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A magyar vasutak szallitasi piaci

szerepenek és versenyhelyzetének EU-konform
javitasi alapmodelljei

1. Magyarorszag vasut- és koz-
utstriisége és -ellatottsaga az
euroépai orszagokkal valé
benchmarking-
dsszehasonlitasban

Az 1995. évi kozlekedéspolitikai
koncepcié megalapozésa kapcsan
nemzetkdzi osszehasonlitasok tor-
téntek a hazai vasuti és kozuti inf-
rastrukturaellatottsag tekinteté-
ben. Ennek soran — és azota tobb
tudomanyos féorumon is — a vasu-
ti 0sszhalozathossz és a kozuti au-

topalyahossz keriilt szembealli-
tasra. Az idevagd nemzetkozi
Osszehasonlitdsok alapjan pedig
olyan kovetkeztetések levonasara
is sor kertilt, hogy hazai tekintet-
ben vasuti tilkapacitasok vannak,
amelyek leépitése indokolt, mig
az autdpdlya-ellatottsag mélyen a
nemzetkozi szint alatt van, igy
ennek siirgds potlasa sziikséges,
mégpedig a vasuti leépitések ré-
vén felszabadul6 forrasokbol.
Ezzel a kovetkeztetéssel kap-
csolatban nyilvanvaloan hibés eb-

ben az esetben a két jelenség oko-
zati ¢€s kapcsolati szembeallitasa
€s Osszekapcsolasa.

Kétségtelen persze a hazai au-
topalya-ellatottsag alacsony
szintje, és emelésének sziikséges-
sége, valamint az orszagot tertile-
tileg lefedd autopdlya-halézat ki-
alakitasa a vonatkozd kozati
transz- és paneurdpai autopalya-
halézathoz csatlakozoan, de az is
nyilvanvalo, hogy a hazai kozle-
kedési infrastrukturaellatottsagi
képet mégis drnyaltabban lehet

1. tablazat
Az eurépai orszagok teriilet-, lakossag- és infrastruktiraadatai
Orszagok/Vasutak Tertilet Lakossag Népstirtiség Kozut hossza  Vasut hossza
(1000 km?) (f6) (f6/ km?2) (km) (km)

Oroszorszag SZD 22402,2 288 800 000 13,0 972 100 143 590
Norvégia NSB 3239 4299 000 B3 70 193 4023
Finnorszdg VR 338,1 5055 000 14,9 61 550 5 885
Svédorszag BV (SJ) 450,0 8 749 000 19,4 98 173 10 361
Torokorszag TCDD 789,5 57 326 000 73,5 58 989 8 430
Spanyolorszag RENFE 504,8 38 810 000 17,0 149 900 12 601
Gorogorszag CH 132,0 10 300 000 78,1 63 352 1 565
Bulgiria BDZ 111,0 9 004 000 81,1 31 654 4 049
Ausztria OBB 83,9 7 796 000 93,0 11 658 3086
Jugoszlavia JZ 285,8 23 690 000 93,0 123 168 9490
Romaéania CFR 257.5 23 200 000 el 7 72 816 10 889
Franciaorszag SNCF 544.,0 57 372 000 105,5 388 500 31 LS
Magyarorszag MAV 93,0 10 310 000 F1LS 29 896 7 393
Portugalia CP 92,4 10 470 000 113,0 95330 3 062
Dania DSB 43,1 5 181 000 120,2 36 900 2 349
Lengyelorszag PKP 5127 38 418 000 122,9 310 374 21951
Csehszlovakia CSD 127.9 10 326 000 130,9 73 640 13 099
Svéjc CFF 41,3 6 908 000 167,3 19 902 2913
Olaszorszag FS 3015,3 57 517 000 190,9 303 008 16 003
Németorszag DB 3577 80 275 000 225,0 3127741 41 573
Egyesiilt Kiralysag BR 244,1 57 200 000 234,0 223 199 16 536
Belgium SNCB 30,5 10 068 000 329,8 15 806 3368
Hollandia NS 3.9 15 298 000 451,0 55390 2739
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2. tablazat
Eurdépai orszagos kozitjellemzdk

