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A LIBERALIZACIO ELSO IDOSZAKANAK
VERSENYSZEMPONTU ERTEKELESE
A MAGYAR VASUTI TEHERSZALLITASI
PIACON*

A vasuti aruszallitasi piac liberalizacidja 2004-ben kezd6d6tt el Magyarorszagon. A te-
rilet tobb szempontbdl is mostohdn kezelt, elég a fliggetlen iparagi szabalyozéha-
tosag rendkivil révidre sikerdlt torténetét tekinteni. Rdadasul e szektor esetében
a hozzaférhet6 piaci informacidk kore is erésen korldtozott. Célunk elsésorban az
ipardggal kapcsolatos kbzgazdasagi szemléletl irodalom hianyossagainak - legaldbb
kismérték( - potlasa: igyekeztiink az adott korlatok kozott minden fontosabb kérdés-
ben 0sszegy(jteni az alapvetd informacidkat. A tanulmanyban bemutatjuk a folyamat
kereteit, el6zményeit, az eurépai uniés szabalyozasi modell alapjait. Attekintjiik a libe-
ralizacio kezdeti idészakdnak nehézségeit, a fontosabb intézményi és piaci szerepléket
és a kdzel nyolc év soran kialakult piacszerkezetet. Ertékelésiinkben igyeksziink képet
alkotni a vasuti aruszallitasi piac mai helyzetérél, amelyet egyszerre jellemeznek nagy
eréfeszitések és fontos eredmények, illetve sulyos hidnyossagok.

BEVEZETO

Magyarorszagon 2004. majus 1-jén kezd6dott meg a vasuti druszallitds piacdnak
megnyitasa. Az elsé nehézségek utan megjelentek az 4j belépdk, a vallalkozé vas-
uti szolgaltatok, amelyek mara fontos szerepl6ivé valtak a vasuti szolgéltatasok
piacénak. Jelent8s strukturdlis véltozasok torténtek, ezek azonban a piac jelleg-
zetességei miatt a killsé szemlél6k szdmara gyakran kevésbé latvanyosak. Egy
masik szerepl§ altal nydjtott szolgdltatas latszélag csak egy mds tipust mozdonyt
jelent a szerelvény elején, mégis egy sor szerkezeti feltétel valtozdsa sziikséges ah-
hoz, hogy mindez megvaldsuljon. A valtozasok a vasuti szektort ismer6k szaméra
érezhetben jelentGsek, de mas héldzatos iparagak liberalizdcids sikereihez mérve
rendkivil visszafogottak.

Mara rendelkezésre allnak a piacnyitas alapvetd elemei, amelyek kozéptavon
tovabbi valtozasokhoz vezethetnek. Ugyanakkor a vasuti szektorral kapcsolatos

* A tanulmany alapjdul szolgdld kutatdst a Gazdasagi Versenyhivatal Versenykultira Kézpont tdmogatta.
A kutatdsban a szerz6kon til kozremiikodott: Boszorményi Gabor, Kocsis Alexandra és Zsebd Béla.
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problémadk nagy sulya és strukturalis jellege miatt még egy jelentékeny valtozas is
eltorpiilhet a probléma egészéhez képest. Elég csak arra utalni, hogy a személyszal-
litas késébb indulé liberalizaciéja még sokkal bonyolultabb helyzetet teremt.

Maés halézatos iparagakhoz hasonléan a vasuti szektorra is jellemz6, hogy struk-
taraja gyakran még a belsé érintettjei szamdra is csak nehezen atlathat6. Rdadasul
a vasuti szektor egyedi jellegzetessége, hogy a piaci informacidk sokkal korlatozot-
tabban édllnak rendelkezésre, mint példaul az energia, vagy a tavkozlés esetében. Ez
elsdsorban az iparag kulturalis meghatdrozottsdga miatt van igy (stratégiai, honvé-
delmi jelent6ségli szektorrdl van szo, katonai jellegli hierarchidval és a biztonsag
kiemelt kezelésével).

Legaldbb ennyire 1ényeges kiillonbség, hogy mig az emlitett szektorok fejlett szak-
mai eszkoztarral, kozgazdasdgi szemléletben torténé elemzésiik évtizedes multra
tekint vissza Magyarorszagon, felkésziilt szakmai kozosségek (tandcsadé vallalko-
zasok, egyetemi kutatdcsoportok, civil szervezetek stb.) specializalédtak erre, addig
a vasuti szektorban hasonl6 folyamatok nem indultak meg. Ennek megfeleléen a té-
maval kapcsolatos kozgazdasagi irodalom belfoldon meglehetésen hidnyos, a meg-
1év6 publikdcidkra még a gazdasdgi kérdésekkel kapcsolatban is inkdbb a miiszaki
megkozelités jellemzd.

Itt jegyezziik meg, hogy a liberalizaciés folyamat révén egyre tobben érdekléd-
nek mélyebben is a vastti piac irdnt, igy kiillonosen fontosnak latjuk hidnypo6tlé
jellegli kutatdsok elvégzését, és ezek eredményeinek kozlését. Lényeges felhivni
a figyelmet arra is, hogy ezek a jellemz6k nem magyar sajatossdgok, a nemzetkozi
szakirodalom esetében is markdnsan érezhet6 a vastti szektor elmaradott helyzete
a tobbi szabdlyozott ipardghoz képest. Néhany fontos — tanulméanyunk forrasaként
is — szerepld Gjsagcikk mellett a szakirodalom fontos része Kods Gabor tanulmanya,
amely a Verseny és szabalyozas konyvsorozat 2007-re vonatkozé kotetében jelent
meg (Kods [2008]).

Célunk a szakirodalomban tapasztalhaté hidnyossagok enyhitése mellett az, hogy
atfogo képet adjunk a vasuti drufuvarozasi piac liberalizacios folyamatanak elsé
eredményeirdl, értékeljiilk, hogy ezek mennyiben felelnek meg a virakozasoknak,
és hogyan viszonyulnak az Eurépai Unié mds tagdllamaiban elért eredményekhez.
Kovetkeztetéseink mellett kitériink arra is, hogy milyen folyamatok varhat6k, meny-
nyire val6szintsithet6 alapvet6 valtozas a piacon a kovetkezé idGszakban.

Elészor vazlatosan 6sszefoglaljuk az elméleti alapokat és az unids szabalyozdst.
Feltételezziik, hogy a kotet olvasdja rendelkezik az alapvet6 ismeretekkel a piacszer-
kezetek, a szabdlyozds alapjai és a liberalizacios folyamatok tekintetében. A magyar
helyzetkép megrajzolasaban dontéen az érintett piac szerepldi korében készitett
interjik és egy korlatozott mértékd, kiegészité adatgyijtés segitették munkankat.
Az eredményeket a tanulmany elkészitése ota eltelt egyéves iddszak 4j adataival
frissitettiik.
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ELMELETI MEGFONTOLASOK ES A VASUTI LIBERALIZACIO HATTERE
A hélézatos iparagi liberalizacids folyamatok altaldnos jellemz6i

Két évtizeddel ezel6tt Gj szemlélet kezdett er6s6dni a hdlézatos ipardgak, kozszol-
galtatdsok szabélyozasaval kapcsolatos kozgazdaséagi vitdkban. Az 1970-es, 1980-
as években az eurdpai dllamok ezeket az iparagakat jorészt egységesen kezelték,
és dltaldban természetes monopoliumoknak tartottdk, allami tulajdonlds mellett.
Ennek alapja els6sorban az, hogy az érintett ipardgak mindegyikében megtalal-
hat6 legaldbb egy olyan atfogé infrastrukturdlis elem, amely gazdasigosan nem
duplikélhaté.

A viéltozdst az indokolta, hogy az dllami monopdliumok gyengén — hatékonyta-
lanul, rugalmatlanul — teljesitettek: elégtelen beruhdzasok és gyakran rossz mindsé-
gl szolgéltatasok és/vagy magas arak egyiittesen jellemezték ezeket a szektorokat.
Mindezt a széban forgé ipardgak erételjes szabalyozasa kisérte, ami a klasszikus
allamvastti modell keretei kozott nem bizonyult sikeres eszkoznek. A szabdlyozas
eredményességét Eurépaban részben az is korldtozta, hogy Eszak-Amerikéval ellen-
tétben nem magén-, hanem allami monopdéliumokra irdnyult.

A viéltozés legfontosabb eleme az a felismerés, amely tisztdzza, hogy a nem dup-
likdlhatésdg nem az ipardg egészét, csak annak egy specidlis részét jellemzi. Hason-
l6an 1ényeges az a megkozelités, hogy a hozzaférés lehet6vé tétele révén duplikalas
nélkil is megteremthetd a verseny. Tehat nem sziikségszer(, hogy adott szektor
teljes egésze monopoliumként mlikodjon, a természetes monopdlium miatt a ver-
seny motivumdnak nem kell kimaradnia az adott teriilet gazdasigi m{ikodésébdl.
Minden érintett iparag esetében felvethet6 tehdt az a kérdés, hogy melyek a nem
duplikalhaté elemek. Az intézményi és tulajdonosi monopdlium szabélyozas utjan
korlatozhatd, a technoldgiai természetes monopdlium esetében alternativ tech-
noldgidk jelenhetnek meg. Ez bizonyos szektorokban révid tdvon is megtorténik
(példdul tavkozlés), mashol csak hosszu tavon feltételezhets — ilyen a vasuti szek-
tor is. Ugyanakkor ebben az esetben is ki lehet alakitani viszonylag gyorsan olyan
piacszerkezetet, amelyben 1ényeges szerephez jut a verseny.

A liberalizaciés torekvések ennek a folyamatnak a kiillonb6z6 oldalait igyekeznek
kezelni: piaci 6sztonzéket bevezetni az adott piac miikodésébe, megsziintetni az
allami tulajdonlasbol fakadé hatékonytalan miikodést, illetve feloldani egyéb gaz-
daségi és politikai fesziiltségeket (Valentiny [2009]). Az érintett piacok esetében az
Eurdpai Unidban egy tovabbi specidlis szempont, hogy a liberalizdcié nemzetkozi
kereskedelemre gyakorolt hatasa hozzajarul az integralt piac kialakulasdhoz. Az
1990-es évtized kozepére er6s6do liberalizacids hullim folyamata mogott az esetek
tobbségében az Eurdpai Unié aktiv politikaja allt. Egy, az Eurdpai Kézponti Bank
részére késziilt elemzés (Martin—Roma—Vansteenkiste [2005]) szerint a liberalizacié
hatdsaihoz kapcsolédé legfontosabb kovetelmények:
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+ a verseny erésodése,

« a termelés novekedése,

« az drak csokkenése,

« a termelékenység emelkedése,

azindirekt hatdsokon keresztiil a fogyasztéijolét novelése (idézi: Valentiny [2009] 259.0.).

.

A kozszolgaltatasok és a hal6zatos iparagak liberalizaciéjaban szektortdl és orszagtdl
fiiggetleniil tobb dltaldnos motivum azonosithaté. A reformok alapveté eleme alta-
laban a piacnyités (a verseny megteremtése), a privatizacio (a tulajdonosi szerkezet
és az lizleti modellek megvaltoztatasa, az dllami tulajdon megsziintetése vagy csok-
kentése), valamint a dereguldci6 (a szabdlyozas csokkentése, feloldasa). Ez utébbi
jellemz6 a belépés egyszerUsitésére, a versenyt korlatozé elemek lebontédséra vonat-
kozik, a liberalizacids folyamatok révén ugyanis gyakran bonyolultabbd valik a teljes
szabdalyozasi rendszer, hiszen a hozzaférést lehet6vé kell tenni, ami sok, részletesen
szabdlyozott beavatkozast igényel.

Ezek a szempontok azt mutatjak, hogy a liberalizacids folyamat eredményessége
egyaltalan nem sziikségszerd, az alapvetd feltételek (belépés lehetsége, hozzafé-
rés alapvetd eszk6zokhoz, hal6zathoz val6 hozzaférés feltételeinek kialakitasa stb.)
mellett tobb mas beavatkozas is sziikséges ahhoz, hogy az érintett piacok szerkeze-
te megvaltozzon. Ugyanakkor a kezd6 idszakok — amilyen a tanulmanyunk altal
vizsgalt is — még elemibb problémadkat is felvetnek, hiszen az alapvetd feltételek
kialakitdsa gyakran 6nmagaban is tobb évig tart6, bonyolult folyamat.

Versenyakadalyok! « A versenyakadélyok kiilonos jelentdségét a liberalizacios folya-
mat kezdetén az adja, hogy a versenyzé piaci struktura kialakulasanak pillanatdban
még inkabb érzékeny lehet a piac a korlatozé tényezdkre. A korlatozé hatasok két £6
csoportjat a belépési korlatok, illetve a jelentds piaci erejii szerepl6k piaci erével valé
visszaélésének eszkozei alkotjdk. A piacra lépést korlatozé tényezék f6bb csoportjai
a kovetkezé teriiletekhez kapcsolédnak:

+ adminisztrativ belépési korléatok,

« tékesziikséglet,

« kapacitasok,

« attérési koltség (szolgaltatovaltassal kapcsolatos tranzakcids koltségek),
» mérettdl fiiggetlen koltséghatranyok,

+ kormdnyzati tdmogatas,

» tanuldsi folyamat, tapasztalati tényez6k.

1 Az itt taldlhato versenykorlatozé tényezdk és belépési korlétok felsoroldsa a kovetkezé munkédkon
alapul: Bdrczy és szerzbtdrsai [2008], Motta [2007], Pietrantonio—Pelkmans [2004], Pittman és
szerzdtdrsai [2007], Ugur [2009], Valentiny [2009].
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A belépési korlatok révén olyan hatasok valésulnak meg, amelyek novelik az 6j be-
1épSk koltségeit, megnehezitik a piacra lépést. A liberalizacid kezdetekor a belépési
korlatok jelentsége kiilonosen nagy, a belépSk megjelenése nélkiil a piacszerkezet
valtozasa meg sem indulhat. A liberalizaciés folyamatok esetében jellemz egy olyan
atmeneti iddszak, amikor a jogi lehetéség megjelenése utan akar évekre van sziikség,
mire az elvi belépési lehetéséggel az alternativ (Gjonnan piacra 1épd) szolgéltatok
élni tudnak, és a gyakorlatban is szolgaltatni kezdenek.

A belépék megjelenésével kialakuld 1ij piaci szerkezetben jellemzdéen egy erds
poziciéji inkumbens éll szemben a frissen megjelent szerepl6kkel. Ilyen piaci hely-
zetben kiilonosen lényegessé valik az er6f6lénnyel valo visszaélés megjelenésének
kockézata. Ennek legfontosabb megjelenési formai:

.

tisztességtelen drazasi modszerek, ragadozo drazas,
« drukapcsolds,

« ardiszkrimindcio,

alapveté eszkozokkel valé visszaélés,

» szerzddéskotés visszautasitdsa.

.

A vasuti teherszéllitdsi szolgéltatdsok azonban nagykereskedelmi (upstream) jel-
legti piacot alkotnak, ahol nehezité tényez6t jelent a megfigyelhetd drak és tranz-
akcidk hidnya. Emiatt a benniinket érdekl$ kérdésekben kevesebb forrdsra épithet
a kutatds, és még inkdbb lényeges a versenyszabdalyozas és a szabalyozéhatdsagok
gyakorlatanak vizsgalata.

A vasuti piacon a belépési korlatok kozott lényeges szerepe van az adminisztrativ
korlatoknak és iparagi ismereteknek — a biztonsagi el6irasok miatt rendkiviil bonyo-
lult eljarassorozat kell ahhoz, hogy egy 4j szerepld beléphessen a piacra. Hasonléan
fontos tényezé a magas tékesziikséglet, bar bizonyos piaci szegmensek esetében ez
nem jelent ttlzottan nagy problémat. Lényeges tovabbi korlatozo tényezd még, hogy
az informaciok hozzaférhetetlenek, a kiils6 belépbék szdmadra hidnyoznak a sziikséges
tapasztalatok, a kapcsolatrendszer, valamint jellemz6 a folyamatok attekinthetet-
lensége. Mindezt stlyosbitja, hogy az ipardg K6zép-Eurdpaban jellemzéen alacsony
jovedelmezbségli, ami értelemszertien korlatozza az Gj belépSk szamat.

