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A technologia-fejlesztés

legujabb iranyai az eurépai kdzlekedésbenl

1. Bevezetés

Az Europai Uniohoz térténd csat-
lakozassal kapcsolatos el6késztd
munka a kozlekedés, szallitas te-
riletén is szlikségessé teszi a fel-
késziilést. Ezt kivanja el@segiteni
ez a tanulmany is, amely a nem-
zetkozi szakirodalom alapjan at-
tekintést ad az EU hosszabb tavu
kozlekedéspolitikajanak forgato-
konyveiben  felvazolt tervezett
fejlesztésekrol.

Az EU eltdkélt szandéka az el-
kovetkez6 25 évben (2020-ig) a
fenntarthatd kozlekedésfejl6dés
elérése. A negyedik kutatasi ke-
ret-program részét képezd kutata”
si projekt, amelyet a POSSUM”
konzorcium valdsitott meg, azt a
célt tlizte maga elé, hogy a kdzds
kozlekedéspolitika és a trans-
eurdpai haldzatok kifejlesztésével
kidolgozza az e cél elérését lehe-
tévé tevl forgatokdnyveket. A
kozosség szélesebb értelemben
vett célkit(izései: a hatékonysag
és a versenyképesség fenntartasa,
a terileti fejlédés, a kohézié ta-
mogatasa, s mindezekkel egyide-
jileg a kornyezet min6ségének
javitasa.

A modszertani megkdzelités az
emlitett célkitlizések elérését o-
lyan kvalitativ technikakra ala-
pozza, amelyek a Kitliz6tt jovo-
képb6l levezethet6 stratégidk
alapjan hatarozzdk meg a sziiksé-
ges fejlesztési feladatokat. A
“kiilsg” fejlédést olymodon vet-
ték figyelembe, hogy a kozleke-
dési politika-alkotast kulonbdzé
korilményekhez illesztve végez-

ték el és minden mértékadd kilsé
fejl6dési kdrnyezethez visszafelé
haladé megkdzelitéssel, a célok-
kal harmonizal6 jév6képekbdl le-
vezetve hataroztdk meg a sziiksé-
ges teenddket. A visszafelé hala-
dé tervezés a forgatokonyv készi-
tés olyan sajatos médszere, ahol a
szcenariokat uagy valasztjak Ki,
hogy azok minél hitelesebben
képviseljék a kivant fejlédési
iranyzatokat. A “latomasok” (vi-
ziok) attdl fiiggéen kilonbdznek
egymastol, hogy a kiils6 feltéte-
lek lehetséges alakulasanak mi-
lyen egyittallasait tételezik fel.
Az ily mdédon meghatarozott jo-
vOképekbdl, stratégia lehetdsé-
gekbdl vélaszthatdk ki azok a fej-
lesztési, intézkedési sorozatok,
amelyek a kivéant célok elérésé-
hez vezetnek.

2. A lehetséges jovOképek
felépitése

A 2020-ig terjed6 jov6beli hori-
zontra el@retekintve a tarsadalom
szerkezeti felépitését nem lehet
adottnak tekinteni. A jové helyes
meghatarozasahoz részletesen fel
kell tarni azokat a szignifikans
véltozasokat, amelyek az értékek-
ben, a viselkedési forméakban, a
tertilet-felhasznalasi megoldéasok-
ban, a korszerd informéciétech-
noldgidk elterjedésében varhato-
an bekovetkeznek. Ez azt jelenti,
hogy pl. az elérhetdség célkitlizé-
sének biztositasa nem feltétlenil
jar egyitt azzal, hogy a szallita-
sok mennyiségének a GDP nove-
kedésével azonos utemben kell

nénie. Ajo kdzlekedéspolitika ép-
pen arra hivatott, hogy - mintegy
hatalyon kivil helyezve ennek az
Osszekapcsolt ndvekedésnek a
sziikségszerliségét - , az elérhetd-
séget elsegitve, azzal egyidej(-
leg a térségi és a tarsadalmi elosz-
tas tekintetében egyarént biztosit-
sa a fenntarthatdsagot, a bizton-
sagot, a hatékonysagot és a melta-
nyossagot.

A jov6képek kialakitasa sza-
mos elem felhasznalasaval torté-
nik. Az EU beavatkozasi lehet6-
ségeit meghatarozé legfontosabb
elemek a kovetkez6k:

» kornyezetvédelem,

m regiondlis fejlesztés,

» hatékonysag.

A kiils6 tényez6k figyelembe-
vétele pedig a kovetkez6 koril-
meények szimulaldsat jelenti az
el@retekintésnél:

m a kooperécidé és a polarizacio
szinvonala,

» technologia fejlesztés,

» forgalomndvekedés,

» a széllitasi teljesitmények no-
vekedésének a gazdasagi no-
vekedésrgl torténd “levalasz-
tasa”.

Az EU tagallamok technoldgia
el6retekintd programja a kdzleke-
dés, szallitas teriiletén a 3 f6 bea-
vatkozasi lehet6séget (kdrnyezet-
védelem, regionalis fejlesztés és
hatékonysag) a kovetkez6képpen
értelmezi:

a kornyezetvédelem a
leger6teljesebben  érvényesiilé
0sztdnzd, ugyanis a tarsadalom
hosszu tavu talélését csak ennek a
célkitlizésnek a szem él6t tartésa-

1 Atéma b6vebb kifejtését lasd: Tanczos Laszléné dr. “Id6szer(i technoldgia-fejlesztés az EU tagallamokban” c. tanulményéaban. MTA Straté-
giai Kutatasi Programiroda altal “A kdzlekedés és technikai infrastruktdraja” c. kdtetben (megjelenés alatt)

2 A POSSUM konzorcium tagjai: University College London, Free University of Amsterdam, National Technical University of Athens,
Environmental strategies Research Group Stockholm, Institute for Regional Studies Freiburg, Technical Research Centre Helsinki, Warsaw

University of Technology.



(XLIX. évfolyam 5. sz&m

val lehet biztositani; természete-
sen, ez egy olyan (j preferencia,
amelynek megvaldsitasahoz
strukturalis valtoztatasokat is ma-
gukba foglalé6 megoldasokra van
sziikség;

» a hatékonysag is fontos gaz-

dasagi celkitlizés a tarsadalom
valamennyi szektora szamara; a
kozlekedési szektor hatékonysagi
célkitlizése tobb mas befolyasold
tényez6 mellett a tarsadalom alta-
lanos gazdasagi céljdhoz valé
hozzajarulast jelenti;

m a regiondlis fejlesztési cél
szintén jelent6s az EU szdmara,
kilondsen a kibdvitési folyamat
szempontjabol; a kozlekedés,
szallitds olyan tevékenység,
amely jelent6sen befolyasolja a
teruleti fejl6dést és a méltanyos-
sagot.

A fejlesztéshez vilagos célkit(-
zéseket allitottak fel annak érde-
kében, hogy értékelhetd legyen a
fenntarthat6 mobilitds, mint az at-
fogo cél eléréséhez szikséges
véltoztatdsok mértéke. Minden
jovOképnek teljesitenie kell a
kovetkez6 célkitlizéseket:

Kornyezeti célkitlizések:

1995-2020 kozott a C 02kibo-

csatds 25%-0s csokkentése;

1995-2020 kozott az NOXx ki-

bocsatas 80%-o0s csokkentése;

e a jelenlegi természetvédelmi
teriiletek megdrzése;

* az eurbpai netto infrastruktira
felilet kismértékld (5%-0s)
novekedése;

Regionalis fejlesztési célkitl-
zések:

e a periférialis (mind belsé,
mind kils6) régidk viszonyla-
gos elérhet6ségének javitasa;
ez az é&ltalanos cél magaban
foglalja a koltséget és az id6t
is és lehet6vé teszi a fizikai el-
érhet6ség tavkozlési eszko-
zokkel torténd helyettesitését;
Hatékonysagi célkitlizések

(ideélis célallapotok):

m teljes koltség fedezet a kozle-
kedésben (beleértve az
externalis kdltségeket is) pia-
ci, vagyis egyenld feltételek
mellett;

» a kozlekedés kdzosségi forra-
sokbdl torténd minden nem(
tamogatasanak nullara csok-
kentése.

A forgatokonyveket az emlitett
célok kijelolése mellett szamos
fontos korlat figyelembevételével
dolgoztak ki. Ezek részben adott-
nak tekintett kiils6 elemekre vo-
natkoznak, részben politikai k6z-
benjarassal befolyasolt stratégiai
elemekkel kapcsolatosak.

A két 6 kils6 elem, amely be-
folyast gyakorol a fenntarthatd
mobilitasra és az alkalmazott po-
litikai megoldésokra: az EU-n be-
lili kooperacio vagy polarizacio,
amely Eurdpa bévitésére és egy-
ségesitésére iranyul, illetve az
Eurdpa regionalizalasara és szét-
toredezésére iranyuld torekvés. A
legalacsonyabb, helyi szinten a
kooperéacid és polarizacié gondo-
lata egyuttal arra is vonatkozik,
hogy hogyan birkdzik meg a tar-
sadalom a hidnyossagaival, ho-
gyan kezeli a kozdsségi javakat,
illetve hogyan kompenzalja a ko-
zossegnek okozott karokat. E te-
kintetben megegyezésre, piaci
megoldasokra alapozott kozds
politikdk alkalmazaséara lenne sok
esetben szilikség. A jov6ben rend-
kivil fontos lesz a megfeleld
szinvonald egyittm(koddés kiala-
kitasa.

A kozlekedési agazaton belil

/. téblazat

187)

stratégiai elemként kétféle lehe-
t6ség kinalkozik a kivéanatos jo-
vOkeépek elérésére: mind az a po-
tencial, amely technoldgia-fej-
lesztéssel (konstrukcios fejlesz-
tés, alternativ hajtéanyagok kifej-
lesztése) csokkenti a karosanyag
kibocsatasokat, mind pedig az,
hogy “levalasztjak” a szallitasi
igények novekedését a gazdasagi
novekedésrél, azaz csdkkentik a
személyek és aruk fajlagos
szallitas-intenzitasat.

Az alternativ (nem kd&olajbazi-
sU) hajtéanyagokra lehet6ségként
jon szdba a villamos-bazisu haj-
tas, a hidrogén az etanol és a me-
tanol. Ezen tdlmenden - bizonyos
piaci rések kitoltésére - alkalmas
lehet még a biogaz is. Az kétsé-
ges, hogy az alternativ hajtéanya-
gok fejlesztése eljut-e a végso
hasznositasi formaig. Lehet, hogy
a kozati jarm(vek Gj hajtéanya-
garél az EU szintjén dontés szi-
letik, de azonnal cselekedni kell
ahhoz, hogy egyezség jojjon létre
az EU, az Egyesiilt Allamok és
Japan kozott is.

A korszer(sitett széllitasi tech-
nologidk fenntarthatosagi célkitl-
zések elérésével kapcsolatos sze-
repének elemzéséhez természete-
sen sziikség van ajov6beli kdzle-
kedési igények becslésére is (1.
tablazat).