Orszagok Népstirtiség Stirtiség Ellatottsag

(f6/km?2) (km/1000 km2)  (km/1000 £8)
Oroszorszag 13,0 434 3,4
Norvégia 13,3 206, 7 16,3
Finnorszag 14,9 182,0 122
Svédorszag 19,4 218,2 1152
Torokorszag 73,5 74,7 1,0
Spanyolorszag 77,0 296,9 3,9
Gorogorszag 78,1 480,1 6,2
Bulgéria 81,1 2852 35
Ausztria 93,0 139,0 ==
Jugoszlavia 93,0 481,5 S
Romania 97,7 306,6 3,1
Franciaorszag 105,5 714,2 6,8
Magyarorszag 111,5 32118 2,9
Portugélia 113,0 101,0 0,9
Dania 12002 856,3 Pl
Lengyelorszag 122.9 992,6 8,1
Csehszlovakia 130,9 5758 7l
Svije 167,3 482,0 2,9
Olaszorszag 190,9 1005,7 5.5
Németorszag 2250 8743 3,9
Egyesiilt Kiralysag ~ 234.,0 914,4 39
Belgium 329,8 517,8 1,6
Hollandia 451,0 1632,0 3,6
3. tdblézat

Eurdpai vasutjellemzdk

Orszagok Népslirtiseg Stirliség Ellatottsag

(f6/km2) (km/1000 km2) (km/1000 f6)
Oroszorszag SZD 13,0 63,4 0,5
Norvégia NSB 13,3 12,4 0,9
Finnorszag VR 14,9 17,4 1,2
Svédorszag BV (SJ) 19,4 23,0 150
Torokorszag TCDD T 10,7 Wl
Spanyolorszag RENFE 77,0 25,0 0,3
Gorogorszag CH 78,1 k9 0,2
Bulgaria BDZ 81,1 36,5 0,4
Ausztria OBB 93,0 63,6 0,7
Jugoszlavia JZ 93,0 31 0,4
Romania CFR 97,7 45,8 0,5
Franciaorszag SNCF ~ 105,5 58,4 0,6
Magyarorszig MAV ~ 111,5 79,5 0,7
Portugalia CP 113,0 33,1 0,3
Dania DSB 120,2 54,5 0,5
Lengyelorszag PKP 122,9 70;2 0,6
Csehszlovakia CSD 130,9 102.,4 1,3
Svédjc CFF 167,3 70,5 0,4
Olaszorszag FS 190,9 53,1 0,3
Németorszag DB 225.0 116,2 0,5
Egyesiilt Kiralysag BR 234,0 67,7 0.3
Belgium SNCB 329,8 110,3 0,3
Hollandia NS 451,0 80,7 0,24

és kell kialakitani.

Egyrészt nyilvanvalo, hogy az
autopalyat — amely a nagy sebes-
ségli kozuti kozlekedési infra-
strukturat jelenti — redlisan ¢és
korrekten csak a nagy sebessegii
vasuti infrastrukturaval szabad
szembeallitani, ami Magyaror-
szagon még sajnos nem létezik, a
ma mar tobb, mint 400 km
hosszusagu autdpalya-halozattal
szemben.

A Budapest-Hegyeshalom
vasutvonal ugyanis a maximalis
160 km/h-s kiépitett sebességével
nemzetk6zi normak szerint csak
emelt sebességnek felel meg, raa-
dasul a vonalhossznak csak kb.
fele (80 km) lett kiépitve erre a
sebességre.