A vasuti szektor a liberalizacio el6tt

A vasit egész Eurdpaban évtizedek ta problémadkkal kiizdé iparag, az 1970-es és
1980-as évekre a legfejlettebb orszdgokban is megjelentek a finanszirozasi prob-
1émak, jellemz8vé valt az elavult infrastruktira, a nem megfelel6 minéségi szol-
galtatasok, a rugalmatlansidg miatt romlé versenyképesség, és ezzel egyiitt a vasit
térvesztése. A sok eltérés ellenére nincs igazan kivétel az orszagok kozott ebben
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a tekintetben. A palyahalézat ma is 6ridsi, allami tulajdonu infrastrukturat képez,
amelynek finanszirozasaban meghatarozo szerepl6 az allam. Ahol a pélyavasuti bevé-
telek megfelel fedezetet nydjtanak a mitikodési koltségekre, ott az dllami forrdsokbdl
fejlesztett halozat és az attereld szabdlyozas teszi ezt lehet6vé. A személyszallitasi
szektorban is megjelenik az dllam megrendel8ként, finanszirozéként, a fogyaszto-
kat tdmogatva, és — az esetek tulnyomo részében — tulajdonosként is. A teherpiac
érintettsége kevésbé sziikségszerd, de az orszagok nagy részében itt is jelen van az
dllami tulajdonlds.

A 20. szdzad masodik felét6l a kozati szallitds versenyképessége gyors iitemben
fejlodott, a vasuti szolgaltatasok fokozatosan vesztettek poziciéjukbdl. A vasuti tech-
nolégia megujulasanak hidnya, a rendkiviil rugalmatlan szolgéltatéi viselkedés, az
allami tulajdonosi részvétel egyéb negativ kovetkezményeitél sijtott vasuti szektor
képtelen volt fenntartani versenyképességét. Egyre kevésbé latszottak a vastt pers-
pektivai, és néhany kiemelt fejlesztési szegmens mellett (példaul a nagy sebességti
vasuti személyszéllitas) a vasut leépiils ipardgként jelent meg. A kormdanyzati in-
tézkedések igyekeztek csokkenteni a kérokat és a hatékonyabb miikodés iranyédba
elmozditani az dllami vasttvéllalatokat.

A liberalizéci6 el6tti idészakban minden dllami vasttvallalat legfontosabb — bar
orszagonként kiilonboz6 jelent8ségi — jellemz6i:

-

oriasi, korszerttlen belsd kulturdju szervezet,

atlathatatlan finanszirozasi és szervezeti strukturdk,

keresztfinanszirozas,

az allami véllalatok klasszikus problémai: pazarlds, puha koltségvetési korlat,
elmaradott infrastrukturalis helyzet,

alulfinanszirozottsag,

veszteséges miikodés,

innovativitas hidnya,

alacsony szolgéltatdsi szinvonal.

.

-

-

-

.

.

.

.

A beavatkozast két lényeges valtozas motivélta. Egyrészt a kozlekedési halézatok
fokozatos telitédése mar kozel két évtizede is jelentds problémadkat okozott Eurépa
legfejlettebb régidiban. Masrészt a korabban figyelembe nem vett kornyezeti kér-
dések egyre fontosabba valtak a politika és a kozosségek szdmaéra. Kozismert tény,
hogy a vasuti szallitas az externdlis koltségek tekintetében jelentds elényben van
a kozuti és légi szdllitasi technoldgidkkal szemben (EC [2009]). Az Eurépai Unié
vasutpolitikdjanak célja tehdt a vasuti szektor versenyképességének javitasa, szere-
pének novelése a kontinens kozlekedésében, a beavatkozas elsédleges eszkoze pedig
a szabalyozds atalakitasa.
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A liberalizdciés folyamat jogi keretei az Eurépai Uniéban

A liberalizacids folyamat el6készitésének elsé 1ényeges jogalkotdsi eseménye az
Eurépai Uniéban az 1991. évi 91/440/EGK iranyelv volt, amely kimondta, hogy:

« a vasutvallalatok dllammal val6 kapcsolatat szerz6déses alapon kell tiszt4zni,

+ legaldbb szamviteli szempontbdl kiilon kell vélasztani az infrastruktarat és a szol-
galtatasokat,

« rendezni kell a vasutak pénziigyi helyzetét, hogy a felhalmozott addssdgaik ne
gatoljdk a beruhdzasokat, az innovacidt és a gazdasdgos miikodést.

Ki kell emelniink, hogy madr az elsé iranyelv kapcsan nyilvanvaléva valt az Eurépai
Uni¢ vasuti szabédlyozasanak gyengesége, hiszen a fenti elvek végrehajtdsa soran is
sulyos hidnyossagok jelentkeztek, és a feltételek ma sem teljesiilnek a tagallamok
egy részében.

A 95/19/EK iranyelv kialakitotta annak kereteit, hogyan kell elosztani az infra-
struktdra-kapacitast, és hogyan kell meghatdrozni a palyahasznélati dijakat. Ezt
egészitette ki a 96/48/EK irdnyelv, amely a transzeurépai nagy sebességii vasuti
hélézatok kolcsonos atjarhatésiga érdekében meghatdrozta, hogy milyen miiszaki
akadalyokat kell elharitani, milyen j szabvanyokban kell megallapodni.

Az Eurépai Uni6 2001-ben fogadta el a hdrom irdnyelvet magéban foglalé elsd vasuiti

csomagot, amely mar konkrétabb 1épéseket irt el6 a tagallamok szamara:

« a transzeurdpai drufuvarozasi hdldzat megnyitdsa a verseny el6tt,

« az infrastruktira-kezeld, a személyszallit6 és az drufuvarozé tevékenység szamviteli
szétvalasztasa,

« a vasutak pénziigyi helyzetének rendezése,

« fiiggetlen szervezeteknek kell végezniiik a miikodési engedélyek kiadasat, a palya-
kapacitasok elosztasat, a palyahasznélati dijak meghatarozasat és a kozszolgaltatasi
kotelezettségek teljesitésének ellen6rzését,

« szabdlyozétestiileteket kell létrehozni, amelyek az infrastruktira-kezelSk és a ka-
pacitast igényl6 vasuatvallalatok kapcsolatat ellendrzik, igy segitve el6 a palydhoz
valé szabad hozzdjutést, a diszkrimindciémentes drazast.

A mdsodik vasuti csomag 2004 marciusaban jelent meg, fontosabb intézkedései:

» 2007-t6l teljes liberalizaci6 a teherszallitasi piacokon,

« Eurépai Vasuti Ugynokség felallitasa,

« az interoperabilitds megteremtése atjarhatésagi, miiszaki el6irasok (technical
specifications for interoperability, TSI) megfogalmazasaval.
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2007 oktéberében tovébbi intézkedésekkel életbe lépett a harmadik vasiiti csomag:
+ 2010-t6l lehet6vé valt a személyszallitas liberalizacidja a nemzetkozi szegmensben,
« eurdpai mozdonyvezetdi jogositvany bevezetése,

« utasjogok megerGsitése.

A szabalyozas lényeges elemei kozé tartoznak azok az intézkedések, amelyek a vasuti
halézatok atjarhatdsagét technoldgiai oldalrdl erdsitik. Mindenképpen megemliten-
dé6 az eurdpai vonatbefolydsolasi rendszer (European Train Control System, ERTMS),
amely a forgalomiranyitds, biztonsdag, vonatbefolyasolds teriiletén létrehozott kozos
eurdpai szabvany, amelyet a GSM-R radiérendszer egészit ki.

Kutatasi kérdések

Kutatasunk célja, hogy alapvetd képet adjon a magyar vasuti aruszallitasi piacrol
a liberalizacié elsé eredményeinek értékeléséhez. A helyzetkép és az altaldnos li-
beralizdciés irodalom attekintése alapjan elemzéstink kulcskérdései a kovetkez8k.

+ Hogyan érvényesitették a gyakorlatban az Eurépai Uni6 vastti szabalyozasat Ma-
gyarorszagon?

« Létrejottek-e a liberalizdcid szervezeti és intézményi feltételei?

+ Hogyan alakultak a piaci folyamatok, milyen piacszerkezet jott 1étre?

+ Mennyire stabil a piacszerkezet?

« Milyen versenykorlatok azonosithatdk, és hogyan értékelhet6 ezek kezelése?

» Mennyi valésult meg a klasszikus liberalizaciés célrendszerb6l?

» Hogyan értékelhet§ a liberalizacié els6 idgszaka?

A szabdlyozas étiiltetésének kérdéskore a liberalizacié jogi, intézményi és szervezeti
feltételeit tartalmazza, ezek alapjan lehet képet alkotni arrél, hogy milyen feltételek
kozott kezd6dott meg a piacnyitds Magyarorszidgon. Ebben elsdsorban a korabbi
elemzésekben, a sajtéban, illetve az dgazati szabdlyozok jelentéseiben taldlhaté in-
forméciokra épitiink.

A kovetkez6 nagyobb témacsoport a piac kialakuldsdnak dttekintése, illetve a je-
lenlegi piacszerkezet vizsgalata. Ennek sordn a legfontosabb kérdések a szereplék
szama, részesedése, stratégidja, a piac szegmentalasanak jellemz6i, a szolgaltatok
altal kovetett versenystratégia vizsgdlata. Lényegesnek tartottuk 6nmagdban vizs-
galni azt a kérdést, hogy mennyire tekinthetd stabilnak a kialakult piac, varha-
té-e nagyobb véltozas, konszolidacié a kovetkezd iddszakban. Ennek médszertani
alapjat mindenekel6tt a szolgaltatdi adatok gytjtése és a szolgaltatdkkal folytatott
interjuk adjak.
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A versenykorlatok, akadalyok attekintésének célja, hogy kiemeljiik azokat az
elemeket, amelyek magas kockazatot jelentenek a verseny szempontjabdl, megvizs-
galjuk ezek relevancigjat, illetve kezelésiik mddjat. Ennek soran éttekintjiik az dgazati
és a versenyszabalyozé hatdsagok tevékenységét, ezek dokumentumait, illetve fel-
hasznéljuk az interjikon elhangzott példékat és véleményeket is. Ertékelésiink arra
torekszik, hogy az 6sszképet egészében tekintsiik. Megvizsgaljuk, mi val6sult meg
a liberalizacids célrendszer klasszikus elemeibdl, eredményességiik szempontjabol
értékeljiik a lezajlott folyamatokat.

A VASUTI LIBERALIZACIO KEZDETE MAGYARORSZAGON
A vasuti arufuvarozas helye a szallitdsi piacon

El6észor attekintjitk a magyar szallitdsi piacok altalanos tendencidit, felvazoljuk, mi-
lyen piaci kornyezetben zajlik a vasuti aruszallitas, milyen viszonyok k6zo6tt indult
meg a vasuti fuvarozasi piac liberalizaciéja.

Az 1. dbra a KSH 1960 6ta szamolt druszallitasi teljesitményindexeit mutatja be,
amelybdl lathatd, hogy a teljes magyar druszdllitds a rendszervéltds idején sokkszer(
visszaesésen ment keresztiil, majd ezt kovetSen folyamatosan, a kétezres években
pedig kiugré mértékben tjra névekedésnek indult. Ugyanakkor az utébbi években
a stagnalds/csokkenés jelei mutatkoznak.
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1. ABRA « Az aruszallitasi teljesitmény valtozasa 1960-tdl napjainkig (1960 = 100 szazalék)
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A teljes magyarorszagi druszallitasi teljesitményben a kozuti fuvarozas a meghataro-
z6 — mind a szallitott aruk sulyat, mind a szallitds tavolsagat figyelembe véve. Utana
messze lemaradva kovetkezik csak a vasut teljesitménye, amelyet a csévezetékes
szallitas és az alig kimutathatd vizi szallitas kovet.

16 000

M Csévezetékes

14000 | 1 = -l.lﬁ mvi
ozuti
7.7.7 - =~ HmVasuti

12000 4—
M EEE T T T EE - . - -— .- -
goo0 +— —' —f — — —
6000 +— —f@ —0' — — — —

4000 +— —— —— — — — —

2000 - -
0,Il.l......

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
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2. ABRA « Az aruszallitas megoszlasa a kozlekedési médok szerint (tonnakilométer)

A vasuti fuvarozds részaranya a 2000-es évek elején tapasztalhat6 13 szazalékos
szintrél 2007-re 8 szdzalékra csokkent, 2010-ben megkozelitette a 10 szazalékos
szintet. A vasuti teljesitményen beliil viszonylag stabilnak szamit a belf6ldji, a tranzit
jellegd, illetve az export- és az importforgalom megoszlasa.
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3. ABRA « A vasuti arufuvarozasi teljesitmények megoszlasa (tonnakilométer)
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A magyar vasuti druszallitds 2000-es évekbeli alakuldsa a régiés tendencidknak meg-
felel6 képet mutat: az évtized kozepén nétt az aggregalt szallitasi teljesitmény, majd
anovekedést a 2008-ban kezd6dott gazdasagi vilagvalsag megallitotta, és visszaesés-
be forditotta. 2009 utdn azonban tjra a novekedés jelei latszoédnak — kérdés, hogy ez
a folyamat tartés maradhat-e. Az 6sszehasonlit6 adatok alapjan lathatd, hogy a ma-
gyar vasuti fuvarozas elmult fél évtizede egyéltalan nem szamit gyengének régios
Osszehasonlitdsban. 2004-hez képest csak a fejlett Ausztridhoz és Németorszaghoz
képest tlinik alacsonynak a magyar vasuti széllitds alakulasa, a régiébeli orszagokat
a konjunktdra és a vélsag idején is felillteljesiti.
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4. ABRA « A vasuti aruszallitas alakulasa a régidban (2004 = 100 szazalék)

A magyar vasuti arufuvarozas 6sszképe vegyes: a teljes fuvarozott mennyiségen
beliil a vasuti szallitds részaranya folyamatosan csokken, ugyanakkor a gazdaséagi
fellendiilés éveiben a vasuti arufuvarozis teljesitménye is névekszik — Magyarorsza-
gon némileg a régidt feliilmulé mértékben. Mindez azt is jelenti, hogy a hosszu tavd
csokkend trend folytatéddsaval nem feltétleniil kell szamolni a jovében. 2010-ben
ugyan biztaté jelek mutatkoztak, de a Nemzeti Kozlekedési Hatosdg (NKH) leg-
frissebb, 2011 els6 félévének piaci folyamatait 6sszefoglalé jelentése (NKH [2011])
alapjan a makrogazdasagi folyamatok kedvezétlen alakulasa a teljesitmény tovabbi
romldsat vetiti elére.
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A vastti arufuvarozasi piac szegmensei

A vasuti arutovabbitds két alapvet6 formaja az irdanyvonatokkal és a szort forgal-
mazdssal (egyedi killdemények) torténd aruszallitds. Az irdnyvonati fuvarozas
sordn tobbnyire egy megrendel$ szallitmanyat kell eljuttatni A pontbdl B pon-
tba meghatérozott idén belil. Ebben az esetben a lebonyolitds nagyon hasonlé
egy kozuti teherjarmd adott célba torténd eljuttatdsdhoz. A szért vagy egyedi
fuvarozas ezzel szemben kis mennyiség, akar egy vagonnyi kiilldemény széllitasat
jelenti. Mivel egy-két kocsis szerelvények mozgatdsa nem gazdasigos, ezért ebben
az esetben az egyedi killdeményeket a vasuttdrsasig a rendezé-palyaudvarokon
Osszegytjti, majd ezekbdl 6sszedllit egy irdnyba halado szerelvényeket. Egy adott
vagon tipikusan tobbszor dtrendezésre keriil, mig eljut a céljdba, kiillonosen a kiil-
foldi szallitasok esetén.

