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Somai Miklós

Hogyan tehető hatékonyabbá és vonzóbbá a tömegközlekedés?

Nyugat-Európában a közlekedési hálózatok hatékonysága
szempontjából a legnagyobb problémát manapság az agglome-
rációs körzetek és a főútvonalak zsúfoltsága, valamint – és az
előbbivel szoros összefüggésben – az elővárosiasodás jelenti.
A nagyvárosok körzetében az életszínvonal növekedésével
párhuzamosan nőtt a személyautók száma, ami már önmagá-
ban is elég nagy probléma. Ez utóbbit az teszi még súlyosab-
bá, hogy a nagyvárosi életforma negatív jelenségei miatt, aki
csak teheti, kiköltözik a városból, s így egyre többen használ-
ják a gépkocsit olyan célra – munkába és iskolába járásra,
ügyintézéshez stb. –, amelyhez korábban a tömegközlekedést
vették igénybe.

A tömegközlekedési szolgáltatások magas színvonalú, azaz
felhasználóbarát s ugyanakkor hatékony, azaz „adófizető-
barát” átszervezése csak akkor lehet sikeres, ha egy átfogó
urbanizációs és mobilitási stratégia részeként valósul meg. A
stratégia elemei a következők:
* parkolási rendszerek kidolgozása (tarifaövezetek, adók),
* a közlekedés és a területhasznosítás összehangolása,
* s végül a legfontosabb, a tömegközlekedés fejlesztése.

A parkolási rendszert illetően több városban (pl. Helsinki-
ben) a központ felé dráguló koncentrikus körökkel próbálják a
magánautókat a belterületekről kiszorítani. Emellett a munka-
adók által fizetett helypénz (pl. az Egyesült Királyságban
bevezetett WPL), azaz a munkahelyen vagy annak közelében a
dolgozók számára fönntartott parkolóhely után fizetett adó is
hatékonyan csökkenti az autóhasználatot. Fenti intézkedéseket
azonban általában megelőzi a tömegközlekedés megfelelő
szintre történő fejlesztése.

Magyarországon – döntően a budapesti agglomerációban –
mindkét megoldásra (tarifaövezetek, adók, illetve adójellegű
helypénzfizetés) van példa. A tömegközlekedés fejlesztése
helyett azonban az utóbbi években annak visszafejlesztése
következett be (járatok kettévágása, ritkítása, megszüntetése).
A parkolási rendszerek csakis és kizárólag az adott körzetben
enyhítettek a zsúfoltságon, miközben a problémát nem oldot-
ták meg, csak egyszerűen „kitelepítették” a külső városrészek-
be.

A közlekedési és a földhasznosítási politikák összehangolá-
sára több, hasonló irányba mutató példát találhatunk az euró-
pai agglomerációkban. Minthogy az elővárosiasodás előreha-
ladtával egyre nagyobb távolságból ingáznak nagyvárosi mun-
kahelyükre az emberek, több országban (pl. Dániában, Spa-
nyolországban, Németországban) is felmerült, hogy célszerű
volna a munkahelyek egy részét a vasútállomások közelébe
költöztetni. Madridban és a nagyobb német városokban nem
csak a munkahelyeket igyekeznek a vasútállomásokhoz von-
zani, de lakótelepeket (esetleg egyetemi campus-okat) is ki-
alakítanak a környéken. Ily módon – a közlekedési és terület-
fejlesztési politika összehangolásával – az elővárosiasodás
ellenére is növelhető a tömegközlekedés hatékonysága.