A 2. tablazat hat kulonbozé

A szallitasi volumen 1995-2020 kozotti ndvekedésének referencia forgatokény-
ve a 15 tagd EU+Norvégia, Svajc és Torokorszag figyelembevételével

Kozlekedési Mennyiség/Részarany
mod 1995-ben
milliard ukm/%
gépkocsi** 3590/77
replld 400/9
autébusz** 370/8
vasUt 290/6
milliard tkm/%
haszongépjarm 1150/76
vast 240/16
belvizi haj6zas 120/8

¢ECMT (1997): Irdnyzatok a kozlekedési szektorban
** Torokorszag adata nélkil

Referencia Noévekedés
esethez (RC) 1970-1995
viszonyitott kozott*
novekedés (%)
1995-2020

kozott (%)

50 125

200 ca. 250

30 50

20 40

100 160

0 -5

10 10

Megjegyzés: A referencia eset (RC) az 1970-1995 kozotti tényleges fejlédés figyelembevételével kialakitott

viszonylag 6vatos becslés.
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2. tdblazat
A technolo6gia-fejlesztéssel és izemanyag-valtassal elérhetd
szennyez6anyag kibocsatas valtozéasa
Eset Véltozas A célszinthez Valtozas A célszinthez
aCo02 viszonyitott az NOx viszonyitott
kibocsatasban Cco02 kibocsatasban NO,
1995-2020 (%) 1995-2020 (%)
kozott kozott
(%) (%)
1 +67 +1213 +69 +747
2 +13 +50 -62 +92
3 +2 +36 -66 +69
4 -17 +11 -71 +46
5 +5 +40 -64 +81
6 -23 +3 -72 +38
Megjegyzések:

1 eset:
eset:

2
3.
4.
5

eset:

csak fosszilis tzemanyagok ajelenlegi atlagos technolégiaval

csak fosszilis lzemanyagok nagyhatékonysagu fejlesztéssel
eset: csak fosszilis izemanyagok kiemelked6en magas hatékonysagu fejlesztéssel
eset: nagyon nagy hatékonysagjavitds mellett bevezetett metanol
nagy hatékonység javitassal bevezetett elektromos auté

6. eset: nagy hatékonysag javitassal bevezetett elektromos autd és metanol

Forrds: POSSUM (1997)
technolégia-fejlesztési esetre mu-
tatja be a szennyez6anyag kibo-
csatadsban elérhetd valtozasokat.

Az lizemanyag cellas jarmGvek
2020 el6tt valoészinlileg nem jut-
nak szignifikans piaci részesedés-
hez. Hosszabb tavon viszont a
varhaté kutatasi, fejlesztési ered-
mények kétséget kizaroan rendki-
viil fontos lehet6séget jelentenek.
A dizelmotoros, valamint a katali-
zatoros és katalizator nélkili
benzinmotoros gépkocsik jelenle-
gi piaci részaranya jelentésen val-
tozni fog; feltételezések szerint
20; 40, 40%-ra. (Mivel a kataliti-
kus konverterek, vagy az azzal
azonos funkcioji berendezések
alkalmazédsa az egész EU-ban
csak 1993. januéarjaban valt kote-
lez6vé, ezért a katalizatoros
benzinmotoros jarmivek ardnya
valészin(ileg valamivel alacso-
nyabb volt, mint 1995-ben.)

Hangsulyozni kell, hogy bar az
Uj technoldgidk és hatéanyagok
kétségkivil nagyon fontosak, de
ezek az intézkedések dnmaguk-
ban nem Kkielégitéek. Mivel a
szallitasi teljesitményeket lénye-
gesen tovabb mar nem szabad né-
velni, ezért a célok eléréséhez
mas jelleg(i - els6 sorban gazda-
sagpolitikai - beavatkozasokra is
sziikség van.

Megallapithatd, hogy a C09
kibocsatas csdkkentésére vonat-
kozé célkitlizés (1995-2020 ko-
z0tt -25%) kdnnyebben teljesithe-
t6, mint az NOX-re vonatkozo

(1995-2020 kozott -80%). Az
Uzemanyagcelldkkal nem fognak
azonnal piaci attorést elérni. Arra
is fel kell hivni a figyelmet, hogy
ezek csak kozbensé célok. Az
NO -el kapcsolatos cél kdzelebb
all aiihoz, amit fenntarthaté kibo-
csatasi szintnek lehet tekinteni,
mint a CO”-re vonatkozé. Arra is
gondolni kell, vajon milyen fej-
lesztési stratégidkra lesz szilikség
2020 utan? A megfelel§ kozuti
jarmimotorok kivalasztasakor a
CO?-re és az NO”-re vonatkozo
célkitlizések kozotti kapcsolat
kritikusnak tiinik, kilondsen a te-
hergépkocsiknal és az autdébu-
szoknal. Az egészségi szempon-
tok figyelembevételekor a
dizelmotoros jarmdvek varosi
forgalombdl valé Kkitiltdsa’hozhat
jelentds hasznot a leveg6 minég-
ségjavitasaban.

Hosszabb tdvon azonban ez a
lehetéség csak azt kdvetben val-
hat vonzdéva, amikor az izema-
nyagcellas technologia mar piac-
képes lesz. Feltehet6, hogy a
dizelmotoros gépjarmivek Kiszo-
rulnak a varosi forgalombol,
ugyanis a gépkocsi mozgasok
legnagyobb része s(r(in lakott te-
rileteken jon létre. Ha majd Kkii-
16nb6z6 célokra kiilonbdzd tipusu
gépkocsikat lehet hasznalni, még-
hozza kolcsonzéssel, vagy cso-
portos hasznalattal, akkor a
dizelmotoros gépjarmivek piaci
elényei a hosszu tavl utazasoknal
hasznosithaték. Ekkor viszont a

villamos meghajtasu gépjarmdve-
ket kimondottan varosi forgalom-
ra fogjak valasztani.

Az NO szennyezést kozis-
merten nefféz megbecsiilni a je-
lentés “cikluson kivili” emisszio
miatt. Az atlagos jarm@alloméany-
ra feltételezett kibocsatasi szint
2020-ra még nem a technikai fej-
lesztés hatdsat fogja tukrozni, ha-
nem elsé sorban a sziikségszerd-
en bevezetendd kozlekedéspoliti-
kai intézkedésekét. A technoldgi-
ai megoldasok dnmagukban nem
képesek elérni a fenntarthatdsagi
célt, ugyanis a tarsadalmi dina-
mizmus, ugy tlnik, folyamatosan
noveli a kozlekedési, szallitasi
teljesitményeket.

A fenntarthat6sag elérése érde-
kében a mobilitds ndvekedési ute-
mét kell megfékezni. A napi ro-
vidtava (100 km-nél révidebb)
utazasokat - hosszabb tavon - va-
16szin(ileg az id6felhasznalés fog-
ja limitalni, azonban a hosszabb
tava, féleg légi utazasoknal az
id6tényezd nem valik olyan fon-
tossa. Az a lehet6ség, hogy a to-
megkozlekedési eszkdzon toltott
id6 hasznosithatdva valik, novel-
heti a munkaba jarassal kapcsola-
tosan a hosszabb tavi utazasok
elfogadasat.

3. A mobhilitds ndvekedési
Utemének mérséklése

A jelenlegi viselkedés mellett”ne-
héz megmondani, mi szabhat ha-
tart az emberek kivansagainak. A
mobilitasi igény a jovedelem no-
vekedésével egyiltt novekszik.
Elvileg minden olyan intézkedés,
amely olcsébba, kényelmesebbé
vagy gyorsabbd teszi az utazést,
Ujabb kozlekedési igényeket kelt.
Ez Ggyis megfogalmazhatd, hogy
az a lehet6ség, amely tobbféle
helyre kisebb er6feszités aran va-
6 fizikai eljutast biztosit, tébb
utazdshoz vezet, ugyanis javul-
nak az igények kielégitésének le-
het6ségei (Steen et al; 1997).

Az az életmdd, amellyel az
emberek mindezen lehet6ség ki-
hasznalasaval el6nyoket akarnak
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maguknak szerezni, néveli annak
kockazatat, hogy a telepilések
szétszorddnak, laks(rlségik je-
lent6sen csokken. Az aktivitasok
széma novekszik, de az azokra
rendelkezésre all6 id6 é&llando
marad. A kdrnyezet és az er6for-
rasok hasznositdsa szempontjabol
hangsulyozni kell, hogy a gyor-
sabb kozlekedés két szempontbdl
is problematikus: egy bizonyos
id6n belil hosszabb tavi utazést
tesz lehet6vé, ugyanakkor a meg-
tett tAvolsagon felhasznalt energi-
at is noveli.

Ugyanilyen érvek hozhatok fel
az éaruszallitdssal kapcsolatosan
is. Ha a szallitasi koltségek to-
vabb csokkenek, az igényeknek
nem lesznek természetes korlatai.
A folyamatos noévekedéssel és a
valtozatlan értékrenddel leirhatd
helyzetben a kdzel jov6ben na-
gyon nehéz megjdsolni a szallita-
si volumenek telitédésének szint-
jét. Ez felveti azt az igényt, hogy
amennyiben a cél a fenntarthato
fejlédés, akkor a szallitdsi volu-
menek novekedését valamilyen
ésszer(i mértékig korlatozni kell.

A kornyezetvédelem, a regio-
nalis fejlédés és a hatékonysagi
célok kozotti konfliktus felolda-
sanak egyik lehetséges Utja az
utaskm-ben, illetve tonnakm-ben
kifejezett szallitdsi volumen no-
vekedésének “levélasztidsa” a
gazdasagi novekedésrél. Azt a di-
namikat kell tehat ellendrzés ala
vonassal fékezni, amellyel a szal-
litdsi volumenek az utobbi évti-
zedben novekedtek. A levalasztas
politik&ja harom részre tagolhato-
an hatarozhaté meg: a fogyasztas,
a termelés és a telepités befolya-
solasaval.

3.1 Afogyasztassal kapcsola-
tos szallitasi igények mérsék-
lése

A szallitasi igények mennyisége,
mint a termeléshez felhasznalt in-
put, az aruk és szolgaltatasok
irdnti igény struktlrajatol fligg.
Az egyik elem az aruk és a szol-
galtatasok kozotti megoszlas. A

fogyasztok joléte azzal is novel-
het6, ha az aruk vasarlasa helyett
tobb szolgaltatast vesznek igény-
be. A szolgéltatdsok biztositasa
gyakran kevéshé fligg a szallita-
sokbdl és el6allitdsuk sokkal in-
kabb helyben torténik. A szolgal-
tatasok kornyezetvédelmi okok-
b6l azonban az arukkal szemben
nem mindig tekinthet6k elényos-
nek. A leginkdbb nyilvanval6 pél-
da erre a repiil6géppel, vagy sze-
mélygépkocsival tett szabadidés
utazas.

