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Absztrakt:Azésztszakminisztérium2020végénfogadtaelatizendtévreszold kdzlekedésiés mobilitasimestertervét.
Jelencikkamesterterv(master plan) OECD ITF bevondasaval,széles kdrd nemzetkoziegyuttmikodésben kidolgozott
megalapozd tanulmanyat dolgozza fel, bemutatva a felvetett intézményi, szabalyozasi és stratégiaalkotasi
modelleket és javaslatokat. A hazankkal sok tekintetben hasonlé helyzetl Esztorszag kihivasai és az arra adott
valaszok relevans tanulsagokkal szolgalhatnak a magyar kézlekedéspolitika alakitdsa kapcsan is.
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Transport policy in Estonia - insights and lessons from the Transport and
Mobility Master Plan developed with the OECD-ITF

Abstract: The Estonian Ministry of Transport and Communications adopted its fifteen-year Transport and Mobility
Master Plan at the end of 2020. This article elaborates on the founding study of the Master Plan, developed in a
broad international cooperation with the OECD ITF, presenting the institutional, regulatory and strategy building
models and proposals put forward. The challenges faced by Estonia, which isin many respects in a similar situation
to Hungary, and the responses to these challenges can provide relevant lessons for the development of transport
policy in Hungary.
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Bevezetés

Az alig tdbb mint szaz éve flggetlenné valt Esztorszag az idészak alig felében volt csak valdban fuggetlen. A
Magyarorszaggal nemcsak nyelvi, hanem torténelmi és részben gazdasagtorténeti szempontbdl is parhuzamba
allithatd Esztorszag terUlete hazank terliletének mintegy felét teszi ki (45 226 km?2). Népességszamban (1,32 millié
f6) viszont jelentdésen elmarad hazanktdl, a szovjet idészak alatt korulbelul dupldjara duzzasztott Tallinn napjaink-
ban megkdzelitdleg az észt lakossag harmadanak (434 ezer f6nek) a lakdhelye. A tovabbi népesség is 70%-ban a
47 varosi jogallasu telepUlésen koncentralédik, de az atlagos népslirliség mindent egybevéve csupan 29 f6/km2,
ami a hazai érték harmadat sem éri el. Az Eszak-Eurépaban egyaltalan nem szokatlan alacsonyabb népslirliség a
kordbbi évszazadokban jelentésebb hatasu éghajlati tényezék mellett a sik-dombos terllet alacsony mez&gazda-
sagi potencialjaval is 6sszeflgg. Az orszag terlUletének 43%-at (leginkabb tlleveles) erdd boritja, ami a kétezernél is
tébb sziget kdzUl a nagyobbakra is jellemzd. (Mindossze 6t népessége haladja meg az ezer fét.)

A kozlekedési rendszernek, illetve a rendszert formald kdzlekedéspolitikdnak tehat ezen adottsagok kozott kell
hatékony valaszt adnia korunk kihivasaira. A helyzetet valamelyest konnyiti, hogy az észt gazdasag fejlettsége
2019-re a vasarléerd-paritason (PPS) szamitott egy fére jutd unids bruttd hazai 6ssztermék (GDP/fE) 84 %-at' érte
el. A torténelmileg legfejlettebb balti tagallamot a posztszocialista tagallamok kézul mar csak a hagyomanyosan
élenjard cseh és szlovén gazdasag elézi le, holott a fliggetlenség elnyerésekor, 1991-ben még jécskan el volt ma-
radva a kdézép-eurdpai szinttél. Tovabba Esztorszag nem 6rokdlt dllamaddéssagot a szovjet idészakbdl, és kiegyen-
sulyozott makrogazdasagi fejlédésének koészonhetéen a GDP-hez ardnyositott allamaddssagot azdta is sikerult

Thttps://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/tecO0114/default/table?lang=en (utols6 hozzaférés: 2020.12.16.)
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8,4%-on tartania?, mely az egész Eurdpai Unié messze legalacsonyabb értéke.