Sajnos ezzel kapcsolatban nem lehet nem észrevenni a
nyugati és a magyar mentalitásban meglévő különbséget.
Nyugat-Európában természetesnek veszik, hogy a fejlődés
velejárójaként – aki megteheti – családi házba költözik. A
családi házas övezetek jellemzően a város szélén, illetve a
városhatáron kívül találhatók. A régi demokráciákban ilyenkor
a választott tisztségviselők igyekeznek az adottságokhoz iga-
zítani a közlekedési és az egyéb infrastrukturális kínálatot
(utat, elővárosi vasutat építenek, a munkahelyeket kitelepítik,
esetleg lakóövezeteket létesítenek a nagyobb vasúti csomó-
pontok közelében stb.). Magyarországon a köz szolgái inkább
az elővárosiasodás káros mivoltáról beszélnek, ahelyett, hogy
a kitelepülő tíz- és százezrek igényeinek megfelelően alakíta-
nák át a terület- és közlekedésfejlesztési elképzeléseket.

A zsúfoltság igazi ellenszere a tömegközlekedés fejlesztése.
A hálózati hatékonyság növelésére három alapvető módszer
ismeretes:
* építés (új elemek kiépítése, meglévők korszerűsítése +

karbantartás);
* működtetés (vagyis a kiépült infrastruktúra és a köz által

igényelt szolgáltatás hatékony működtetése illetve biztosí-
tása);

* és koordináció (azaz a különböző [közlekedési, területfej-
lesztési, környezetvédelmi stb.] politikák és a különböző
közlekedési módok és szolgáltatások megfelelő összehan-
golása).
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A fizikai infrastruktúra építési munkálataihoz viszonylag
jelentős pénz szükséges. Nem mindegy, hogy ezt a hatalmas
összeget milyen hatékonyan költik el. A nyugat-európai pél-
dák azt mutatják, hogy a pénzköltés hatékonyságának egyik
legfontosabb záloga a megfelelő mélységű és tagoltságú de-
centralizáció. A régi demokráciákban az emberek nem szere-
tik, ha helyettük és a fejük felett (kormányzati szinten) dönte-
nek az őket érintő beruházásokról. Az egyik legjobb példát az
1982-es francia decentralizációs törvény szolgáltatja, amely
alapján a három helyi közigazgatási szint (régió, megye, tele-
pülés) között egyrészt nincs hierarchikus kapcsolat (alá- és
fölérendeltségi viszony), másrészt az egyes feladatok konkrét
igazgatási szintekhez tartoznak. A decentralizációs törvényhez
kapcsolódik a közlekedési törvény is, amely az egyes közleke-
dési feladatokat egyes konkrét közigazgatási szintekhez dele-
gálja. Minthogy a jogok decentralizációja mit sem érne a meg-
felelő forrásallokáció nélkül, a francia rendszer a jogokhoz
(illetve szolgáltatási kötelezettségekhez) a szükséges anyagi
erőt is hozzárendeli.

A hálózati hatékonyság növelése természetesen nem csu-
pán a rendszer új elemekkel való bővítésével lehetséges, ha-
nem a meglévő hálózat hatékonyabb működtetésével is. A
nyugat-európai országokban több pozitív példát is találunk
arra – például a francia vidéki agglomerációk tömegközleke-
dése vagy a londoni buszforgalom stb. –, hogyan tudtak je-
lentős javulást elérni a tömegközlekedési rendszerek működé-
sében. Válasz: a hálózat kisebb-nagyobb egységén a szolgál-
tatási tevékenységre tendert írtak ki. A versenyeztetés révén
csökkentek az üzemeltetési költségek – s ezáltal a közületi
szubvencionálás iránti igény –, javult a szolgáltatás minősége,
nőtt az utasforgalom. A német városi közlekedésben ugyan
nincs versenyhelyzet – a szolgáltatók (a Stadtwerke-k, azaz
városi közművek) örök időre szóló monopóliummal rendel-
keznek –, mégis magas színvonalon szolgáltatnak. Más kérdés,
hogy ebben a formában a tömegközlekedés igen sok pénzébe
kerül az adófizetőknek, mert a szolgáltatót semmi sem kény-
szeríti költségtakarékos működésre.

Magyarországon a városok nem olyan gazdagok, mint
Németországban. Következésképpen, érdemes volna a verse-
nyeztetésben tapasztalatot szerzett nyugat-európai országok
példáját követni. Tudniillik, ha már nincs elegendő forrásunk a
hálózatok gyors bővítésére, legalább a működtetés terén pró-
báljuk meg a hatékonyság növelésében rejlő tartalékokat ma-
ximálisan kiaknázni.