A sz6rt fuvarozas Eurdpa-szerte jelentds részét teszi ki a vasuti aruszallitdsnak.
Pontos adatok nem allnak errél rendelkezésre, de a piaci szerepl6k a teljes vastti for-
galom 50 szdzalékara teszik az egyedi killdemények széllitasat. Mivel ebben a szeg-
mensben a kiilldemények jellemz8en lassabban, sok atrendezés utdn kertilnek a cél-
allomasukra, ezért a vagonok forgasi sebessége is joval lasstbb. Ez azt eredményezi,
hogy a nagy vasuttarsasagok vagonkapacitdsanak zomét az egyedi killdemények
foglaljak le. Ezek a szallitasok természetiiknél fogva sokkal bonyolultabb logisztikai
feladatot jelentenek a vastttarsasagok szamdra. Specidlis szabalyai vannak a vagonok
rendezésének, feladdsdnak, Gjrafeladdsdnak, megrakdsdnak — hiszen minden egyedi
kiildeményt szdllité vagonnak végsé soron vissza kell jutnia a tulajdonosahoz. A va-
gonok gyors visszaszéllitasaban a vasutak azzal valnak érdekeltté, hogy egy masik
vasuttarsasagtol kapott vagon utdn bérleti dijat kell fizetnitik (a tradiciondlis dtadasi
pontokat tovébbra is az orszaghatdrok jelentik).

A rendszer sajatja, hogy a koltségelszamolds, vagyis a leszdmitdsok rendszere
rendkiviil bonyolult: egy hosszt nemzetkozi fuvart gyakran sok nemzeti tarsasig
kozosen bonyolit, igy a fuvardij is megoszlik az egyes tarsasagok kozott. Két mésik
tényezd is tovabb neheziti a helyzetet: egyrészt a killdemény feladdja és atvevé-
je megosztozhat a szallitas koltségein, masrészt a nemzetkozi fuvarozdst gyakran
speditércégek szervezik. Gyakori megoldas, hogy a kiilldeményeket csak az orszég-
hatdrig adjak fel, majd ott Gjra feladja egy masik speditér.

A liberalizacié szempontjabdl mindez azt jelenti, hogy egyértelmtien mds kihivast
jelent az irdnyvonatok piacdra belépni, illetve az egyedi killdemények szallitméanyo-
zasaba bekapcsolédni. Az egyedi killdemények forgalmazasat hagyomdnyosan az
allami vasuttarsasagok végezték, és ebbe a szegmensbe édltalaban a komoly korlatok
miatt nem is tudnak bekapcsolddni a maganvasutak. Ugyanakkor az irdnyvonati
szegmensben nincs ilyen nehézségiik a maganvallalatoknak. Egy adott orszag szoért
fuvarpiacara belépni gyakorlatilag az inkumbens megvasarlasaval lehet.
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Jogi és intézményi keretek

Az 1993. évi XCV. vasutrdl szo6l6 torvény szabalyozta az eurépai jogharmonizacié
el6tt a magyar vasuti szektort, ezt valtotta az 4j, mdr az eurdpai elveknek megfeleld
2005. évi CLXXXIII. torvény (Vtv.). Elfogaddsa 6ta nem tortént alapvetd véltozds
a szektor torvényi szabdlyozdsiban, de a jogszabdlyt egyiittesen kell alkalmazni
a 1370/2007/EK rendelettel, amely 2007. oktéber 23-dn lépett életbe. A torvény
a kozlekedésért felel6s miniszter hataskorébe rendeli a vasuti kozlekedés igazgatasi
és hatdségi feladatainak ellatdsat: a piacnyitdshoz és a tisztességes verseny kialaku-
lasahoz sziikséges palyahdldzat kapacitasanak elosztdsat, valamint a palyahasznalati
dijak meghatdrozasat végzd szervezet miikodésének biztositasat. A kozlekedésért
felel6s miniszter az dllamhdaztartasért felel6s miniszterrel egyetértésben megallapitja
a személyszallitasi kozszolgaltatdsok korét, és megkoti a kozszolgaltatast végzs vasuti
tarsasaggal a szolgaltatasi szerz6dést. A helyi személyszallitas esetében a telepiilési
onkormanyzat végzi ezt a tevékenységet.

A 2004/49/EK irdnyelvben meghatarozottak alapjan a vasuti torvény a vasut-
tarsasagoktol fliggetlen vasuti igazgatasi szervet tobbek kozott a kovetkezé fon-
tosabb jogkorokkel ruhdzza fel: a miiszaki engedélyek, valamint a vasutbiztonséagi
engedélyek kiaddsa, a vasuti kozlekedéssel 0sszefiiggd tevékenységek, tovabba az
infrastruktira vizsgalata abbdl a szempontbdl, hogy megfelelnek-e a biztonsagi
eléirdsoknak és a jogszabalyoknak. A torvény altal meghatdrozott vastti igazgatési
szerv a 156/2008. szamu kormanyrendelet alapjan jelenleg a Nemzeti Kozlekedési
Haté6sag (NKH). Az NKH vezeti a vasuti jarm(iveknek és a vasuti palydknak a nyil-
vantartdsat is, tevékenységérdl éves jelentést készit, amelyet elkiild az Eurépai Vasuti
Ugynékségnek (European Railway Agency), de év kdzben is kapcsolatot tart a tobbi
EGT-tagallamban mtikodé vasutbiztonsagi hatésaggal. Az NKH ellendrzi a vasiti
palyak, jarmiivek és létesitmények {izem- és forgalombiztos allapotat. Mulasztasok
észlelése esetén a vizsgalatok és javitasok elvégzésén tdl a vasittarsasdgokat az éves
bevételiik 5 szdzalékdig terjedd birsagok megfizetésére is kotelezheti a Nemzeti
Kozlekedési Hatdsag. A birsigot azonnali hatéllyal kell befizetni, csak birésigon
lehet fellebbezni ellene.

A Vtv. térvény XII. fejezete foglalkozik a vasuti palyahalézathoz valé nyilt hoz-
zaféréssel — ezen belill a kapacitdsok biztositdsaval, a nyilt hozzaférés keretében
nydjtandé szolgéltatasokkal, a hdlézat-hozzaférési dijak megallapitisdaval. Ez hoz-
za létre a pdlyakapacitds-eloszto szervezetet és definidlja a hdlézati iizletszabdly-
zat fogalmat. Az Eurdpai Unié mas tagdllamai altal kiadott engedélyeket elismerik
Magyarorszagon is: azok a tarsasagok is hozzaférésre jogosultak, amelyek ilyen
engedélyekkel rendelkeznek. A transzeurdpai vasuti druszallitasi halézat részeként
miikodo vasitvonalak minden esetben a nyilt hozzaférés korébe tartoznak, és ezek
részének kell tekinteni a csatlakoz6 vasuti palyét is. A torvény a jelenlegi unids sza-
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balyoknak megfelelden a nemzetkozi személyszéllitas esetén a belfoldi allomasok
kozotti személyszallitast is engedélyezi a vastti tarsasagok szamara. A belf6ldi céla
személyszallitds esetén a piacot azonban nem nyitottak meg, ezen a teriileten je-
lenleg nincs verseny.

Magyarorszagon specidlis torténelmi 6rokségként két inkumbens miikodik,
a MAV és a GYSEV. Mindkettdnek sajat infrastruktdraja van, amit 2007-ben ma-
guk is irdnyitottak — szdmviteli elvalasztds mellett. Azota a szervezeti szétvélasz-
tds is megvaldsult: a GYSEV esetében a teherszallitdsi tizletdg 6ndll6 véllalattd
alakuldsaval, a MAV esetében a csoportbdl kivalt aruszéllitdas (MAV Cargo Zrt.)
értékesitésével.

A vasuti véllalatok mindkét halézat kapacitdsdhoz a pdlyakapacitis-eloszté
szervezeten keresztill férhetnek hozza: téle kell kapacitast igényelni. A torvény
a halézat-hozzaférési dijak megallapitasanal kitér arra, hogy a dijszabasi rendszer-
nek 0sztonoznie kell a nyilt hozzaférésti vasuti palyahalézat kapacitasanak haté-
kony kihasznalasat és a vasuti tarsasigok eredményeinek javuldsat, koltségeinek
alacsony szinten tartasit. A dijszabast évente vizsgalja feliill a MAV és a GYSEV,
majd a kozlekedési miniszternek és a pénziigyminiszternek is jova kell hagynia 6ket.
A korai foglaldsokra engedményt biztositanak a palyafenntartok, de mennyiségi
kedvezményt nem adnak.

A térvény alapjdn a MAV-nak és a GYSEV-nek kozre kell adnia halézati {izletsza-
bélyzatat, amely a palyahaszndlat-kapacitdsra vonatkozé altaldnos szerz6dési felté-
telek mellett tartalmazza a dijszabdsi rendszer elemeit, a kapacitaselosztds feltételeit
és a forgalmi és miiszaki jellemzdket. A pélyakapacitds-elosztd szervezet kizarélagos
tulajdonosa a torvény szerint a magyar allam, minden vasuttarsasagtol fiiggetleniil
kell miikodnie: tulajdont nem szerezhet a vastttarsasagokban, tisztségvisel6i nem
lehetnek vasuttarsasagi alkalmazottak.

A liberalizdci6 unids joganyagénak atvételét Magyarorszag teljesitette, a feltéte-
leknek formalisan eleget tett. Bizonyos elemekben ugyanakkor felmeriilnek problé-
mdk, ezek dltalaban nem a formalis jogi szabalyozas tigyeihez kapcsolédnak, sokkal
inkabb az alkalmazéshoz.

A kezdeti id6szak jellemz6i

Tanulméanyunknak nem célja a kezdeti id6szak anomaélidinak részletes bemutatasa,
e példéakkal csupan jelezni kivanjuk, milyenek voltak a piacnyitas kezdeti id3szaka-
nak tipikus problémadi.

A magyarorszagi vasuti arufuvarozasi liberalizacié az els6 id6szakban nehézke-
sen haladt. A piacra belépé els6é harom uttoré vallalkozasnak (maig meghatarozé
magantarsasagok: a Magyar Maganvastt Zrt., a Central European Railway Zrt. és
a Floyd Zrt.) kezdetben szdmos probléméaval kellett szembenéznie.
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Ahogyan a liberalizacids folyamatokra altalaban jellemzd, a kezdeti idészakban az
inkumbensek képesek hatékonyan blokkolni az Gj belépbket: az atmeneti idészakban
varatlan akadélyok sora meriilhet fel. A magyar vasuti piacnyitas sem volt kivétel. Jel-
lemz§6 példa erre, hogy egy kockazatosabb fuvart a megrendel§ kilfoldi vasutvallalat
mszaki vezetdje és a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium vasitszabélyozasért
felel6s miniszteri biztosa személyesen kisért végig magyarorszagi utjan az esetleges
vératlan problémdak konnyebb megel8zésére (Szabd [2005]). A maganfuvarozok
nehézségeikért jelentds részben az akkor még egységes véllalatként miikédé MAV
Rt.-t okoltak. Az egyik jellemz6 panasz a palyahaszndlati dijak dtlathatatlan, ad hoc
rendszere volt. Az ilyen eljarasok egyrészt novelhették a koltségeket, masrészt akar
meg is akadalyozhattdk az Gj belépSk szamara a fuvarok sikeres teljesitését. Az id6-
szak elején rendszeresek voltak ezek a problémak.

Az akadalyozé tényez6k masik klasszikus tipusa a szlik keresztmetszetek esetében
alkalmazott korlatozé, idénként kizaré intézkedések fenntartasa. Sokdig fennmara-
do, értelmetlen adminisztrativ korlat volt példaul, hogy a Budapesti Intermodalis
Logisztikai Kézpontba (BILK) val6 beallasndl nem hasznalhattdk a sajat szerelvé-
nyeiket, hanem kotelezték Sket a MAV mozdonyainak bérlésére.

A kezdeti iddszak nehézségeinek lekiizdése utdn az Gj szerepl8k piaci helyzete
stabilizalédott — méra egyértelmtien megfogalmazhatd, hogy az akadalyok ellenére
képesek voltak piacra 1épni, miikodési feltételeiket biztositani. A folyamatban lénye-
ges szerepe volt az dgazati szabalyozéhatésagoknak is. 2006-ban a vasuti piac libe-
ralizéldsdhoz kapcsolédé intézményrendszer részeként létrejott a szabalyozott piac
felugyeletét ellaté Magyar Vastti Hivatal (MVH). A szabdlyozasi és piacfeliigyeleti
tevékenység mellett az MVH volt a vasuti engedélyezd hatdsag is.

Az MVH éves jelentése (MVH [2007]) szerint 2006 végére 10 orszagos aruszal-
litasi engedéllyel rendelkezé vasitvallalat volt a piacon. A 2005. évi vastti torvény
lehetGséget biztositott térségi vasutak létesitésére. 2006. december 31-ig 6sszesen 11
térségi vasuti miikodésiengedély-kérelem érkezett az MVH-hoz, de az adott évben
ezek kozil egy sem volt lezarhaté. Ezek a vasutak 2007 végén kaptik meg engedélye-
iket, ugyanakkor a vastti torvény lehet8séget adott nekik arra, hogy mar 2006. junius
30-t6l miikodési engedély nélkiill miikodjenek, 2007 végéig az MVH nem lépett fel
a sziikséges engedélyekkel nem rendelkezékkel szemben. A hivatal 2007 elejére 11
sajat céld vasutat engedélyezett, és 10 iparvagany megnyitasira vonatkoz6 kérelmet
fogadott be, valamint 7 keskeny nyomkoz(i vasuti engedélyt adott ki (MVH [2008]).

2006 masodik felében késziilt el a palyakapacitds-elosztd szervezet Gj haldzati
izletszabdlyzata, amely a nyilt hozzaférés( palyahal6zatok hasznalatianak feltételeit
és az egyszerUsitett dltalanos szerz6dési feltételeket tartalmazta. Az MVH 2007 els6
felében lezarult vizsgalatai ramutattak, hogy a palyakapacitds-eloszté szervezet nem
végezte el dijszabasi feladatait, valamint a kapcsolddé koltségek és a palyahasznalati
dijak felhasznaldsa sem volt ellenérizhetd, vagyis a palyakapacitas-eloszto szervezet
pélyahasznalati dijakkal kapcsolatos tevékenysége nem felelt meg a torvényi el6ira-
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soknak.? A hatésdg azt is megallapitotta, hogy a pélyakapacitis-eloszté szervezet
altal a nyilt hozzaférésu palyahalézatokon alkalmazott dijkedvezmények a torvényes
célokkal nem Osszeegyeztethetdk, tovabba nem 6sztonoznek kell6képpen a palyaha-
l6zat versenyképessége szempontjabol,® ezért az MVH a kedvezmények eltorlésérdl
és az alapdijak ardnyos csokkentésérdl hozott hatdrozatot (Kods [2008] 365. o.).

Kods [2008] részletesen vizsgalta a vasuti liberalizaci6 addigi eredményeit. Leg-
stlyosabb kritikaként azt fogalmazta meg, hogy az unids irdnyelvek altal javasolt
szétvalasztas egyik mddjit sem sikeriilt teljes mértékben megvalésitani 2007 végéig:
a MAV Zrt. 2007-ben példdul még mindig belefolyt a lednyvallalatai palyavastti,
személy- és aruszallitdsi tevékenységbe. A liberalizacié szempontjabdl ezek koziil
a palyavasut fuggetlenségének hidnya jelenti a legnagyobb problémat.

Az Eurépai Bizottsdg egy 2006. évi vizsgalat kapcsan (EB [2006]) 2008 janiusa-
ban 24 tagallammal egyiitt Magyarorszagot is figyelmeztette az els6 vasiti csomag
nem megfelel6 végrehajtdsa miatt (EB [2008]). A részletes vizsgélat sordn az Eurépai
Bizottsag szamos szabdlyozasi hidnyossagot azonositott:

« apalyahdlézat-miikodtetd és a vasuti szolgaltatd tarsasagok fuggetlenségének hianya,
+ a palyahasznélati dijakra vonatkoz¢ irdnyelv rendelkezéseinek hidnyos végrehaj-
tésa, a vasuti haldzat teljesitményét 6sztonz6 teljesitményalapt rendszer hidnya,
valamint a pélyahalézat-mtikodtet6t a koltségek és dijak csokkentésére 6sztonzé
intézkedések hidnya,

egy, a vasuti dgazatbeli versennyel kapcsolatos problémék jogorvoslatdhoz elegend6
hataskorrel felruhazott, fiiggetlen szabalyozé szerv létrehozdsanak elmulasztasa.

