A NEMZETKOZI KOZLEKEDESPOLITIKA
ELMELETI ES GYAKORLATI PROBLEMA]

DR. CSANADI GYORGY*
AKADEMIKUS

A modern kozlekedés egyik alapvet§ jelensége, hogy az utas- és dru-
forgalom sziinteleniil névekszik. E ndvekedési folyamathan sajatos térvény-
szertiségek, dinamikai osszefiiggések érvényesiilnek.

Az aruszillitds tekintetében megallapithaté, hogy a termelési technika
gyors fejlédésével és a fogyasztasi igények vele kiolcsonhatdasban alakulé
névekedésével a termékek mennyisége jéval nagyobb ardnyban no, mint a lakossdg
szdma, azaz sziintelenill nagyobb lesz az egy f6re juté termékmennyiség. Ez
a novekvé fajlagos termékmennyiség a kozlekedési eszkozok szaméra elsé-
sorban mint abszolit mennyiségében novekvé elszallitandé arutonna jelent-
kezik, de természetesen noveli a sziikséges drutonnakilométer-teljesitményeket
is. Az, hogy a novekvd termékmennyiség miként jut kifejezésre az arutonna-
kilométer-teljesitmények novekedésében, orszagonként eltéré képet mutat.
Mint vilagtendencia azonban megéllapithaté, hogy az egy fore juté drutonna-
kilométer-teljesitmény gyorsabban névekszik, mint az egy fore jutd termékmennyi-
ség. Ez nemcsak azt jelenti, hogy a modern ember egyre tobh terméket hasznal
fel sziinteleniil fejlédd, javulé életéhez, hanem azt is, hogy e termékeket egyre
nagyobb tavolsaghdl szerzi be. E mutatéban tehat kifejezésre jut a termelés
egyre tagabb térségeket felsleld munkamegosztasa és koopericidja, a nemzeti
gazdasigok belsd fejlddése mellett a nemzetkézi munkamegosstis és kooperdcio
névekvd ardnya.

Az emberiségnek azonban nemesak a termék-mozgatasi igénye novekszik.
A vonatkozé adatok, a rohamosan névekvd idegenforgalom jelenségeinek elem-
zése arrdl gy6z meg, hogy még erGteljesebb tendencia az cgy fére esé utazasok
szamanak, és foleg az egy fére juté utaskilométer-teljesitménynek a néveke-
dése. Az emberiség utazdst igényének novekedése az emelkedd életszinvonallal és
a szabadido boviilésével még gyorsabb és intenzivebb, mint az druszdllitdsi igényének
névekedése, s ebben az orszaghataron tili, nemzetkzi idegenforgalom részara-
nyanak névekedési iiteme még szembetlinébh.

*1970 julius 1-én tartott székfoglalé eléadas.
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Korunk kozlekedésfejlodésének egy masik fontos torvényszeriisége a
sebesség sziintelen niovekedése. A gyakorlat azt mutatja, hogy az emberiség
tobbre értékeli a nagyobb sebességgel jaré idémegtakaritast és kényelmet,
mint a vele kapcsolatos, a névekvd veszélyekbdl és anyagi dldozatokbél adédé
nem esekély hatranyokat. A kiiszobon allé szuperszénikus polgéri repiilés,
a 200 km/6-nél nagyobb sebességii vasutak és gépkocsik nagy miiszaki sebes-
ségének attraktivitisa mellett azonban nem kevéshé fontos az a sebesség-
névekedés, amely — talan kevéshé latvanyosan — a jobb szervezésbél, fej-
lettebb technolégiakbél, a korszerli koordinaciobél adédéan jelentkezik, a
végs§ soron dontd eljutasi, illetfleg utazasi sebesség, valamint az aruszallitas
kereskedelmi sebességének névekedése, s igy a tényleges idomegtakaritds
tekintetében.

Az aruszallitishoz és utazashoz sziikséges idd sziintelen rovidiilése
— péarosulva a kozlekedés rendszerességével, megbizhatdsagival, az azonos
szinvonali szolgaltatasok koltségraforditasainak viszonylagos csokkenésével —
hatalmas 6sztoénzd ereje és lehetdsége a forgalom térbeli kiterjedésének, a
nemzetkozi forgalom részardnya sziintelen névekedésének.

Napjainkban a Foldgolyé — képletesen szélva — valéban szemlatomast
,osszezsugorodik”, az ember egyre kevéshé egy viros, egy orszag lakéja,
szitkségleteinek kielégitGje pedig egyre inkabb az egész vilag. Ez az oka annak,
hogy a hatarokon tili kézlekedési kapcsolatok problémainak, a nemzetkizi
kozlekedéspolitika kérdéseinek jelent8sége és idGszerlisége a legutébbi id6kben
annyira megnovekedett, hogy e kérdések a tudomanyos kutatémunkéaban is
egyre szélesed§ teriiletet nyitnak.

\

II.

A kozlekedéspolitikarél szélva emlékeztetnem kell arra, hogy masfél-két
évtizeddel ezel§tt, amikor a hazai kozlekedéstudomanyok béazisait megalapoz-
tuk és szocialista népgazdasagunk fejlédése, kibontakozisa nagy lendiiletbe
jott, sok vita folyt arrél, hogy a tervgazdalkodas viszonyai kézt van-e 1ét-
jogosultsdaga a viszonylag 6nallé kézlekedéspolitikinak, s ha igen, mit kell ezen
érteni, hogyan viszonylik a kizlekedéspolitika a tudoméanyokhoz, ezen beliil
is a kozlekedéstudomanyhoz. Hasonlé problémak a tobbi szocialista orszagok
szakembereit is foglalkoztattak.

Azéta ezeket a kérdéseket — dgy érzem — joérészt sikeriilt eredményesen
megvialaszolni, amibgl hazai szakembereink is kivették a résziiket, tébb vonat-
kozashan nemzetkozi szinten is élenjardan, féleg a kézlekedéstudomanyok
rendszertani probleinatikéjénak miivelése soran. A magam részérdl egy 1959-
ben tartott akadémiai el6adashan vazoltam erre vonatkozé nézeteimet és fog-
laltam 6ssze a hazai kutatasok eredményeit.
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Ma 6rémmel regisztralhatom, hogy akkori felismeréseink helyeseknek
bizonyultak, a koézlekedéspolitika tudoméanyos és gyakorlati vonatkozasaira
kidolgozott téziseinket az élet beigazolta.

Napjainkban méar alig vitatkozunk azon, hogy a kozlekedéspolitika
— lényegét tekintve — gyakorlati tevékenység, integrans része az onalls életet
é16 és gazdalkodé kozisségek, elsGsorban az allamok gazdasagpolitikajanak,
ezen belill azonban viszonylag ©nallé, sajatos politikai iranyitdsi funkecié,
amelyet éppen tartalmi sajatossagai kiillonboztetnek meg pl. az iparpolitikatél,
az agrarpolitikatél, a kereskedelempolitikatél, amelyek szintén a gazdasag-
politika relative 6nallé, sajatos teriiletei.