A hálózati hatékonyság növelésének harmadik fő területe a
különböző hatóságok és szolgáltatók közötti kooperáció. A
kooperáció legkorszerűbb megjelenési formái az integráció és
az intermodalitás. Integráció igen különböző szinteken jöhet
létre:
* a várospolitika és a közlekedési politika összehangolásá-

nak a szintjén,
* a város és az elővárosok kooperációja szintjén,
* a közlekedési módok között stb.

Ahol adott városban vagy agglomerációs övezetben több
szolgáltató is tevékenykedik (helyi tömegközlekedés, távolsági
buszjárat, vasút stb.) érdemes a közlekedési felügyelet felelős-
ségi körébe utalni a különböző szolgáltatók tevékenységének
összehangolását és integrálását. Az összehangolás mai legkor-
szerűbb formáit jelentik a tarifaintegrációk, illetve az egyre
inkább terjedőben lévő közlekedési szövetségek („one ticket –
one tariff – one timetable”). Ezekben az egységes jegyár nem
csak azt célozza, hogy az utazóközönségnek egyszerűbb le-
gyen a dolga, hanem azt is, hogy ne a különböző tömegközle-

kedési módok között alakuljon ki verseny, hanem a tömeg-
közlekedés és az autóközlekedés között.

Érdekes módon – de egyáltalán nem véletlenül –, az
intermodalitás megteremtésében, éppen az a Németország
jutott a legmesszebbre, mely ország a városi szolgáltatások
liberalizálásában a legjobban lemaradt. A jelenség magyará-
zatát talán abban kereshetjük, hogy a kizárólag közületi sze-
replők között folyó egyeztetés mindig könnyebb, mint amikor
a koordinációba magáncégeket is bevonnak. Ez utóbbiaknak
ugyanis kereskedelmi érdekeik is vannak. Másrészt, nagyon
fontos, hogy a közlekedés összehangolását végző fórumon
többségi szavazással lehessen dönteni. A kormányközinek
nevezhető, alternatív struktúra ugyanis a leggyengébb lánc-
szem akaratát érvényesíti a többséggel szemben.

Összefoglalva: a kollektív közlekedési hálózatok hatékony
működéséhez – minimális szabályként – az alábbi (Nyugat-
Európában a gyakorlatban is kipróbált és bevált) elveket kell
figyelembe venni:

Építés Decentralizáció (nem csak a jogok és
kötelezettségek, de a megfelelő forrá-
sok decentralizálása)

Működtetés Versenyeztetés (a felügyeleti és a szol-
gáltatási funkció szétválasztása, a kettő
közötti szerződéses viszony)

Koordináció Integráció-intermodalitás (különböző
politikák, hatóságok és szolgáltatók
munkájának összehangolása; tarifain-
tegráció, közlekedési szövetség,
trinóm1)

ESEMÉNYEK

Szeptember 5-én mutatta be a Világgazdasági Kutatóintézet
(VKI) és a Magyar ENSZ-társaság a 2003-as jelentését a kül-
földi tőkebefektetésekről (World Investment Report), mely
minden évben az UNCTAD, az ENSZ Kereskedelmi és Fej-
lesztési Konferenciája gondozásában lát napvilágot.