A 2035-ig tartd idészak megalapozott kdzlekedési fejlesztéseinek elbsegitése érdekében az észt pénzlgye-
kért és infrastruktudraért felelés minisztérium 2018-ban segitséget kért az EU strukturalis reformokat tdmogatd
programjatél (Structural Reform Support Programme, SRSP). Viladgszerte elsé alkalommal alakult ki szakpo-
litikai tanacsadasban egyuttmuikodés a vilag 62 legfejlettebb orszagat tomorité Gazdasadgi Egyuttmuikodési és
Fejlesztési Szervezetéhez (OECD) tartozd kdzlekedési tudaskdzpont (Nemzetkdzi Kdzlekedési Forum, hivatalosan
International Transport Forum, ITF) és az Eurdpai Bizottsagban az SRSP-nek helyet add Strukturdlisreform-
tamogatd Féigazgatdsag (DG REFORM) kdzott.

Az egyUttmuikodés eredményeként a jelenlegi kdzlekedéspolitikai helyzet attekintése és a reformokra vonat-
kozdé javaslattétel tortént meg, melynek eredményeként eléallt a kozlekedéspolitika kialakitasat segitd, atfogd
megalapozd dokumentum, az Input study (ITF, 2020). A dokumentum fontos alkotéeleme volt az észt orszagos
forgalmi modell épitése a szcenaridk tesztelésére, valamint a szakmai és érdekl&dé civil szervezetek, allampolga-
rok kozdsségi tajékoztatdsa, bevondsa az atlathatésag novelése érdekében.

Jelen cikkben 6sszefoglalva mutatjuk be a fent emlitett dokumentum fébb szervezeti és aldgazati megallapita-
sait és javaslatait.

Intézményi kihivasok

A szamos kulfoldi szakértd bevonasaval készult, koncepcidalkotast tdmogatd dokumentum 61 teendét azono-
sitott 10 szakteruUletre (1. tablazat).

1. tablazat Tematikus észt kdzlekedéspolitikai reformtertletek

Forras: ITF (2020) alapjan sajat szerkesztés

Az atfogd elemzés soran hamar vildgossa valt, hogy mas orszagokhoz — koztlk részben hazankhoz is — hasonléan
a jellemzéen mas tarsadalmi-gazdasagi szférak igényeit kiszolgald kdzlekedési agazatnak nincsen egységes fej-
lesztési és a mUkodését hatékonyan szervezd, intézményi hattere. Ez a hidnyossag még a nemzetkozi felmérések®
szerint a korrupcié altal legkevésbé érintett Esztorszag esetében is negativan hat a beruhazasok rangsorolasara. Az
ITF elemzéi szamos utdlagos vizsgalat alapjan megallapitottak, hogy az EU altal elvart kdltség-haszon elemzések
(CBA) és egyéb tamogatd dokumentumok, valamint szakanyagok jellemz&en a kordbban meghozott fejlesztési
dontések utdlagos aldtédmasztasaként szolgalnaks.

Ennek érdekében fontos, hogy legyen egy vezetd kdozgazdasz altal iranyitott mintegy 15 fés szakértdi csapat, rele-
vans szaktudassal és versenyképes fizetéssel a legtehetségesebb munkaeré felvételére és megtartasara. A javaslat
értelmeében ez a szakmai eréforraskdzpont (Technical Resource Centre, TRC) az észt Gazdasagi és Kommunikacids
Minisztériumon (MEAC) belll johetne |étre (1. dbra). Az eréforraskdzpont megfeleld szakmai, anyagi és szervezeti
jogosultsagokkal is birna, egyebek mellett a vezetdjének lehetdsége nyilna kdzvetlenll egyeztetni a miniszterrel.

2https://countryeconomy.com/national-debt (utolsé hozzaférés: 2020.12.16.)

3https://tradingeconomics.com/country-list/corruption-rank (utolsé hozzaférés: 2020.12.16.)