Jorészt vilagossa valtak azok a kérdések is, amelyek azzal kapcsolatosak,
hogy mi a hasonlésig és mi a kiilonbozGség a t6kés és a szocialista kizlekedés-
politika kézitt. Felismertiik és altalaban helyesen értékeltiik azt a tényt, hogy
a kozlekedéspolitikai irdnyitasi funkeié a kiilonb6z8 tarsadalmi-gazdasagi
rendszerii orszidgokban annyiban azonos, amennyiben a kozlekedés célja:
a helyvaltoztatas létrehozésa. Ennek egyre fejldds technikai eszkézei és tech-
nol6giai nem fiiggnek a politikai rendszertfl. Viszont annyibar kiilonbé6z6
a t8kés és a szocialista rendszer, amennyiben lényegesen mas lehet§ségeket ad
a kozlekedésfejlesztés konkrét célkitiizéseinek megfogalmazasaban, ezek reali-
zalasdban, az igénybe vehetd médszerekben és eszkdzokben. Maginak a kozle-
kedéspolitikdnak a hatasossiagihoz, eredményességéhez vitathatatlanul a
szocialista tervgazdasag adja meg maradéktalanul a feltételeket.

Azt is mar kordbban kimutattuk, hogy az elmondottakbél kévetkezben
lehet és van is hasonlésdg a t8kés és szocialista orszagok konkrét kizlekedés-
politikai célkitiizéseiben, viszont vannak kiilonbségek e tekintetben a szocialista
orszagok kozott is, minthogy a fejlesztési célok nagymértékben fiiggenek az
illetd orszag meglevd kiozlekedési rendszerétdl, adottsigaitél, az orszag gazda-
sag- és kozlekedésfoldrajzi viszonyaitél és sok mas helyi kiilonbségt6l is.

Fontos eredménynek tartom, hogy mar koriabban sikeriilt tisztaznunk
a kézlekedéspolitika és a tudomdny viszonyat. Kimutattuk, hogy noha maga a
kozlekedéspolitika gyakorlati tevékenység, napjainkban egyre jobban kell
tamaszkodnia a tudomanyok — elsGsorban a kozlekedéstudomanyok —
eredményeire, tovabba, hogy a kozlekedéspolitikai programok, koncepciék
el6zetes kialakitasiban és utélagos elemzd biralataban, értékelésében a tudo-
manyos tevékenységnek is nagy szerepe van, és hogy ezek részei a kozlekedés-
tudomanyok problematikdjanak.

Mindezen vizsgalédasok soraban azonban a kézlekedéspolitikarél altala-
ban volt sz6, csaknem kizarélag a nemzeti kozlekedéspolitika aspektusiabdl,
és kevés figyelmet szenteltiink eddig a nemzetkozi kozlekedéspolitika elméleti
kérdéseinek. Ezért mai eladasomban megkisérlem néhany lényeges elméleti
probléma felvetését és részhbeni megvilaszolasat, abban a reményben, hogy
ezzel is eldsegitem a tudomanyos figyelemnek erre a teriiletére valé iranyitasat.
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III.

Amiéta az emberiség fejlddése soran allamok keletkeztek, azéta léteznek
allamkézi kapesolatok és ezek materidlis hordozgjaként hirkészlési és kozleke-
dési kapcesolatok is. A nemzetkézi forgalom tehat §si forgalmi kategéria. A primi-
tiv kozlekedés és hajézas évezredeiben azonban a nemzetkozi utas- és arufor-
galomnak nem voltak komoly technikai feltételei. De amikor — a XVIIIL.
szazad végén —— bekiszontott az ipari és kozlekedési forradalom, megindult
a glziizeml vasutak és a gézhajézas térhéditdsa, a zavartalan nemzetkozi
forgalom egyre tobb technikai, gazdasagi és jogi feltételt tamasztott. A tenger-
hajézasra vonatkoezé alapvet§ elvek és nemzetkézi megallapodasok korabbi
kialakuldsat kévetfen a milt szdzad masodik felében jottek létre a kontinen-
talis forgalom szamara olyan fontos egyezmények, mint az eurépai vasutak
nemzetkdzi személy- és aruforgalmat, egyes nagy belvizek, pl. a Duna nemzet-
kozi hajézasat szabalyozé megallapodasok. Az dj kozlekedési eszkozok, a
repiildgép és a gépkocsi megjelenését, illetSleg széles korli hasznilatbavételét
kovetSen ugyancsak létrejottek és fejlédnek a nemzetkézi forgalom kisebb-
nagyobb térségeket feloleld szabilyozasai.

Napjainkban minden orszig kozlekedéspolitikaja fokozott figyelmet
fordit a nemzetkozi személy- és aruforgalmat szolgalé kozlekedési létesitmé-
nyek, berendezések és jarmiipark fejlesztésére, az orszig érdekében 4llé export,
import és — kiilonés nyomatékkal — a tranzit-, illetéleg a kiillfoldon teljesitett
szallitasok lehet§ségeinek biztositasira, fejlesztésére. Altalanos a torekvés,
hogy egyfel6l az orszag vasiti, kdziti, 16gi és vizi jarmiivei a sziikséges mennyi-
ségben akadalytalanul kézlekedhessenek mas orszagok vasiitjain, kozitjain,
vizi Gtjain, illetSleg teljesithessék utas- és aruforgalmi funkcidikat idegen
vasitallomasokon, kikét8kben, repiildtercken, masfel8l az idegen jarmivek
akadalytalanul hasznalhassak az orszidg kozleked§ iitjait és berendezéseit.

Ily médon napjainkban minden allam kozlekedéspolitikdja egyarant
feloleli az orszag belsé szallitasi szitkségleteit és az orszag érdekében 4ll6
nemzetkézi kapcsolatokat kielégiteni hivatott kozlekedésfejlesztési célkitii-
zéseket.

Ez a kétféle fejlesztési célkitiizés, illetSleg iranyité tevékenység gyakran
részben vagy teljesen egybeesik, mint pl. egyes vasiitvonalak vagy a gépkocsi-
forgalomra alkalmas kdzutak esetében, amelyekuek fejlesziését mind a bhel-
foldi, mind a nemzetkozi forgalom megkoveteli. Maskor —— mint pl. a leg-
utébbi évektdl hazankban — egy egész kozlekedési dgazat: a repiilés fenntar-
tasa és fejlesztése teljesen a nemzetkozi forgalmat szolgalja. Ismét mas esetek-
ben, mint pl. a nemzetkozi itvonalaktdl elzart belfoldi vizitrendszerek eseté-
ben, a fejlesztés csaknem kizardlag a belsG, helyi igények szerint térténik. Az
azonban megallapithaté, hogy a rohamesan ndvekvé nemzetkézi személy-
és aruforgalom igényei egyre nagyobb mértékben beleszélnak a belféldi célu
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kozlekedési 1étesitmények fejlesztéséhe is, egyes létesitmények pedig — egyre
nagyobb szamban — kifejezetten a nemzetkozi forgalom igényei miatt jonnek
létre.