.

Az EB [2008] figyelmeztetése 6ta nem tortént alapvetd valtozas az iparagban. Egyet-
len kivétel ez aldl egy stlyos visszalépés: a kormany 2008. jinius 30-aval megsziintet-
te az addigi szabalyozo6szervet, a Magyar Vastti Hivatalt. Tevékenysége a kozlekedési
dgazatokat szervezetileg 6sszefogé Nemzeti Kozlekedési Hatdsagba integralédott,
amelyen beliil az dgazati igazgatdsi és szabdlyozasi feladatokat a Vasuti Igazgatési
Féosztaly latja el. A valtozas dta a szabdlyozasi tevékenység az engedélyezésre, mi-
nimalis szintd adatgy(ijtésre és monitoringra korlatozédik — a f6osztély alapveten
adminisztrativ hatésagként miikodik tovébb, a piacba aktivan nem avatkozik be
a szervezet.

Az unids el6irdsokhoz illeszkedden a vasiti torvény koltségalapd palyahasznalati dijak meghata-
rozasat irja el6, amit a vasuti palyakapacitas-eloszté szervezet haldzati tizletszabalyzatédban kell
meghatédrozni (Kods [2008] 341. o.).

Az unids elvekkel 6sszhangban a vastti torvény szerint a dijszabasi rendszernek el6 kell segitenie
a vasuti kozlekedés folyamatos és kiegyensulyozott miikodését, a vasuti drufuvarozas versenyké-
pességét (a kapcsolodo kiilfoldi dijrendszereket is figyelembe véve). A rendszernek 6sztonoznie kell
a palyahaldzat kapacitdsanak kihasznaldsat, az igénybe vevék minimalis koltséggel valo kiszolgaldsat
(Kods [2008] 364. o.).
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Az inkumbens druszallit6 vallalkozdi vasuti tarsasag privatizacidja révén a szétva-
lasztds megtortént, azonban az Eurépai Bizottsag altal kifogasolt problémak kezelé-
sére nem tett 1épéseket a szabalyozé. Kiilonosen latvanyos a hatékonysagra 6szt6nz6
szabdlyozas hidnya a halézat mikodtetésének teriiletén, ahol 2008 4ta alig valtozott
a dijképzés mddszertana.

A helyzetet bonyolitja, hogy ezek a kifogdsok az EU-tagallamok tilnyomé részé-
ben fenndllnak, a magyar helyzet tehat inkabb tipikusnak mondhaté. Az utébbi id6-
szakban az Eurépai Bizottsag részérél is részben kivaro stratégia volt megfigyelhetd.

Ettdl figgetlendl a liberalizaci6 kiteljesedését nehezit6 szabdlyozasi hidnyossa-
gok, a szabélyozds nem megfelel végrehajtdsa és az inkumbens(ek) — f6leg a kezdeti
idészakban tanusitott — vonakodd, akadalyozé magatartésa silyos hatranyokat oko-
zott a vasuti szektor versenyképességében, tovabb rontva ezzel a szektor poziciéit
a piacgazdasagban.

A MAGYAR VASUTI PIAC
A szolgaltat6 vallalatok rovid bemutatasa*

A kovetkezékben réviden bemutatjuk a magyar drufuvarozési piac legfontosabb
szerepl6it, el6zményeiket, tulajdonosi hétteriiket és f6bb pénziigyi adataikat.

A Rail Cargo Hungaria Zrt. (RCH Zrt.) « A magyar vasutszallitasi piac legnagyobb
szereplSje 2005-ben jott létre az dllami MAV-csoport arufuvarozasi {izletagabol.
A vallalat privatizélasara 2008-ban keriilt sor, az osztrak szovetségi vasuttarsasig
(Osterreichische Bundesbahnen, OBB) drufuvarozési leanyvallalata, a Rail Cargo
Austria vasarolta meg 102,5 millidrd forintért.

A Rail Cargo Hungaria a liberalizacié 6ta veszitett piaci részesedésébdl, az 4j
belépék bizonyos szegmensekben sikerrel hoditottdk el a vallalat piacainak egy ré-
szét. A pénziigyi eredményekbdl kidertiil, hogy a vélsig legstlyosabban a Rail Cargo
Hungariat érintette: teljes drbevétele 18,5 szazalékkal csokkent. A tarsasdg ad6zott
eredménye 2009-ben 7,5 milliard, 2010-ben pedig 20 milliard forint veszteséget mu-
tatott. Tovabbi jelentSs pénziigyi kockazatot jelent, hogy a 2009. évi adatok szerint
mintegy 16 millidrd forint elhatarolt veszteséget halmozott fel a tirsasdg az évek
soran. Vérhatéan az osztrak anyavallalat komoly feltékésitésre fog kényszeriilni.

A Rail Cargo Hungaria eszkozparkjat az osztrak anyavallalat 10 4j Taurus moz-
donnyal bévitette (kordbban a cégnek nem volt sajat vontatési kapacitdsa), de jellem-
z6en a MAV Trakci6 altal rendelkezésre bocsatott mozdonyokat mikodtet. A Rail

4 Az itt kovetkezékben elsGsorban a szolgaltatékkal késziilt interjikra, valamint két 6sszefoglald
tanulmdnyra tdmaszkodtunk: Gayer [2010] és [2011].
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Cargo Hungaria vagonparkja azonban jelentds: kozel 12 ezer vagon all rendelkezésére
(ennek nagy része azonban piaci informdciok szerint rossz allapotban van).

Gy6r-Sopron—Ebenfurti Vasut Zrt. (GYSEV) « Az 1876-ban alapitott, specidlis
statusu viéllalat f6 tulajdonosai a magyar és az osztrak allam (65,6 szazalék, illetve
28,2 szdzalék). A fennmaradé 6,2 szdzalékos rész a Rail Cargo Austria kezében volt,
de a Rail Cargo Hungaria privatizdciéja kapcsan az Eurépai Unié Versenypolitikai
Féigazgatosaga ennek eladdsdra kotelezte az osztrak véllalatot. Ez a részvénycsomag
a Strabag AG tulajdondba keriilt. A vasuttirsasdg hagyomdanyosan a méasodik legna-
gyobb szerepl§ az drufuvarozas piacdn, 6ndllé6 — mindkét érintett orszag teriiletére
kiterjed6 — regiondlis halézattal rendelkezik.

A GYSEV tovdbbra is integralt vasuttarsasagként miikodik (infrastruktira-fenn-
azonban 2011. janudr 1-jén kiszervezték a 100 szazalékos lednyvallalatként m(ikodé
GYSEV Cargo Zrt.-be. A Rail Cargo Hungaria mellett ez az egyetlen magyarorszagi
véllalat, amely nemcsak az irdnyvonatok miikodtetésében, hanem a szért forgalom
fuvarozasaban is tevékenykedik. Tovébbi egyedi sajatossaga, hogy kozel 320 ezer
négyzetméteren a soproni telephelyti Logisztikai Szolgéltaté Kozpontjaban logisz-
tikai tevékenységet is végez. Magyarorszagi aruszallitasi tevékenységével 2009-ben
1,3 millidrd, 2010-ben 245 milli6 forint eredményt ért el a cég. Fontos megjegyezni
azonban, hogy a sajit palyahasznalati koltségek elszdmoldsi rendje miatt a kimuta-
tott nyereséggel kapcsolatban lehetnek bizonytalansagok.

MMV Magyar Maganvasut Zrt. « A magyar vasuti drufuvarozasi piac (drbevétel és
nyereség alapjan) eddigi legsikeresebb szerepl6jét kozvetleniil a vasnti liberalizacié
kezdete el6tt, 2003 végén alapitottak — egyike volt a legelsé fiiggetlen magyar sze-
repléknek. A vallalat els6 tulajdonosai — latva a kezdeti piacra 1épési nehézségeket —
2005-ben eladtak részesedésiiket a jelenleg 50-50 szdzalékban tulajdonos cégeknek:
a szlovakiai pénziigyi befekteté Optifin Invest s.r.o.-nak és a magyar Petrolsped
Kft.-nek.

A kis magyar maganfuvarozdk koltséghatékonysdgi okbdl tobbnyire bérelt esz-
kozparkkal gazdalkodnak, az MMV azonban rendelkezik sajat, romdn gyartasd,
felgjitott mozdonyokkal és sajat vagonokkal is. Az eszkozpark folyamatos fejlesztés
alatt all: 2009-ben beszereztek 37 darab folyadékszallité kocsit, 2010-ben pedig to-
vébbi két dizelmozdonyt.

Az MMV a legnyereségesebb magyar vastti arufuvarozo, az egyetlen cég, amely
aliberalizacié els6 6 évében komoly osztalékfizetésre is képes a tulajdonosai szamara
(2010-ben 159 milli6 forint). 2009 sordn a tarsasig 1,1 millié tonna drut fuvarozott
Osszesen, 252 192 204 drutonna-kilométert teljesitve, ez a 2008. évi adatokhoz ké-
pest 12—15 szdzalékos visszaesést mutat. A csGkkenés azonban nem mutatkozott
meg a vallalat drbevételében, sem a belfoldi, sem a nemzetkozi szallitasok esetében.
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Az adézott eredmény 2009-ben 19,3 szazalékkal csokkent, de 2010-ben mar kozel
12 szazalékos novekedést mutatott.

CER Ko6zép-Eurépai Vasiti Arufuvarozasi, Kereskedelmi és Szolgaltaté Zrt. «
A CER Zrt. 2004-ben alakult, mtikodését 2005. dprilis 15-én kezdte meg. A vallalko-
zas tulajdonosai egy pénziigyi befektetd, két szlovédkiai vallalkozas és egy magyaror-
szagi maganszemély.® A szallitasok kezdetben belf6ldon indultak, de mar 2005-ben
fuvaroztak kiilfoldre is 30-40 ezer tonnanyi drut. A véllalat a széllitasi teljesitményét
ezutdn szinte évente megduplazta. A cstcs a 2008-ban széllitott 1,47 milli6 druton-
na volt, amelyet a visszaesés miatt 2009-ben csak mar 1,2 millié tonna fuvarozési
teljesitmény kovetett.

A tdrsasag sajat tulajdonu eszkozparkkal nem rendelkezik, a vonataik tobbségét
a MAV Trakci6 Zrt. tovabbitja. A sziikséges vasutiizemi szolgaltatasokat bérléssel,
illetve az alvallalkozoéik segitségével veszik igénybe.

A tarsasag a 2008 és 2009 kozotti 21 szazalékos arbevétel-csokkenés utan 2010-
re 9,5 szdzalékos boviilést tudott elérni, adézott eredménye azonban 14,5 szazalék-
kal csokkent. Az dsszes bevétel harmadat-negyedét jelentd belfoldi szallitdsban no-
velték arbevételeiket, mig a nagyobb részt adé exportbevétel valamelyest csokkent.

Floyd Szolgaltat6 Zrt. « A tulajdonos-vezérigazgatd, Bogdan Andras csaladi val-
lalkozasaként indulé cég az elsék kozott lépett piacra. A MAV és a GYSEV utan
a harmadik cég volt, amelyik 2004-ben megkapta a kozlekedési engedélyt Magyar-
orszagon. A vallalkozas részvényeinek 74 szdzalékat 2008-ban értékesitették a leg-
nagyobb kiilfoldi partnereknek,® a tobbi tulajdonrész az alapit6 kezében maradt.

A tarsasag rendelkezik sajat eszkozparkkal, amelyet folyamatosan bévit, évente
beszerez hasznélt roman és angol villamos és dizelmozdonyokat. Jellemzden sajat
erébdl finanszirozza a tranzakcidkat. A vallalat tobb szempontbdl is egyedi straté-
giat kovet. Igy példaul 6 az egyetlen jelentés méretli hazai drufuvarozé vastttér-
sasdg, amely nem tagja a vasuti drufuvarozék hazai érdekvédelmi szovetségének,
a Hungrailnek. Ehelyett, lévén szallitdsai zome Németorszagra koncentralédik,
a német Netzwerk Privatbahnen tagja lett, és sziikség esetén a német partnerek
hathatés segitségét veszi igénybe.

A Floyd pénziigyi mutatéi 2009-ben nem tértek el a versenytarsak altal mutatott
képtdl: a nyereség jelentésen visszaesett. 2010-ben a tarsasag arbevétele 7 szazalékkal

5 A pénziigyi befektets: L.A.C. Holding Zrt., kezdetben 56 szdzalékos, mara 88,17 szazalékos tulaj-
donos. A két szlovakiai véllalkozas: EAST Express Slovakia a.s. (ma 4,83 szdzalékos tulajdonos) és
a Bon Avenir s.r.o. (ma mér nem tulajdonos a tirsasdgban), magyarorszagi magénszemély: Barany
Istvan (7 szazalék).

6 A német Eurogate Intermodal GmbH (51 sz4zalék) és az I.C.E Transport Hajézasi Ugynéki Kft.
(23 széazalék) szdmdra.
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emelkedett, az addézott eredmény a 2009. évi 55 milliérél 106 milli6 forintra nétt.
A teljes arbevétel elsGsorban a szdllitdsok zomét jelenté nemzetkozi fuvarok miatt
novekedett, a belfoldi szallitas részaranya csokkent. A 2010. évi arbevétel 71 szaza-
1éka kiilfoldi megrendel6ktdl szarmazott.

AWT Rail Hu Zrt. « Az amszterdami székhelyd holdingcéghez tartozé térsasig
2009-ben a Balatoni Iparvasut Zrt. (BIV Zrt.) megvdasérlasaval lépett a magyar vas-
uti drufuvarozdsi piacra. A cégcsoport legfontosabb tagja a volt cseh dllami spedi-
tér monopolium (OKB Doprava), de tobbek kozott egy cseh banyatarsasig’ és egy
belarusz atraké cég is van a lednyvallalatok kozott. Az 1ij tulajdonosok a cég (amely
kordbban csak balatoni iparvagidnyokon kozlekedett) teljes dtszervezésébe fogtak,
hogy nemzetkozi arufuvarozé tarsasagga alakitsak.

Az Eurocom Rail Cargo Zrt. (Eurocom) csédjében (részletesebben lasd a kovet-
kez6 bekezdésben) az AWT is fontos szereplévé valt — el6szor csak beszallitoként,?
majd pedig adéstarsként.” A véllalatok egyiittmiikodése nem tartott sokdig, mivel
2010. méjus 5-én felmondtak az Eurocom engedélyeit, az AW T-nek azonban igen
kedvezd feltételekkel sikeriilt &tvennie néhdny volt Eurocom-megrendel6t, aminek
koszonhetben az utébbi években jelentds kapacitasbdvitésbe kezdett a cég. Az AW'T
2010. évi tizleti évét 360 millios negativ ad6zott eredménnyel zarta.

Eurocom Rail Cargo Zrt. « A magyar maganvasuti piac els¢ komolyabb negativ
hirét az Eurocom csédje jelentette. A csdd torténetét tobb publikacié feldolgozta
madr (ldsd Andd [2010], Gayer [2010]), igy most csak a legfontosabb tanulsdgok 6sz-
szefoglaldsara szoritkozunk. Az Eurocom kiemelkedd névekedési iitemet produkalt:
2009 els6 félévében a széllitasi teljesitményével a tarsasag masodik volt a piacon az
Rail Cargo Hungaria utdn. A cég azonban a gyors novekedés soran fizetési nehézsé-
gekbe itkozott: mikodétékéje negativba fordult, és a palyahasznalati dijak, illetve
amunkabérek terén is jelentds elmaradést halmozott fel. Ennek kovetkezményeként
elébb a mar emlitett konzorciumi megéllapodéshoz fordult, majd az aruszallitasi
engedély visszavondsa utidn cs6dbe ment a vallalat.

Piaci vélemények szerint az Eurocom cs6djét a tilsdgosan tigyfélbarat magatartés
okozhatta. Az Eurocom tigyfelei olyan révid hataridével kaptak vastti szolgaltatdso-
kat, amelyek a vasutiizem természeténél fogva nem lehetnek rentdbilisak. A verseny-
tarsak az tigyfelek szdmara kevésbé rugalmas feltételeket kindlnak, de a szolgéltatds
mindségében még igy is messze feliil tudjak mulni a volt allami Cargét.