“,Rendelkezésre all a kdltség-haszon elemzés mint moédszertan ismerete és a tapasztalat az alkalmazasaban, habar jellemzéen a kordbban meghozott dontések
igazolasanak eszkdze.” (ITF, 2020: 44, a szerzé forditasa)
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Az eréforraskdzpont tdmogatast nyUjtana a fejlesztési projektek generaldsahoz, rangsorolasahoz, megvaldsi-
tasahoz, és egyuttal a beruhazasok beszerzéseit is fellgyelné. A magas szintl elméleti tudas kiegészitéseként
javasoljak tovabba az er&forraskdzpont szakérté munkatarsainak delegalasat operativ munkakordkbe évenként
tobb rovidebb idészakra az egyes alagazati (kdzuti, 1égi, vasuti, kikdtdi) infrastruktura-kezeld6khoz (Infrastructure
manager Road/Aviation/Rail/Port), illetve a kdzforgalmu koézlekedést orszagos szinten szervezé mobilitasi Ugynék-
séghez (Mobility Agency). Munkajukat a minisztériumon belll stratégiai szakpolitikai féosztaly is tdmogatna, a
projektrangsoroldshoz pedig egy sokoldald fuggetlen tanacsaddtestulet (Infrastructure Estonia) nyUjtana tamo-
gatast, a végsd mesterterv megalkotasanak folyamatat pedig egy vezetd szakértdi bizottsdg (Lead Committee) is
segitené. Az ITF véleménye szerint® a stratégiai szakpolitikai féosztaly jelenleg kluldndsen hidanyzik a szervezetbdl.

A felvazolt dontéshozatali és szakpolitikai mechanizmus egyuttal segiti a rovid tavu politikai megfontolasd, nem
feltétlenUl valéban hasznos fejlesztések elleni kiizdelmet a hosszu tavu vizidkba és koncepcidkba illeszkedd, ala-
posan atgondolt, valéban indokolt fejlesztések és projektek javara.

A sok tekintetben analdg észak-eurdpai, kUlondsen a svéd kdzlekedési intézményrendszerrel dsszevetve sza-
mottevd kuldnbség, hogy az ITF szakértdi az észt intézményrendszert nem egységes, hanem a mar emlitett
allami tulajdonu aldgazati (kozati, 1égi, vasuti, kikotsi) infrastruktura-kezeldk |étrehozasaval ajanljak, amelyekhez
hatékonysagosztdnzést tdmogatd szabalyozast javasolnak. Tovabba elkUldnitett szabalyozé és hatésagi funkcidkat
(fogyasztovédelem, kdzlekedésbiztonsag, piacfellgyelet) is ellaté szakositott Ugyndkség (Regulatory & supervi-
sory agency Consumer Protection/Safety/Economic) létrehozasa is szUkséges, mely nagyban tdmaszkodik a mar
jelenleg is meglévé szervezetekre.

1. abra A javasolt kozlekedési intézményrendszer Esztorszagban

Forras: ITF (2020: 36)

Fontosnak tartjak tovabba a kiterjedt folyamatos és alapos kockdazatelemzést a dontéshozatal el6tt. A megfelel6-
en bearazott infrastruktura-fejlesztési kdzbeszerzések eléseqgitik a valds verseny kialakitasat az egyes palyazék ko-
zott. Az ITF szakértdi altal megvizsgalt 1 millié eurdnal magasabb értékd infrastruktura-fejlesztési kdzbeszerzések
tébb mint felénél (25-bd1 13 esetben) a jellemzéen ,nagyvonalldan” kiirt 6sszeggel pontosan megegyezd ésszeggel
nyujtottak be ajanlatot, az esetek negyedében nem is volt tébb ajanlattevd. Osszességében megallapithatd, hogy
a projekteknél csak igen kis szazalékban fordult el koltségtullépés, sét, a vizsgalt tizéves idészak fejlesztési pro-
jektjei a kiirasban szerepld 6sszeghez képest atlagosan 13%-kal alacsonyabb aron valésultak meg.