Ez a fejlédési folyamat azt jelenti, hogy a nemzeti keretben és érdekkel
megvalésulé nemzeti kizlekedéspolitikinak van egy olyan egyre béviil§ szek-
tora, amely nemzetkizi jellegii, minthogy legalabb két, de gyakran tsbb, s6t
igen sok allam nemzeti érdekeinek egyeztetésével létrejovs kozlekedési kapeso-
lattal foglalkezik. Sok esetben az ilyen kapcsolatokat tisztan vagy j6részt
kozlekedési érdekek hozzak létre, gazdasigi céljaik, a devizaszerzés, illetleg
megtakaritas elsGdlegesen a kozlekedési vallalatoknal realizdlédnak. Mas
esetekben a kapcsolatok kiépitését magasabb nemzetgazdasagi, esetleg poli-
tikai, és katonai célok motivaljak, amelyekben a tisztan kozlekedés-gazdasagi
célok és szempontok alarendeltebb jelent8ségiiek.

Elemezve a nemzetkizi kizlekedési kapcsolatok fejlodését, miszaki, gazda-
sagi és jogi tartalméinak sokrétiiségét, sajatossagait, elvileg a kiovetkezd fejls-
dési lépestket kiilonbéztethetjitk meg:

a) a személy- és aruforgalom szamara az orszdghatirok egyszerii meg-
nyitdsa, az utasok atszallasdval, illetéleg az aruk atrakasaval, ami lényegében
csak a belfoldi kozlekedési apparatusok szakaszos igénybevételének lehet8ségét
jelenti,

b} a jarmiivek 4dtmenetének biztositasa az orszaghatarokon, minimalis
miiszaki feltételek eldirasaval kétoldald megallapodasok alapjan,

c¢) kiilonb6z6, tébb orszagra kiterjed6 nemzetkdzi kozlekedési egyez-
ményekhez, szervezetekhez valé csatlakozas, amelyek bizonyoes alapvetd
miszaki, forgalmi, kereskedelmi elgirisok, méretek, szabalyok, eljarasok,
okmanyok unifikiciéjat vagy legalabb is dsszeegyeztetett alkalmazidsat bizto-
sitjak, illetéleg kiilonb6z5, a nemzetkdzi tapasztalatokat dsszegez§ ajinldsaik-
kal a fejlédést befolyasoljak,

d) az el6zbekkel dsszefitggéshen a forgalom szervezésének és lebonyoli-
tasanak gyakorlati dsszeegyeztetése, nemzetkdzi menetrendek, csatlakozasok
kidolgozasa, a jarmiivek, konténerek, rakodslapok kélesénoés hasznilata, a
kiilonb6zd tartozasok és kovetelések célszerli nyilvantartisa és elszdmolasa sth.

e) két vagy tobb orszidg megillapodasa alapjan az orszaghatarokon
atvezetd nemzetkozi jelentlségii kozleked8 utak, létesitmények, igy pl.
hidak, vizilépessk, alagutak vagy akar vizidt-héalézatok, tovabba elektromos
tavvezetékek vagy csGvezetékek kozos kiépitése,

f) mint a nemzetkodzi kapcsolatok jelenleg legfejlettebb formaciéi,
olyan nemzetkozi organizmusok létrehozasa, amelyek bizonyos meghatarozott
funkcié vonatkozasaban a kozos iizem jellegét veszik fel, mint pl. az eurépai
szocialista orszagok vasitainak kozdos kocesiparkja, az OPW szervezet,

g) végiill — az elérehaladé integraciés torekvések eredményeként —
olyan tébb, egymassal szoros gazdasagi egységet képezd allam legfontosabb
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kozlekedésfejlesztési, tarifalis sth. elhatarozasainak tobbé-kevéshé egységbe
foglaltan t6rténd érvényesitése, mint amilyen a szocialista taborban a KGST,
Nyugat-Eurépaban pedig a Kozos Piac.

Mindezek a fejlddési 1épesfk, az ezek sordn sziiletett elhatarozisok és
eredmények —— a politikai, gazdasagi és miiszaki tényezdk kényszeritd ereje
mellett — lér\x_yegében a tészt vevl szuverén illamok akaratan alapulnak,
az e téren kifejtett iranyits, befolyasolé tevékenység pedig része az illetd
orszagok kozlekedéspolitikajanak. Létrejsttiik sordn szamtalan nemzeti érde-
ket kellett és kell egyeztetni, amelyek kozt cllentétes és hasonlé vagy azonos
érdekek egyarant hatnak. A tartésan hasonlénak vagy azonosnak mutatkozé
érdekek hoztak létre a {6 kozleked§ utak kapcsolatait, alakitottik ki a ,,nem-
zetkozi” hal6zatokat, hoztak létre a nemzetkozi személy- és aruszallitas
szamtalan miszaki, forgalmi, kereskedelmi és jogi elGirasat, szabalyét. A hosszi
éveken, évtizedeken at létrejott és életképesnek bizonyult kozlekedési kapeso-
latok azutan — mint adottsagok — déntden befolyasoljak a tovabbi fejlédést.
Mint jellemzd példat emlithetem a vasitnal az automatikus jarmiikapesolé
késziilék bevezetésének szandékat, amely — éppen az intenziv nemzetkozi
forgalom miatt — megvalésithatatlan volna az eurépai vasutak teljes egyet-
értése nélkil.

Mindezek utén tehat azt a kérdést, hogy milyen értelemben létezik ma
nemzetkizi kézlekedéspolitika, a kovetkezbképpen valaszolhatjuk meg:

— a szuverén allamoknak a nemzeti gazdasdg-, illetoleg Lézlekedéspolitika

keretében, annak egy szektoraként, kozvetlen elhatarozisokban és

irdnyité tevékenységben érvényesiild nemzetkozi kozlekedéspoli-

tikaja,

— egyes allamok 4altaldnos politikai, illetéleg gazdasagi tomoriilése,
integrdcidja vezetd szerveinek kbzlekedéspolitikaja, amely szerves része
az allamkozosség gazdasagpolitikajanak, csakidgy, mint ahogyan a
nemzeti kozlekedéspolitika része a nemzeti gazdasagpolitikanak.

Az allamok szabad elhatérozasabél léirejott nemzetkozi kozlekedési
szervezeteknek, vallalkozasoknak egy-egy kézlekedési agazatra, szakteriiletre
kiterjedd parcidlis kézlekedéspolitikdja, amiben a részt vev$ allamok elhataro-
zasa kozvetve érvényesiil.

Ilyen, sziikebb értelemben tehit nemzetkozi kozlekedéspolitikaja csak az
onallé allamoknak, illet8leg az allamok politikai és gazdasagi kozdsségeinek
vagy az altaluk létrehozott, két vagy tébb orszigot magaban foglalé 6nallé
nemzetkozi szervezeteknek lehet, amikor is azonban a kézlekedéspolitika
— mint allamvezetési tevékenység -—— gyakorléi kozvetleniil vagy kozvetve
az 6nallé allamok, azok kozlekedési kormanyzatai.