A rendezvényen Inotai András, a VKI igazgatója hazai
szemmel elemezte a működőtőke csökkenő érdeklődésének
lehetséges okait, és rövid áttekintést adott a működőtőke moz-
gásáról a világgazdaságban. A tavalyi világgazdasági folya-

                                                
1 Az utóbbi két évtized fejleménye Nyugat-Európában – a hatékony
forgalomszervezés csúcsaként is értelmezhető – intermodális kap-
csolatokat biztosító közlekedési óriáscsomópont-rendszerek, ún.
trinómok létrehozása, ami szorosan összekapcsolódik a területfej-
lesztés kérdéskörével. Egy trinóm a következő elemekből áll:
* egy városközponti vasúti pályaudvarból, mely kapcsolatot bizto-

sít a klasszikus és/vagy a gyorsvasút, valamint a városi tömeg-
közlekedés különböző ágai (metró, busz, villamos stb.) között;

* egy légikikötőből, vasúti és autópálya-kapcsolattal, ami lehetővé
teszi a regionális, nemzeti, nemzetközi, sőt esetlegesen az inter-
kontinentális hálózatok összekapcsolását;

* és egy, a két platformot összekötő kapcsolatból, mely korábban
szinte kizárólag autópálya-kapcsolat volt, de manapság egyre in-
kább vasúti összeköttetés, mely változás mögött az autópályákon
tapasztalható egyre nagyobb zsúfoltság, illetve a repülőtereknek a
városközpontoktól való fokozatos távolodása áll.
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matokról megállapította, hogy a beruházások általában csök-
kentek, a „megaüzletek” számában egyértelmű visszaesés
tapasztalható. Érdekes viszont, hogy a világ egyetlen olyan
régiója, amely ezzel a tendenciával ellentétben az elmúlt év-
ben több tőkét tudott vonzani, az éppen Közép-Kelet-Európa,
azon belül is Csehország és Szlovákia, míg Magyarország és
Lengyelország eredményessége e téren romlott. Kiemelkedő
viszont Kína teljesítménye: 53 milliárd USD összegű tőkevon-
zásával megelőzte az Amerikai Egyesült Államokat is. Általá-
ban tovább nőtt a beruházások tekintetében a fejlődő országok
jelentősége. Arra is érdemes figyelnünk, hogyan reagálnak az
egyes országok a lanyhulásra? Megfigyelések szerint tőkelibe-
ralizációval, bilaterális megállapodásokkal, illetve „egy új
regionalizmusra” való törekvéssel. Magyarországnak nem elég
liberalizálnia, hanem olyan tőkevonzási stratégiát kell létre-
hoznia, ami összhangban van nemzeti céljaival.

A témához szorosan kapcsolódott Lednitzky Péter, az ITD
Hungary vezérigazgatójának előadása, aki a cég saját – opera-
tív – szemszögéből mutatott rá a tőkevonzás és a versenyké-
pesség néhány fontos aspektusára. Magyarország jövőbeni
tőkevonzó képessége szempontjából sürgős feladatként jelölte
meg a szakképzés minőségének javítását, az infrastruktúra
fejlesztését és az ipari parkok létrehozását.

Az előadásokat követő hozzászólások nyomán igen élénk
szakmai eszmecsere bontakozott ki, többek között, a magyar
tennivalókat és a statisztikai háttér-információkat érintő kérdé-
sekben is.
Szeptember 19-én Regis Bonelli, a brazíliai Alkalmazott Köz-
gazdasági Kutatóintézet (Institute of Applied Economic
Research, Rio de Janeiro) munkatársa tartott előadást a VKI-
ban „Brazília növekedési tapasztalatai: a múlt és a jövő kilátá-
sai” címmel.
Szeptember 25. és 27. között került sor a lassan hagyományos-
sá váló Budapester Gespräche című szakmai konferenciára. A
hamburgi egyetemek és az Europa Kolleg, valamint az MTA
Világgazdasági Kutatóintézetének együttműködése talaján az
Európai Unióval kapcsolatos gazdasági és jogi kérdések meg-
vitatására létrejött szakmai klub egy évben két alkalommal –
egyszer Budapesten és egyszer Hamburgban – rendez találko-
zót. Eddig két könyv fémjelzi a közös munka eredményeit.