Szabalyozasi és pénziigyi kihivasok

A koronavirus-vilagjarvany 2020 eleji megjelenése el6tt az egyik legfontosabb és leggyakrabban el&forduld kdz-
lekedéspolitikat befolydsold tényezéd a karbonsemlegesség, illetve a szén-dioxid és egyéb Uveghdazhatdsu gazok
kozlekedési eredetd kibocsatasanak csdkkentése volt. Esztorszag a viszonylag alacsony népességszama, valamint
az orszag északkeleti részén koncentralddo, szovjet idészakbdl orokolt kdrnyezetszennyezd olajpala-banyaszata
és az erre telepllt vegyipar kdvetkeztében a masodik legmagasabb egy fére jutd Uveghdzhatasu gazkibocsatasat

5,Kulcsprobléma a magas szintl szakmai kapacitadsokkal rendelkezd, erds stratégiai szakpolitikai osztaly hidnya a Gazdasagi és Kommunikaciés Minisztériumban.” (ITF,
2020: 14, a szerzé forditasa)
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tudhatja magaénak az EU-ban. Esztorszagbdl 2017-ben fejenként mintegy évi 16 tonna Uveghazhatasu gaz kerllt a
légkdrbe (ITF, 2020) — ez a fajlagos mennyiség hozzavetdlegesen a duplaja az unids atlagnak. Fontos teendé tehat a
kibocsatas csdkkentése, amelyre a kdzlekedésen belll is van lehetéség, ennek részleteit aldbb az egyes aldgazatok
helyzetének ismertetésekor bévebben kifejtjuk.

Ezzel 6sszeflUggésben az ITF szakértdi egyrészt az Uzemanyagadod fokozatos csokkentését javasoljak a hatéko-
nyabb, névekvd aranyban elektromos meghajtasu jarmuvek elterjedése miatt. Masrészt viszont a kiesd addbevé-
telek poétlasara hasznalataranyos elektronikus Utdij bevezetését javasoljak, nemcsak a tehergépjarmuivek, hanem
a személygépkocsik esetében is. A vidéki térségekben a nagyobb atlagos tavolsdgu utazasokat az elektronikus
rendszerben lehetéség lenne szocialis alapon is tamogatni, mig a valds kdzosségi kozlekedési alternativakat kinalé
nagyvarosok (elsésorban Tallinn) kdzelében akar behajtasi dijjal is tovabb lehetne terhelni. A elektronikus dtdijfi-
zetési rendszer tipusardl és beruhazasi, valamint fenntartasi koltségérédl nem esik szé az ITF tanulmanydban. A
2018-ban bevezetett, jelenleg is érvényben [évd, csak a 3,5 tonna 0ssztdémeg feletti tehergépjarmudivekre vonatkozd
—eurdpaiirdanyelv® miatt minddssze napi 9-12 eurds jelképes aron kinalt — Uthasznalati jogosultsag’ helyett beveze-
tésre javasolt altaldnos hasznalataranyos uUtdij egyuttal csokkentené a napjainkban jelentés Uzemanyag-turizmus-
bdl és a nagyvarosok forgalmi torlédasaibdl keletkezd veszteségeket. Az Uveghazhatdsl gazok esetén ez a l1épés
hosszu tavon mintegy felére csdkkenthetné a kibocsatast. 2020-ban dtmeneti jelleggel literenként 7 eurdcenttel
csokkentették a gazolaj adoétartamat, ami 43 millié eurdt hagy a kozuti fuvarozoknal, illetve a kornyezetet fajlago-
san jobban szennyezd dizelauté-tulajdonosoknal. Ezzel a [épéssel tovabb nétt a benzin és a gazolaj adétartamanak
uniods szinten is jelentds kuldnbsége a kdrnyezetet jobban szennyezd gazolaj javara. Az eléallt kedvezbtlen helyzet
orvoslasara az ITF egyértelmien mas pénzlgyi szabalyozasi eszkdzokkel javasolja a kdzuti arufuvarozék — piaci
versenyt nem torzitd — tamogatasat az altalanos hasznalataranyos elektronikus Utdijrendszer bevezetéséig.