Tagabb értelemben azonban, amikor nem a kézlekedéspolitikat gyakorls
allam vagy szervezet uralmi teriiletét, viszonylag egyséSes kozlekedésfejlesz-
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tési koncepcidit nézziik, hanem geogrdfiai egységekben gondolkozunk, szokas
beszélni pl. eurépai kozlekedéspolitikarél, noha kontinensiink a politikai hata-
lom szempontjabél nagyon is megosztott. Ilyenkor voltaképpen arrél van szé,
hogy az adott térséghen az egyes allamok, illetdleg azok esoportosulasai vagy
szervezetei milyen kozlekedésfejlesztési célokat kovetnek, és fdleg, hogy ezek-
ben mi a kézds vonas, mik azok a fejlesztési gesztidik, amelyek elfsegitik a
nemzetkozi forgalom tovabbi fejlgdését.

Minél jobban fejlédik a nemzetkézi forgalom, annal bonyolultabba valnak
azok a relaciék, amelyekben gondolkoznunk, élniink és adott esetekben donte-
niink kell. Nehéz és bonyolult, tudomdnyos igényii vizsgdlati feladatok adédnak
pl. olyankor, amikor szdmszerien is ki akarjuk munkalni valamely kézlekedési
kapecsolatunk aktiv és passziv hatasait. Ilyenféle problémak pedig egyre
nagyobb szimban meriilnek fel, ahogyan a nemzetkézi munkamegosztas és
kooperacié béviil, illetSleg az idegenforgalom névekszik. E nehézségek koziil
csak néhanyat emlitiink:

-— az atény, hogy adott kozlekedési kapcsolat hatékonysaga onmagéiban
nem, hanem csak az altala létrehozott teljes termelési-elosztasi
folyamat keretében hirdlhaté,

— az a koriillmény, hogy egy bonyolultabh nemazetkézi kooperacié
gazdasigi eredményei kiilonb6z8 orszagokban kiilonhszd szinteken
realizalédnak,

— az az adottsag, hogy a nemzetkézi forgalomban is széles korii szub-
sztiticiés lehetdségek allnak fenn az egyes kozlekedési agazatok,
illetdleg két- vagy tébb agazatot foglalkoztaté kombinaciés megol-
dasok kézt,

— végill az optimum-kritérium tisztazatlansiga a nemzetkézi kozle-
kedési kapesolatokban.

Engedjék meg, hogy e két utébbi, sok tekintetben dsszefiiggd problémaval
kiilén is foglalkozzam.

Mindaddig, amig egy adott szallitdsi feladat belféldén meriil fel, a meg-
levé vagy létesitendd kozlekedési megoldas valtozatai kéziil a leghatékonyabb
kivalasztasa elvileg tisztdzott és j6részt médszertanilag is — nem kis részhen
hazai kutatdink ttor6 munkissiganak eredményeként — lényegében meg-
oldottnak tekinthets. Akar vallalati, akar agazati vagy éppen népgazdasagi
szinten torténik a vizsgalat, az optimum-kritérium megfogalmazhaté és ennek
fiiggvényében a paraméterek, illetdleg mutatészamok kialakithaték és tobb-
kevesebb nehézséggel jorészt szamszeriisithetk is.

Mas a helyzet azonban a t6bb orszdg kozlekedési rendszerére kiterjeds
koordinaciés problémak megoldasiban, ahol szintén felvetédik — egyre
stiribben — olyan kérdés, hogy milyen kozlekedési eszkozt vagy kombinalt
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szallitast vegyiink igénybe vagy fejlessziink ki. Még ez is viszonylag egysze-
riibb kérdés, ha egyetlen orszag tulajdoniban levd kozlekedési eszkozoket
kell 8sszehasonlitanunk, mint pl. az export-import forgalomban Duna-tenger-
jaré hajéink, illetve camionjaink igénybevételét. Ha azonban tébb orszag
tulajdonat képezd szillitéeszkdzok vagy éppen kiépitend§ dtvonalak kérdésé-
ben kell dénteni, akkor a vele 6sszefiiggd miiszaki-iizemi és gazdasagi problé-
makat — véleményem szerint — meg kell vizsgilni:

— kozlekedésgazdasagi bazison, a részt vevs orszigok gazdasigi és mas
érdekeitd]l fiiggetleniil, tehat tisztdn mint kozlekedési-szallitasi
konstrukeiét,

— a részt vevl orszagok parcialis nemzetgazdasagi, kozlekedési és mas
érdekei szempontjabdl,

— a részt vevl orszagok oOsszességének a kozlekedési szempontokon til-
men8, magasabb politikai, honvédelmi és integraciés gazdasagi
érdekei szempontjabél,

— és mindezt nemcsak statikusan, hanem dinamikusan, a varhaté
nagyobb tavlati fejlddés, a tudomanyos igénydi prognézisok tiikré-
ben is.

Nézetem szerint ezek a bonyolult, t6bbsikii vizsgdlatok nagyobb teret
nyernek majd a kovetkezd évek kozlekedéstudomanyi munkajaban, minthogy
a nemzetkozi kézlekedési kapcesolatok rohamos tovabbi béviilésével, kiszéle-
sedésével kell szamolnunk.

Tisztan kell latnunk ugyanis, hogy napjainkban, a tudomanyos technikai
forradalom koraban a nemzetek kozti gazdasagi kooperidcié egyre inkabb
gazdasdgi integrdciévd valik. Ennek alapvet§ okai: az automatizalt, csak
nagy széridban gazdasigos, specializilt termelés, dj, nagy tékebefektetést,
egy-egy orszig gazdasagi erdforrasait feliilmilé ipardgak keletkezése, olyan
természeti erdforrasok kihasznaldsanak siirgets sziiksége, amelyek tilnydlnak
az orszaghatarokon. ElsSdlegesen ide tartozik az orsziaghatar kozelében fekvd
nyersanyagoknak a masik orszag részérgl valé hasznositasa is. Ez a folyamat
napjainkban vilagtendencia, a t6kés és a szocialista vilaghan egyarant érvé-
nyesiil, minthogy lényegében azonos tudomanyos-technikai bazison alapul.
Mint azonban altalaban, a tarsadalmi-gazdasagi fejldédés minden vonatkozasa-
ban, itt is elényben vagyunk a kapitalista orszagokkal szemben, mert a szo-
cialista integracié révén teljes mértékben kihasznalhatjuk a szocialista tulajdon-
viszonyokbél, a tervgazdalkodasbhél, az erdk nagyarianyd koncentraciéjabol
szarmazé lehet§ségeinket. A kozeli években tehat a KGST orszagok gazdasagi
integraciéjanak tovabbi erbteljes kibontakozasat varhatjuk és az ezzel egyiitt-
jaré nemzetkdzi kozlekedéspolitikai problémik sokasodéasat. Minthogy pedig
egyfeldl a nyugati orszagok integraciéja is elfrehalad, masfeldl velik a sza-
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munkra elényds kapcesolatokat is fejleszteni kivanjuk, a nemzetkozi kozlekedés-

politika problematikija ezen a teriilleten — a szocialista és t8kés orszagok,
illet8leg gazdasagi integraciék relaciéjdban — is tovabb fog béviilni.
Iv.
Ezek utan — ugy vélem — nem lesz érdektelen roviden attekinteni

azokat a kozlekedésfejlesztési térekvéseket, koncepcidkat, amelyek ma Eurépd-
ban érvényesiilnek, azaz a benniinket elsGsorban érdekld kontinens kozlekedés-
politikdjat az emlitett tagabb, geografiai értelemben megvizsgalni.