Masrészt nyilvanvalo, hogy a
kb. 7500 km épitési hosszu hazai
orszagos vasuti normdl nyomta-
volsagii palyahdlézatot (MAV és
GySEV) a hazai orszagos foutak
kozuti hdlozati hosszaval, ami kb.
30 000 km, kell szembeallitani
(nem véve figyelembe a regiona-
lis utak/2. tutkategoria még kb.
100 000 és az egyéb utak kb. 50
000 km-nyi hélozatat).

A kovetkezGkben ezekre a ha-
l6zathosszakra alapozva Wjszeri
Osszehasonlitast mutatunk be.

A 23 europai orszag Osszeha-
sonlitd idevago abszolut és fajla-
gos adatait az /-3. tablazatok tar-
talmazzak.

A hadlozathosszok, az orszag-
teriilet és -népesség alapjéan infra-
strukturastiriiségi és -ellatottsagi
adatok képezhetdk, ezeket a 2. és
3. tablazat mutatja be.

Az 1-3. tablazatokban az or-
szagok a népsiriiség novekedési
rangsoraban szerepelnek, ahol jol
elkiilonithetéen a kovetkezd nép-
striiségi osztalykozii orszagceso-

portok képezhetSk:
- 20,
20 -150,
150 =200,
200 =300,
300 400,
400 -

A 2. tablazat alapjan az eurd-
pai éallamok (orszdgos kdzit-sii-
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2. abra: Az eurdpai allamok (orszagos) kozutellatottsaga (km/1000 f6)

riiségét az 1., mig a kozuti ella-
fottsagukat a 2. abra tinteti fel. A
két abran markdnsan elkiiloniil-
nek a kiilonbozé népsiiriiségi osz-
talyoknak megfeleld orszagcso-
portok. Nyilvanval6 — és ezt indo-
kolja az Osszehasonlitott mutaté-
szamok logikai tartalma is —,
hogy csak az azonos népsiiriiségi

osztalyba tartozo orszdgok szintje
mérhetd Ossze korrekten, hiszen a
mobilitdsi igényt elsésorban ez
hatdrozza meg.

A két dbra Gsszevetésébdl jol
latszik, hogy a két mutaté szem-
pontjabol az orszagok eltérd
rangsort kapnak. Nyilvanvalg,
hogy a korrektebb minésitést az

ellatottsagi mutato adja, hiszen a
személyszallitasi infrastrukturalis
kapcsolatok célja nem a lakatlan
pusztasagok — hegyvidékek, ha-
nem a lakott teriiletek, lakok6zos-
ségek Osszekotése. Jol kitlinik ez
a nagy teriilet(i, de kis népességii
(tehat alacsony népstiriiségi) or-
szagok (azaz az els6 népstirtiségi
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4. abra: Az eurdpai allamok vasutellatottsaga (km/1000 f6)

osztdlyba tartozok) megfigyelé-
s€bol. Jol latszik tehat az infia-
Strukturdk ésszerii — azaz a tele-
pliléspontokat dsszekotd funkeid-
Jju - kiépitése.

A 3. tablazat alapjan az eur6-
pai allamok vasutsiiriiségét a 3.,
mig vasutelldtottsdagukat a 4. ab-
ra szemlélteti. Jol kitiinik, hogy

vasuti szempontbol is azonos ko-
vetkeztetések vonhatok le, mint a
kozatibol.

Az 1. és 3., illetve a 2. és 4.
abrak Osszevetésébdl jol latszik,
hogy az orszégok kozuti ellatott-
sagi és siiriségi adatai mintegy
tizszeresei a vasutinak.

Csak érdekességképpen muta-

tunk ra arra, hogy Magyarorszag
pl. a szomszédos Ausztridval
(nagyjabol hasonlé tertilettel és
népességgel) nagyjabol mege-
gyezik a vasutstiriség ¢s -ellatott-
sdg szempontjabol, mig a kozut
tekintetében Magyarorszag
Ausztrianal mintegy kétszeresen
jobb mindkét mutatd szempontja-
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5. abra: A magyar vasutak mindségi szinvonala eurdpai 6sszehasonlitashan

bol. Nem vitatva persze a hazai
kozuti kozlekedési infrastruktira
kétségtelen nagyfoki mindségi
elmaradasat az osztrakéhoz, illet-
ve a tobbi EU-tagallaméhoz ké-
pest.