A 2003-as budapesti konferencia egy 2004 első felében
megjelenő könyv téziseinek megvitatását szolgálta. A konfe-
rencia értékelte az Európai Konvent eredményeit, magyar és
német szemszögből. Megvitatta továbbá az unió közös költ-
ségvetésének kérdéseit. Itt a hangsúly a 2007 és 2013 közti
költségvetési időszak szabályain volt, ahol élesen elkülönült a
német és a magyar álláspont. Németország mint a közös költ-
ségvetés legnagyobb finanszírozója szeretné befizetéseit kor-
látozni, és a kifizetési elveket megváltoztatni. Magyarország
mint a közös költségvetés nettó haszonélvezője pedig szeretne,
a korábbi gyakorlatnak megfelelően, a gyorsabb felzárkózás
érdekében jelentős pótlólagos forrásokhoz, de legalább azonos
elbánáshoz jutni. A felek megegyezni nem tudtak ugyan a
lehetséges kompromisszumról, de a vélemények legalább
tisztázódtak. A vita novemberben Hamburgban folytatódik. A
könyvet német nyelven a Nomos Kiadó fogja megjelentetni,
de nagy valószínűsége van annak is, hogy a KJK-Kerszöv
kiadásában magyarul is napvilágot lát majd.
Október 1-én intézetünk Japán, Kelet- és Délkelet-Ázsia Ku-
tató Központja és a Magyar–Japán Baráti Társaság (MJBT)
közös szervezésében zajlott le a Magyar Japanológusok 5.
Tanácskozása a japán nagykövetségen. Szokás szerint több
tudományterület képviselői tartottak Japánnal kapcsolatos
előadásokat. A rendezvényt Vihar Judit, az MJBT elnöke

nyitotta meg, és a résztvevőket köszöntötte Matsumoto Kazuo,
Japán magyarországi nagykövete. A délelőtt folyamán a japán
identitás és külpolitika összefüggéseiről volt szó (Gergely
Attila), majd a japán gazdaság elveszettnek hitt elmúlt egy
évtizedéről (Hernádi András). A magyar–japán gazdasági
kapcsolatokat egyrészt az EU-csatlakozás tükrében (Bassa
Zoltán), másrészt a magyar fél befektetésösztönző politikája
szempontjából (Kiss Sándor) elemezték az előadók. A nap
délutánján először Japán múltbeli és jelenlegi oktatási re-
formtörekvései (Gordon Győri János), illetve a szigetország
esztétikai oktatása, művészeti nevelése került terítékre (Varrók
Ilona). Ezt követően a mai japán irodalmi művek magyaror-
szági megjelenéseiről, a fordítások problémáiról (Vihar Judit),
majd a japán nyelvi kommunikáció új jelenségeiről (Székács
Anna) hangzott el egy-egy előadás. Végül a japán kertművé-
szet filozófiájával és szakmai titkaival (Bíró Tamás) ismer-
kedhetett meg a hallgatóság. A kérdésekben és hozzászólások-
ban is bővelkedő nap Abe Hiroshi, kulturális attasé és Hernádi
András zárszavával ért véget.
Október 8-án a Regensburgi Egyetem Kelet-Nyugat Köz-
pontjának (Europeum. Ost-West-Zentrum der Universität
Regensburg) diákjait fogadta egy beszélgetésre a VKI. A diá-
kok egy hatnapos magyarországi tanulmányút egyik állomása-
ként látogatták meg intézetünket, ahol a magyar–német kap-
csolatok történelmi hátteréről, jelenéről és jövőjéről hallgatták
meg Kőrösi István előadását. A program második felében
kötetlen beszélgetést folytattak intézetünk képviselőivel, kér-
déseket tettek fel Magyarország közelgő EU-s belépésével,
annak várható hatásaival, következményeivel kapcsolatban,
illetve adatokat, információkat kértek Magyarország politikai,
gazdasági, társadalmi helyzetéről. A látogatás a kölcsönös
kapcsolatépítési szándék első megnyilvánulása is volt. A
regensburgi egyetem keleti kapcsolatokat támogató központ-
jának egyik törekvése ugyanis, hogy egyre több diákot fogad-
jon a közép- és délkelet-európai régióból keleti–nyugati ta-
nulmányok szakirányon, amely masterképzést nyújt.
Október 16–17-én került sor, ezúttal Ljubljanában, a szokásos
évi bilaterális találkozóra, amelyet a VKI és partnerintézete, a
szlovén Gazdaságkutató Intézet évek óta rendszeresen szervez.
Az idei összejövetelen országaink jelenlegi helyzetéről, kilátá-
sairól, a küszöbön álló EU-tagságból adódó feladatokról esett
szó.