Elemezve az eurépai t6kés és szocialista orszagok kozlekedéspolitikajat,
megallapithatd, hogy vannak bizonyos altalanos alapelvek, amelyekben szinte
teljes egydntetiiség érvényesiil, vannak olyan problémak, amelyekben viszony-
lagosan azonos vagy hasonlé az eurépai orszagok felfogisa, végiill vannak
eltérések, sdt ellentmondasok is az egyes orszagok kozlekedésfejlesztési torek-
véseiben.

Anélkul, hogy a teljesség igényével kivannank fellépni, megemlitem
e harom kategdriaba tartozé tendencidk koziil a legfontosabbakat.

Lényegében nézetazonossdg allapithaté meg a kovetkezd alapelvekben:

— A kozlekedés ndvekvd fontossiganak felismerése, 6nillé nemzet-
gazdasagi agazatként valé kezelése.

— A kozlekedés egységének felismerése, a vasiti, koziti, vizi és légi
kozlekedés, a vezetékes szallitds 6sszehangolt, koordinilt mikéd-
tetésének és fejlesztésének igénye.

— A nagyobb tavlatokkal szdmolé kozlekedéspolitikai koncepeié sziik-
ségessége.

— A tudomanyos-technikai fejlddés eredményeinek maximalis kihasz-
nélasa a kozlekedés fejlesztésében.

— A nemzetkézi kapcesolatok kiemelt kezelése a kibontakozé gazdasagi
integracié id§szakaban.

Tobhé-kevéshé hasonls nézetek, illetdleg a problémak silyanak hasonlé
megitélése allapithaté meg — tobbek kézt — abban, hogy

— a magéantulajdond gépkocsira valé igényt fenntartas nélkiil elismerik
és altalaban a komiti gépjarmi-forgalom tovabbi erdteljes noveke-
désével szamolnak,

— a magantulajdoni személygépkocsi forgalmanak mérséklésére a
kozforgalmi kozlekedési eszkszdk attraktivitasianak, hasznalati
értékének névelését latjak a legf6bb megoldasnak,
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— a vasutat tovabbra is alapvet§ vagy legalabbis tarsadalmi és
allami érdekbdl fenntartandé és fejlesztendd Aagazatnak tekintik,

— a kozlekedési agazatok versengésében az egyenld gazdasagi start-
feltételeket, igy elsdsorban a palyakéltségek ardnyos és igazsigos
raterhelését kivanjak megvalésitani,

— kivanatosnak és sziikségesnek tartjak a kiilonb6zd kozlekedési aga-
zatok minél szorosabb kooperaciéjat, a kombinalt szallitasok kérének
szélesitését, s ezzel Osszefiiggéshen a korszerid aruszallitasi eszkézok
hasznélatat, f6ként a konténerizacié erdteljes fejlesztését,

— a légikozlekedéshen elengedhetetlennek tekintik a legkorszertibh,
léggyorsabb repuldgépek fogadasi lehetGségeinek biztositasat,

— a virosi kozlekedéshen a forgalom tobbszinti elvalasztisat és a
tobbi koézforgalmi kozlekedési eszkozokkel kooperalé gyorsvasiti
halézatok kiépitését valljdk a problémiak {8 megoldasi irdnyanak.

Az eltérések és ellentmonddsok az eurdpai orszagok kozlekedéspolitikaja-
ban féleg

~— az eltéré gazdasagi és kozlekedésfoldrajzi viszonyokbdl,
— az ipari struktira és fejlettség kiilonbozdségeibdl,

— az életszinvonal-kiilonbségekbdl,

— a meglevd kozlekedési rendszer adottsagaibdél,

-—— a szocialista és a t6kés rendszer alapveté kiillonbségeib6l

adoédnak.

Engedjék meg, hogy az elmondottakat néhany példaval illusztraljam.

Ismeretes, hogy 1957-ben hat eurépai orszag: Belgium, Franciaorszag,
Hollandia, Luxemburg, a Német Szévetségi Koztarsasag és Olaszorszag meg-
alakitottdk az Furépai Kézs Piacot és messzemend gazdasagi integréciés célo-
kat tiiztek ki. A vamunié és a kozds mez8gazdasagi piac lényegében megvalé-
sult, de a tényleges szabad arucsere forgalmat még sok ellentétes érdek aka-
dilyozza. Kiilénisen all ez a kozos kozlekedéspolitika kialakitisira, amelynek
alapvetd céljait harom pontban régzitették:

1. A forgalom zavartalansagat gatlé akadalyok megsziintetése az alta-
lanos kozos piacon.

2. A kozlekedés integraciéja a kdzisséghen.

3. A kozlekedési piac szabalyozasa.

Az eddigi tapasztalatok azt mutatjik, hogy ha van is bizonyos elérehala-
das, a program maximalistanak bizonyult, a részt vevé orszigok kozlekedés-
politikdjanak divergalé tendencidi miatt. igy pl. Hollandia allaspontja
szembenill a tébbi orszagokéval, fGleg a vasdt szerepe, allami tamogatasa
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tekintetében. Hollandidban a vasutak nem élveztek elsGbbséget. Ezzel szem-
ben az NSZK-ban és Franciaorszaghan a kozlekedéspolitika hangsiilyozottan
szdmol a vasiti kézlekedéssel, annak ,kozszolgaltatas™ jellegével. Ilyen és
hasonlé eltérések miatt nem értek el kielégitl eredményeket a kozlekedési
infrastruktira fejlesztésében, némely orszaghan egyes belfoldi kozlekedd
utak fejlesztését a kozos érdekek elé helyezik. A kozlekedés integriciéjaban
is esupén részsikereket értek el, noha az célkitiizésében is csak a vastti, koziti
és vizi kozlekedésre terjedt ki, a 1égikdzlekedésre és a tengerhajézasra nem.
Teljesen sikertelen maradt eddig pl. a rajnai hajézas beillesztése a kozos
kozlekedéspolitikaba. A legnagyobb kozlekedéspolitikai vitak pedig a kézle-
kedés kiillon piaci szabalyozasat, az allami beavatkozds mértékét érintik.
Azt remélték, hogy a liberalizidlas automatikusan vezet a harmonizalédas,
az eltérd termeldi és fogyasztéi érdekek kiegyenlitddése felé, de ebben termé-
szetesen csalédniok kellett. A versenyfeltételek kiegyenlitése terén eddig csak
igen szerény eredményeket értek el. Kiilondsen azok a tagorszagok mutatnak
tartézkodast a liberalizalasi intézkedésekkel szemben, amelyeknek nagy
tranzitforgalmuk van. \

Mindezek szamunkra is igen tanulsagosak és egyben bizonyitjak azt az
el6z6 tételiinket, hogy altaldban a gazdasagi integricié, ezen beliill a kozos
kozlekedéspolitika megvalésitasaban a szocialista tervgazdasagot folytaté
orszagok sokkal eldnyésebb helyzethen vannak, mint a t8kés allamok. Mind-
azonaltal a t8kés gazdasagi integracié is térvényszerien megy véghe — miként
azt az el6bbiekben kifejtettiik — és ezt a tényt a mi kozlekedéspolitikankban
nagy hiba volna figyelmen kiviil hagyni. Eszlelni lehet ugyanis olyan jelen-
ségeket, hogy az emlitett orszdgok nemzeti kozlekedéspolitikajdban bizonyos
valtozasok éppen a Kozds Piachoz valé tartozis kévetkeztében valésulnak
meg, mint amilyen pl. legijabban az NSZK kozlekedéspolitikdjanak bizonyos
foki liberalizalédasa, az allami beavatkozas csokkend tendencija.