Tobb terlileten a termékek he-
lyettesithet6k szolgaltatasokkal;
igy pl. néhany terméknél (bérleti
rendszerek bevezetése, tartés fo-
gyasztasi cikkek kdzos hasznala-
ta, javitasi rendszerek igénybevé-
tele), illetve a mobilitasnal (kdzos
személygépkocsi  hasznalattal
kapcsolatos kezdeményezések,
tomegkodzlekedés igénybevételé-
nek preferdldsa). A fogyasztott
aruk tipusai is eltéréen befolya-
soljak a szallitasi igényt. Vilagos
tendencia, hogy a nagy anyagin-
tenzitdsu aruk viszonylagos je-
lentsége csokken, ugyanakkor
novekszik a jelent6s know how
tartalm(, Kkis anyagintenzitasu
“high-tech” termékek viszonyla-
gos fontossdga. Ez az irdnyzat,
Ugy tlnik, folytatodik, ez viszont
- az egyéb tényez6k valtozatlan-
sagat feltételezve - csokkenti a fi-
zikai szallitasok mennyiségét. A
helyi igények helyben gyartott
termékekkel térténd preferalt kie-
légitése, ami viszont informéacid
technoldgiai szolgaltatasok
igénybevételével valik lehet6vé,
tovabbi lehet6ség a szallitasok
csokkentésére.

3.2 A tenneléssel kapcsolatos
szallitasi igények mérséklese

Adott fogyasztasi szerkezet mel-
lett a szallitasi igény a termék ter-
vezési és szervezési funkcid
flggvénye. Hagyomanyosan, a
nyitott, piacorientalt gazdasagok-
ban a gazdasadgi novekedés a
globalizacios folyamatokhoz
kapcsolodik. Ez a folyamat gyak-
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ran @sszefligg a termelés kon-
val, amely énmagaban is addicio-
nalis szallitasi igényt hoz létre a
termel6 és a fogyasztd kozotti
hosszabb tavolsdg kovetkezté-
ben, kiillénosen ott, ahol érvénye-
sul a méterndvelés gazdasagossa-
ga (a tdmeggyartas tipikus esete).
A hetvenes évek gazdasagi val-
saga Ota egy Uj termelési paradig-
ma szuletett; a rugalmas speciali-
zacio, amely olyan technol6gidk-
kal jellemezhetd, amelyek a val-
toz6 fogyasztasi igényekhez il-
lesztett, kis volumenekkel kielé-
githetd piaci szegmensekre speci-
alizalodnak. A gazdasagi sikert a
tevékenység hatokore és nem a
mérete hatdrozza meg. Ennek a
termelési tipusnak a sikerét er6-
sen befolyasolja az europai térbe-
li gazdasagi szerkezet atalakula-
sa. Ezt az Uj rendszert az er@s tér-
ségen beliili kapcsolatok és a val-
lalkozasok halézatba kapcsoloda-
sa jellemzi. Egy-egy ipari terlle-
ten beluli kooperacio és cluster-
kialakulds extemalis el6nyokkel
jarhat. Az ilyen regionéalis terme-
Iési cluster-ek szAallitasi igényei
vegyesek, mivel, bar kezdetben
az egymassal 6sszekotott tzleti
vallalkozéasok kozotti révid tavol-
sagok stratégiai siker-tényez6vé
valnak, de kés6bb a regionalis
termelési clusterek képezik a vi-
lagpiac orientalt siker torténetek
alapjat és ezért hosszu tavu szalli-
tasok is szlikségessé valnak.
Altalaban azonban az ilyen
rendszerek szallitas szempontja-
bol sokkal hatékonyabbak, mint a
globalis tevékenységek, mivel a
termelési folyamatokhoz vissza-
vezetd kapcsolatok regionalizél-
tak. Az un. “glocal” (azaz részben
globalizalt, részben lokalis) ter-
melés a kdvetkezOkkel jellemez-
het6: nagy vallalat-halézatok,
amelyek a gazdasagi hatokort
kombinaljak a méretndvelés gaz-
dasdgossagaval, fenntartva a tav-
kozlési kapcsolatok segitségével
mind a helyi, mind a globalis
szervezeti egységek halézatat.
Ezekben a rendszerekben az in-



forméacié-technoldgia kulcsszere-
pet jatszik. A szallitasi igények, a
termékek tervezésével is csok-
kenthet6k. A termékek miniatiiri-
zalasaval, tartdssdguk novelésé-
vel és a kapcsolatos szolgaltata-
sok és az Ujrahasznositasi folya-
mat elézetes megtervezésével az
anyagaramlasok csokkenthet6k.

3.3 A szallitasi igények mér-
séklése a telepitések ésszer(-
sitésével

Az Uj informécios tarsadalom
alapvetéen befolyasolja az egyé-
nek letelepedését és a vallalatok
telephely vélasztasat, a hatdsok
azonban még nem teljesen feltar-
tak. Egyrészrél varhaté, hogy a
tdvmunka, tavkonferencia, stb.
lehet6ségei csdkkend hatast gya-
korolnak a fizikai szallitasokra.
Mésrészr6l azonban azzal is sza-
molni lehet, hogy a beszallitok,
vevOk, vagy a tomegkdzlekedés
koltsége kevésbé lesz fontos
szempont a telep-/munkahely ki-
valasztasanal. Ez azt jelentheti,
hogy az olyan térségi koncepciok,
mint a “kompakt varos” vagy a
“specializacié és koncentracio”
fontossadga csdkken és a tomeg-
kozlekedési eszkdzok iranti ke-
resletet kifejez6 utas-szam mini-
malis kuszob-értéke sem lesz el-
érhet6. A kormany térségi politi-
kajanak ezért ezekre a telephely-
valasztasokra befolyast kell gya-
korolnia.

A munkdaval, szolgaltatasok
igénybevételével, vagy vasarla-
sokkal kapcsolatos strukturalisan
meghatarozott napi utazdsok va-
l6szinlileg csokkenthet6k a mai
értékrend megvaltoztatasa nélkil
is. Valoszinlileg mindenki kedve-
z8 irdnyit fejlédésnek mindsitené
az olyan utazdsok csokkenését,
amelyek azzal kapcsolatosak,
hogy javulnak a hazhoz szallitas
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feltételei és novekszik a tdvmun-
ka részaranya. Masfajta utazasok
ugyan akkor, kiilén6ésen a szabad-
id6 eltoltésével, kulonbdz6 tré-
ningekkel &sszefliggbek, ezzel
szemben felértékel6dnek. Létez-
nek olyan helyek, ahova az embe-
rek gyakran el akarnak jutni azért,
mert ott valamilyen ingatlannal,
sajat értékkel rendelkeznek, sét,
néha az utazds maga is értéket je-
lenthet szamukra (pl. a szép tajak
nyUjtotta latvany, vagy az autove-
zetés okozta 6r6m4miatt).

4. Osszefoglalas

Létezik tehat lehet8ség arra, hogy
a szallitds novekedését leva-
lasszak a gazdasagi novekedés-
rél, de nagyon nehéz azt meg-
mondani, hogy milyen mérték-
ben. A levalasztas valamennyi cél
egyideji teljesitése miatt kritikus
kérdés, ugyanis a szallitasi volu-
men novekedését azért szlikséges
korlatozni, hogy eleget tegyenek
a kdrnyezetvédelmi célkitiizések-
nek. A levalsztas lehet6sége rész-
ben olyan “spontan” fejlédés
fliggvényeként alakul, mint a ter-
melési technoldgidkban, az infor-
macié technikaban, vagy a fo-
gyasztéi értékekben érvényesild
tendenciak. A “z6ld” fogyasztok
elényben részesitik a helyben el6-
allitott arukat, és a termelés felté-
telei mar ma is lehet6vé teszik,
hogy a gyartasi folyamatok meg-
szervezését helyben tegyék gaz-
dasagilag megvalésithatéva.

A forgatékdonyvekben a leva-
lasztas kivant mértékének elérése
szilkségessé teszi, hogy a fejl6-
dést politikai intézkedésekkel is
tamogassak. A jovéképek korab-
biakban vazolt alapvet§ dsszete-
v8i mellett, szdmos tovabbi olyan
kérdés is felmeriil, amelyet a ter-
vezési folyamatban kezelni kell;
ilyenek az innovécio, a piaci rés,

aregionalis fejl6dés és az innova-
ci6 kapcsolata, a szallitasi haté-
konysag és a szervezés, Uj fejlesz-
tések az eurdpai kozlekedési ha-
lI6zatokon, illetve a varosok tul-
terhelése és szennyez&dése.
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A hazal kozutl fuvarozok

versenyképessége - szocialis harmonizacié
és kornyezetvédelem (l. rész)

Bevezetés

A malt évben, 1998-ban kezd6d-
tek meg a csatlakozasi targyala-
sok az Eurdpai Unié és néhany
kozép- és kelet-europai orszag,
kozottik Magyarorszag kozott. A
targyalasi folyamat varhatoan
hosszl lesz, és olyan kérdésekre
fog irdnyulni, amelyek még jelen-
tds eltéréseket képeznek a két or-
szagcsoport kozott. Mivel az el-
mult 40-50 év sorén a kozati koz-
lekedés nem teljesen azonos
iranyban fejl6dott Eurépa nyuga-
ti és keleti részén, a targyalasok
egyik lényeges eleme a kozuti
kozlekedés teriiletén talalhatd el-
térések tisztazasa.

Ko6zép- és Kelet-Europaban a
kdzuti kozlekedés a 80-as évek
végéig lényegében és tobbségé-
ben allami tulajdond volt, a k6zu-
ti fuvarozast egy-egy orszagon
beliil egy vagy néhany troszt latta
el, amelyek monopolhelyzet(ik-
b6l adédéan nem kényszeriltek
versenyre. A kozati fuvarozas
szabalyozasa ebbdl ered6en er6-
sen kdzpontositott és viszonylag
egyszer( volt.

Az 1990-es évek elején tobb
ezer (illetve tobb tizezer) olyan
kozuti fuvarozd vallalat jott létre,
amely minddssze néhany gépko-
csival és gépjarmivezetdvel ren-
delkezik. A korabban kodzvetlen
allami irdnyitas indirektté, az el-
lendrzés lazébba valt, az érdekvé-
delem ereje gyengilt. A jarmal-
loméany eldregedése mellett a
kozati kozlekedés egyik legna-
gyobb gondja a szocialis kérdé-
sek szabalyozéasa.

1. A fuvarpiac jelenlegi es
varhato helyzete

Miel6tt a kozati fuvarozas har-
monizaciés problémaiba jobban
belemélyednénk, a megoldéas
jobb megértése érdekében célsze-
rinek latszik a magyar kozuti
kozlekedés jelenlegi helyzetének
vazlatos megismerése.

Az 1990-es évek masodik felé-
ben a magyar kozuti fuvarozas
helyzetét a kdvetkez6k jellemzik
[1I: _ o
-a fuvarpiac atomizalddott, a
belfoldi piacon kapacitas-tobblet
van, a nemzetkdzi fuvarozasban
pedig els6sorban a kozlekedési
engedélyek mennyisége jelenti a
sz(ik keresztmetszetet;

-a kiélezett konkurenciaharc
miatt “nyomottak” a fuvarpiaci
tarifak;

-Magyarorszag mar atvette az
Europai Unié piacrajutasi felté-
telrendszerének elveit, a hazai t6-
keeré azonbanjoval alacsonyabb,
mint az EU tagéallamaiban be-
jegyzett (regisztralt) fuvarozok
esetében.