7 Ez tarsasag a magyar fuvarozo egyik f6 megrendeldje is volt egyben.

8 Az Eurocom az AWT cseh tarscégének is tartozott jelentés vonatbérleti dijjal.

® Az Eurocom megkeresésére az AW T 2010 éprilisdban konzorciumi megallapodast javasolt, hogy
kozosen szolgdljak ki a véllalat megrendeléit.
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Train Hungary Maganvasut Kft. « A céget 2005-ben alapitotta harom magéansze-
mély. 2008-ban a tobbségi (99,6 szdzalékos) tulajdonos egy romén szakmai befek-
tetd lett (Grampet S.A.), amely a legnagyobb romaniai maganvasut (Grup Feroviar
Roman, GFR) tulajdonosa is. A cég debreceni székhellyel kezdett el m{ikodni, azon-
ban 2010 augusztusiban a romdn tulajdonos kérésére ezt Budapestre helyezték at,
ami a vezet8ség cseréjével is egyiitt jart.

A téarsasag sajat eszkozei (egy villamos és egy dizelmozdony) mellett a romén
anyavallalatatél bérli a szitkséges kapacitdsokat. A véllalat pénziigyi eredménye
évek 6ta negativ. Bar 2009-ben az arbevételt tobb mint duplajara emelték, 2010-re
ez a mutat6 is csupan 3,7 szazalékkal nétt, mikozben a veszteség tovabbra is jelen-
tésen emelkedett.

Tovabbi tarsasagok « A Nemzeti Kozlekedési Hatdsdg adatai szerint 2011 janiuséanak
végén 33 tarsasag rendelkezett Magyarorszagon vasuti arufuvarozasi engedéllyel.
Ezek jelent8s része azonban nem, vagy csak nagyon ritkan végez nyilt halézaton piaci
fuvarozast. Jellemz6, hogy csak iparvaganyok kiszolgalasat végzik. Valés szallitdsi
teljesitmény csak néhény kisebb magantarsasagnal van (példdul a Bobo Jarmjavit6
Kft., a Masped Rail Cargo Zrt.). Piaci részesedésiik és arbevételiik az el6bbiekben
bemutatott magéncégekénél egy nagysagrenddel kisebb.

Fontos szereplSk lehetnek viszont a kiilfoldi vasuttarsasagok magyarorszagi, szél-
litasi engedéllyel mér rendelkez6 lednyvallalatai. Eurépa vasuti éridsa, a Deutsche
Bahn jelen van Magyarorszagon a Logistic Center Hungédria Rakomanykezel6 és
Szallitasi Kft.-n keresztiil, amely egyel6re elsdsorban a német ipari vallalatok (Audi)
igényeit szolgdlja ki. Emellett tobb szlovdkiai maginvasuti tarsasidg magyarorszagi
engedéllyel végez arufuvarozast. A legjelentésebbek a Prvé Slovenska Zelezni¢na a.s.
és a Slovenskad Zelezni¢nd dopravnd spolocnost a.s. A szlovak véllalatok elsGsorban
Szlovékia és Magyarorszag kozti fuvarokat végeznek, de tranzitszallitasokkal is
foglalkoznak Magyarorszag teriiletén.

A vasuti drufuvarozdsi piac szerkezete

A magyarorszagi drufuvarozasi piac tortdjan az el6bbiekben bemutatott cégek osz-
toznak. Az drbevétel alapjan szamolt piaci részesedések az 5. dbrdn tekinthetdk at.
A magantdrsasagok szignifikans részt szereztek a liberalizacié elsé éveiben. A korab-
ban egyeduralkodé Rail Cargo Hungaria és GYSEV egyiittes részaranya 85 szdzalék
kortili szintre csokkent. Ez 6nmagaban magas szam, de ha figyelembe vessziik, hogy
(a kovetkezékben kifejtett okok miatt) a magantarsasagok a teljes forgalom koril-
beliil felét adé szért fuvarozasban egyaltaldn nem tudnak részt venni, akkor az 4j
belépdk teljesitménye mar jonak mondhatd. Irdnyvonati szegmensre vonatkozo,
elkilonitett adatok nem allnak rendelkezésre.
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GYSEV -11,5%

MMV - 5,0% Train Hungary Eurocom* - 1,0%

1,3%

PSZ*-0,7%

CER-3,.2%

MASPED - 0,4%

SZDS*-0,3%

RCH (Mav Cargo) | Bobo Kft. - 0,1%
73,3% :

AWT 1 6% Floyd - 1,6%
~1,6%

*2010-re becsiilt adat.
Forrds: Gayer [2011] alapjan.

5. ABRA « Piaci részesedések a vasuti arufuvarozas piacan, 2010

A liberalizdcié legfébb eredménye az irdnyvonati szegmensben mutatkozik meg
igazan. Interjdink alapjan a magantarsasagok egyértelmten a szolgaltatds mingsé-
gével képesek versenyezni a nehézkes és biirokratikus inkumbensekkel szemben.
Bér azokon a teriileteken, ahol a magantarsasigok megjelentek, az arak is mérsék-
16dtek, a magantarsasagok egybehangzé éllitdsa szerint az tigyfeleket nem arver-
sennyel, hanem a szolgaltatds minéségének jelentés emelésével tudtik elhoditani.
Tobben kiemelték azt is, hogy a fuvarjaik 4j fuvarok, tigyfeleiket nem a kordbbi
inkumbensektdl szerezték. Az interjukban elhangzott informacidk ellen6rzésére
azonban nincs lehet8ség. A magdntarsasagok a jelenlegi részesedéshez képest
nem prognosztizdlnak tovabbi novekedést, mivel az inkumbensek hatékonyan
képesek megtartani megrendelSiket. Stabil piacszerkezetet, kevés Gj belép6t s
a meglévé szerepldk stratégidjanak atgondolasét varjak. Ez utébbi kapcsan elsé-
sorban a konszolidacio, a cégek kozotti egytittmiikodés javitasa, esetleges fuziok
meriiltek fel, de errdl a lehet6ségrdl legfeljebb téavoli esélyként nyilatkoztak az
alternativ szolgaltatok.

A Magyar Vasuti Hivatal, illetve késébb a Nemzeti Kozlekedési Hatésag jelen-
tése rendszeresen kozli a piac legnagyobb 6 szerepl6jének részesedése alapjan kal-
kulalt Herfindahl-Hirschmann-indexet (HHI). Az index az elsé évek csokkenése
utan az utébbi két év sordn némi ingadozéssal stabilizalédni latszik. A magyar piac
specidlis sajatossaga (a két inkumbens jelenléte) miatt mindez torzitva fejezi ki az
inkumbensek és a tobbiek viszonyat, hiszen a piac koncentraltabb a mutaté altal ki-
fejezett szintnél. A két inkumbens kozvetleniil nem versenytarsai egymdsnak, azon-
ban a teriileti monopdlium sem pontosan irja le viszonyukat, hiszen részben egy-
mas teriiletét is érinti tevékenységiik. Aktiv versenyhelyzetrél azonban nincs sz6.
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1. TABLAZAT
Piaci részesedések a vasuti arufuvarozas piacan, 2008-2010

Nettd arbevétel (szazalék)

Cégnév 2008 2009 2010
RCH (MAV Cargo) 771 71,4 733
GYSEV 13,9 13,7 11,5
MMV 35 5,1 5,0
CER 28 2,7 32
Floyd 1,1 14 16
AWT 0,1 1,6
Train Hungary 04 12 1,3
Eurocom* 08 3.2 1,0
pSz* - 03 07
Masped - 0,2 0,4
SZDS* - 0,1 03
Bobo Kft. 0,0 0,1 0,1
LTE* - - 0,0
Pannontrain 0,4 03 -
BIV - 0,1 -
Osszesen 100,0 100,0 100,0

*2010-re becsiilt adat.

Forrds: Gayer [2010] és [2011] alapjan.

2. TABLAZAT
A HHI alakuldsa a magyar vasuti piacon, 2004-2010

Arbevétel alapjan

Arbevétel alapjan

Idészak kalkulalt HHI Idészak kalkulalt HHI
2004 éves 8296 2009. 1. félév 5438
2005 éves 8099 2009. 4. negyedév 6249
2006. 2. negyedév 7407 2010. 1. negyedév 6200
2006. 3. negyedév 7453 2010. 1. félév 6345
2006. 4. negyedév 7422 2010 1-3. negyedév 6209
2007. 1. negyedév 7000 2010 éves 6415
2007 éves 7046 2011 1. negyedév 5916
2008 éves 6582 2011 1. félév 6263

Megjegyzés: azindex vizsgalatanak gyakorisaga rendszertelen volt az 5 év alatt. Az adatot

kozl6 szervezet 2004-2007. |. negyedév: MVH, 2007-2011: NKH.
Forrds: hatdsagok éves jelentései: NKH [2009] és [2011].



284 Edes Baldzs—Gerhardt Erik—Micski Judit

Fontosabb versenyakadalyok és miikodési problémak

A kovetkez6 részben a belépési korlatokat és versenyakadalyokat, illetve az agazati
szabdlyozas és a piaci szerepl6k néhdny jellegzetességét tekintjiik t, elsésorban az
interjak tapasztalatai alapjan.

A t6kesziikségletre és a sziikséges izemmeéretre vonatkozé varakozasokkal ellen-
tétben az volt a liberalizacids tapasztalat, hogy az irdnyvonati szegmensben relative
kisméretii szereplSk daltal is nytjthaté gazdasdgos médon vasuti szolgéltatas.

A magdnvasuti tarsasagok vezetdi sulyos problémaként szdmoltak be a Rail Cargo
nyomaszté piaci er6folényérél. Szamos magyarorszagi megrendel$ — irdnyvonatok
mellett — egyedi killdemények feladdsara is igényt tart, amelyet csak a Rail Cargo
Hungaria és a GYSEV végez. Ennek koszonhetSen irdnyvonati szegmensbeli po-
zicidjanak fenntartdsdban a két inkumbens alkupozicidja erds, hiszen képes lehet
az egyedi fuvarok teriiletén meglévé er6folényének atvitelére. Az erre vonatkozé
empirikus adatok nem hozzaférhet6k.

A Kklasszikus értelemben vett valtasi koltségek nem magasak a piacon. Az egyedi
fuvarozas terén nincs értelme a tranzakcids koltségekrdl beszélni, hiszen a megren-
del6i oldalnak nincs szabad valasztésa. Az irdnyvonatok esetében ugyanakkor nincs
elméleti korlatja a szolgaltatévéltasnak, hiszen az irdnyvonati széllitdsokat egyedi
megallapodésok alapjan végzik, amelyek keretében a megrendelé tetszélegesen va-
laszthatja meg, hogy melyik vasuttarsasdggal kivan szallittatni.

A beszamolok alapjan az indul6 idészakban probléma volt a Rail Cargo Hungaria
talsagos bedgyazottsiga: a palyavasuti dolgozok gyakran el6nyben részesitették a volt
allami tarsasag igényeinek kiszolgalasat, legyen szé akar az dllomésokon torténd
szolgaltatasokrodl, akar a palyahasznalat engedélyezésérdl. Ez a megkiilonboztetés
a liberalizacids folyamat el6rehaladtaval fokozatosan enyhiilt.

A nélkiillozhetetlen eszkozokkel vald visszaélés motivuma szintén felmertiilt a kez-
deti iddszakban. Ilyen problémas teriilet volt példaul az iparvaganyok kérdése, ahol
az inkumbens szerepl6k ki tudtik haszndlni a rendezetlen kereteket. Ezek a prob-
lémék is enyhiiltek azonban, bar id6rél idére felmeriilnek hasonlé tigyek, ami az
dgazati szabdlyozéi ellendrzés folyamatos sziikségességét erdsiti.

Az Gj belépdk sokat kiizdenek a nehézkes magyar allamapparatus gépezeté-
vel. Az adminisztrativ nehézségek egy része éltalanos, birmely magyar véllalkozo6t
sujté probléma. Mésok kifejezetten az iparagi szabdlyozas bonyolultsdgéra, illetve
a szabalyokat alkalmazdé hatdsagok problémads gyakorlatira vezethet6k vissza. llyen
példaul, hogy az NKH egyedi ellenérzéseinek koltségét a vizsgalt vallalat fizeti, ami
alkalmanként milli6s 6sszeg is lehet. Rdadasul ugy, hogy a hatésag barmikor ellen-
drizhet, amit a kis drbevételd alternativ szolgaltaték erésen kifogasolnak is. Az is
problémat jelent, hogy bizonyos teriileteken az inkumbensek diszkriminativ médon
koréabbi el6nyeiket élvezhetik tovabb. Erre a legegyértelm(ibb példa azon hatdratme-
netek esete, ahol a partnerorszdg nem tagja az Eurépai Uniénak. Az inkumbensek
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meg0rokolték a kolesonods dllamvastti szerzédéseket, és a szomszédos allamvasutak
nem mikodnek egyiitt az Gj belépSkkel.

A Magyar Vasuti Hivatal megsziintetését a piac egyértelmien negativ fejlemény-
ként értékeli. A vélemények szerint egy 6nallo, csak a vasuttal foglalkozd, komolyabb
apparatussal miikodé szervezet alkalmasabb lett volna a gyakran nehezen feloldhaté
adminisztraciés anomalidk szisztematikus kezelésére.

Szamos interjiban emlitették perspektivikus fejlédési iranyként a vastttarsasa-
gok kozotti lehetséges kooperaciot. A vasuti fuvarozas jellemzdje, hogy az iigyfél
csak az egyik irdnyba torténé kozlekedésért fizet — a mozdonynak, vagonoknak
ugyanakkor vissza is kell jutnia a kiindulé pontba. Az iires futas tisztdn veszteséget
termel az izemeltetének. Egyiitt lehet m{ikodni példaul abban, hogy az egyik tarsa-
sag szallitasi feladatat egy versenytars helyszinen tartézkodé mozdonya lassa el. Az
ilyen egytittmiikodés ritka Magyarorszagon, pedig jelentésen novelhetné a tarsasa-
gok hatékonysagat és jovedelmezdségét. A téma érzékeny versenyjogi szempontbdl,
hiszen a versenyz6 véllalatok kozotti aktiv egyiittmiikodés noveli a versenykorlato-
z6 magatartas kialakuldsdnak kockazatat. Egy mésik — bar csak tavoli — lehetGség
a relative kisméret(i szolgaltatok kozotti fuzid, amely révén erdsebb versenytarsak
allhatnanak az inkumbens szolgéltatékkal szemben.

A szabdlyozé intézmények tevékenysége

A Gazdasagi Versenyhivatal szerepe « A Gazdasagi Versenyhivatal dllandé aktiv
tdmogatd szerepldje volt a liberalizdcids folyamatnak: a kezdetektdl részt vett a sza-
balyozas kialakitasardl sz6l6 egyeztetéseken, véleményezte a torvényeket és egyéb
szabdalyokat, aktivan egyiittm(ikodott a Magyar Vastti Hivatallal, majd annak meg-
szlinése utan a Nemzeti Kozlekedési Hat6sag vasuti f6osztélyaval is. A GVH a vastti
liberaliz4cié kezdete 6ta tobb iigyben is vizsgalta a MAV Zrt. piaci magatartasat.
Miér a liberaliz4cié elétt is inditott eljarast a MAV Zrt.-vel szemben gazdasagi erd-
folénnyel vald visszaélés targyaban, ezekben az tigyekben azonban végiil nem talalt
jogsért6 gyakorlatot.1©

Az egyik legnagyobb vizsgdlat a MAV Zrt.-vel szemben 2005-ben zajlott. Ennek
keretében a GVH a MAV 2004 méjusa és 2005 juliusa kézotti idészakban tantsi-
tott piaci magatartasat tobb eset tiikkrében vizsgalta. Ennek eredményeként a GVH
gazdasagi er6folénnyel valé tobbszori visszaélés miatt egymillidard forintos pénz-
birsdg megfizetésére kotelezte a MAV-ot. A GVH altal kifogasolt versenyellenes
magatartds mogott négy nagyobb ligy huzdédott meg, ezek mindegyikében tobb

10T,4sd GVH Vj-137/2000/19. szamu hatarozata vagy GVH Vj-17/2004/12. szamu hatérozata.
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eset is el6fordult.!’ A GVH mind a négy tigyben megéllapitotta a gazdasagi er6fo-
lénnyel valé visszaélés tényét, tovdbba azt is, hogy a MAV magatartasa érinthette
a mas tagallambol érkezd versenytarsak piacra 1épését, illetve a tagallamok kozotti
kereskedelmet is. A GVH szerint a gazdasagi er6folénnyel val6 visszaélés tényét
a kovetkez6k meritették ki.