A kozos piachoz nem tartozé orszagok koziil kétségteleniil nagy figyelmet
érdemel Nagy-Britannia, a vastt §shazaja, noha szigetorszag jellegébél adédéan
helyzete erfsen sajatos, ami — tébbek kozt — a tengerhajézasban valé alap-
vetd érdekeltségében és a belvizi hajézas iranti mérsékeltebb érdeklédésében
nyilvanul meg. Mindenesetre az a tény, hogy az orszag léte alapvet&en a ten-
gerentili kereskedelemtdl fiigg, Angliat kiilondsen fogékonnya teszi a kozle-
kedés problémai irant. Ez megmutatkozik abban is, hogy az angol térvényhozas
az utébbi években tsbb torvényt alkotott, amelyek azt a meggy8z6dést tiik-
rozik, hogy a mai kozlekedés kulcskérdése az egész kozlekedési rendszer
racionalizalasa és integraciéja. Ennek kerctében fejlesztik gyors iitemben a
nagyszallitétartalyos forgalmat, a vasiti dn. Freightleiner-rendszert, ami
osszekapesoltan jelentkezik a kérzeti allomasi rendszer radikalis kiépitésével
és a kisforgalmi vasitvonalak likvidaciéjaval. Figyelmet érdemelnek — a
rendkiviil erds és fejlddd koziti forgalom mellett — a kozhasznalati személy-
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forgalom fejlesztésére iranyulé térekvések is, kiilonosen Nagy-London korze-
tében, amivel egy kiilon, 1969. évi torvény, a London Transport Act foglalkozik.
Hasonlé, az agglomeraciés térségek osszehangolt koézlekedésének megoldasara
iranyulé torekvések mas orszagok kozlekedéspolitikajaban is igen figyelemre-
méltéak.

A skandinav allamok koéziil Svédorszdg kiilonosen aktiv kozlekedés-
politikat valésit meg. 1963-ban a parlament haromlépesds programot fogadott
el. Alapvetd, hogy minden kozlekedés-hordozétél megkiovetelik: fedezze
mindazokat a koltségeket, amelyeket a tarsadalomnak okoz. Az egyenlé
startfeltételeket a gépjarmiivek fokozott adéztatasival kivanjak biztositani.
Emellett a piacot messzemenden liberalizaltak. Odaig mentek, hogy eltorslték
a vasit klasszikus fuvarozasi kényszerét. Ahol pedig a kisforgalmd vasit-

vonalakat kozérdekhdl nem engedik likvidalni, az allam, — csakdgy, mint
Angliaban és mas orszagokban — kalkulativ alapon megtériti a vasit veszte-
ségeit.

Az eddig nem emlitett orszagok koziill Svaje és Ausztria helyzetét, ille-
tfleg kozlekedéspolitikijat a jelentés tranzitforgalom, az idegenforgalom
el8segitési szdndéka befolyasolja erdteljesen. Svdje kozlekedéspolitikaja
— amelynek 8sszkoncepciéjan most dolgoznak — tobb tekintetben még libe-
ralisabb felfogasi, mint a K6z6s Piac mértékadé orszagaié, azonban a kozle-
kedési verseny un. ,,torzulasai’’ ellen kivinnak fellépni. A veliink szomszédos
Ausztridban ugyancsak kidolgoztak egy dsszkdzlekedési koncepceiét, amelynek
realizalasa valamennyi kozlekedési agazat vonatkezasiban — éppen a kéz-
vetlen kapesolatok miatt — hazéankat is kizelebbr6l érinti.

Ami pedig az eurdpai szocialista orszigokra vonatkozik, e tekintetben
elsdsorban a Kélcsonés Gazdasdgi Segitség Tandcsa keretéhen folyd kizlekedés-
politikai tevékenységgel kell foglalkoznunk.

A KGST bizonyos alapvetd kozlekedési kérdésekkel ugyan mar régéta
foglalkozik, azonban Koézlekedési Allands Bizottsaga csak 1958-t6] miksdik.

Ennek magyarazata a Szovjetunié és a tébbi szocialista orszagok 4alta-
lanos gazdasagi és kozlekedési viszonyaiban, fGleg abban a tényben talalhaté,
hogy orszigainkban a mésodik vilaghdbord utédni id6kben a vasit latta el
a szallitisoknak atlagosan mintegy 909,-at. A szocialista orszagok vasidtainak
pedig mar régebben megalakult a nemzetkozi szervezete, a Vasutak Ugyvezet6
Irodija (BUD), majd a Vasutak Egyiittmiikodési Szervezete (OSZZSD). Mar
koran kidolgoztdk a szocialista orszdgok a wvasidti személy- és aruseallitas
fuvarjogi szabalyozasait és dijszabasait is. Igy tehat a szocialista tabor orsza-
gai egymas kozti nemzetkozi forgalmanak alapvetd feltételeit mindezek
sokaig kielégitden biztositottak.

A kés6bbi években azonban a vasiit mellett a koziti kozlekedés erdteljes
felfutasa és a nemzetkozi forgalomba valé bekapesolédasa, a nemzetkozi hajé-
forgalom névekvd fontossiga, és altalaban a kozlekedési egyiittmiikodés
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magasabb szinvonald formai és médjai iranti igény névekedése — nem utolsé
sorban a kézlekedés infrastruktira-fejlesztésének 6sszehangolasa — motival-
tak, hogy orszagaink magasabb, allamkozi szinten, a KGST keretében is
rendszeresen és behatéan foglalkozzanak a kozlekedés problémaival.

A Koézlekedési Allandé Bizottsiag fennallasanak 12 éve alatt szamos
fontos, konkrét eredmény sziiletett.

Ilyen példaul a Kézés Teherkocsi Park, az OPW szervezet, amelynek

létrehozasa — noha dnmagaban nem jelentette a vasiiti kocsipark bdvitését
is — a jarmivek jobb kihasznélasa révén szadmottevd szallitasi kapacités-

névekedést eredményezett.

Egy masik ko6zos intézmény, a Hajobérls és Koordindlé Iroda a tagalla-
mok tengeri hajéterének célszerli kihasznalasit segiti. Tékés hajobérlet sziik-
sége esetén a tagillamok szamara megfelel§ informacidkat, illetdleg progné-
zisokat készit a piaci viszonyokrél, azok varhaté alakulisirél. Eredményes
miikédése hozzajarult ahhoz, hogy — a kiilkereskedelmi aruk tengeri fuva-
rozasanak allandé névekedése mellett — javult a szocialista orszigok hajé-
tere koordinalt felhasznédldsdnak aranya a t8kés hajétér bérbevételi aranya-
val szemben.