Az elmult években a gazdasagi
valtozasok (a GDP csokkenésé-
nek, illetve stagnalasnak a megal-
lasa, a gazdasagi novekedés “be-
induldsa”) tiukrozédnek az aru-

szallitasi teljesitményekben és
arakban. Atrendez6dtek a

kilkereskedelemi iranyok (az
aruk zomét korabban Magyaror-
szag Kelet-, most Nyugat-Euré-
paba szdllitja), és ehhez a kozuti
kozlekedésnek is alkalmazkodnia
kellett. Szamos vallalkozas - f6-
leg éppen a belfoldi fuvarozok -

kénytelenek voltak lemondani a
legsziikségesebb beruhazasokrol,
fejlesztésekrol is.

Magyarorszag kozuati infra-
struktiraja - még gazdasagi fej-
lettségéhez viszonyitva is - fejlet-
len, és helyzete abbdl a szem-
pontbdl véltozatlan, hogy a szek-
tor csak az Un. “maradék-elv”
alapjan jut forrasokhoz az allam-
haztartdsbél. Az allami koltség-
vetés a kozuti kozlekedéshdl
mintegy 450 milliard forint bevé-
telhez jut, és ennek csupan 18%-
at: 82 milliard forintot ad vissza
az Uthéldzat fejlesztésére, szem-
ben az EU-ban tapasztalhatd
30%-kal [2],

A kozuati kozlekedési szolgalta-
tast végzd6k addterhei az atlagos-
nal sdlyosabbak. A kozlekedési
statisztikdk nem eléggé megbiz-
hatéak, a fuvarozok egy része
nem szerepel a megfigyelésben,
még reprezentativ jelleggel sem
[3]. A jarm(allomany kozleke-
désbiztonsagi és kdrnyezetvédel-
mi szempontb6l is korszer(tlen.

A miszaki problémak mellett
az egyik legnagyobb gondot
okozza majd a magyar vallalko-
zoknak, ha Magyarorszag beépiti
sajat jogrendszerébe az Eurdpai
Unio6 gépjarmivezet6k munka- és
pihendidejére vonatkozd el8ira-
sait. Erre, vagyis a szocialis
harmonizéciéra csak a fokozatos-
sag elvének érvényesitésével és a
hazai érdekek figyelembe vételé-
vel kerilhet sor.

A kovetkez6 néhany évben (2-
3 éven belul) a fuvarpiacon Ié-
nyeges Vvaltozads véleményiink
szerint nem varhat6. Nem tartjuk
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val6sziniinek a tarifak ugrasszerd
emelkedését, azaz azok tovabbra
is “nyomottak” maradnak.
Ugyanigy valtozatlanul szlk ke-
resztmetszetet fog jelenti a nem-
zetkdzi fuvarozasban a kozleke-
dési engedélyek mennyisége.
Szerényebb mértékl, de pozitiv
el6jeld lehet a jarm(Gallomany
korszer(iségi szintjének modosu-
lasa: feltételezhetjiik, hogy a ked-
vez6tlen paraméterd, “talkoros”
jarmlveiket a fuvarozék anyagi
lehet6ségeikhez mérten lecseré-
lik.

Amennyiben a gazdasagi no-
vekedés (teme az elkdvetkez6
(2002-ig tartd) periédusban nem
csokken, akkor a fuvarpiac tagul-
hat, ezzel mintegy enyhitve a ka-
pacitas-tobbletbdl eredé problé-
mékat, és megnyitva az utat egy
olyan fuvaroz6 szektor kialakita-
sa iranyaba, amelyik javitja a
szektor rendkivil alacsony ver-
senyképességét. A jelenlegi isme-
reteink szerint azonban ez a fo-
lyamat kiilsé segitség nélkil nem
vagy nagyon lassu Gtemben zajlik
majd le.

2. A kozuti kozlekedés
harmonizaciés feladatai

A magyar kozuti kozlekedés
helyzetének véazlatos attekintése
utan célszerl tdmoren a magyar
kozati kozlekedési szabalyozas
EU kozuti kozlekedési szabalyo-
zashoz vald kozelitésének a fela-
datait is felsorolni [4] [5]. A ko-
vetkez8kben - a teljesség igénye
nélkul - csak azokat a terlleteket
emeljik ki, ahol az elkdvetkezd
években - a felzarkdzast elésegi-
t6 - szdmos teendd akad.

- Versenypolitika: kozlekedési
agazati koncesszios torvény

-A szakmdéba belépés feltéte-
lei: a vonatkozé magyar jogsza-
baly tételes 6sszehangolésa az
EU 96/26/EK Tanacsi Iranyelvé-
vel (megbizhatésag, pénziigyi tel-
jesit6képesség, szakmai tudas) el-
s6sorban a személyszallitas teri-
letén.
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-Aru- és személyfuvarozasi
szolgéaltatas: nemzetkdzi kozuti
fuvarozdi engedélyek korlatoza-
sanak a megsz(intetése.

- Kabotazsforgalom: Magyar-
orszagon jelenleg tilos, az EU-
ban a kabotazsforgalom liberali-
z4lt.

- Kilonleges aruk szallitdsa:
példaul élballatok szallitasa és
szallitas kozbeni védelme.

-Oktatés, jogositvany, forgal-
mi szabdalyok: egységes eurdpai
jogositvany, vallalkozék képzése.

-Szocialis szabalyozas: mun-
ka- és pihendidd, ellen6rzeés.

-Kozlekedésgazdasagi kérdé-
sek: addzas, Uthaszndlati illeték,
kozszolgaltatasi  kotelezettség
szabéalyozasa.

-Gépjarmivek miiszaki szaba-
lyozasa: jArm(ipark m(iszaki meg-
Ujulasa, a két- és haromkereki
jarm(iivek tdmeg- és méretnormai.

3. Az AETR megallapodas

Magyarorszag azok kozé az or-
szagok kozé tartozik, amelyek ed-
dig még nem csatlakoztak az
AETR1 megéallapodashoz ugyan-
agy, mint példaul Albania, Litva-
nia és Maceddnia, ezzel szemben
csatlakozott szinte az 6sszes volt
szocialista orszag: Bulgaria, Cseh
Koztarsasag, Lettorszag, Esztor-
szag, Lengyelorszag, Romania és
a Szlovak Koztarsasag. [6]:

Magyarorszagon a belféldi fu-
varozas tekintetében a Munka
torvénykdnyve rendelkezik, a
nemzetkdzi szallitdsok esetében
viszont betartjdk az AETR el8ira-
sait. Ezen kivil a belféldi fuvaro-
z0k egy része (els6sorban a ko-
rabbi allami vallalatokbol alakult
fuvarozd cégek) betartjak az un.
vallalati iranyelveket is, amelyek
lényegében az AETR-en alapul-
nak, de nem azonosak azzal.
Tachograf hasznalata csak a nem-
zetkdzi fuvarozast végzé jarmda-
veken kotelez6.

Tomaoren a reélis helyzet agy
jellemezhet, hogy a kozép- és
kelet-eurdpai orszagokban szoci-

1AETR - Association Européenne de Transport Routier

alis szempontbdl élesen kiloén va-
lik a belfoldi és a nemzetkdzi fu-
varozdk korében megvalosult
gyakorlat. A belfoldi fuvarozas-
ban részt vevd jarm(iveken nem
kotelez6 a tachograf hasznalata
(kivéve Lengyelorszagot), a ve-
zetési és pihen6id6k nyilvéantarta-
sa - a fuvarozasi feladat jellegé-
b6l adédoan - gyakran fonnaélis,
ellen6rzése nem torténik meg kel-
16 kovetkezetességgel, a nemzet-
kozi fuvarozasban részt vevé jar-
mivek esetében azonban kotele-
z6 jelleg.

Azokban a kelet- és kozép-eu-
répai orszagokban, amelyek még
nem csatlakoztak az AETR-hez, a
nemzetkdzi fuvarozéast végzék,
igy a Megallapodashoz csatlako-
zott orszagok kozuati fuvarosai
sem tartjak be a vezetési és a pi-
hen6idére vonatkoz6 elirasokat
(ez a megallapitas a régié orsza-
gaiban fuvaroz6 nyugat-eurdpai
véllalkozokra is érvényes!), els6-
sorban azért, mert hidnyoznak az
ellen6rzés feltételei. A sziikséges
ellendérzési rendszerek Kkifejlesz-
tése pedig a megfelel6 személyi
és technikai feltételek kielégitése
hijan a kozeljév6ben nem valésit-
haté meg.

Mivel az Europai Uni6ban
meég az AETR el8irasainal is szi-
gorubb szabalyok érvényesek,
ezért megallapithat6, hogy a szo-
cidlis kérdések tekintetében még
rendkivil hosszd és bonyolult
procedirara van sziikség a kdzép-
és kelet-eurdpai térség orszagai-
ban. Magyarorszag szamara pél-
daul a kodvetkez6, tobb Iépcs6ben
végrehajthato, illetve végrehaj-
tandé megoldas javasolhato:

-az egységes jogalap érdeké-
ben haladéktalanul el6 kell készi-
teni az AETR Megallapodashoz
torténd csatlakozast,

-hasonlé elvek alapjan célsze-
rii szabalyozni mind a belfdldi,
mind a nemzetkdzi fuvarozast,

-meg kell teremteni az egysé-
ges ellen6rzési rendszert (tarta-
lom, berendezések, halozat, biin-
tetés stb.) a régio tobbi orszagaval
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egyetértésben, mégpedig a kol-
csonds “megtorlasok™ elkeriilése
érdekében,

-a szabalyozas késébbhi médo-
sitasai soran fokozatosan az EU
el6irasaihoz kell kozeliteni.

Az arnyaltabb kép kialakitasa
érdekében meg kell jegyezni,
hogy a szocialis harmonizécid te-
Kintetében a gépjarm( utazé’for-
galmi személyzetre vonatkozd
(vezetési id6, pihen6idé) AETR
Megallapodas, illetve
3820/85/EGK Tanéacsi Rendelet
hatalybalépése Magyarorszagon
jelent6s gépjarmiivezetdi tobblet-
létszdmot igényel. Ez az arany -
az el6zetes szamitasok szerint 20-
25%-0s, ami a jelenlegi bérezés
és annak vonzatai mellett - tekin-
tettel a fuvarozas eredménytartal-
mara, dijszintjére (“nyomott” fu-
vardijak) - a fuvarozok részére to-
vabbi terheket jelentenének. (A
napi foglalkoztatasi és pihendid6
tekintetében tobb milliard forin-
tos nagysagrend( raforditast je-
lenthet az EU el6irasaihoz vald
alkalmazkodas.)

4. Az EU elGirasainak dssze-
hasonlitdsa a magyar szaba-
lyozéssal

Az Eurdpai Unio jogrendje elki-
Ionitve targyalja a munkavallalok
altalanos munkafeltételeit (pl. a
munkaid6t) és a kozuti személy-
és aruszallitas teriiletén a gépko-
csi vezetésével, valamint a pihe-
nében eltoltott id6ket. Miutan a
kozati aru- és személyszallitas-
ban foglalkoztatott forgalmi uta-
z6 munkako6rben dolgozé munka-
vallalékra (esetleg jarmiitulajdo-
nos egyéni vallalkoz6kra) az alta-
lanos munkaid§-el6irdsok nem
vonatkoznak, a kozuti kozlekedé-
sijogharmonizéacié keretében, igy
e cikkben is csak ezekkel a *“szo-
cialis” kérdésekkel sziikséges
foglalkozni.