Fontos kiemelni, hogy az ITF alldspontja szerint az aldgazaton belll keletkezé bevételeket viszont aldgazaton
belUli Utfenntartashoz, illetve kisebb Utépitésekhez kellene felhasznalni. Egyuttal fontos célként hatarozzak meg
a koérnyezetbarat (lehetéleg nem egyéni tulajdond) jarmdflotta terjedésének a kornyezetterheléssel aranyos,
differencidlt addalapu 6sztonzését, elsésorban a varosias térségekben, amely a varosi térhasznalat és a vizualis
kérnyezetszennyezés mellett kdzéptavon a kdzlekedésbdl szarmazdé Uveghdzhatasu gazok kibocsatdsanak 30%-os
csokkentését is lehetdveé tenné.

A koltséges infrastruktudra-fejlesztések pénzligyi fedezetének eléteremtésére korlatozott korben (pl. kikotd- vagy
repulétér-fejlesztés kapcsan, amelyeknél az Uzemeltetdnek jelentds rahatasa lehet a forgalom alakulasara), ko-
rultekinté forgalmi és bevételkockazati megallapodas esetén a PPP (public-private partnership) megfontolasat
is javasoljak. Az ITF a tapasztalatok alapjan egyértelmden ellenzi ugyanakkor a PPP-konstrukcié alkalmazasat a
vasuti, sét, a kdzuti aldgazat esetében is Esztorszagban.

Avilagszinten egyik legismertebb észt kezdeményezés a majdnem orszagos és majdnem ingyenes kdzforgalmu
kdzlekedés bevezetése volt egy haromnegyedes tdmogatasu népszavazast kovetden elébb 2013-ban Tallinnban,
majd 2018-ban 15 megyébdl 11-ben, sokszinU részletszabalyokkal: észtorszagi lakos, helyi lakos, unids polgar, barki,
ezek kombindcidja varos- vagy megyehatar esetében, tovabba életkor, foglalkozas, szocialis helyzet, kotelezd re-
gisztracios (e-)jegy stb.

Hasonlé méretl terlleten és rendszerszinten ingyenes, azaz a szakirodalom szerint (Cats et al.,, 2017; 2018) ponto-
sabban kifejezve dijmentes kdzforgalmu kézlekedésre eddig nem volt hasonld példa a vildgban (vo. Acs — Kdvesdi,
2022). Esztorszagban a révid tavu, kismérték atterel6dés részben a nem motorizalt egyéni modok felél torténik
és az amugy is véges kapacitasu csucsorakban jelentkezik, ami tébblet szallitasi kapacitdsok finanszirozasat ko-
vetelheti meg - ezdltal és a kies6 bevételek miatt pedig még nagyobb fuggést jelent az Uzemeltetd szadmara a
megrendeld, finanszirozd hatésagtdl. Hosszabb tavon az ITF a szolgaltatasok mindségi romlasat vetiti elére, rdada-
sul a korlatok nélkuli ingyenes utazasok esetlegesen a varosi szétterulés tovabbi gyorsulasat is okozhatjak, ezért a
szakérték nem is javasoljak az alkalmazasat.

Forgalmi modellezés

Az ITF szakért6i testllete jelentds segitséget nyUjtott Esztorszag forgalmi modelljének |étrehozasahoz. Az alta-
lanos gyakorlat alapjan az egyes forgalmi kategdéridknak megfeleléen harom kuldénb6zé modell kialakitasa tortént

6Az Eurdpai Parlament és a Tanacs 2011/76/EU iranyelve (2011. szeptember 27.) a nehéz tehergépjarmivekre egyes infrastruktlurak hasznalataért kivetett dijakrél sz616
1999/62/EK iranyelv modositésarsl
"https://teetasu.ee/rates (utolsé hozzaférés: 2020. december 18.)
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meg, az alabbi bontasban:
- varosi modell Tallinnra,
« modell Tallinn napi vonzaskorzetére kiterjedéen (Harjumma és részben Rapla megye),
+ orszagos személykozlekedési modell megyei szintre (autdbusz, személyszallité vonat, személygépkocsi).
A hdrom modellben kozos a szcenaridk felallitasa:
+ beavatkozas nélkuli eset (Business As Usual),
+ legvaldészinlbb fejlesztések (Low Ambition),
+ optimalis szakpolitikai tdmogatas és infrastruktura-fejlesztés (High Ambition).