Egy rendkiviil idfszerli és nagysilyd, még elSttiink allé feladat — -
amir§l példaként mar elbb emlitést tettem -- az 6nmikids vasiti kocsikap-
csolé késziilél bevezetése. A Szovjetuniéban, az USA-ban, Japanban, Korea-
ban és Kindban mar nem ismerik a vasiti jarmivek kézi kapesolasinak
veszélyes és megerdltetd munkajat. Eurépa azonban — torténelmi, miszaki
és gazdasagi okokb6l — e téren elmaradt a fejlédéstél: jelenleg kontinensiin-
kén mintegy 2 millié vasiti jirmiivet kapcsolnak kézi erdvel. Pedig az 6n-
miik6dé kapcsolékésziilék nélkiill nem lehetséges az elSrehaladds a vasiti
iizem automatizalasa teriiletén sem. Bevezetése viszont — szdmos mas el§-
nye mellett — cgyediil a rendezépalyaudvari kapacitasban mintegy 109 -0s
novekedést biztosithat.

E hatalmas, az eurdépai vasutaknal mintegy 2 milliard dollar értékii
atszerelési munka els@ fazisa 1976—78 kozt esedékes, ekkor kell a nemzetkozi
forgalomban kézlekedd kocsiparkot ilyen késziilékkel felszerelni, késdbb keriil
sor a koe¢sipark tébbi részére. Magyarorszagon mar az els8 fazisban is tébb
tizezer vasiiti koesirél van szé. Nyilvanvals, hogy e nagy mennyiségii és dara-
bonként majdrem 1 tonna silyd késziilékek legyartasa hatalmas ipari feladat
is, amelynek koopericiés lehetdségeit most vizsgaljak.

A KGST allamok nagy figyelmet forditanak a kenténerizdcié koordinalt
fejlesztésére/is. Ez rendkiviill komplex kérdés, amely a kézlekedés mellett
az ipar, a kiilkereskedelem és mas szcktorok bevonasat is igényli. Az eddigiek
soran kialakitottdk a kiilkereskedelmi szallitdsokhoz legalkalmasabb konténer-
tipusokat, egyeztették azok miszaki paramétereit. Ennek alapjan tébb orszag-
ban, igy hazankban is megkezd8dott a nagy befogadéképességii, korszeri
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konténerek gyartasa. E rendkiviil hatékony, nagy jov§jl rendszer természe-
tesen specialis jarmiivek, illetdleg rakodégépek kialakitasat is igényli.
Kiilon eldadast érdemelne annak Aattekintése is, hogy a kozlekedési

érdekii miiszaki-tudomdnyos kuiatdsokban a KGST orszagainak — a legkiilon-
b5z6bb egyiittmiikédési formak keretében — mit sikeriilt kozos munkaval,

tehat gazdasagosabban és hatékonyabb médon elérnisk.

Barmilyen jelent8s volt is azonban a KGST orszagok kozlekedési egyiitt-
miikodése, az er§sodd gazdasagi integracidé tovabbi, magasabb szintd koopera-
ciét igényel. Az eddigi tapasztalatok sorin kikristilyosodott a tagillamok
érdekeltségi kore és szamos fontos témit sikeriilt egyeztetni, amelyeket a
komplex integraciés programba valé felvételre a kbzlekedés oldalarél javasolni
lehet. A kézlekedési integrdciés program-tervezet kidolgozasanal abbél indultak
ki, hogy mindenekel§tt a méir meglevd — lényegében integraciés jellegli —
szervezetek bdvitését, tovabbfejlesztését kell célul kitidzni. A tovabbi munka
ij szervezetek, formak és lehet8ségek feltarasiara iranyul.

A kovetkezdkben felsorolom azokat a f6bb kozlekedési feladatokat,
amelyek a KGST keretében megvizsgalasra és a szocialista orszigok integrécids
programjaba valé felvétel keretében déntésre varnak:

— az OPW fejlesztése,

— egységes konténer-fuvarozasi rendszer és a késébbiekben kozés kon-
ténerpark létrehozisa,

— az 6nmikodd vasiti koesikapesolé késziilék bevezetése,

-— az elektronikus szamitastechnika széles korii alkalmazésa,

— a nemzetkézi személyszallitas komplex fejlesztése (beleértve esetleg
k6zds halé- és étkezdkocsi-tarsasig alakitasat is),

— a nemzetkdzi autébuszfuvarozék egyesiilésének létrehozasa,

— a nemzetkdzi gépjarmiikozlekedési menetirdnyité diszpéeser rendszer
kialakitasa,

— egyiittmiikédés a gépjarmii szerviz- és garazsberendezések gyartisa
terén,

— a légi vallalatok kozotti egyiittmiikédés fokozasa,

— a kozos repiilésiranyitas, a személyzet kozos kiképzése,

— nemzetkozi tudoményos-kutaté kozpontok létrehozisa és még sok
mas.

V.

Engedjék meg, hogy befejezésiil Magyarorszdgnak az eurdpai kozlekedés-
ben elfoglalt helyzetével, nemzetkézi kapesolataink eddigi eredményeivel és
tovabbi feladataival foglalkozzam.

Olyan kézismert tények, mint hazink geografiai fekvése Kﬁzép-Eurépé-
ban, valamint nyersanyag- és energiakészleteink adottsagai, népgazdasigunk
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,-nyilt’” jellege, tovabba szoros politikai-gazdasigi kapesolataink a Szovjet-
uniéval és a tébbi szocialista orsziggal, b6viil§ kereskedelmi kapcsolataink
a t6kés vilaggal adjak okat és magyardzatat annak, hogy Magyarorszag a
nemzetkozi forgalomban kiilonosen érdekelt orszagok kozé tartozik.

Az az altalanos fejlddési tendencia, amelyet el6addsom hevezetdjében
vazoltam, a magyar kézlekedés teljesitményi adataiban is jol tikkréz6dik. Vas-
utaink teljesitményeiben az export-import- és tranzitforgalom arutonnakilo-
méterben az osszforgalom 46%.-a. A MAHART szillitasi tevékenysége 909-
ban, a MALEV-é pedig 1009%;-ban nemzetkézi jellegi. Az 6nallé Hungaro-
camion vallalat létrehozdsaval-a legutébbi években a kéziti aruforgalom
— egyébként ma még csekély — volumene is gyorsan névekszik: 5 év alatt
t5bb mint kétszeresére emelkedett. Az ugyancsak gyorsan fejlédé csGvezetékes
szallitasnak tébb mint 359%;-a jut az import forgalomra.

Mindezek folytan a magyar kozlekedéspolitika az elmult évtizedekben
nagy gondot forditott arra, hogy mind erételjesebben részt vegyen abban a
sokrétl nemzetkozi tevékenységben, amely a kozlekedés szakteriiletén kifejls-
détt, elsdsorban természetesen a szocialista orszagok relaciéjaban, de — érde-
keinknek megfelelGen — a t6kés viszonylatokban is.

A KGST-ben valé aktiv részvétel, a szocialista gazdasagi integricié
kifejlesztése a Magyar Népkoztarsasag politikai és gazdasagi térekvéseinek
szerves része. Ennek megfelelen a magyar kozlekedéspolitika messzemenden
tamogatni és el@segiteni torekszik a szocialista orszagok kozlekedési integra-
ci6jat, amely egyfel§l feltétele, masfelsl — sok vonatkozasban —ittoréje,
kezdeményezgje is a szélesebb kori gazdasagi integraciénak.