A koziti aru- és személyszalli-
tasban foglalkoztatott forgalmi
utaz6 munkavallalok, tehat a gép-
kocsivezet6k (és a kisér§ sze-
mélyzet) vezetési és pihenGidejét

a kovetkez6 harom nemzetkozi
jogintézmény szabalyozza, ame-
lyek egyike sem joghatalyos a
magyarorszagi allampolgarokra
és a Magyarorszagon bejegyzett
(honos) fuvarozé vallalkozasok-
ra, ha azok belfoldi fuvarozést
végeznek:

-a Nemzetk6zi Munkaugyi
Szervezet, az ILO 153. szamu
Egyezménye és 161. szamu Ajan-
lasa,

-a nemzetk6zi k6zati személy-
és aruszallitdsban foglalkoztatott
gépkocsivezet6k vezetésben és
pihenésben eltoltott idejére vo-
natkoz6 AETR Europai Megalla-
podas, amelynek minden EU tag-
allam és a legtobb kozép- és ke-
let-eurépai allam szerz6d6 fele
(Magyarorszag nem),

-a 3820/85/EGK Tanacsi Ren-
delet, amely az Eurdpai Unio tag-
allamai szadmara kotelezd érvé-
ny(, igy Magyarorszag szamara
is az lesz az EU tagsag elnyerése
utan.

Az Eurtpai K6zbdsség Tanacsa-
nak 1985. december 20.-4n kelt
fenti rendelete “Bizonyos szocia-
lis el6irdsok dsszehangolésardl a
kozati kozlekedéshen” cimmel
jelent meg [7]. A Rendelet a 19.
cikkely értelmében valamennyi
részében kotelez6 és kdzvetlenul
hatalyos minden tagallamra, tehat
a tagallamok bels§ és a tagalla-
mok kozotti kozati forgalomban
egyarant érvényes.

A Rendeletben ajarmivezeték
minimalis életkora tekintetében
elkilénil az aruforgalomban és
személyszallitdsban alkalmazott
gépkocsivezet6kre  vonatkozo
elGiras.

7,5
hergépkocsik esetén betdltott 18
év az als6 korhatér, a tobbi aru-
sz4llito jarmdnél 21 év (18 év is
lehet megfelel6 képzést igazolo
okmanyokkal rendelkezé gépko-
csivezet6 esetében). Az utasfor-
galomban alkalmazott jarmiive-
zet6k also korhatara a betdltott 21
év, még 50 km-nél révidebb utvo-
nalon valé kozlekedés esetén is.
Tovébbi kiegészitd feltételek kie-

tonna Ossztbmeg alatti te-
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légitése sziikséges azonban az 50
km-t meghalad6 korzetben fog-
lalkoztatott gépjarmiivezet6k ese-
tében (személy- és tehergépjér-
mivon toltott legaldbb 1 éves
gyakorlat, valamint a kdzosségi
jogszabalyok elsajatitasardl szol-
gald igazolas).

Magyarorszagon az autébusz-
vezet6k also korhatara 21 év, a te-
hergépjarmivezet6ké 18 év. Ezen
el6irds finomitédsa és az Eurdpai
Unid el@irasaihoz valo igazitasa -
mivel ez eltérések minimalisak és
koltségvonzata elhanyagolhaté -
nem jelent kuléndésebb gondot.

4.1. Munkaidd, vezetési id6
éspihenési id'o

A vezetési id6 vonatkozasaban a
Rendelet régziti, hogy a napi ve-
zetési id6nek nevezett 0sszes ve-
zetési id6 két egymast kovetd na-
pi pihendid6 vagy egy napi és egy
heti pihen6idd kozott a 9 oréat
nem haladhatja meg. Ezt heten-
ként kétszer meg lehet hosszabbi-
tani 10 o6rara. A jarm(ivezet6nek
legfeljebb hat napi vezetési id6t
kovetben heti pihendid6t kell be-
iktatnia. Az egyuttes vezetési id6
két egymast kdvet6 hét idétarta-
méan belil a 90 6rat nem haladhat-
ja meg.

A vezetési id6 kdzben megsza-
kitdsokat kell tartani, nevezetesen
4 és 1/2 ora vezetési id6 utdn
(legfeljebb) legalabb 45 perc
megszakitast kell kozbeiktatni,
amennyiben a vezet6 nem él pi-
hen6idével. Ezt a megszakitast
mindenkor helyettesiteni lehet
toébbszori, legkevesebb 15 perces
megszakitasokkal.

A belsé (nem nemzetkdzi) me-
netrend szerinti forgalomban a
tagallamok az el6bbiektbl eltérd-
en a megszakitads legkisebb id6-
tartamat a maximalisan 4 o6ra ve-
zetési id6 utdn megszabhatjidk
legkevesebb 30 percben. Az emli-
tett kdzbeiktatdsokat nem szabad
napi pihenéidének tekinteni.

A pihendid6 vonatkozasaban
el6iras, hogy ajarmlvezet6 min-
den 24 6ras id6szakon belil lég-



kevesebb 11 éra egybefiiggé napi
pihendid6t iktasson be, ami leg-
feljebb hetenként haromszor nem
kevesebb, mint 9 egybefiiggé 6ra-
ra csdkkenthet§, amennyiben a
kovetkez6 hét végéig kiegyenlité-
sl (kompenzélasul) megfeleld
pihen6id6t biztositnak szamara.

A pihengid6t azokon a napo-
kon, amelyeken nem roviditik le,
24 6ran belil két vagy harom id6-
szakaszban lehet kivenni, ame-
lyek koziil egyiknek legalabb 8
egybefiiggé orat kell kitennie.
Ebben az esetben a minimalis pi-
hendidd 12 6rara emelkedik.

Minden olyan 30 6ras id6szak-
ra, amikor legaldbb két vezetd
van a jarmdvon, mindegyiknek
legalabb 8 egybefiiggé 6ra napi
pihendidét kell beiktatnia (kdzbe-
szami).

A napi és/vagy heti pihengid6
leréviditésének
kiegyenlitéseképpen kivett pihe-
néidét egy masik, legkevesebb 8
orés pihen6id6vel egyitt kell ki-
venni és az érintett személy ré-
szére, annak kérésére, a jarmd
tartozkodasi helyén vagy a gép-
jarm(vezetd lakhelyén kell bizto-
sitani.

A napi pihen6idd eltdlthetd a
jarmlben is, amennyiben az fel
van szerelve halofulkével és nem
halad.

Fontos része a Rendeletnek,
hogy nem zarja ki a helyi viszo-
nyok, sajatossagok figyelembe-
vételének lehet6ségét a folyama-
tos munkaid6, a pihendid6k vo-
natkozésban, valamint a Rende-
letben foglaltaknak egy atmeneti
id&szakon belili folyamatos élet-
be Iéptetése tekintetében.

Magyarorszagon a Munka
Torvénykonyve [8] 8 dréban alla-
pitja meg a teljes napi munkaidét.
A napi munkaidd nem haladhatja
meg a 12 6rat és annak - a kollek-
tiv szerzddés jellegétél fliggben -
2-6 honap atlagaban meg kell fe-
lelnie az emlitett teljes munkaid6-
nek (azaz a napi 8 6rés atlagnak).

Készenléti jellegi munkakdr-
ben - és a menetrend szerinti kz-
ati személyszallitas is ide tartozik
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- anapi pihendid6 legalabb 8 ora,
és hetenként legaldbb 42 orat ki-
tevd, megszakitas nélkili pihen6-
id6t kell biztositani.

Az egyik lényeges eltérés a hi-
vatkozott Rendelet és a magyar
Munka Torvénykonyve kozott,
hogy az utobbi a munkaidét és a
pihen6idét szabalyozza, de a ve-
zetési id6t nem.

A munkaid6re és pihendidére
vonatkoz6 kérdések altaldban a
Munka Térvénykdnyve szabalyai-
ra alapozott helyi kollektiv szer-
z0désben szabalyozottak, a nem-
zetkdzi normakhoz képest kevés-
bé szigoru feltételekkel. A belfol-
di és a nemzetkdzi menetrend sze-
rinti személyszallitasban foglal-
koztatott gépjarmivezet6k mun-
kaidejére és pihendidejére nézve a
Munka Toérvénykodnyve jelenleg
hatalyos 117. paragrafusa lehet6-
vé teszi az abban foglaltaktdl elté-
ré szabalyozast is, mégpedig kol-
lektiv szerz6dés keretében. 1992
O0ta a munkaidé és a pihendidd
részletes szabalyozésat ilyen for-
méban a kollektiv szerz6dések se-
gitik. A teljesség érdekében ezt ki
kell egésziteni azzal, hogy ez a
fajta szabalyozas csak részleges,
mivel kozati személyszallitast
nem csak a még allami tulajdonu
Volan vallalatok végeznek.

A masik Iényeges eltérés a hi-
vatkozott Rendelet és a magyar
Munka Torvénykdnyve kozott,
hogy Magyarorszagon a személy-
szallitdsban foglalkoztatott gép-
kocsivezet6k munka- és pihendi-
dejének szabalyozasa kevéshé szi-
gord, nem terjed ki az &sszes sze-
mélyfuvarozést végz8 szervezetre,
és a szabalyozast egy alacso-
nyabb (aldgazati vagy
szektordlis) szintre helyezi.

Az Alagazati Kollektiv Szerz6-
dés az arufuvarozéasok tekinteté-
ben is tartalmaz iranyelveket, de a
liberalizalt és privatizalt kozuti
arufuvarozdsban sem beszélhe-
tink altalanos érvényl szabalyo-
zottsagrol.

Az Aldgazati Kollektiv Szerz6-
dés 8 ora teljes napi munkaid6t ir
elé, ami részben készenléti jelle-

gl munkakdérokben maximum 11
oOréig, egészben készenléti jellegl
munkakorokben 12 oraig terjed-
het. A készenléti jellegdi munka-
korokben foglalkoztatottaknal -
egyenl6tlen munkaid6-beosztas
alkalmazasa esetén - a napi mun-
kaid6 4 o6ranél rovidebb és 15
oranal hosszabb nem lehet, kivé-
ve, ha a napi munka befejezését
pihen6nap vagy legaldbb egybe-
fliggé 24 ora pihend koveti. A
munkaid6nek a szolgéalatban tol-
tott id6 felel meg.

Az Alédgazati Kollektiv Szerz6-
dés kilon szabalyozza azonban a
menetrend szerinti személyszalli-
tas forgalmi utazdinak munka- és
pihendidejét. E szerint a teljes
munkaidé - a munkanapok atla-
gaban napi 9 dra. A belfoldi koz-
lekedésben a két pihen6idd ko-
z0Otti id6tartam 15 6ra, hetenként
legfeljebb harom alkalommal pe-
dig 16 dra lehet, amennyiben a
munkahelyi kollektiv szerz&dés
ett6l eltéréen nem rendelkezik (a
nemzetkozi kozlekedésben az
AETR szabéalyai érvényesilnek).