« A MAV a vasttvillalatokkal kétendd, az orszigos kézforgalmt vasiti palyahdls-
zat haszndlatdhoz sziikséges palyahaszndlati szerz6dés el6feltételévé tette az éves
palyahaszndlati dij 2,5 honapra juté részének megfelel6 mértékd, feltétel nélkili
bankgarancia biztositasat.

« A MAYV hosszu tavy, kizarélagossagi kikotéseket is tartalmazé megallapodasrend-
szert alakitott ki négy meghatdrozo6 tomegaru-fuvaroztatéval, illetve egy tovabbi
céggel kisérletet tett erre.

« A MAYV elzarkézott, illetve indokolatlanul megnehezitette a — tulajdonaban, il-
letve kezelésében all6 — nem kozforgalmu pélyaelemekhez és tartozékaikhoz valé
hozzaférést.

A MAV fellebbezése utan a Févérosi Birésag lényegében helybenhagyta a verseny-
hat6sdg dontését 2008-ban. A birdsag szerint azonban nem mindsiilt er6f6lénnyel
valé visszaélésnek, hogy a MAV a 2005. évre sz616 palyahaszndlati szerzédés megks-
tésének eldfeltételeként bankgarancidt kért, igy a versenyjogsértésért kirdtt birsdgot
700 milli6 forintra csokkentette.!?

A MAYV ezeket a versenykorlatozé tevékenységeket tobbnyire nem kozvetleniil,
hanem a tobbségi tulajdondban 1évé leanyvillalatain — MAV PV (palyavastti iizlet-
4g), MAV AFU (4rufuvarozé iizletag) — keresztiil val6sitotta meg.

Az els6 id6szakban Eurépaban is az er6folénnyel val visszaélés volt a jellemz6
jogsérté magatartds az inkumbensek részérdl. Kods [2008] (345-349. o.) 6sszefoglal-
ta a liberalizacié kezdeti szakaszanak jogsértéseket megallapito eljarasait: altalanos
jelenség volt, hogy a kezdeti iddszakban az inkumbensek versenykorliatozé maga-
tartdssal reagaltak az 0j belépSk megjelenésére (3. tdbldzat).

Magyar Vasuti Hivatal 2006-2008 « Az eurdpai unids szabalyozasnak megfeleld,
fiiggetlen, a vasuti piac feliigyeletét ellat6 intézmény, a Magyar Vasuti Hivatal (MVH)
2006-ban jott létre, amely a szabalyozési és piacfeliigyeleti funkcié mellett engedé-
lyezé hatésagként is miikodott. Tevékenységébdl fakaddan a kezdetektdl szorosan
egylittmiikodott a Gazdasagi Versenyhivatallal. Az MVH feladatkorébe tartozott

Az egyes tigyek jellemzéen érintették valamennyi alternativ vasttvallalatot, amellyel a MAV Zrt.
szerz8déses kapcsolatba keriilt. A GVH Vj-22/2005/145. szdmu hatdrozata részletesen taglalja
valamennyi esetet.

12 GVH Vj-22/2005/145. szamu hatdrozata.
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3. TABLAZAT - Jogsértést megallapité eljarasok a régioban

Birsag
Orszag Ev Eljarés alanya Jogsért6 gyakorlat (milli6 forint)
Lengyelorszag 2003  PKP Cargo (aruszallitas) erofo!len’nyel vald visszaélés és diszkriminativ 1154
szerz6dési gyakorlat

2006 7eleznice Slovenskej Republiky, ~€r6folénnyel val6 visszaélés 89

2006 ZSR (palyaiizemeltetés) eréfolénnyel valé visszaélés 79
Szlovékia

2006 7SSK Cargo Slovakia eréfélénnyel val visszaélés 64

2006  (teherszallitas) er6folénnyel valé visszaélés 36
Roménia 2006  CFR Marfs eréfélénnyel vald visszaélés és diszkriminativ 1982*

szerz6dési gyakorlat

Megjegyzés: a birsagok 6sszege az adott évi jegybanki kézéparfolyamon vannak szamitva.
* A birsag 6sszegét a roman hatdsag végil mérsékelte.
Forrds: Kods [2008] 345-349. o.

a péalyahasznalat diszkrimindciémentességének garantélasa, valamint az integralt
vasuti tarsasagok esetében a nyilt hozzaférésii palyakra vonatkozé palyahasznalati
dijak meghatarozasa. Ezen tal az MVH foglalkozott az iparvaganyok teriiletével,
a hatarforgalommal kapcsolatos problémékkal, valamint a holt palyahélézatok kér-
déseivel. A hivatal kezdeti id6szakban tett konkrét intézkedéseit néhdny példan
keresztiil mar bemutattuk. A hivatal tevékenységi korét és szervezetét fokozatosan
bévitette, varatlan megsziintetése ezt a folyamatot torte meg.

A hivatal piacfelugyeleti tevékenységét foglalja Ossze a 4. tdbldzat. Lathat6, hogy
a 2006-2008 kozotti idészakban a hivatal hatdrozatai a liberalizdciés folyamatok
jellegzetességeinek megfelel6en elsésorban az inkumbensekre, illetve utédcégeikre
vonatkoznak. Az 4j belépSkkel szemben a hatdsig szdmos esetben tiirelemmel élt,
mivel bizonyos el6irasok atmenetileg nem voltak teljesithet6k a kezdeti id§szakban.

4. TABLAZAT
A Magyar Vasdti Hivatal piacfeliigyeleti eljarasainak 6sszefoglal6 adatai

Birsag Osszege,

Erintett Esetszam (millié forint)
2006 4
Kotelezés Vasuti Palyakapacitas-eloszté Kft., MAV, GYSEV 3
Tiltas MAV 1
2007 5
Kotelezés Vasuti Pélyakapacitas-eloszté Kft., MAV 3 50
Elutasitds MAV 1
Médositas Vasuti Pélyakapacitas-elosztd Kft. 1
2008 3
Kotelezés MAV, Vasuti Palyakapacitas-eloszté Kft. 2 100
Visszavonas  MAV Cargo 1

Forrds: NKH [2009].



288 Edes Baldzs—Gerhardt Erik—Micski Judit

Ezzel parhuzamosan a liberalizaciés folyamatban lényeges eszkoznek bizonyult az
inkumbensek és utédcégeikkel szemben a szigortubb vizsgélat, a szabalyok pon-
tos betartatasa, illetve a piaci helyzethez mért biintetések kirovasa. Az itt felsorolt
hatarozatokkal parhuzamosan a Gazdasagi Versenyhivatal is folytatott eljarasokat
a legnagyobb vasuti szerepl6kkel kapcsolatban.

A Nemzeti Kozlekedési Hatésag Vasuti Igazgatasi Féosztalyanak tevékenysége
+ A kormany 2008. junius 30-aval indoklas nélkiil megsziintette a két évvel korab-
ban alapitott, teljes létszamban még fel sem 4llt szabalyozdszervet, a Magyar Vasuti
Hivatalt. Tevékenységét a kozlekedési dgazatokat szervezetileg 6sszefogé Nemzeti
Kozlekedési Hatosdgba integralta, amelyen beliil az dgazati igazgatasi és szabélyozasi
feladatokat a Vasuti Igazgatasi FGosztaly latja el. A hivatal munkatdrsainak jelent6s
része nem keriilt it az Uj szervezetbe. A feladatvéllalds az adatok alapjan sziikiilt és
koncentralddott. A fGosztaly aktiv ellendrzéseket végez, munkajanak kozéppontjaba
a vasuti biztonsag monitorozdasat helyezte. Ennek megfeleléen a fontosabb vizsga-
lati tertiletek a mikodési engedélyeknek val6 folyamatos megfelelés, a karfedezeti
képesség, a szamviteli elkiillontilés megvaldsuldsa, tovabba a személyzet képzésére
vonatkozé eldirasok és az adatszolgaltatasi kotelezettségek betartisa. Az NKH piac-
feliigyeleti tevékenységét foglalja 6ssze az 5. tdbldzat, amely a hozott hatdrozatokat
ismerteti a 2009-2011 kozotti id6szakban.

5. TABLAZAT « A Nemzeti K6zlekedési Hatosag piacfelligyeleti eljarasai, 2009-2011

Esetszam
Targy 2009 2010 2011.1-X1. hé
Arutovabbitési tevékenység tudomésul vétele (més EGT-tag) 0 1 0
Birsag kiszabasat mell6z6 hatarozat 52 5 23
Birsag kiszabasat, fizetési kotelezettséget megallapité hatérozat 51 8 7
Figyelemfelhivas 0 1 1
Hatarozat 29 18 2
Mikddési engedély (drutovébbitds) 39 23 1
Mikodési engedély (palyahélézat miikddtetése) 37 26 3
Mikodési engedély (személyszallitas) 4 1 0
Mikodési engedéllyel kapcsolatos hatérozat 17 204 96
Pélyahalézathoz vald hozzaférés tudomasul vétele (mas EGT-tagallam) 0 1 0
Végzés 71 42 0
Visszamindsités (palyahdlézat miikodtetése) 0 3 0
VisszaminGsités (személyszallitas) 0 3 0
Osszesen 400 336 133

Forrds: NKH [2009] és [2011].



A LIBERALIZACIO ELSO IDOSZAKA A MAGYAR VASUTI TEHERSZALLITASI PIACON 289

A Nemzeti Kozlekedési Hatdsag tevékenysége teljesiti az eurdpai jog altal ta-
masztott formalis elirasokat, az engedélyeztetési, feliigyeleti tevékenységek rendben
zajlanak, ugyanakkor két jél azonosithaté probléma is felmerdil.

Az interjuk sordn a szolgaltatéi oldalrdl jelent6s kritikak érték a hatdsag vasuti
féosztdlyanak munkajit, mindenekel6tt az indokolatlanul magas adminisztracios
szint, valamint a rendszeres ellen6rzések miatt. Utébbiakkal kapcsolatban leginkabb
az okoz problémait, hogy az ellendrzéskor a Nemzeti Kozlekedési Hat6sag piacfel-
tigyeleti eljarasi dijat szab ki a vasuti tarsasdgokra, ami ellen6rzésenként millids
nagysagrend(i koltségként jelenik meg gazdalkoddsukban. Killonosen azért aggalyos
ez az eljaras, mert a Nemzeti Kozlekedési Hatdsag hivatalbol jol ismeri a vasuttar-
sasagok gazdalkodasat, fizet6képességét is, igy érdekében dllhat az ellenérzések
indokolatlan gyakorisaggal torténd végrehajtdsa.

Az agazati szabalyozas kapcsan felmeriil egy altaldnosabb probléma is. A tag-
allamok jelent8s része esetében a szabalyozéhatdsagok elégtelen forrasok, és nem
megfelel jogi eszk6zok mellett miikddnek, gyakran nem biztositott az 6nallésaguk.
A magyar agazati szabalyozas esetében a legnagyobb hidnyossag a kozgazdasagi
szemléletd, a versenykorlatozé hatdsu piaci folyamatokba batran beavatkozni haj-
land¢ szabdlyozdi tevékenység hidnya. A sziliken vett jogi feltételek kozott az ellen-
Orzési rendszer mitkodtetése és a biirokratikus feladatok ellatdsa megvalésul, azon-
ban klasszikus értelemben ex ante versenyszabalyozds és monitoringtevékenység
nem torténik.

Mindez maér kozéptavon is igen jelentds hatranyt okozhat a magyar vastti aru-
szallitasi piacon, hiszen aktiv és felkésziilt, eszkozokkel rendelkezé és azokat sziik-
ség esetén batran haszndlé szabdlyozé nélkiil eredményes liberalizacids folyamatot
végigvinni szinte lehetetlen, a versenykorldtozé magatartds lehetésége fennmarad.

EUROPAI HELYZETKEP
Altalanos megallapitasok

Az IBM Global Business Services tanacsaddi Christian Kirchner, német kutaté koz-
remiikodésével 2002-ben tfogé allapotfelmérést és 6sszehasonlité elemzést készi-
tettek az eurdpai vasuti piacokrdl,’® amelyet az6ta rendszeresen frissitenek (IBM
[2002], [2004], [2007], [2011]). Céljuk, hogy képet alakitsanak ki arrdl, hol tartanak
az egyes eurdpai vasuti piacok a liberalizdcids folyamatban. Ehhez a szerzék harom
(plusz egy) olyan mutatét hoztak létre, amelyek kiillonb6zé dimenzidkban itélik meg
a piacnyitas aktudlis allapotat.

13 Az EU-tagorszagok, Svéjc és Norvégia.
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A LEX sub-index a piacra 1épés jogi szabélyozasat és az inkumbens szervezeti
felépitését osszefoglalé mutatd. Az ACCESS sub-index a piacra 1épés de facto ko-
rillményeit irja le a jellemz6 szerz8dési feltételek figyelembevételével (szamszerd-
siteni prébdlja az informéciés aszimmetria problémadi, az adminisztrativ és operativ
akadélyok, a megszerezhet6 piac mérete stb. dltal alkotott kornyezet jellemzd6it).
A COM index az adott vasiti szegmensben tapasztalhaté verseny dinamikajat igyek-
szik megragadni (példaul a kovetkezd két tényez6t veszi szdmba: a vasut piaci ré-
szesedése a kozlekedésben és annak dinamikéja, valamint a piacra belépé alternativ
szolgaltatok piaci részesedése és fajlagos szdma).

A LIB index (az Ggynevezett vasuti liberalizdciés index) 80 szdzalékban az
ACCESS indexbdl és 20 szazalékban a LEX indexbdl 4ll. 2007-ig a COM index is
része volt a LIB indexnek (rendre 50-25-25 szdzalékos arany mellett), a jelentés
készit6i azonban médszertani okokra hivatkozva'# 2011-ben mér kiilon szerepel-
tették a kételem LIB és a COM indexet, megjegyezve, hogy a két mutatd pozitiv
korrelaciét mutat.

A LIB index tulajdonképpen olyan szempontbdl mutatja a piacnyitas relativ
mértékét az egyes orszagokban, hogy egy 4j belépdnek milyen adminisztrativ és de
facto akadalyokkal kell szembenéznie, amikor hozzaférést szeretne szerezni a vasut-
halézathoz.

Az indexek értéke 100 és 1000 pont kozott mozoghat. A LIB index éltal felvett
értékek értelmezéséhez a szerz6k kialakitottak egy kategdriarendszert is. Ez alapjan
a liberalizacids folyamatban egy orszag:

« elérehaladott, ha a LIB indexe: 800 és 1000 pont kozotti,
 menetrend szerinti, ha a LIB indexe: 600 és 800 pont kozotti,
« késlekedd, ha a LIB indexe: 300 és 600 pont kozotti,

« induldsi fazisban lévé, ha a LIB indexe: 300 pont alatti.

A LIB indexek értékét a személyszallitds és a teherszéllitas piacan kiilon-kiilon is
vizsgaljak a szerz6k, hiszen ezekben a szegmensekben eltéré a liberalizcids szaba-
lyozas az EU-ban. A kovetkez6kben els6ként a teherszallitdsi piacokra vonatkozé
LIB index eredményeit mutatjuk be, majd a teljes vasuti szektorra vonatkozé LEX,
ACCESS és COM indexet.!>

14 Mig a LEX és az ACCESS indexek a szabalyozasi kornyezet fejlddését, alakuldsat hivatottak
bemutatni, a COM index az adott piacon aktudlisan megvaldsulé helyzetet rogziti. Az utébbi
mutatéban nagyobb lehet a valtozékonysag (példdul a liberalizaciés folyamattol fiiggetlen, egyéb
gazdasagi és tarsadalmi folyamatok is konnyen befolydsolhatjdk a nagysigat), amitdl a LIB in-
dex alapjan felallitott orszdgrangsor is gyorsan valtozik. A szerzék ugy itélték meg, hogy a LIB
és a COM mutaté egymds melletti bemutatédsa valsabb képet ad arrél, hogy egy orszag hol jar
a liberalizéciés folyamatéban.