A varosi forgalmi modellezés eredményei kapcsan didhéjban elmondhatd, hogy a tervezett beavatkozasok in-
tézkedései kUlonb6zd mértékben képesek befolyasolni a varosi médvalasztas valtozasat (2. tablazat). Kiemelhetd,
hogy a madédvalasztasra a tallinni behajtasi dij bevezetése lenne a legnagyobb hatdssal, elsédlegesen a kozfor-
galmu kozlekedés és masodlagosan a gyaloglas részaranyanak jelentésebb valtozasahoz jarulna hozza. A szintén
tervezett hasznélatardnyos orszagos utdij is hasonld ardnyban, de csak harmadakkora eredményt érne el - de még
ezzel is megeldzné a varosi térhasznalat gyalogos és kerékparos kdzpontu Ujrafelosztdsdnak a varhatd hatdsait. A
tablazatban kuldén nem szerepel, de ha a kdzforgalmu kozlekedés Ujra dijkotelessé valna (a helyi lakosok szamara
is), mintegy 0,2%-kal csokkenne a részaranya.

2.tablazat A varosi forgalmi modellezés eredményei

Forras: ITF (2020) alapjan sajat szerkesztés

A helykozi kozlekedési modellek 6sszegzése kapcsan kijelenthetd, hogy idedlis szakpolitikai hattér esetén a sze-
mélyforgalom esetében a vasut részardnya a kétszeresére néhet. Ebbe beleértik a parhuzamos autdbuszjaratok
felszamolasat és a rahordd szolgaltatasok bdévitését, igy az autdbusz-kdzlekedés teljesitménye Osszességében
nem valtozna. A vasuti druforgalomban a villamositas révén a széndioxid-kibocsatas jelentés csdkkenése varhaté.
Ugyanez a személyforgalomrdl nem mondhaté el, mivel a legforgalmasabb elévarosi szakaszok Tallinn korul mar
villamositva vannak, a tovabbi harom iranyban pedig korszerU dizelizemU motorvonatok jarnak. A személygép-
kocsi-allomanyban a megosztas alapu mobilitds és az elektromos meghajtas részaranyanak novelésével az idealis
forgatéokdnyv megvaldsuldsa esetén akar a széndioxid-kibocsatas 30%-o0s csdkkenése érhetd el (3. tablazat).

3.tablazat A helykdzi személy- és aruforgalmi modellezés eredményei

Forras: ITF (2020) alapjan sajat szerkesztés
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Alagazati helyzetkép

Esztorszag foldrajzi fekvése és tarsadalmi-gazdasagi szerkezete alapvetéen kihat az egyes dgazatok szerepére és
jovébeli potencialis fejlesztéseikre. Fontos megjegyezni, hogy az elkészUlt szakértéi dokumentum nem a meglévd
és jol mUkodd szakterlleteket tekinti 4t minden részletre kiterjedéen, hanem a problémakra dsszpontosit, illet-
ve arra modellez megoldasi lehetdéségeket. Az aldbbiakban aldgazatonként ismertetjuk az altalanos és idészerU
kihivasokat.

Kozuti kozlekedeés

Esztorszag féutvonalai hagyomanyosan Oroszorszag irdnyaba fejlédtek. Mindmaig a Tallinnbdl keletre, Narvan
at Szentpétervarra tarté 1-es szammal jelolt féutnak van a leghosszabb szakaszon kétszer kétsavos kiépitése, igaz,
részben szintbeli csomdépontokkal és védbékeritések nélkul, de a nyari idészakban éranként 110 kilométer meg-
engedett sebességgel. A Tallinnbdl sugarasan kiinduld féutvonalhdlézat napjainkra jé allapotunak mondhaté. A
flggetlenné valas 6ta tudatosan fejlesztett hardntiranyud, egyszamjegyl f6- és masodrendd féutvonal-haldzat,
valamint a haromnegyedrészt masodrendy, de egyre bévilé aranyban burkolt orszagos utak dsszesen 16.608
kilométert tesznek ki. A teljes Uthalézatba az erdészeti és maganutak mellett az idéjaras fuggvényében befagyott
tavakon kijelolt Utszakaszok is beletartoznak. A f6 forgalmi irdnyok a kdzut esetén is észak—déli iranyban mozdultak
el, ennek kapcsan kapott elkerulé utat a masodik legnépesebb észt varos, Tartu, valamint a negyedik legnépe-
sebb, Parnu is.