A harmadik lényeges eltérés a
hivatkozott Rendelet és a magyar
(Munka Torvénykdnyve, illetve)
Alagazati Kollektiv Szerz6désben
szerepld szabalyozas kozoétt, hogy
az elébbi a vezetési id6, utobbi a
munkaidd fogalmat hasznalja, a
kett6 pedig eltér6 tartalmd, igy
egzakt mddon nem hasonlithatd
0ssze.

Az autébusz vezet6i munka-
korben a tényleges vezetéssel tol-
tott id6 a helyi forgalomban a 10
ora id6tartamot, helykozi forga-
lomban a 12 6ra id6tartamot nem
haladhatja meg.

A negyedik Iényeges eltérés az
Europai Unidban és a Magyaror-
szagon érvényes szabalyozas ko-
z6tt az, hogy a megengedett napi
vezetési id6 Magyarorszagon egy
(helyi forgalom), illetve harom
oraval (helykdziforgalom) halad-
ja meg az EU értékét.

Magyarorszagon folyamatos 5
Ora vezetés utan 30 perc munkai-
d6be tartozé pihendid6 illeti meg
a gépjarmivezetét, amely pihe-
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n6id6t tobb, de lehetéleg 10 perc-
nél nem rovidebb részletben kell
biztositani. Autdbuszvezet6knél a
folyamatos vezetés maximuma
4,5 6ra, ami utan a belfoldi kozle-
kedésben 30, a nemzetkdziben
pedig 45 perces pihend sziinetet
kell tartani, ami Iényegében meg-
egyezik az EU elGirasaival.

Fontos kilénbség viszont az,
hogy amig a nemzetkdzi el6ira-
sok 90 6raban limitaljak a 2 heti
vezetési id6 maximumat, addig az
Alagazati Kollektiv Szerz6dés-
ben havi 200 dréas korlatozas sze-
repel. Ez az el6iras azért fontos,
mert a vezetési id6k viszonylag
rovid ciklusi betartasaval a gép-
kocsivezet6k egyenletes terhelé-
sét kivanjak biztositani, ezzel
szemben a munkaidé nagyobb
id6tavon torténé megfeleltetése
viszont éppen a szolgalatok sdri-
tését eredményezheti.

Az 0todik lényeges eltérés az
Eurdpai Unidban és a Magyaror-
szagon érvényes szabalyozas ko-
z6tt az, hogy a vezetési id6 maxi-
mumanak eltéré szabalyozasa az
Eurdpai Unidban a gépkocsiveze-
t6t, Magyarorszagon (mivel az
nagyobb értéki{ és hosszabb cik-
lust) részben a munkaltaté érde-
keit szolgélja*

Az Alagazati Kollektiv Szerz6-
dés szabalyozza a pihendid6k
mértékét is. A munka befejezése
és a masnapi munkakezdés kdzott
a gépkocsivezet6k esetében lega-
labb 9 oOra napi pihen6id6t kell
biztositani. Az autébuszvezetket
hetenként 2 pihendnap, illetve fo-
lyamatosan 42 6ra pihendidé ille-
ti meg.

A hatodik lIényeges eltérés a hi-
vatkozott EGK Rendelet és a ma-
gyar (Munka ToOrvénykdnyve, il-
letve) Aldgazati Kollektiv Szerz6-
désben szerepld szabalyozas ko-
z0tt, hogy az el6bbi 24 6ras id6-
szakon belll minimum 11 6rés, a
magyarorszagi minddsszedras
napi egybefiiggd pihendid6 beik-
tatasat koveteli meg.

4.2. Ellen6rzés

A 3820/85/EGK Tanacsi Ren-
deletet a 3821/85/EGK Tanécsi
Rendelet teszi teljessé. Ez utébbi
az ellenérz6 készllékekrdl szol,
és csak az az ellenérz6 késziilék
mindsil megfelelének, amely ki-
elégiti az e Rendeletben és annak
1. és 2. szamu mellékletében fog-
laltakat is. E Rendelet alapjan
megallapithaté, hogy mikor kell
ellen6rzd késziuléket alkalmazni,
és mikor mentesitheték a jarm(-
vek ez alol.

E rendelkezésnek az az értel-
me, hogy a menetrend szerinti
személyforgalmat  lzemeltetd
véllalatok szaméara az EU tagal-
lam vagy el6irja a 3820/85/EGK
Tanacsi Rendelet 14. cikkelyében
megjeldlt menetrend és munkai-
déterv kidolgozasat, igy felmenti
ezeknek a vallalatoknak ilyen cél-
ra szolgald jarmdveit az ellenérzd
készilék alkalmazasa al6l, vagy e
helyett kotelez6vé teszi szamukra
az ellen6rz6 készilék hasznalatét.

A menetrend szerinti személy-
forgalmat lebonyolité (végzd)
magyarorszagi vallalatok szama-
ra nem okoz gondot, hogy menet-
rendet és munkaid6tervet készit-
senek, hiszen az mar évek ota jol
mikddik, az eltérés a maximalis
vezetési és pihendid6 nagysaga-
ban, illetve annak ellendrzési
maddszereiben van.

Ugyanigy nem okoz problémat
a menetrend kidolgozasa azokra a
nemzetkdzi jaratokra sem, ame-
lyeknek a végpontja a két allam
hataraitél legfeljebb 50 km tavol-
sagra van és az Utvonal hossza
maximum 100 km, hiszen a kétol-
dald allamkdzi megéallapodésok
alapjan kozlekedd menetrend sze-
rinti jaratokra most is készil elé-
re menetrend, egyeztetve az érin-
tett allamok hatosagaival. Ezekre
a forgalmakra an. munkaidétervet
is ki kell dolgozni, amely ellen6r-
z8 készillék  hianyaban az eldirt
id6k megtartasanak az ellen6rzé-
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sére szolgal.

A 3820/85/EGK Tanéacsi Ren-
delet a vallalatok szaméra is ko-
moly kotelezettségeket és tilal-
makat ir el6:

-a gépkocsivezetfket nem sza-
bad

*a megtett vagy a fuvarozott
adrumennyiségtdl fliggéen dijazni,

e menetszakaszok vagy aruto-
megek szerint prémiumban vagy
pétlékban részesiteni,

-a vallalat koteles a gépkocsi-
vezeték menetidejét Ugy tervezni,
hogy az el6bb hivatkozott rende-
letnek, valamint a 3821/85/EGK
Tanacsi Rendeletnek az el§irasait
megtarthassak,

-a vallalat koteles ellendrizni,
hogy ezeket az el@irasokat meg-
tartottak-e, és ezek megszegése
esetén olyan intézkedéseket ten-
ni, hogy az ne ismétl6dhessék
meg.

A Rendelet értelmében a tagal-
lamok tdmogatast nyudjtanak egy-
masnak a Rendelet alkalmazéasa-
ban és az alkalmazés feletti feli-
gyeletben. Ennek keretében az il-
letékes hatdsdgok rendszeresen
megkildik egymdasnak az ehhez
rendelkezésre allé adatokat, mint
példaul mas tagallamban honos
gépkocsivezet6k altal elkdvetett
szabalysértéseket, valamint sajat
allampolgarai ellen mas tagallam-
ban elrendelt intézkedéseket.

Magyarorszag EU-hoz valo
csatlakozasakor ki kell bocsatani
a 3820/85/EGK Tanéacsi Rendelet
végrehajtasi utasitasat, meg kell
szervezni a végrehajtast, az elja-
rasi modszereket és az ellen6r-
zést, valamint ki kell dolgozni az
el6irdsokat sért§ cselekmények
megtorlasara vonatkozo eljaraso-
kat (szankcionalds, szabalysértési
birsagok stb.).

Az ellendrzésre vonatkozoéan
hazai jogszabalyaink a 6/1990.
KOHEM, a 7/1991 KHVM és a
16/1992 KHVM rendeletek el6ir-
jak atachogréafhasznélatat a nem-
zetkdzi forgalomban kozlekedd

2 Az EU-ban targyalasok folynak arrél, hogy ajelenleg alkalmazott ellen6rz6 készilék (taeliograf) helyett teljesen elektronikus ellenérz6é ké-
sziiléket vezessenek be. Mivel e kérdés nem tartozik szorosan témankhoz, ezzel e problémaval nem foglalkozunk.

* Li



aru- és személyszallité jarmiive-
ken (nem mindegyiken). Ezeknek
a tachografoknak a beépitése, ti-
pusjovahagyasa, illetve hitelesité-
se és hasznélata az AETR Megal-
lapodéas és annak Melléklete el&i-
rasai szerint torténik, amelyek
megegyeznek az EU el6irasaival
is.

Az Eur6pai Uniohoz torténd
csatlakozéaskor az ellenérzd ké-
szlilékeket - a Rendelet (4) cikke-
lyében felsorolt mentességektél,
valamint a (13) cikkelyében fel-
sorolt kivételektdl eltekintve - a
magyarorszagi belfoldi forgalom-
ban is alkalmazni kell.

A kozuti fuvarozok Altalanos
ellenérzését Magyarorszagon a
Kozlekedési Fofeliigyelet szak-
emberei végzik. Az ellen6rzés ki-
terjed:

-a gépjarmi-izemeltetés foly-
tatasanak (gyakorlasanak) jogo-
sultsagara (fuvarozé engedély
meglétének ellendrzése)

-a vallalkozas személyi felté-
teleire (a vallalkozast vezetd sze-
mély és a gépkocsivezetdk alkal-
massaga)

-a vezet6i engedélyek megléte
és érvényessége

-a jarm(vek allapota, miiszaki
érvényessége

-a fuvarokmanyok és a kap-
csolddo bizonylatok kezelése,
hasznalata, vezetése (kitdltése)

-a nemzetkdzi fuvarozas ese-
tében a nemzetkdzi kozuti fuva-
rozasi engedélyek meglétének és
hasznalati korének ellendrzése.

A vaéllalkozast (fuvarozot) te-
hat szocialis szempontbdl nem el-
len6rzik!

A leirtakb6l megallapithato,
hogy a szocialis harmonizéacio
masik kényes pontja - a munka-
éspihendid6 illesztése mellett - az
ellen6rzés teljes atszervezése,
ami nem kis részben Uj szemlélet
és maddszerek meghonositasat is
jelenti.

5. Az EU elGirdsai bevezete-
sének magyarorszagi hatasai

Vazlatosan bemutatva az EU és a
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Magyarorszag kozotti hasonlosa-
gokat és eltéréseket, egy olyan
momentumra célszerl utalni,
amely ajelent8s eltérések ellené-
re a szocialis harmonizéaciot ne-
mileg megkdnnyiti.

A 3820/85/EGK Tanacsi Ren-
delet el6irasai a helyi, az elvaro-
si, az 50 km-nél rovidebb tavl au-
tobusz-kozlekedésre nem vonat-
koznak. Az eurbpai gyakorlat
azonban az, hogy ezeken a tertle-
teken is igyekeznek meghonosita-
ni a hivatkozott EU Rendelet el§-
frasait, noha ez sem a csatlakozas
id6pontjaban, sem pedig a kés6b-
biekben jogszabalyilag nem kote-
lez6. A vezet6k kimélése, a koc-
kazati tényez6k csokkentése a ro-
vid tavolsagu személyszallitasok-
ban éppen olyan fontos, mint a
helykdzi (nagyobb tavolsagu) ja-
ratok esetében, tehat a Rendelet-
ben foglaltak atvétele ajogszaba-
lyi kotelezettség nélkil is célsze-
ri. Ebb6l a szempontb6l tehat
mindenképpen ajanlatos meg-
vizsgalni a magyarorszagi helyi
onkorméanyzatok kozlekedési val-
lalatainak szocialis el6irasait.