15 Utébbi mutatékat méar nem szamoltak ki kiillon-kiilon a szegmensekre.
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A LIB index alapjén (6. dbra) 2011-ben a teherszallitds piacidn valamennyi vizsgalt
eurépai orszag 600 pont felett 4ll, vagyis a liberalizaciés folyamat menetrend szerint
halad, illetve eldrehaladott édllapotban van. A 27 vizsgalt orszagbdl 14 tartozik az
ut6bbi kategdridba: tobbnyire a nyugat-eurdpai orszagok, de a régids szomszédaink
koziil szerepel koztiikk Romdania, Lengyelorszag és Bulgaria is. Magyarorszag teher-
széllitdsi piaca 780 ponttal a menetrend szerinti csoportba tartozik, a régiés orszagok
tobbségével, tovabbd Franciaorsziggal, Spanyolorszaggal, Finnorszéggal, [rorszaggal
és Gorogorszaggal egyiitt.
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Forrds: IBM [2011].
6.ABRA ¢ LIB index (vasuti teherszallitas), 2011

Az IBM [2011] kiemeli, hogy a teherszallitds dgazataban azok a vallalatok domi-
ndnsak Eurépéaban, melyek tobb orszagban is jelen vannak. Ezek jellemzéen in-
kumbensek lednyvéllalatai, vagy olyan alternativ cégek, amelyek tobb orszagban
is eredményesen tudtak belépni valamilyen szilik piaci szegmensbe (niche piac-
ra). A kisebb alternativ vasuti véllalatok komparativ elénye az inkumbensekkel
szemben a rugalmassaguk, az inkumbensek sokkal nehézkesebben tudnak alkal-
mazkodni a valtozé piaci helyzethez, amit a liberalizacié teremt. Kivétel példdul
a német Deutsche Bahn vagy az olasz Trenitalia: 6k lednyvallalataik révén sikere-
sen léptek be alternativként mas eurdpai orszagok piacaira. Sikeres inkumbensi
alkalmazkoddsra példa az osztrak OBB is, amely a magyar MAV Cargét vésarolta
fel. Az eldrehaladott kategoridba tartozo orszagokban az alternativok sikeresen
szerepelnek a piacon.

A 2011. évi eredmények alapjan, a teherpiacon igen kicsi a LIB index szérasa az
eurdpai orszagok kozott, csupan 68 pont, ugyanez a személyszallitdsban 117 pont.
Az eurdpai unids szabélyozasban tapasztalhat eltéréseknek megfelel6en a személy-
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szallitasra vonatkoz6 LIB indexek atlagosan koriilbeliil 100 ponttal alatta maradnak
a teherszallitasban mért értékeknek.®

A LEX index értékei sokkal jobban szérnak. 2011-ben 14 orszag kapott 800-nal
magasabb pontot a liberalizaciéval kapcsolatos jogi keretek értékelésében. A tobbiek
— Irorszag kivételével — 600 és 800 pont kozott teljesitettek. Az orszagok tobbsé-
gében a jogi kornyezet 2004 és 2007 kozott fejlédott legtobbet. A leglatvanyosabb
fejlédést 2004 és 2011 kozott Gordgorszag, Spanyolorszag, Litvénia és Esztorszag
produkalta. A jogi keretek fejlddési ivét tekintve Magyarorszdg is a felsé6 harmadba
tartozik — Franciaorszag, Belgium, Ausztria és Szlovakia mellett. Erdemes megje-
gyezni, hogy tobb orszag esetében is gy mddosultak a jogi keretek az elmult egy
évtizedben, hogy az a liberalizici6 szempontjabol visszalépésnek tekinthet6 (példaul
Spanyolorszdg, Norvégia, Olaszorszag, Romdnia, Csehorszag, Litvania).

Az IBM [2011] dltaldnos megdllapitdsai az eurdpai orszagok vasuti liberalizacids
jogi kornyezetével kapcsolatban a kovetkezok.

» Az inkumbensek vagyonukat tekintve és szamviteli értelemben fliggetlenek az
allamtél, de tulajdonosként tovabbra is jelen van az allam.

« A halézathoz és egyéb nem helyettesithet6 eszk6zokhoz vald szabad hozzaférés
jogilag garantélt barmilyen vallalat szdmdra a teherszallitdsi szegmensben.

» Miikodik a szabélyozéhatdsagi tevékenység a vasuti piacokon.

A tanulmany nem értékelte az egyes orszdgokban mlikodé hatdsiagok tevékenysé-
gének mindségét, hatékonysagat, de azt azonban kiemelte, hogy a LEX index te-
kintetében az egyes orszagok leginkdbb abban térnek el egymastol, hogy mekkora
a szabdlyozohatosag felhatalmazdsa a piaci folyamatok kontrolljdban (a magasra
értékelt orszagokban erésebb a szabalyozéhatdsag szerepe). A masik fontos diver-
zifikalé tényez6 az, hogy a jogi keretek mennyire tamogatok az 4j belép6k szamara.
Utébbiban Franciaorszag, Svdjc, Luxemburg és Szlovénia allnak a legrosszabbul.

Az ACCESS index értékei valamivel kevésbé szérédnak, mint a LEX indexéi.
A hélézathoz valé hozzaférés de facto koriilményeire csupan négy orszag (Svédor-
szag, Nagy-Britannia, Németorszag, Dania) kapott 800 pontnal tobbet. 600 és 800
pont kozotti értékelést kapott 17 orszag, koztiik Magyarorszag is — 616 ponttal ez az
alsé kozépmezdnyt jelenti. 600 pont alatti mindsitést kapott hat orszag (Luxemburg,
Litvania, Lettorszag, Spanyolorszag, Gorogorszag és frorszag).

A tényleges hozzaférési lehetdségek tekintetében sokkal tobbszor fordult elé
az, hogy egy orszdg visszalépett, és ez nemcsak az idészak elején (2002—-2004) volt
jellemz0, hanem az idGszak végén is (2007-2011). Lettorszdg, Litvdnia, Spanyol-
orszag, Luxemburg, Gorogorszag, Svéjc és Lengyelorszag esetében 2007 és 2011
kozott romlottak a hozzaférés feltételei. Az alsé harmad (Irorszdg, Gorégorszag,

16 A szabalyozéssal 6sszhangban a személyszallitdsi index a nemzetkozi szegmensre vonatkozik.
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Spanyolorszdg, Litvania, Luxemburg, Franciaorszdg) igen hullimzé teljesitményt
nyujtott a hozzaférés de facto koriilményeit tekintve az elmult évtizedben.

A COM index szdrasa a legnagyobb, minddssze az Egyesiilt Kiralysag mutatéja
haladja meg a 800-at, négy orszag tartozik a 600—-800-as intervallumba, tizenhét
a 300—600 kozottibe, 6t orszag (Luxemburg, frorszag, Litvania, Gorogorszag, Finn-
orszag, Spanyolorszag) pedig a 300-as hatart sem éri el (7. dbra).
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Forrds: CESifo [2011].
7. ABRA « COM index, 2011 (teljes vasuti piac)

A piacnyitds mértéke (a konkrét piaci helyzet alapjan) ugyancsak a 2004 és 2007 ko-
z6tti iddszakban fejlédott a legtobbet. Magyarorszag produkalta a legnagyobb mérté-
ki véltozast az elmult évtizedben: értékelése 125-r8] 522-re ugrott fel hét év alatt. Ez-
zel az eredménnyel jelenleg Magyarorszag a fels6 kozépmezdénybe tartozik. Az index
alapjan adddé besorolds a tanulményunkban bemutatott helyzettel 6sszhangban van.

Osszehasonlité adatok az inkumbensekrdl

A kovetkez8kben a nagyobbik magyar inkumbens néhdny egyszer( naturélis haté-
konysagi mutatéjat hasonlitjuk 6ssze nemzetkozi vasuti fuvarozék hasonlé adataival.
A mintéban szerepl§ vallalatok a két vezetd, térségiinkben is tevékenykedd vasuti val-
lalat, a Deutsche Bahn (DB) és a Rail Cargo Austria (RCA), valamint a kornyez6 orsza-
gok cargo vallalatai: Ceské Dréhy, a.s. (CD, Csehorszag), ZSSK Cargo (ZSSK, Szlova-
kia), Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfa s.a. Romdnia (CFR Marfa).!”

17 A véllalatok elnevezései részben véltoztak az liberalizacié 6ta eltelt id6szakban, az dbrakon ezeket
az elnevezéseket hasznéljuk.
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Az elemzés nem lehet teljes kord. Forrasaink a nyilvanosan elérhetd éves jelen-
tések és iizleti beszamolok, valamint a vasuttarsasagok nemzetkozi szakszerveze-
tének, az UIC-nak (Union Internationale des Chemins de fer) az adatsorai voltak
(UIC [2009], [2010]). Az elébbiek esetében a céges pénziigyi adatok idésorosan
nem, vagy csak rovid periédusra visszamenden allnak rendelkezésre, az utébbi
esetében pedig gyakran hidnyosak vagy pontatlanok az 6nkéntes adatkozlésen
alapulé adatbédzisok.

A 8. dbrdn lathat6 6sszehasonlitds egyrészt bemutatja az utébbi 6t év atfogd
trendjét: a novekedés megtorpandsat és a teljesitmények csokkenését (amit részben
a piaci véltozdsok, részben pedig a versenytarsak megjelenése okozott). A halézat
hossza az esetek tobbségében nem valtozott, ugyanakkor a kihaszndltsag mellett
szerepet kap az is, hogy az egyes orszdgokban a halézatok strtisége kiillonb6zé.

A 9. dbra foglalja 6ssze, hogyan alakult az eszkozok kihasznéltsaga — itt a teher-
vagonok szamat vettiik alapul, mert a vontatéjarmiiveket nem kezelik elkiiloniilten.
Az abran jol latszanak a régio jellemzé kiilonbségei. A vezetd orszagok (Németorszag
és Ausztria) és — az ebben a tekintetben — a régi6 dél-keleti orszégait reprezentdlé
romdn inkumbens értékei kozott nagyjabdl hasonlé adatok jellemzik a cseh, szlo-
vék és lengyel véllalatot. A magyar inkumbens azonos poziciébdl — feltehetéen az
értékesitéssel osszefliggésben — javitotta eszkozei kihasznéltsdgat (ami a gordils-
eszkoz-dllomdny csokkentésével valosult meg).

Az egy alkalmazottra jutd szallitasi teljesitményt 6sszefoglal6 10. dbra mutatja
leginkabb, hogy a vélsag id6szaka milyen stilyos problémat jelentett az inkumbensek
szdmdra: a német tirsasdg hatékonysiga tobb mint harmadaval csokkent hirom
év alatt, a régi6 inkumbens tdrsasagai kozotti killonbségek csokkentek. Meg kell
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8. ABRA « Egy halozat-kilométerre juté teljesitmény (millié tonnakilométer)
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9. ABRA « Egy tehervagonra juto teljesitmény (millié tonnakilométer)

30 \

25 \ Deutsche Bahn

2,0 Rail Cargo Hungaria
\ Rail Cargo Austria

15 ~~ Z55K Cargo

05 oo ecocomoameaome

5---—.

CFR Marfa

2005 2006 2007 2008
Forrds: éves beszamoldk, sajat gy(ijtés.

10. ABRA « Egy alkalmazottra juto teljesitmény (millié tonnakilométer)

azonban jegyezniink, hogy a létszdmra vonatkozé adatok osszehasonlithatdsiga
a killonb6z6 integracids és szétvdlasztasi modellek miatt korldtozott (ezért a cseh
és lengyel adatot nem is szerepeltetjiik).

A vizsgalt id6szakban nem mutathaté ki egyértelmi hatékonysdgjavulas a széban
forgd vasuti szolgéltatdk esetében, a trendek inkabb csokkenés jeleit mutatjak. Vagyis
a vasuti vallalatok a vizsgalt idészakban a piac csokkenése miatti zsugorodast nem
tudtak kovetni eszkoz- és humaneréforras-oldalon. A liberalizacid hatésa a teljesit-
mény csokkenésében jelenik meg, ugyanakkor a hatékonysdag javitdsara vonatkozé
kényszer jelei nem mutatkoznak meg az adatokban. Nem szabad elfejteni azonban,
hogy a valsag okozta bizonytalan kornyezet jelent6sen torzithatja a megfigyelést,
hiszen hatdsa nem vdalaszthaté el a tobbi tényez6 hatasatél. Még egyszer fontos
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hangsilyozni, hogy a bemutatott adatok kozel sem olyan pontosak, hogy alkalma-
sak legyenek mélyebb kovetkeztetések levonasara — mélyebb iparagi adatok pedig
nemzetkozi szinten sem érhet6k el.

A MAGYAR VASUTI LIBERALIZACIO EDDIGI EREDMENYEINEK
ERTEKELESE

A kialakult piac fontosabb jellemzéi

Az utébbi idgszak piaci folyamatainak stabilitdsa alapjan kijelenthetjiik, hogy a libe-
ralizdcids folyamat kezdeti fazisa lezarult. Az Eurdpai Unié vasuti szabalyozasanak
atvételét Magyarorszag alapvetéen megvaldsitotta, a szabalyozas fontosabb formalis
elemeit atvette, a piacnyitas jogi feltételei létrejottek. A problémaék a végrehajtas rész-
leteihez kapcsolddnalk, itt szamtalan hidnyossag tapasztalhatd, még sok teend6 van
hétra egy jol mlikodo, piaci versenyt timogatni képes szabdlyozasi keret eléréséig.

Sok szerepl§ 1épett be a piacra, egy résziik stabilizalta helyzetét, a maganvasutak
szignifikdns részesedést értek el, kilépés is tortént (cs6dhoz vezet6 iizleti stratégia
miatt). 2011 nyaréan 33 véllalkozé vastti engedélyes miikodott a piacon, aktiv dru-
széllitdssal egy résziik nem foglalkozik. A privatizaciés 1épés révén a belfoldi allami
tulajdon jelentésége toredékére esett vissza. Az utébbi években kialakult helyzet
alapvet8en stabil, azonban tovabbi valtozasokra lehet szamitani.

A MAV Cargébdl a privatizacié utan jott létre a Rail Cargo Hungaria, amely
a piac kozel haromnegyedét birtokolja. A magyar piac sajatossdga miatt az orszag
egy jol koriilhatarolhaté haldzati szegmensén ugyancsak inkumbens szerepben egy
regionadlis vallalat, a GYSEV villalkozé vasuti tizletaga szerepel. A két inkumbens
jellemzden sajat térségben tevékenykedik, de mindkét szerepld végez széllitasokat
amasik teriiletén is. A két inkumbens mellett a piac kozel 15 szazalékat maganvas-
uti szereplék adjak.

A 85 szézalékos inkumbensi ardny mogott fontos latni azt, hogy nem egyetlen
vallalat dominanciajarél van szé a magyar piacon. Bér a Rail Cargo Hungaria és
a GYSEV Cargo nem versenyez egymassal, mert teriileti alapon elkiilénitve m-
kodnek, azonban mds a helyzet, mintha egyetlen véllalat kezében lenne a piac 85
szazaléka.’® A masik elem, ami enyhiti a piacszerkezet monopoljellegét, hogy a vasuti
teherszallitasi piac két fontosabb szegmensbdl all, amelyek hasonlé nagysdagrend-
ben adjak ki a teljes piacot. Az Gj belép8k szinte kizardlag iranyvonati szolgaltatdst
nyuGjtanak, mivel az egyedi szallitds terén nagy teriileti lefedettségre van sziikség,
és a jelenlegi volumenek mellett egy szerepld szamadra is sz(ik a piac. Abban a szeg-
mensben, amelyikben szolgaltatnak, a részesedésiik nagysagrendileg 30 szazalék

18 Ha a két inkumbens erés kartellben tevékenykedne, az okozna hasonlé helyzetet.
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kortili lehet (pontosabb becslés a Rail Cargo Hungaria nyilvanos adatainak hidnya
miatt nem adhaté erre).