Magyarorszag vasuti szem-
pontbdl nyilvanvaldan kedvez&bb
nemzetk6zi potencidalja olyan
adottsag, amely a fenntarthato
mobilitas szempontjabol kétség-
teleniil kedvezé. Ennek kihaszna-
lasa, illetve fenntartdsa kozleke-
déspolitikai és tarsadalmi fontos-
sagu.

Maés kérdés azonban az, hogy
€z csupan mennyiségi elény, mert
a magyar vasuti infrastruktira a
minbségi mutatok (vaganyszam,
villamositottsag, engedélyezett
sebesség, biztositottsag, szintbeli
keresztezések stb.) tekintetében
mar jelentdsen elmaradott a nem-
zetk6zi 0sszehasonlitasban, els6-
sorban a ;

— villamositottsag (a villamo-
sitott épitési hossz aranya 30%),

—a kétvaganyusag (a kétvaga-
nyu épitési hossz aranya 16%),

— az allomasok (a jelfogos biz-
tositottsag arany 41%) és

— a nyiltvonalak biztositottsa-

ga  (6nmiikods  térkozbiz-
tositottsag aranya 37%), valamint

— az engedélyezett sebesség
(100 km/h-nal kisebb sebességli
vonalhossz ardnya 65%)

tekintetében.

Az els8 ket paraméter fiiggve-
nyében a magyar vasutak (MAV
Rt.) elmaradott helyzetét nemzet-
kozi dsszehasonlitasban az 5. ab-
ra mutatja be.

A helyzetképet tartéosan to-
vabbrontja a vasuti infrastruktara
hosszu id6 6ta rossz, és folyama-
tosan rosszabbod6 miiszaki dlla-
pota, amelynek kovetkezménye a
palyasebesség-korlatozasok fo-
lyamatosan ndvekvé mértéke
mind a sebességkorlatozasok
nagysaga, mind kiterjedése tekin-
tetében. :

A hazai f6bb vasutvonalak és
vonalszakaszok idevagd paramé-
tereit a 4. tablazat foglalja Ossze.
Ebbdl jol kitlinik a sziikséges inf-
rastrukturalis rehabilitacié és fej-
lesztés — éppen az el6bb kimuta-
tott — 4 {§ irdnya, azaz

— a vonalrehabilitacio a sebes-
ségkorlatozasok megsziintetésé-
re,

— a vonalvillamositas,

— a biztositoberendezések kor-
szerusitése, és

— a masodik vagany megépité-
se.

Erdekes megvizsgalni a hazai
vasuti infrastruktura regiondlis
eloszlasat és fejlettségét is az ab-
szolut és a fajlagos mutatok
szempontjabol. A helyzetet az 5.
tablazat mutatja be (a tablazatban
feltiintettiik az egyes fajlagos mu-
tatok szdrmaztatasat is). A régiok-
ra vonatkozo A, B, C paraméterek
ertekei a KSH Tertileti Statiszti-
kai Evkonyv (TSE) 1996. januér
1-jei adatai.

A TSE adatai alapjan

— a telepiilésstirtiség,

— a népstiriiség,

— a fajlagos GDP és

-a fajlagos munkanélkiiliség

szempontok szerint a
nagyrégiok fejlettségi sorrendjét
a 6. tablazat mutatja. Eszerint a
Kézponti és az Eszak-Dunantil
régio fejlettnek, a Dél-Dunéntal
kozepesnek fejlettnek, az Eszak-
Magyarorszag és az Alfold régio
pedig fejletlennek tekinthetd.