Az &ruszallitds esetében azon-
ban méas a helyzet. A Magyar
Munka Térvénykonyve [8] emli-
tett paragrafusa (117.) csak a me-
netrend szerinti személyszallitas-
ra ad a jogszabalyi elGirasoktdl
eltér6 lehet6ségeket. Az EU sza-
balyozésa szerint “kozati forga-
lomban” a teljes hazai jarm(allo-
many (és személyzete) vesz részt.
Jelenleg Magyarorszagon az
Aladgazati Kollektiv Szerz&dés a
teljes hazai gépkocsivezet6i allo-
many kb. 10-20%-&ra vonatko-
zik, a fennmaradd 80-90%-ara
“csak” a Munka Toérvénykdnyve
elGirasai, illetve az erre épild
munkaad6-munkavallalé kozotti
megallapodéasok. A 3820/85/EGK
Tanacsi Rendelet elfogadasa
megszlntetné ezt a rendezetlen-
seget, a szakma egészére vonat-
koz6 (és természetesen betartan-
dd) normékat tenne megkdvetel-
het6vé.

Az EU szabalyozasok beveze-
tésével jaro hatasok elemzését ha-

rom teriileten célszer(i elvégezni
[6]:

-a belfoldi forgalomban,

-a nemzetkdzi forgalomban,

-a belfoldi ellen6rzés terile-
tén,

és célszerlinek latszik kuldn-
kiilon megvizsgalni a tervezett
véltoztatasok tarsadalmi, szakmai
és pénzigyi kdvetkezményeit.
Ezekkel egyidejlileg a vizsgalat
kiterjesztendd az aru- és személy-
fuvarozas kilénbozé teriileteire.

5.1. Belfoldiforgalom

Az EU jogszabalyok bevezetésé-
nek kulcskérdése lesz a belfoldi
forgalomban eddig érvényes
munkafeltételek megvaltoztatasa,
amelyek hatdsait a kodvetkezOk-
ben lehet 6sszefoglalni:

a) A belféldi
szerinti személyforgalomban
szakmai szempontb6l mindenkép-
pen pozitiv hatdsokkal kell sza-
molni, els6sorban a
harmonizéaciot koévet§ id&szak-
ban. Az EU tagallamaiban ugyan-
is a Tanacsi Rendelettel szabalyo-
zott vezetési és pihen6id6 a for-
galmi utazé személyzet védelmét,
a forgalom biztonsagat, az egyen-
16 versenyhelyzetet, végsé soron
pedig a szolgaltatds szinvonala-
nak a novekedését szolgalja. Ez
utébbi teriileten azonban csak
egyeb - tobbek kozott a miiszaki -
feltételek kielégitésével egyditt re-
alizalhaté pozitiv hatas.

Az el6z6 fejezetekben leirtak-
bol kiderult, hogy a jelenlegi ha-
zai (magyar) gyakorlatban a nem-
zetkdzi norméakhoz képest kevés-
bé szigord feltételeket kovetel-
nek, igy a csatlakozas bizonyos
kényszerlépések megtételét felté-
telezi. A menetrend szerinti sze-
mélyszallitassal foglalkozo és je-
lenleg is allami tulajdond Volan
véllalatok az Alagazati Kollektiv
Szerz8déshen kotelezték el ma-
gukat az EU tagallamokban alkal-
mazott szocialis norméak kozelité-
sére, de el6relépés alig tortént,
ami két hatds ereddjeként alakult
ki: az egyik a szakmai ellenérde-

menetrend
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kéltség, a masik a nemzetkozi
normak &tvételébdl ado6do tébb-
letkoltség.

Az ellenérdekeltség tekinteté-
ben utalnunk kell egy nem tartha-
t6, de mindenképpen “kezelésre
szorulG” torténeti tényre, neveze-
tesen a Magyarorszag kialakult
vezénylési rendszer sajatossagai-
ra. A menetrend szerinti személy-
szallitas teriiletén megéllapithatd,
hogy

« a vallalati Gzletpolitika,

* a rendelkezésre allo jarmdaal-
loméany kihasznalésa,

* a szolgaltatas szinvonalanak
fenntartasa,

* a létszam- és bérgazdalkodas
korlatjai

a szolgalati id6 torténetileg ki-
alakult magas értékeinek fenntar-
tasat kovetelik meg. A személy-
szallito véllalat tehat érdekelt ab-
ban, hogy a térvényes lehetésége-
ket kihaszndlva minél kevesebb
jarmivezetdvel oldja meg a fela-
datot. Ugyanakkor autébuszveze-
t6i oldalrol a lakohelyi kérilmé-
nyek, a munkaidékeret minél ke-
vesebb munkanapra valé meg-
osztdsanak az igénye (ezzel
egyltt a kiegészitd jovedelem
megszerzésére fordithaté szabad-
id6 megteremtésének a lehet&sé-
ge) szol a jelenlegi munkarend
fenntartdsa mellett. Ezekb6l ere-
déen a gépjarmivezet6k tobbsé-
ge jelenleg a 174 Oras térvényes
munkaid6t atlagosan 15 nap alatt
dolgozza le. Az EU el6irdsok be-
vezetése a hazai miiszaknapok
szamat 4-6 nappal ndvelné, ezzel
egyutt a gépjarmivezeték évtize-
des munkarendjét valtoztatna
meg és kialakult életszinvonalat
csOkkentené. Ezt megel6zendd, a
jelenlegi jovedelemszintet 20-
25%-kal kellene emelni, és sza-
mitani lehet jelent6s mértékd Kki-
Iépésre, 0 sofbrok felvételére és
kiképzésére.

A csatlakozas pénziigyifeltéte-
lei szempontjabol a belféldi me-
netrend szerinti forgalomban
megjelend tdbblet-l1észdm, vala-
mint a meglév6é alkalmazottak
tobbletbére jelentkezik els§ sza-

mu koltségtényezdként. A menet-
rend szerinti helyk6zi (50 km-nél
hosszabb szakaszt kitevd) jarato-
kon 10%-os létszdmndvekedéssel
lehet szamolni, ami plusz 900 f6t
(0,9 milliard forint koltségnove-
kedést) jelent. A menetrend sze-
rinti személyszallitdsban foglal-
koztatottak teljes korére Kiter-
jesztett tobblet-bérfejlesztés és
képzési koltség egyuttesen 3,8-
4,8 milliard forint kozé tehetd.

Ha az atallast véllalati forréas-
b6l kivanjuk megvaldsitani, ak-
kor az é&tlagos &llomanyi létsza-
mot kell emelni. Ennek az arany-
nak megfeleléen viszont csok-
kenne a gépkocsivezet6k szolga-
lati idejének a hossza, kovetke-
zésképpen a foglalkoztatasi szint
és a jovedelem is. A joévedelem-
kiesés kompenzalasara fordithato
viteldijemelés azonban rovid ta-
von a tendencidjaban évek oOta
csOkkend utazési kereslet tovabbi
visszaesesét, a bevételek csokke-
nését eredményezné. Az EU el6i-
rasai irdnyaba tett l1épések kovet-
kezménye pedig nem lehet a gép-
kocsivezet6k jovedelemszintjé-
nek mintegy 10%-0s csokkenése.

A tobbletlétszdmbdl adddo
koltségeken tal egyéb teriileteken
is megjelenik majd a jelenlegi
rendszer &atalakitdsanak az igé-
nye. Kisebb mértékl, de mégis
szamottevd a megvaltozott admi-
nisztracios feladatok koltségigé-
nye (50-80 millio forint kozott).

mitaldsa és egységesitése egy
mar régota esedékes szakmai nor-
mat, egységes id6beli kovetel-
meényrendszert eredményez. Ter-
meészetesen ebben az esetben is
kell tobblet-gépkocsivezetbi lét-
szdmmal szamolni.

c) A belfoldi aruszallitasban
hasonléan ahhoz, amit a menet-
rend szerinti személyszallitasnal
leirtunk - szakmai értelemben
szintén pozitiv hatas varhaté az
EU normék atvételétdl. A
3820/85/EGK Tanacsi Rendelet
nemcsak a dij ellenében végzett
személy- és arufuvarozésra, ha-
nem a gazdalkodo vagy téarsadal-
mi szervezetek sajat lizemelteté-
sében tartott jarmlvekkel végzett
(Gn. sajat szamlas) aru- és sze-
mélyszallitasra is vonatkozik. Az
aruszallitds esetében a belfoldi
forgalom egészére vonatkozo
el6irdsok feltételezhetéen kedve-
z6en befolyasoljak majd a kozuti
kozlekedés biztonsagat.

Feltétlentl szamolni kell azon-
ban bizonyos tobblet Iétszami-
génnyel. A nagy tavolsagu belfol-
di arufuvarozasban részt vevékre
az EU vezetési és pihendidé nor-
mativai csak valtdo gépkocsiveze-
t6k munkaba allitasaval biztosit-
haték. A személyi feltételek meg-
teremtése a vallalat, a vallalkozas
feladata, az ebbél szé&rmaz6 tébb-
letkoltségek fedezetét az érintett
szervezeteknek kell *“kigazdal-
kodni”. A tobblet létszdmigény

b) A belfoldi nem menetrendnagyséagara csupan becsilt adatok

szerinti személyszallitdsban md-
kod6 vallalkozasok szamara az
intézkedések koltségkihatasa je-
lenleg nem szamszerdsithetd. Az
azonban mar érzékelhet6, hogy
mindenképpen keresletet tAmaszt
a képzett gépkocsivezetfk irant,
és feltétlenil beruhazast igényel a
tobbletadminisztracié lebonyoli-
tsa.

Els6sorban az alkalmi (nem
menetrend szerinti) tdvolsagi sze-
mélyszallitasok (tGrajaratok), va-
lamint a sajat szamlas autébusz-
kozlekedés teriiletén okozhat val-
tozasokat a Rendelkezés alkalma-
z4sa. A vezetési és pihendidék li-

allnak rendelkezésre. Az olyan
feladatoknal, amikor az el6irt 4,5
Ora vezetési id6 plusz 45 perc pi-
hendid6, majd djabb 4,5 éra ve-
zetési id6 nem teljesithetd, a tel-
jes fuvarozéi személyi allomany-
ra nézve mintegy 10-15%-0s
tobblet 1étszdm bedllitasa sziksé-
ges. Az atallas tobbletkdltsége te-
hat kb. 2000-3000 gépkocsiveze-
t6 alkalmazédsabol adoéddan 2,5-
3,5 milliard forintra tehet6 ebben
a szektorban.