A szocialista nemzetkozi munkamegosztas és kooperdcié — hangsilyo-
zottan a kozlekedés teriiletén — szervesen beilleszkedik az egész vilagon
fejl6dd munkamegosztas és kooperacio folyamataba és erdsiti a két vildgrendszer
békés egymds mellett élésének gazdaséagi alapjait is.

Jellemz8, hogy az ENSZ Eurépai Gazdasagi Bizottsaganak tébb mint
két évtizedes fennillasa soran megalkotott 25 nemzetkszi egyezménybgl 23
kozlekedési tiargyi. Az sem véletlen, hogy a Varséi Szerz8dés tagallamainak
killiigyminiszterei altal az Eurépai Biztonsigi Konferencia napirendjére
javasolt gazdasagi egyiittmiikodési kérdések kozt tobb kozlekedési téma is
felvet§dott, amelyek hozzajirulhatnak az eurépai gazdasagi kapcesolatok
kiszélesitéséhez és ezen keresztiil nagy politikai céljaink megvalésitasdhoz is.

A kézlekedés alapvetd céljabél és sajatossigaibél kévetkezik, hogy
uttors szerepet tolthet be a vilagszerte egyre jobban kibontakozé gazdasagi
integriaciéban. Az Wj magyar kozlekedéspolitikai koncepcié, amelynek alapjan
kozlekedésiink fejlesztésén napjainkban dolgozunk, a Magyar Népkoztarsasag
részérél szélesebb alapokat teremt a nemzetkozi kapesolatok tovabbi hévité-
séhez.

Ijgy vélem, nincs messze az id8, amikor az eurépai kontinens {§ kozle-

-
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kedési dtvonalai: vasitai, kézutai, légi 1itvonalai, s6t sok tekintetben belvizi
utjai, valamint csGvezeték és elektromos tavvezeték halézatai is fokozatosan
egységes kontinentilis rendszereket fognak alkotni, nemcsak miiszaki, hanem
forgalmi, gazdasagi és jogi vonatkozasban is. Mindezek révén a kozlekedésre
hatalmas szerep var a népek kozotti, kozelebbrdl az eurépai orszagok kozotti
gazdasagi és politikai kiézeledés megteremtésében.

Kézlekedésiink nemzetkézi kapcesolatainak tovabbfejlesztése azonban
nemcesak a diplomatak kitarté tiirelmén és iigyességén miilik. Tény, hogy ma
még — a KGST orszagok venatkozasiban is — jelent8s kiilonbségek vannak
az egyes orszagok szinvonala, fejlettsége kozott. A nemzeti érdekek sem esnek
egybe automatikusan a kozosség egészének érdekeivel. Ezért az objektiv
problémék athidalasi lehet&ségeinek megkeresése, valamennyi felmeriil nem-
zetkozi kdzlekedési kérdésben a helyes magyar allaspont kialakitasa, tovabba
aktiv hozzajarulasunk a minden értelemben vett progressziv nemzetkézi
kozlekedéspolitika kialakitdsdhoz nem nélkiilozheti legjobb szakembereink
fokoz6dé erdfeszitéseit. Ezen a teriileten tehat a hazai kézlekedéstudomanyok
miiveldire is sok, nagy (de rendkiviil megtisztel§) feladat var.

A vilag torténelmi érdekeinek elGterében az eurépai allamok értekezleté-
nek mieldbbi megvalésulasa all.

Sok és nagy érdek kivanja, kéveteli a kormanyoktél az eurdpai tanics-
kozas miel6bbi megvalésulasat. Mint mar mondottam, az értekezlet targy-
pontjai kozt véleményem szerint nem lebecsiilendd az eurdpai allamok koz-
lekedési problémainak megvitatisa sem. S ez természetes, hiszen a kozlekedés
minden Agazata nemzetkozi vetilleti, érdeki és vonatkozasu. A kozlekedés
nagyon is gyakorlati tevékenysége az eurdpai népek kulturilis, gazdasagi,
technikai és torténelmi kapesolataira 'utal. El§adasomban ezekre az altalanos
és sziikségszerd vonatkozasokra 6hajtottam ramutatni.

Theoretical and Practical Problems of International Traffic Policy. The laws governing
modern transport development — the multiplication of transportation and travelling require-
ments, the increase of speed — intensively stimulate the extension of traffic in space and the
ceaseless increase of international transport, and provide many possibilities for both. There-
fore, the scientific analysis of the bases of international transport policy is of topical interest.
Starting out from the theoretical and practical laws of transport policy, explored in the earlier
papers of the author, and from the development of international transport relations, the scope
of scientific investigations embracing international transport policy can be circumscribed. The
efforts towards economic integration of the various countries multiplies these scientificproblems.
A comparative review of the principles guiding transport policy, prevailing in Europe, proves,
amongst others, that the countries pursuing a socialistically planned economy are in a favour-
able position for achieving economic integration and, within this latter. for evolving a commeon
traffic policy.

The characteristics of Hungary’s position and role in European transport point at
facilitating not only the economic integration of the socialist countries, but also the creation
of the economical bases for the peaceful coexistence of the two world systems.

Theoretische und praktische Probleme der internationalen Verkehrspolitik. Die Gesetz-
miBigkeiten der Entwicklung des modernen Verkehrs --- Steigerung der Anforderungen an die
Personen- und Giiterbeférderung, Erhohung der Geschwindigkeit sind ein kriftiger Ansporn
fiir die rdumliche Expansion des Verkehrs und bieten hierfiir viele Méglichkeiten. Deshalb ist
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eine baldige wissenschaftliche Untersuchung der Grundprinzipien der internationalen Verkehrs-
politik auflerordentlich zeitgemill. Ausgehend von den in fritheren Abhandlungen des Ver-
fassers behandelten theoretischen und praktischen GesetzmiiBigkeiten der Verkehrspolitik und
der Entwicklung der internationalen Verkehrsheziehungen kann der zum Gebiet der inter-
nationalen Verkehrspolitik gehorige Bereich der wissenschaftlichen Untersuchungen umrissen
werden. Das Bestreben nach einer wirtschaftlichen Integration der einzelnen Staaten ver-
mehrt diese wissenschaftliche Probleme. Ein Uberblick iiber die in Europa zur Geltung gelan-
genden Richtlinien der Verkehrsentwicklung und ihre vergleichende Untersuchung beweisen
u.a. auch, da} die sozialistischen Liander mit Planwirtschaft hinsichtlich der wirtschaftlichen
Integration, und innerhalb derselben auch der Gestaltung der gemeinsamen Verkehrspolitik,
in einer giinstigen Lage sind. Die Kennzeichen der Situation und der Rolle Ungarns im Europa-
verkehr weisen darauf hin, daf} diese nicht nur die wirtschaftliche Integration der sozialistischen
Lander, sondern auch die Schaffung der dkonomischen Grundlagen des friedlichen Nebhen-
einanderlebens der beiden Weltsysteme fordern.
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