A regionalis autdbusz-kozlekedés esetében kihivast jelent egyfeldl a csdkkend és eldregedd népességl aprofal-
vas és szérvanyjellegu telepuléshaldzat kiszolgalasa, masfeldl pedig a 15-bél 11 észt megyében bevezetett ingyenes
tomegkodzlekedés tdébbletfinanszirozdsanak és a megyék kozti kapcsolatok biztositdsanak problémaja (pl. meg-
rendelés a megyehataron athaladé jaratok esetén, az ingyenes utazasra vonatkozé részletszabalyok sokszinlsége).

Vasuti kozlekedés

Esztorszag vasUthalézatanak kialakulasat alapvetéen hatarozta meg az orosz cari uralom kovetkeztében elterjedt
széles nyomtavu palyahaldzat. A két vilaghaboru kozott a fuggetlen dllam megkezdte az orszag terlletén a jelentds
Osszekotdvonalak épitését, illetve a Tallinn kornyéki elévarosi szakaszok villamositasat, amelybdl azéta sem készult
tébb. A kilencvenes években drasztikusan megcsonkitott vasuthalézaton egy felemdasra sikerult privatizaciés
kisérlet utan a 2010-es évek hoztak lathatd fejlesztést az Uj Stadler-gyartmanyu dizel és elektromos motorvonatok
Uzembe allitadsaval és a kapcsolddod dllomas- és palyafeldjitasokkal. Az ITF dltal javasolt fejlesztések f6 haszonélvezdje
avasut lehet, ha sikerul erdsiteni a rahordast az autdbuszjaratokkal, az orszagos kozlekedésszervezé |étrehozasaval,
valamint a sokszinlen értelmezett és szabalyozott ingyenes tdmegkodzlekedés helyett orszagos tarifaszovetség
kialakitasaval, amely a valés mobilitasi igényeket és az extrém mértékl ingazast is képes keretek kozé szoritani.
A modellezett szcendrioktdl fuggden 2025-re vagy 2030-ra Ujabb vonalszakaszok villamositasa térténhet meg,
ezekre immar a Skoda-gyar szallit majd Uj motorvonatokat a ndvekvd utasigények kielégitésére. A palyasebesség
a févonalak tdbb szakaszan a jelenlegi 135 km/6rardl 160 km/érara néhet.

A kdzattal dsszehasonlitva a vasuti kdzlekedés f6 irdnydnak kelet—-nyugatirdl észak—délivé valasa szamos tovabbi
beruhazast tesz szikségessé. A napjainkban is a forgalom kétharmadat jelentd, kelet fel6l érkezd orosz aruforga-
lom fokozatosan mas kikotékbe tevédik at, ennek kdévetkeztében a viszonylag magas palyahasznalati dijak mellett
a kozelmultig onfenntartd palyavasut egyre jelentésebb allami tdmogatast igényel, mely jelenleg a koltségek
mintegy harmadat teszi ki (ITF, 2020). Erdemi valtozast majd csak az EU 80% feletti tarsfinanszirozasaval, varhatdan
2030-ra kiépuld - Uj épitésl, normal nyomtavu, kétvaganyd, villamositott, 250 km/éra (tehervonatoknak 120 km/
éra) sebességre |étesiilé — Rail Baltica projekt (Tallinn—-Kaunas-lengyel/litvan hatéar) tud hozni. Ennek a nagypro-
jektnek az esetleges koltségtullépései, illetve egyéb kapcsolddd projektek (Tallinn—Helsinki alagut) megépulése
makroregionalis szinten lesz képes a forgalmi igényeket mddositani.
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Az elmaradd orosz tranzit miatt — a fent emlitett vasut mellett — az észt kikdték helyzete is kedvezétlenil valto-
zott. Tallinn tébb kikdtdje és az 1980-as években kiépult muugai kikdtd is alig harmadkapacitassal mikodik, még a
novekvd konténerforgalom ellenére is. Az ITF (2020) nem javasolja az észt felségjelzéssel kdzlekedd hajok tovabbi
bévllésének 6sztonzését, ami jelenleg korulbeltl 200 tengeri hajoét érint.