A probléma gy jelentkezik a
személy- és aruszallitasban egya-
rant, hogy az eddigi 16-20 6ras
“szolgalati id6n” belili 10-15



oras tiszta (nettd) vezetési id6k
nem fogadhatok el, ezért minden-
képpen tobb gépkocsivezet al-
kalmazasara lesz szikkség. Ez az
egyik kulcskérdés a csatlakozas
feltételeinek teljesitése szempont-
jabol, ugyanis a személyszallitas
terliletén itt a legmagasabbak a
szakmai kdvetelmények a gépko-
csivezet6kkel szemben. Ilyen
nagysagrend kiképzése és mun-
kaba allitasa csak folyamatosan,
nagyjabal 2-3 év alatt torténhet
meg.

5.2. Nemzetkoziforgalom

Az EU el@iras hazai jogszabalya-
inkba illesztése minimalis
szamszer(sithetd kihatast ered-
ményez a nemzetkdzi szallitdsban
dolgoz6 hazai vallalatok létszdm-
gazdalkodasaban. lIgaz, hogy Ma-
gyarorszag eddig nem csatlako-
zott egyik nemzetkdzi jogsza-
balyhoz sem, viszont a hatart atlé-
pé és kilféldon kozlekedd jarm -
vek forgalmi utaz6 személyzetére
eddig is alkalmazni kellett az
AETR el8irésait, mivel mind az
EU tagallamaiban, mind pedig az
AETR szerz6d6 allamaiban az il-
letékes hatésagok szdmon kérhet-
ték a Megallapodésban foglaltak
betartasat.

Az EU csatlakozasnak ezen a
teriileten tehat nem lesz tobblet-
koltsége, azonban Magyarorszag
szdmara  elengedhetetlen az
AETR-hez val6 csatlakozéds. Az
Europai Unioban alkalmazott
3820/85/EGK Tanacsi Rendelet
ugyanis tagallamai teriiletén har-
madik orszag tekintetében az
AETR Megallapodasban szerepl6
kévetelmények teljesitését irja
el6.

Hangsulyozni kell, hogy a Ma-
gyarorszagon bejegyzett jarm(-
vekkel végzett nemzetkdzi fuva-
rozasok teriiletén akar az AETR,
akdr a 3820/85/EGK Tanacsi
Rendelet el6irdsainak alkalmaza-
sa semmilyen tdbbletelemet,
tobbletkdtelezettséget nem tartal-
maz a jelenleg is betartott szaba-
lyokhoz képest.
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5.3. Belsd ellen6rzés

Az AETR-hez val6 csatlakozas
Magyarorszag szamara azt jelen-
tené, hogy a tényleges EU tagsag
elnyeréséig a nem az Unidhoz
tartozé orszagok éathaladé forgal-
mat ugyanugy az AETR Megélla-
podasban foglaltak szerint kelle-
ne ellen6rizni, mint az EU-ban
honos fuvarozékat. A csatlako-
zast kovetéen egyértelmiien a
3820/85/EGK Tanéacsi Rendelet
el6irasai belféldon is hatalyosak
lesznek.

Mindkét szabalyozassal kap-
csolatban azt kell megallapitani,
hogy a magyar hatésagoknak
nemcsak az ellen6rzé késziilékek
felszerelését és hasznalatat kell
el6irni a véllalatok szdmaéra, ha-
nem létre kell hozni a hat6sagi el-
len6rzés személyi és technikai
feltételeit is.

Pontos adataink nincsenek a
helykdzi és tavolsagi jaratokon
alkalmazott menetirokrol, és arrdl
sem, hogy ezek megfelelnek-e az
EU-ban definialt “ellen6rz6 ké-
szilékekéi kapcsolatos el8ira-
soknak. Els6 kozelitésben feltéte-
lezhetjik, hogy az atallaskor mi-
nimalisan 3000 aut6buszba kelle-
ne a menetiré késziléket besze-
rezni és belizemelni, ami megko-
zelitéleg 500 milli6 forintba ke-
rilne.

Pillanatnyilag nem
szamszer(sithetd a “nyilvantartd
lap”-okat kibocsato és feldolgozd
apparatus koltsége sem. Bizonyos
azonban, hogy jelent6s koltség-
noveld tényez6ként jelentkezik a
szamitdgépes, idékovet6-vezény-
16 rendszer részeként vagy attol
flggetlenll (késziilékek, szamité-
gépek, szoftverek, személyzet
stb.). Az ellen6rzés (berendezés
és szervezés) koltségei is megje-
lennek a teljes helykdzi alloméany
esetében. Megfelel az EU elGira-
sainak, ha - tébb nyugat-eurépai
orszag példajat alapul véve - csak
az 50 km-nél nagyobb jarat-
hosszak esetében lesz kotelez6 a
készilékek, illetve személyi el-
len6rz8 kényv hasznalata. Az mar

lathaté, hogy a személyi ellendr-
z8 konyv rendszerbe Aallitadsaval
nem lesz szlikség tovabbi eszkdz-
beszerzésre. Koltségtobbletet eb-
ben az esetben csak az ellen6rz6
konyvet feldolgozé apparatus 1ét-
szamnovelése okoz.

Ugyancsak hianyosak és bi-
zonytalanok az adatok az arufu-
varozdsban m(kodd jarmallo-
many koltség szerkezetének
nagysagrendi 0sszetételét illetéen
is, mivel teljességgel ismeretlen a
nagy tavolsagi belfoldi fuvaro-
zasban allanddan részt vevd jar-
miivek szama, allomanyon belili
részesedése. Ebb&l a szempont-
bél tehat kivanatosnak tekinthet6
a tachografok felszerelése, bar az
EU szabalyozds megelégszik el-
len6rz6 konyvek vezetésével is.
Durva becsléssel mintegy 0,5-1,0
milliard forint 6sszeg( véllalati
tobbletraforditasra lenne sziikség
a nagy tavolsagu belfoldi arufu-
varoz6 jarmivek menetirdi, vala-
mint a hozzajuk tartozé kiegészi-
t6 rendszerekkel valé felszerelé-
sével kapcsolatban.

Végezetiil megemlitjik az el-
len6rzés hatasait, mégpedig két-
féle szempontbdl:

-Az egyik mer6ben politikai
jelleg: szamolnunk kell azzal,
hogy a csatlakozas el6tt allo ko-
zép- és kelet-eurdpai orszagok
nem minden esetben fogadjak po-
zitivan az AETR Megallapodas-
ban foglaltak betartatasat. Sét, a
jelenlegi szabad &tutazéas korlato-
z4sa még az EU tagallamok fuva-
rozoi korében sem talal teljes
megertésre.

-A masik kérdés az ellen6rzé
apparatus megteremtése. Ennek
személyi koltségei, a telepithet6
ellen6rzd apparatus technikai-
szervezeti kialakitdsa - becslé-
sink szerint - 1,0-1,5 milliard fo-
rint nagysagrenddi.

Osszegezve az e fejezetben le-
irtakat a kovetkez6 megallapita-
sokat tehetjuk:

-Az Euro6pai Unié gépjarmdive-
zet6k szocialis helyzetét szabalyo-
z6 elBirasainak atvétele szakmai
szempontbol pozitiv hatdsokkal
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jar, mert ajelenleginéljobban vé-
di aforgalmi utazd személyzetet,
emeli a forgalom biztonsagat,
egyenld versenyhelyzetet teremt és
noveli a szolgaltatds szinvo-
nalat.

-Az EU el6irdsok atvétele
azonban - a nemzetkdziforgalom
kivételével - rovid tdvon abbdl a
szempontbdl hatranyos, hogy
vagy a gépjarmuvezet6k életszin-
vonalanak jelentds csokkentését

+199)

valtja ki, vagy olyan mértéki
tobbletraforditdsokat  igényel,
amelyek - a dijszint emelése miatt
- a belfoldi fuvarpiacon tapasz-
talhatd jelenlegi tulkinalatot to-
vabb noveli.
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L'auteur présente - avec illustrations - I'histoire du badtiment du Musée des Transports, qui est vieux de 100 ans.
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L'auteur pre'sente les avantages du tratic ferroviaire a grande vitesse, qui se présente particulierement dans la
protection de I'environnement et dans la réduction de la durée de voyage. Ses conclusions étaient développés su la
base de I'analyse des exemples des pays développe's dans le domaine du trafic fer- roviaire.
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Mme Dr. Laszl6né Tanczos: Les directions les plus nouvelles du développement de la technologie dans le transport
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L'auteur donne une apercu dans l'article sur les développements en projet et esquissés dans le scénario & long terme
de I'Union Européenne concernant la politique des transports et sur les travaux préparatoires de I'adhésion 'a I'Unio

Européenne.
Dr. JozsefPalfalvi-Lajos Toth: La compétitivité des entrepreneurs de trans- ports routiers nationaux, I'harmonisation
sociale et la protection de I'enviroNNeMeENt (PArti 1.) ..ottt e s 191

Les auteurs discutent les deux themes importants affectant la question du traffic routier dans le terrain de I'adhésion
A L'Union Européenne, notamment le probléeme de I'harmonisation sociale, en comparaison avec la régulation
national avec celle de I'Union Européenne, ainsi que l'utilité et compétitivité du parc des véhicules au point de vue
de la protection de I'environnement.

Summary

Pal Huttl: The history of the 100 years old building of the Transport MUSBUM ..o 161
The author presents - illustrated with pictures as well -the history of the 100 years old Transport Museum.

Karoly Orosz: The connections between the speed and the Environmental protection shown on the railways of the
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The Author explains the advantages of the high-speed railway traffic, which presents itself particularly in the
environmental protection and in the reduction of the travelling time. His conclusions have been elaborated on the
basis of analysing the example of the railway- traffic of the developed countries.
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Summary of the activity of the Transport Authority for 1998.
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The author gives a survey about the developments planned and sketched in the scenario of the long term transport
policy of the EU and about the pre- paratory works related to the joining to the EU.
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The authors discuss two important issues affecting the joining to the EU, namely the problems of the social
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A MAV Rt. az utasok, a fuvaroztatok igényeinek megfeleléen alakitja at
szolgaltatasait.

A MAV Rt. - a korményzat segitségével - fokozatosan modernizélja
eszkdzparkjat.

A MAV Rt. alkalmasséa valik az Eurépai Unidba tart6 Magyarorszag cél-
jainak kifejezésére.

Az (j vallalati filozéfidhoz immar atlathaté szervezet tarsul. Ennek legjellem-
z6bb vonéasa a kereskedelmi és a palyavasit elkilonilése. A megel6zé évek-
ben sziiletett kormanyzati és vallalati intézkedéssorozat tovabbi eredménye a
MAV piaci feltételekhez vald alkalmazkodasa, a pénziigyi-gazdalkodasi
folyamatok attekinthet6sége.

Vil A\ Rt ttljtsiliiitiiyti 1%)97. i*m . 1
16m terv lein koiH't|K'lIO
Utasfd (millio) 1551 154,9 154,7 156,2
Utaskilométer (millio) 8582,6 8574,3 8723,2 8878,0
Arutonna (milli6) 46,0 47,6 47,6 49,3
Arutonnakm (millio) 7873 8123 8121 8368
Atlagos allomanyi létszam (f6) 59229 57420 57252 56228

Termelékenység
(képzett tonnakm/f8) 277.8 290,8 293,3 306,7