A kutatas soran feltart informdciék alapjan feltételezhetd, hogy egy piacmegha-
tarozasi elemzés az irdnyvonatok és a szort fuvarozas szegmensét 6nall6 piacnak
mindsitené, mivel a szért fuvarok iranyabdl az irdnyvonatos szolgaltatds csak rend-
kiviil magas koltséggel helyettesithets mind keresleti, mind kindlati oldalon. Igy
tehat feltételezhet, hogy a vasiti druszallitds esetében egy monopoljelleg(, és egy
jelentds alternativ szolgaltatéi részesedéssel miikodé piac alakult ki.

Az iranyvonati szegmensben a 30 szdzalék koriili piaci részesedés pozitiv ered-
ménynek mondhaté, azonban ez a szegmens sem mentes a piaci akadalyoktdl. Az,
hogy a maganvasutak szerepe nem mutat tovabbi er6sodést ebben az dgazatban,
felveti az inkumbensek tulzott er6folényének kérdését, ami a szabdlyozéhatdsag
részérol aktivabb szerepvallalast tesz sziikségességé.

Tovabbi lényeges kérdés, hogy az egyedi killdemények szegmensében egyéltalan
elképzelhetb-e egy erds, Gj szerepl$ megjelenése a piacon. Mindez két titon vélhatna
valéra. Egyrészt felmeriil annak a lehetdsége, hogy egy nagyobb méret kiilfoldi vas-
uttarsasag lépjen piacra Magyarorszédgon. Tekintve, hogy a legfontosabb potencidlis
belépé végiil az inkumbens megvasarlasaval kozvetetten lépett a piacra, j6 eséllyel
elveszett az a lehet6ség, hogy két hasonlé méretii szerepl6 oligopolisztikus versenye
hatdrozza meg a piacot. Interjaink tapasztalati alapjan egy nagyobb kiilfoldi szerepl
belépése nem kizdrt, de rovid tdvon kevésbé valdszind. A masik lehet6ség a piaci
konszolidacid, amellyel koncentrdlédna a maganvasuti teriilet. Ez a lehet6ség a pi-
acon miikodé megkérdezettek szerint redlis lehetGség, sokan varnak ilyen valtozast,
azonban jelentésebb 1épések ebbe az irdnyba egyel6re nem torténtek.

Az iranyvonati szegmens fontos jellemzdje, hogy az tizleti szempontbél kedve-
z6bb fuvarok inkabb idetartoznak. Bar az egyedi fuvarok piaca monopolisztikus
jellegd, a kozuti szallitassal szembeni versenypozicidja annyira gyenge (mindenek-
el6tt a kozati infrastruktirahoz valé hozzaférés timogatasa, valamint az alacsony
vasuti szolgdaltatasi szinvonal miatt), hogy jelenleg ez a teriilet tizleti szempontbdl
nem vonz6. Az 4j belépSk tehat — mas szektorok liberalizacids tapasztalatdnak
megfelel6en — a leginkabb jovedelmez6 teriiletet céloztak meg. Az inkumbensek
szamdra mindez amiatt is kifejezetten veszélyes — tul a kozvetlen piacvesztés negativ
hatdsain —, mert ezdltal megszinik a vallalatokon beliili keresztfinanszirozds bazisa.
Ennek a problémdnak a kovetkezményei a kovetkezd idészakban fognak jelentkezni.!®
Mindez kozéptavon felvetheti valamilyen dllami 6sztonzés sziikségességét is, hiszen
az egyedi fuvarok piacanak esetleges tovabbi sziikiilése jelentds externdlis karokat
okozna. Ha a kozuti szallitds esetében megvaldsul a hasznalataranyos hozzaférési

19 Példaként emlithetd, hogy 2010-ben a Rail Cargo Hungaria tobb férumon felvetette annak a lehe-
téségét, hogy felhagy a szért fuvarok szolgéltatasaval, ami rovid tavon stlyos problémakat okozna
a vasuti piacon. A korlatozasok elsé 1épéseként a felvételi helyek szdma csokkent.
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dijazas — azaz megsz{inik a vasuti szallitas negativ diszkriminéciéja —, akkor a piaci
alkalmazkodas utan megvalaszolhaték majd a fenti kérdések az egyedi fuvarozas
életképességével kapcsolatban.

Az egyedi killdemények piacdnak zartsaga egy tovabbi tavlati témat vet fel, amely
talmutat elemzésiink keretein. Ha az Eurépai Uni6 szabélyozésa ennek a szegmens-
nek a megnyitdsét is el szeretné érni, felmeriil a killdeményeket elszdmol6 hivatalok
fuggetlenitésének sziikségessége, amelyet egyeldre a szabdlyozds még nem tartal-
maz.? Mindez azért lényeges megallapitds, mert az altalunk feldolgozott szakiro-
dalomban nem szerepel ennek a témdanak a felvetése.

Azon szerepl6k szamara, amelyek valtani tudtak szolgéltatét, vagy eljutottak
valamilyen tipust versenyeztetésig, egyértelmien pozitiv a liberalizdci6 értékelése,
hiszen gyakran kedvezébb dron és magasabb szinvonalon, kiszamithatébb koriil-
mények kozott képesek ma szolgaltatasokhoz jutni, mint korabban.

A piaci mlkodés vizsgalata alapjan szamtalan kisebb versenykorlatozé moti-
vumrdél szamolnak be a piac érintettjei, ezek azonban 6sszességében nem érik el azt
a kritikus szintet, ami alapvet&en gatolhatna a piacnyitds folyamatat. A problémak
egyik allandé forrasa a nagyobbik inkumbens véllalat piaci ereje. Szamtalan eset-
ben meriil fel az ezzel valé visszaélés gyandja. Ilyen tipust tigyekben a Gazdasagi
Versenyhivatal rendszeresen eljir, az ex post versenyszabélyozas mikodik. Lénye-
ges probléma azonban, hogy a versenykorlatozas jelenlétére utal6 jelek ellenére az
eljarasok ritkan tartak fel bizonyithaté visszaéléseket.

A vasuti szolgaltatok miikodésének szabalyozasi rendszere rendkiviil kiterjedt,
aminek hatdsa gyakran indokolatlanul korldtozza a piac szerepléit. Fontos lenne
ajelenleginél 6nallébb, nagyobb apparatussal miikods, érdemi gazdaségi szabalyozéi
tevékenységet végz6 agazati szabalyozohatésag jelenléte a piacon, mivel a sziikséges
valtozasok kikényszeritéséhez a jelenlegi kornyezetben nincs kell$ erejti szerepld.
Hasonléképpen problémadt jelent az, hogy az inkumbens véllalatokkal szemben
nem all megfelel§ erejd, a politikai intézményrendszertdl fiiggetlen szabélyozoszerv.
A Nemzeti Kozlekedési Hatdsag latvanyosan sziliken értelmezi feladatat, és nem tesz
meg mindent annak érdekében, hogy a vasuti druszallitds terén kiegyensilyozott,
aktivan versenyzd piac johessen létre az Eurdpai Unié felfogasaval 6sszhangban.

A liberalizaci6 elsé hét évének id6szakaban a célok egy része azonosithatéan tel-
jesiilt. Az iparag specidlis kornyezete, valamint a vilaggazdasagi valsag miatt a telje-
sitmény novekedése nem figyelhet6 meg, ez a hatds tovébbi, atfog6 valtozdsok esetén
indulhatna meg kozéptavon. Az drak csokkenésével kapcsolatban sincs egyértelmi
tapasztalat, sokkal inkabb jellemzd a szolgéltatasi szinvonal emelkedése. Ez az, ami
egyértelmtien megfigyelhetd, és a liberalizacids folyamat egyik lényeges eredménye,
hiszen a gazdasagi szerepl6k szamara rendkiviil pozitiv hatast jelent. A privatizacios

2 Ma egy ilyen hivatal miikodik Magyarorszagon, a GYSEV is a Rail Cargo Hungaria szolgaltatdsat
veszi igénybe koréabbi egyiittmiikodés alapjan.
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bevételek elérése szintén felmeriil a célok kozott. Ebben a tekintetben eredményes
volt a piacnyitas, bar a MAV Cargo értékesitésével kapcsolatban tébb probléma fel-
meriilt, és ebben az érintettek véleménye er6sen megoszlik. A Cargo egyrészt olyan
tulajdonos kezébe keriilt, amely potencidlisan az egyetlen nagyméret(i Gj belép6
lehetett volna (bar ilyen tipusti belépésre nincs példa a régidban). Masrészt viszont
az értékesités révén megsziint a korabbi szervezeti kapcsol6das, ami mindenképp
segiti a palyavasut diszkrimindciémentes mtikodését az arufuvarozas terén.

A kialakult piacszerkezet az utébbi évek tapasztalatai alapjan stabilizalédott.
Jelentdsebb valtozdst hozhatnak a kovetkezé hatasok:

.

egy nagyobb méretii kiilfoldi szereplé megjelenése,

« az alternativ szolgéltaték korében torténd konszolidacio,

a két inkumbens kozotti kooperacié verseny irdnyaba torténé elmozdulésa,
+ a MAV Cargo (kormdanyzati oldalrél tébbszor felvetett) visszavasarlasa.

.

E lehetdségek mind felmeriiltek az utébbi idészakban a szakméban vagy a kozbe-
szédben, és egyik megvaldsuldsa sem kizarhatéd. Ugyanakkor a jelenlegi informéciok
alapjan a kovetkez6 egy-két évben egyik bekovetkezése sem valdszintisithetd.

A jelenlegi piacszerkezet alapjan egyértelm(, hogy az dgazati szabalyozds most ér-
vényes megvaldsuldsi formaja nem megfelel. Indokolt lenne egy valéban 6nall6, més
kozlekedésszabélyozasi tevékenységektél elvalasztott, nagyobb és felkésziiltebb appa-
ratussal m(ikodé vasiti szabélyozdszerv 1étrehozdsa. Az utébbi évek piacfeliigyeleti
tevékenységének visszafogott jellege alapjan egyértelmd, hogy a liberalizaci6 tigyében
elkotelezett, aktivan fellépé Magyar Vasuti Hivatal megsziintetése silyos hiba volt,
ami nyilvdnvaléan az inkumbens érdekeit szolgalta. A piaci koriilmények arra utal-
nak, hogy az inkumbens tovabbra is er6folénye birtokaban tevékenykedik, az érintett
szabalyozdszervek tevékenysége nem hozott érdemi véltozast az utébbi években.

Kovetkezmények a tavlati célok szempontjabol

A kozati és a vasuti druszallitds teljesitményét 6sszehasonlitva lathaté, hogy a li-
beralizaci6 eredményeként bekovetkezd véltozdsok kozel sem voltak olyan erések,
hogy alapvetéen valtoztatni tudtak volna a magyarorszagi vasuti druszallitsi szol-
géltatasok versenyhatranyan. Szamtalan mélyebb probléma azonosithatd, amelyek
tovabbra is fennallnak a vasuti szektorban. A logisztikai szolgaltatasok hozzaférhe-
tésége és szinvonala nem kielégité, hasonléképpen a logisztikai infrastruktira is
elmaradott (jellemz6 példaul, hogy az Gjabb koézpontok egy részénél nincs kiépitve az
iparvagany). A hataratmenetekkel és a kiilonboz6 vasuti szabvanyokkal kapcsolatos
problémak j6 része ma is fenndll a nemzetkozi forgalomban. Lényeges koriilmény,
hogy a kornyezeti és infrastrukturdlis koltségek hasznalati dijakba val6 beépitése
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terén egyenl6tlenek a verseny koriilményei a kozut és a vasut kozott, emiatt markans
beavatkozasra lenne sziikség, amelynek elsédleges célja, hogy a halézatot hasznalok
a kozuti kozlekedésben is megfizessék az infrastruktura fenntartdsanak koltségeit.
A feltételrendszer kiegyensulyozdaséara van sziikség, egy tul erds atterel szabalyozés
a gazdasdg versenyképességét is ronthatja, hiszen a vasuti szektor ma nincs felké-
sziilve az emelt mindség logisztikai szolgaltatasok nyujtéséra.

A vastti szolgéltatdsok versenyképességét jelentésen rontja, hogy a palyahalé-
zat az évtizedes alulfinanszirozottsag és a rossz hatékonysdgu tizemeltetés egyiittes
kovetkezményeként nagyon rossz dllapotd. A beérkezd eurdpai unids tdmogatasok
elkoltése is csekély eredményre vezetett, gyakran a frissen felgjitott vonalak megfe-
lel$ karbantartasara sincs megfelel6 forras. A taimogatasok rdaddsul jellemzéen igen
rovid szakaszok rendkiviil draga Gjjaépitését finanszirozzdk, hatasuk a torzshdald-
zatra elenyészd. A rossz palyaallapot kozvetlen hatasa elsédlegesen az alacsonyabb
palyasebességekben jelentkezik, ennél 1ényegesebb, hogy az tizemzavarok nagyobb
valészintlisége miatt a menetrendszertiség gyakran felborul. Igy egészen alapvets lo-
gisztikai kovetelmények sériilnek (pontossag, megbizhatdsdg, tervezhet6ség). Ennek
a probléménak a kezelése hosszabb id8szakot igényel, és nélkiile nem képzelhet6 el
versenyképesebb magyar vasuti piac.

Osszességében a véltozasok jelentdsek, de még mindig sok kihasznalatlan lehe-
téség rejlik a vasuti szektorban. Az eurdpai liberalizaciés folyamat egyik legnagyobb
haszna lehet, ha az eurdpai vastt globélis problémainak kezelését gyorsitani tudjak.
Az inkumbensek ellenérdekeltsége egyértelm. Az dllami szervezetek szamadra oriasi
feladattomeget jelent a vastti problémak megolddsa, mikézben gyakran politikai
dontések akadalyozzdk a szektor miikodését (példaul a véllalati dontésekbe valo
tulajdonosi beavatkozas), amit tovdbb nehezitenek a tetemes finanszirozasi igények.

A liberalizacids folyamat tapasztalatai alapjan lényeges megallapitds, hogy a vas-
uti szektor sajatossagai miatt az atalakuldsban rejlé lehetdségeket nehezebb kiaknaz-
ni, mint mds iparagakban. A valtozasok kisebb léptékiiek, mint példaul a tavkozlési
liberalizdcié eredményei, azonban igy is 1ényeges atalakulds tortént. A szabalyo-
zasnak abban is redlis képet kellene alkotnia, hogy milyen piacszerkezet elérése
lehet a cél, mely tovéabbi fejlédési iranyt kellene 6sztonozni. A jelenleg is alakuld
személyszallitasi liberalizaciés folyamat igényli ezek tisztazdsat, mikézben ennek
intézményes keretei ma igen gyengék Magyarorszdgon.

A kialakult helyzet silyos hianyossagokkal is jellemezhetd: két — teriiletileg jol
kiilonvalasztott, részben Osszeérd tulajdonosi szerkezetli — inkumbens birtokolja
a piac 85 szazalékat, interjualanyaink is megerdsitették az er6folény jelenlétére utald
jeleket. A fiiggetlen vasuti szabalyozéhat6sdg megsziintetése 6ta hianyzik a liberali-
zacio6s folyamatot érdemben elésegit6 beavatkozds a szabalyozdsban, ami stlyosan
korlatozza a folyamat kibontakozasat.

Ezzel egyiitt igaz, hogy a szektor sajatossagaihoz mérten az eredményei jelen-
tések: a liberalizaci6 révén megjelentek azok a szerepl6k, amelyek egyértelmiien
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és folyamatosan szallnak sikra a valtozasok gyorsitasért. A piaci megrendelSk egy
része szamdra érezhetd elényok szdrmaznak a verseny kialakulasabél. [gy egyre
tobb gazdasagi dontéshozo6 szamara valik vilagossa, hogy a folyamat tovabbvitele
ko6zos tarsadalmi és gazdasagi érdek mind az orszdgos, mind az eurdpai unids vasuti
szektor tekintetében.
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