A bevezető előadások a makrogazdasági folyamatok 2003-
as alakulásáról és a 2004-es előrejelzésekről szóltak. Magyar
részről Székely-Doby András mutatta be Magyarország jelen-
legi makrogazdasági állapotát. Elhangzott, hogy Magyaror-
szág a jelentős, a termelékenységet meghaladó bérkiáramlás-
sal, a fogyasztás felpörgésével és a megtakarítások csökkené-
sével egyrészt veszít versenyképességi pozíciójából, másrészt
letér a fenntartható növekedési pályáról. A magyar gazdaság-
ról festett borús képet enyhíti, hogy az utóbbi időben nőtt a
beruházási hajlandóság.

Szlovén részről Marijana Bednaš vázolta a jelenlegi szlo-
vén gazdasági helyzetet. Az előadásból kitűnt, hogy a szlovén
gazdaság egészségesebb és versenyképesebb állapotban van,
mint a magyar. Ez egyrészt köszönhető a termelékenység
bérkiáramlást meghaladó emelkedésének, másrészt a fogyasz-
tás és beruházás viszonylagos egyensúlyának. Ennek ellenére
a privatizáció terén vannak még elmaradások, és a relatíve
magas infláció leküzdése is további erőfeszítéseket igényel.

A következő két előadás az Európai Unió reformjához való
magyar és szlovén hozzáállásról szólt. Inotai András a magyar
szempontokat elemezve alapvetően három megvalósítandó
feladatot jelölt ki Magyarország számára: (1) 2006-ig látvá-
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nyos projektek megvalósítása EU-forrásokból, amelyek meg-
felelően demonstrálják a lakosságnak az unió pozitív hatását.
(2) Érdekeltté kell tenni a vállalkozásokat, önkormányzatokat
stb. az uniós pályázatokon való részvételben, hogy minél na-
gyobb összegeket tudjunk majd lehívni Brüsszelből. (3) Min-
den egyes közös politika vonatkozásában meg kell határozni a
magyar stratégiai érdekeket, és ennek megfelelően manőve-
rezni az uniós politika alakításában. Mojmir Mark, a Ljublja-
nai Egyetem Közgazdasági Karának professzora a szlovén
szempontokat ismertette. Elsősorban a szlovén nemzeti költ-
ségvetésnek a csatlakozásra és az uniós támogatás fogadására
való felkészítéséről beszélt, illetve kitért a szlovén tárgyaló
delegáció EU-támogatások struktúrájára vonatkozó stratégiájá-
ra is.

A mezőgazdaságnak az uniós szabályokhoz és politikák-
hoz való igazítása is napirendi pontként szerepelt. Emil
Erjavec főként a mezőgazdasági politika költségvetési hatásai-
ról beszélt szlovén szemszögből, míg Kiss Judit a költségveté-
si folyamatokon kívül kitért a gazdálkodók jövedelmi helyze-
tének alakulására is.