A személyforgalomban a szigetek kozdtti kdzszolgaltatast palyazaton tiz évre elnyerd, részben allami hatte-
rd komptdrsasagok esetében a javaslat a dinamikus drazas és tovabbi mindségalapu 6sztdnzés bevezetése.
Ugyanakkor ezen a teruleten is vannak mar eléremutato l1épések az elektronikus jegyértékesitéssel és automata
rendszamfelismerd rendszerekkel.

Légi kozlekedés

Esztorszag négy nemzetkdzi repllétere kozil a belvaroshoz kézeli és mar villamossal is kiszolgalt tallinni reptils-
tér bonyolitja le a teljes utasforgalom 98%-at. A legnagyobb két sziget (Saaremaa, Hiilumaa) repuléterei és Tallinn
kdzott belfoldi kozszolgaltatast is igénybe lehet venni, Tartu replléterére pedig a Finnair indit rahordé jaratokat
Helsinkibdl.

Az 6nalldé nemzeti légitarsasag méretgazdasagossagi okokbdl nem volt sikeres, kuldndsen a viszonylag erds
Finnair és a rigai Air Baltic kozelében, melyeket kdzéptdvon a Rail Baltica is tovabb fog erdsiteni. A tallinni repulé-
térnek dinamikus ndvekedést biztositd, piaci alapon kdzlekedd diszkont-légitarsasagok jovéje pedig a koronavi-
rus-vilagjarvany kapcsan az idegenforgalmi céld utazasokra bevezetett korlatozasok feloldasat kovetéen dél majd
csak el.

Osszegzé gondolatok

A jovo kérdése, hogy az észt szakpolitikusok és dontéshozék megfontoljak-e, alkalmazzak-e az ITF kétségkivul
alapos és a nemzetkozi szakirodalom élvonalat felsorokoztatd tapasztalatok alapjan készult segédletét. Az ITF on-
line szerz&i féruman elhangzott beszélgetés alapjan vélelmezhetd, hogy a javaslatokat részben tovabbgondoljak,
amihez hozzavetblegesen kétszaz indikator mérlegelésére nyilik lehetdséguk. A ddntéshozdkat feltehetbleg az
alabbi két kérdés motivalja jelenleg leginkabb: hogyan lehet a Rail Baltica kiépitését hatékonyan menedzselni
(koltségtullépés elkerulése); tovabba kell-e tobbletkapacitast kiépiteni, hogy (logisztikai) csomodponttd valjanak.
Utébbi esetében Esztorszagnak nem kiléndsen éri meg a vasuti tranzitforgalomra alapoznia — az ITF szerint a
Jogisztikai kdzpont” szerepét pedig inkdbb mas, kedvez&ébb forgalmi fekvésl térségeknek kellene meghagynia.
Ugyanakkor fontos, hogy a mar eldontdtt, nagyrészt unids finanszirozasu Rail Baltica a lehetd legjobban legyen
kihasznalva, ehhez pedig elsésorban a masik két balti tagallammal, valamint Lengyelorszaggal és Finnorszaggal
kell fokoznia az egyuttmukodést.

Az észtorszagi eset tanulsdgos szakpolitikai tapasztalat lehet a magyar kézlekedéspolitika alakitéi szamara pél-
daul az ingyenes tomegkdzlekedés, az orszagos tarifaintegracié két eltérd iranydnak alakuldsa, illetve a nyertes
valtozat gyakorlati megvaldsitasa és annak széles kord tarsadalmi-gazdasagi hatdsai kapcsan. Hasonldképpen az
esetlegesen megvaldsuld, javasolt intézményrendszer gyakorlati tapasztalatai sem kdzombosek a hazai hattérin-
tézmények és egyéb szereplék jovébeni feladatainak meghatarozasa kapcsan.
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