A 4. ¢és 5. tablazatok Osszeve-
tésébdl jol latszik, hogy a
nagyrégiok fejlettsége és a vasuti
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4. tablazat
A vasiti tranzititvonalak paraméterei
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nem — nem 6nmiksdo térkdzbiztositas

6 — 6nmikéds térkézbiztositas

infrastrukturalis ellatottsaguk fo-
ka és szinvonala jol korreldl, ami
megfelel a kézlekedés kozismert
multiplikacios (fejlesztésgerjesz-
t6) hatasanak. A vasuti infra-
struktira szempontjabol lényegé-
ben csak a villamositottsag tekin-
tetében nem megfelel6 a dunan-
tali régio, ebben a tekintetben
azonban a mar megkezdett villa-
mositasi program kovetkeztében
lényeges javulas varhato.

A vasuti infrastruktira és koz-
lekedés fobb befolydsai és hatad-
sai a régiok fejlédésére és dllapo-
tara:

— kornyezetbarat, energiata-
karékos és biztonsdgos vasuti
személy- és aruforgalmat tesznek
lehet6vé a kozati kozforgalma és
az individualis kozuti gépjarmii-
kozlekedéssel szemben, igy el6-
segitik a népességet, a telepiilése-
ket és a természetet szennyezd, és
a biztonsagot veszélyeztetd koz-
lekedési hatasok (karos
externaliak) csokkentését,

— infrastrukturalisan elésegitik
az elmaradott, fejletlen térségek,
régiok felzarkozasat, illetve hat-
raltatjak elmaradottsaguk foko-
zodasat, eldsegitik a térségi ide-
genforgalmat,

— meglétiikkel potencidlisan
lehetévé teszik a kozlekedési
munkamegosztas befolydsoldsdt a
beruhazési erdforrdsokkal az
energidval és a foldtertilettel valo
takarékossag érdekében,

— épitési, fejlesztési, fenntarta-
si és lzemeltetési igényiikkel
munkahelyet és vallalkozast biz-
tositanak és megrendelést jelen-
tenek a kozlekedésépits- és jar-
mgyarto ipar, valamint azok hat-
téripara szamara.

2. A vasutak és vasutvallalatok
versenyhelyzetének meghataro-
26 szempontjai és elemei a koz-
lekedési/szallitasi piacon az EU
és az EU-tagallamok vasutpoliti-
kajaban

A vasuti kozlekedés és szallitas
korabbi és jelenlegi szallitasi pia-
ci verseny-egyenlGtlenségét és
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5. tablazat

A vasiti infrastruktira régionkénti fejlettsége (1996. évi adatok)

agyrégi

A — régio teriilete,

kedvezbtlen helyzetét, a vasuti
kozlekedési mod externalis els-
nyeit és a fenntarthatd mobilitas
sziikségességét, tovabba a vasu-
tak potencialis opciot felismerve
az EU Tandacs 440/91. szamu
iranyelve és az EU Bizottsag
1996. évi vasuti Fehér Konyve

B — régid lakossaga,

egybehangzoan siirgeti a vasutak
versenyegyenloségének megte-
remtését a tobbi kozlekedési
moddal, illetve eszkozzel szem-
ben. Ennek legfontosabb vonat-
kozdsai: az 4llami és a vallalati
feladatok szétvalasztasa, és ezzel
a kozlekedési-szallitasi vallalatok

C — telepiilések szama a régiéban

lizletvezetési fliggetlenségének
megteremtése, a kozlekedési-
szallitasi infrastruktira és a szal-
litasi tevékenység szétvalasztasa,
valamint a kozlekedési-szallitasi
tevékenységek externélis hatésai-
nak érvényesitése a kozlekedési-
széllitasi infrastruktirahasznalati
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6. tablazat
régiok Telepiiléssiirliség. | Néps(riség | -GDP | Munkanélkiiliség | -Atlag
Eszak-Dunantil 3 2 2 2 2
Dél-Dunantal: - 1 9 3 3 3
Kazponti régio: 4 4 1 1 1 1
Eszak-Magyarorszag | 2 3 5 5 4
Alfold 5 4 4 4 5

dijakban és a kozlekedési-szalli-
tasi arakban, illetve koltségek-
ben.