A két ország technológiai fejlődése, a magyar, illetve a
szlovén K+F-szektor állapota, finanszírozási problémái szintén
felmerültek egy-egy előadás erejéig (Bakács András, Peter
Stanovnik), de a kutatók szóltak a csatlakozás előtt megvaló-
sítandó gazdasági és szociális feladatokról (Lakatos Gábor,
Boris Majcen), illetve az euró bevezetésének lehetőségeiről,
ennek szempontjairól, hatásairól is (Vladimir Lavrac, Dezséri
Kálmán). Novák Tamás a délkelet-európai régióval kapcsola-
tos stratégiákat mutatta be. Hangsúlyozta, hogy Szlovénia és
Magyarország a térség integrációjában érintett országok
kulcspartnereivé válhatnak. Szó volt még a régióba irányuló
magyar tőkeexportról is.
Október 20-án rendeztük meg a régóta tervezett első bilaterális
magyar–bulgár konferenciát, amelyen a VKI a szófiai
Economic Policy Institute fiatal kutatóit látta vendégül. Ez a
rendezvény a hosszú távú szakmai együttműködést volt hiva-
tott előkészíteni, mivel az intézet szakmai célkitűzései között
kiemelt helyen szerepel az együttműködés a délkelet-európai
régió „második körös” – az EU-s belépést 2007-re tervező –
országaival. A résztvevők áttekintették országaik jelenlegi
gazdasági helyzetét és Bulgária előrehaladását az uniós tár-
gyalások során. A magyar kutatók helyzetükből adódóan im-
már a belépés utáni periódusban jelentkező stratégiai feladato-
kat, a sikeres tagság feltételeit elemezték. Szóba került az
európai integráció, valamint a regionális együttműködés lehe-
tősége is. Mindkét fél kitért a kulcsfontosságú külföldi
működőtőke-beruházások helyzetére és kilátásaira is.
Október 21–22-én Pécsett rendeztük meg azt a nagyszabású
nemzetközi konferenciát, amelyet a VKI, a szófiai Economic
Policy Institute és a Hanns Seidel Alapítvány közösen szerve-
zett „Európa az első keleti bővítés után” címmel. A rendez-
vény célja az volt, hogy egy asztalhoz ültesse le néhány EU-
tagországnak (Németország és Ausztria), egy belépés előtt álló
közép-európai országnak (Magyarország), valamint a délkelet-
európai régió bővítésre váró országainak (Románia, Bulgária
és Horvátország) képviselőit. Célszerűnek tűnt, hogy egy ilyen
földrajzilag és tematikáját tekintve is átfogó összetételű szak-
értői gárda vitassa meg a címben jelzett helyzetből adódó
stratégiai feladatokat, mivel a délkelet-európai régió bevonása
az európai együtt gondolkodásba, a jövőkép kialakításába
elengedhetetlenül szükséges. A konferencia résztvevői – poli-
tikusok, a gazdasági és a tudományos szféra, a magyar közélet
neves képviselői – ebből a keletet-nyugatot európai összhatá-
saiban érzékelő stratégiai nézőpontból elemezték az első keleti

bővítés lehetséges hatásait az Európai Unióra, valamint a dél-
kelet-európai régióra a politikai-biztonsági, gazdasági-pénz-
ügyi, szociális és kulturális panelbeszélgetések keretében.

A konferencia bevezetéseként Inotai András rámutatott ar-
ra, hogy ugyan Brüsszel új szomszédsági politikát alakított ki
a Földközi-tenger déli országaival, de a küszöbönálló első
keleti bővítés ellenére ebbe nem vonták be Délkelet-Európa
országait, holott természetes partnerek, és jelentős fejlődési
potenciállal rendelkeznek. Az aktuális magyar helyzetről szól-
ván az első témakör (Mennyire felkészültek az országok a
bővítésre/a belépésre?) magyar előadójaként a sikeres magyar
tagsághoz szükséges legfontosabb feltételeket és teendőket
elemezte, utalván arra is, hogy a sikeres bővítés közös európai
felelősségünk is. A tagországok képviseletében Theo
Abenstein, bajor politikus az európai közös értékek hangsúlyo-
zása mellett szólt arról is, hogy Európának több jelentős kér-
désben meg kell újulnia. A keleti bővítés Európa, Németor-
szág érdeke is, de ennek össze kell kapcsolódnia az unión
belüli feladatmegosztások és a finanszírozás reformjával.
Manfred Scheich, Ausztria volt EU-s nagykövete többek kö-
zött azt emelte ki hozzászólásában, hogy a kis országok szá-
mára nincs jobb alternatíva, mint az integráció. A kibővült
unió működőképességét, felkészültségét, hatékonyságát és
versenyképességét illetően viszont a német felszólalóval
egyetemben szükségesnek lát bizonyos változtatásokat. Nyil-
vánvaló, hogy a régi tagországok – az integrációs folyamat
igenlése mellett – jól látják az unió működésének, struktúrájá-
nak kritikus pontjait is. Az ebből eredő felvetések, reformigé-
nyek, az Európai Unió jövőképének és jövőbeli feladatainak
elemzése az előadások során összekapcsolódott a keleti bőví-
tésből adódó alapkérdésekkel.