Az utobbival részletesen fog-
lalkozik az EU Bizottsag 1995.
évi Zold Konyve (A tisztességes
és hatékony arakrol a kozlekedés-
ben), valamint a Bizottsag /998.
évi Fehér Konyve (A kozlekedési
uthasznalat dijképzésérol).

A vasuti infrastruktura és a
vasuti szallitasi tevékenyseg, és
egyben az allami-vallalati felada-
tok szétvalasztasa tekintetében a
minta a kozuti szallitasi mad,
ahol az orszagos kozutak épitése,
karbantartésa és felligyelete — tor-
vényileg is meghatdrozottan —
egyrészt allami kotelezettség,
masrészt a kozuti személy- és
aruszallitasi vallalatoktol fligget-
len kozatkezelési szervezet fela-
data. Ugyancsak kiilon vallalatok
funkci6ja az energia- és lizema-
nyag-ellatas.

Hasonl6 a helyzet a vizi kiko-
t6k és a hajozasi vallalatok, vala-
mint a repiilGterek és a repiilotar-
sasagok tekintetében.

Ugyanakkor a vasutvallalatok
Jeladatkorébe tartozik a palyamdi-
kodtetés, a felsdvezetéki villamos
vontatdsi energiaellatas, a vonta-
tasi dizeliizemanyag-ellatas stb.
feladata is.

Réadasul a vasttvallalatok ve-
gyes profiluak, egy vallalaton be-
liil latjék el a személy- és 4ruszal-
litdsi tizleti és teljesitményi fela-
datokat.

Mindez azt eredményezi,
hogy az orszagos vasutvallalat —
aMAV Rt. - egymaga a mas koz-
lekedési  dgazatokkal —azonos
nagysagrendii teljesitményi, eré-
forras-, koltség-, bevétel-, lét-
$zam-, beruhézéas- stb. feladato-

kat kénytelen megoldani vallal-
koz6 vallalati formaban, raadéasul
kb. fele ardanyban allami kotele-
zettségli (infrastruktaramiikodte-
tési) feladatokat is.

Ennek vallalatvezetési terhei
és koltségvetési, politikai, koze-
leti kdvetkezményei kdzismertek.

A megoldas nyilvanvaloan

— az éllami és

— a vallalkozoi

feladatok teljes és tiszta szét-
valasztasa nemcsak szamviteli,
hanem szervezeti, vallalatjogi te-
kintetben is.

Természetesen a szallitasi mo-
dok kozotti versenyegyenloség
megteremtésének problémaja jo-
val Osszetettebb az el6z6 kérdé-
seknél.

A probléma meghatarozasara
és rendszerezésére a 7. tabldzat-
ban tettiink kisérletet.

A 440/91 (EGK) iranyelv 1.
cikkelyének idevagd harom te-
matikus alapvonatkozasa:

— az uzletvezetési fliggetlen-
ség,

— a palya és az lizem szétva-
lasztasa,

— az infrastruktirdhoz jutés
szabadsaga.

Ezekben a vonatkozésokban a
német, a svéd és a brit eljarasmod
és vasuti reform kiilonbozo utakat
kovetett, olyannyira, hogy ezek a
kiilonbségek gyakorlatilag is jol
bemutathatok.

Az egyes kiilonboz6ségek eld-
nyei és hatranyai, illetve keretfel-
tételei iranyadok lehetnek a hazai
alkalmazasra alkalmas megoldas
kivalasztasdban és adaptalasaban
vagy akar egy ujabb modell kia-
lakitasaban.