Az első keleti bővítés azonban nem csak a tagoknak és a
„majdnem tagoknak” okoz fejtörést hanem a délkelet-európai
régió számára is jelentős kihívásokat, feladatokat hordoz ma-
gában, amelyeket négy tematikus panelban tárgyalták meg a
résztvevők. (i) A politikai-biztonsági témakörben minden
résztvevő kiemelte az együttműködés fontosságát, mivel vár-
ható, hogy a bűnözés sajátos formái jelennek majd meg az új
schengeni határok mentén. Deák Péter biztonságpolitikai
szakértő külön kiemelte, hogy a biztonságpolitika szempontjá-
ból nem lehet elválasztani egymástól az érintett országok
NATO-, illetve EU-csatlakozását. (ii) A gazdasági-pénzügyi
szempontokat elemző panel résztvevői is azt nyomatékosítot-
ták, hogy a felkészülés és a tagság jelentős feladatokat és kö-
telezettségeket ró minden részvevőre, s itt folyamatos tanulás
és együttműködés szükséges. (iii) A bővítés társadalmi, törté-
nelmi és kulturális aspektusai elválaszthatatlanok a folyamat-
tól. Többen hangsúlyozták, hogy a társadalmi-kulturális tradí-
ciók nem elhanyagolható (pozitív, illetve negatív, visszahúzó)
tényezők a politikai-gazdasági változások során. A kultúrát, az
oktatást közvetítő közegként értelmezték az előadók, amely-
nek sokszínűsége Európa egyik értékét képviseli. (iv) Két
további téma, a regionális együttműködés lehetősége, valamint
az első bővítés után létrejövő új Európa és Délkelet-Európa
jövője szintén panelbeszélgetések keretében került napirendre.

A konferencia zárszavában a társszervező bajor székhelyű
Hanns Seidel Alapítvány budapesti irodájának képviselője,
Hans-Friedrich von Solemacher hangsúlyozta a német–bajor–
osztrák–magyar összefogás jelentőségét, amellyel a délkelet-
európai régió három országának, Horvátország, Bulgária és
Románia felkészülését, illetve csatlakozását támogatják. A
konferencián elhangzottakat a szervezők kötet formájában is
publikálni szeretnék.

*
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Magyar–orosz kerekasztal

November 3-4-én a megújulási szándék jegyében, a Magyar
Tudományos Akadémia és az Orosz Tudományos Akadémia
nemrégiben kötött együttműködési megállapodása alapján
került sor a magyar–orosz társadalomtudományi konferenciá-
ra. A Történettudományi Intézet által szervezett rendezvényen
a fő hangsúlyt a rendszerváltás utáni politikai, gazdasági és
kulturális kapcsolatrendszernek, valamint a kelet-európai át-
alakulási folyamat általános tapasztalatainak vizsgálata kapta,
de felmerültek a szovjet időkig visszanyúló kérdések is. Az
orosz vendégek többsége az Orosz Tudományos Akadémia
Nemzetközi Politikai és Gazdasági Kutatások Intézetéből
érkezett. Magyar részről elsősorban a Társadalomtudományi
Központ különböző intézetei képviseltették magukat, köztük
intézetünk, a Világgazdasági Kutatóintézet is. A rendezvényt
újabb, vélhetően szűkebb szakmai körű események követik
majd. A közös kutatások témáinak egyeztetése megkezdődött.
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