Az ezen a téren a hazai megol-
das tekintetében alapmodelleknek

tekinthet6 EU-megolddsokat a
kovetkez6kben mutatjuk be a né-
met, a svéd és a brit gyakorlat
példajan, Lindemann és
Oelschldger, valamint Groth ide-
vago cikkenek felhasznalasaval.
(Megjegyzés: Az utdébbi nemcsak
a német, svéd és brit gyakorlatot
ismerteti, hanem az EU t6bbi tag-
dllama nemzeti vasuttarsasiga-
nak az 1997. évi tjrastrukturalési
helyzetképét is bemutatja. A né-
met vasuti reform eddigi allasa és
tovabbfejlesztési irdnyai tekinte-
tében az Internationales
Verkehrswesen 12/97 szamanak
idevago cikke egésziti ki a képet.)

3. Az EU-tagallami vasutreform-
alapmodellek alapelemei az (iz-
letvezetési fliggetlenség tekin-
tetében

A német modell

Allamvasutakként a DB haté-
sagi feladatokat is teljesitett:
meghatarozta a biztonsagi kove-
telményeket és feliigyelte az
lizemvitelt, jovahagyta a terveket,
¢s ellendrizte a vastti jarmtvek
biztonsagat (még a nem szovetsé-
gi vasutak tekintetében is). A vas-
uti renddrség is hozzatartozott,
igy sajat rendészeti szervvel is
rendelkezett.

Nyilvanvalo, hogy ezeket a
funkciokat a maganjogi vallalat
mar nem gyakorolhatja. Ezért a
Német Szovetségi Vasutakbol ki-
valt egy uj hatosag: a Vasuti Szo-
vetségi Hivatal (Eisenbahn -
Bundesamt = EBA). Feladata a
biztonsagos vasutiizem felligye-
lete, és annak biztositasa, hogy a
palyahalozat minden jovébeni
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7. tablazat

A szallitasi médok (dgak) eszkozok versenyegyenld/tlen/ségének logikai vaza, szempontjai, elemei

m Véllalati profil és vallalkozasi szabadsagfok *

@ tevékenységi — funkclonélis profil intézményl szétvélasz-
tottsdga

m Uzemeltatési jellemz6k
® Kapacitasjellemz6k -

» palyamiikodtetés - kozlekedésbiztonsag
o kozlekedésrendészet

o kozlekedés — lizemeltetés

o energiaellatas

e pélyasebesség és forgalom
° kiépitési sebesség
° aktualis sebesség (sebességkorlatozas)
° pélya — jarmii megfeleléség
° sebességkorlatozottsag (tllléphetdséq)

® 4gazati véllalati struktira (vallalattipus és -szam)

@ fuvarozasi — szallitasi profil

o személy — aru
o nemzetkézi — belfoldi
o tavolsagi — regionalis — helyi

® vallalati profil

o infrastruktiramiikddtetés
gérduléallomany-mikodtetés
személy- és aruszallitds (izemeltetés)
energia- és (izemanyag-ellatas

egyeb

o kozlekedési kotottség és forgalombiztositas

° kozlekedésbiztositottsag (berendezéses)
° kozlekedési szabadsagfok korlatozésa

* palyakotottség

* parhuzamos kozlekedés

* elézés

* sebességtullépés

* kovetési tavolsag

* utolérés

* szembekdzlekedés

® vallalkozasi szabadsagfok

o kozszolgalati kotelezettségek :
o tulajdonforma (kéz6sségi: allami - 6nkormanyzati — ve-
gyes — privat)

e infrastruktira — gorduldallomany illesztettsége és ennek
ellendrzéttsége
° az illesztés médja és annak ellendrzottsége (miiszaki -
jogszabalyi, mindendarabos - sz(roprébas)
° teljesitmény
° jarmisebesség
° tengelynyomas
° méret

e lnfrash'uktﬁraellétotség T

o teljesitménykorlatozottsag és statisztikai kévetkezménye

° " belfoldi
° klfoldi

~ » igénybe vehet6 hél6zathossz

° belféldi — nemzetkdzi
2 tévolségl — regionalis — helyt

» kiépitett Gthlézathossza * =

o kozlekedési (kapacitas)egység
° vonat (kocsi)
° busz
° személygépkocsi
° tehergépkocsi

° belf6ldi — nemzetkozi

° nagysebességli — emelt sebességi
° villamositottsag

° tébbvaganylsag — tobbpalyajlisag
° _egyiranyd — kétiranyu

o halézatsiirGiség és -ellstottsag

® Nemzetgazdasagi — tarsadalmi jelent6ség

° nagysebességii — autépalya
° emelt sebességli — autdut
° tranzititvonal

° hataratkel6hely

° dllomas/telepiilés

° atlagos allomastavolsag

°_iparvagany

 ® Jogszabélyi kdtdttségek =

o vezetdi jogositvany (iskolai végzettség, szakképzettség, al-
kalmasséag)

* vezetési/szolgalati idd korlatozottsaga és ellendrzéttsége

*_jarm( technikai megfelel6ségének ellendrzotisége

o véllalkozas munkahelyteremté hatasa (alkalmazottak sza-
ma)

o hattéripari munkahelyteremté hatas

o véllalattal szembeni népgazdaséagi — tarsadalmi igények

és helyettesithetdsége

meglévd vagyon, kiépitettség volumene, kiterjedtsége, ér-

téke, helyettesithetésége

kozszolgaltatasi jelentéség és helyettesithetdség

szocialis jelentéség és helyettesithetéség

nemzetkozi jelentdség és helyettesithetdség

honvédelmi jelentéség és heILettes(thetéség

® Ugyfél-orientaltsag

o minéség/komfort

¢ pontossag

o hozzéférhetbség

» szolgaltatas teljessége
o tarifa

® Externalis jellemz6k

* biztonsag
o erbforras-takarékossag
* kdrmyezetbaratsag

 életmindség-baratsag
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hasznél6ja egységes normaknak
feleljen meg. Ezzel az EBA a leg-
fobb engedélyezési és felligyeleti
hatésag a DB AG és a tobbi vas-
utvallalat tekintetében, de nincs
utasitasi joga az lizleti ligyekben.

A vasutrendorségi feladatokat
a Szovetsegi Hatarorség
(Bundesgrenzschutz = BGS) vet-
te at, ezzel a BGS formalisan mar
“allamérdek(i” tevékenységet vé-
gez. Ha a DB “vallalati érdekbél”
— pl. az utasok biztonsagérzeté-
nek emelésére — ndvelni szeretné
a vonatokon és az allomasokon a
biztonsagi erdk jelenlétét, akkor
ezt a jovében a sajat biztonsagi
szolgalataval kell megoldania.

Ami tehat megmaradt, az a
“kulcstevékenységi”, a tulajdon-
képpeni kozlekedési iizemi funk-
cio.

A 440/91 (EGK) iranyelv ér-
telmeében ez is szétvalasztasra ke-
rilt: infrastrukturateriiletre és a
szallitasi teljesitmények eloallita-
sara. Németorszagban ennek so-
ran a maganjogi tarsasagi szerve-
zet mellett dontottek, és a rész-
vénytarsasagot (AG) valasztot-
tak, mint tarsasagi format. A szal-
litdsi teljesitményeket nyujtd és
az infrastruktiramiikodtetd terd-
let jelenleg még csak ugyanannak
a tarsasagnak a két vallalati terii-
lete, de 1998 végétdl jogilag on-
allo AG-k egy kozos holding er-
nydje alatt.

Bar jelenleg az osszes rész-
vény allami tulajdoni, a rész-
vénytarsasagi forma mégsem en-
gedi, hogy az dllam kozvetleniil
beavatkozhasson a napi lzletve-
zetésbe. A tulajdonos utasitasi jo-
ga formalisan az érdekeinek ér-
vényesitésére korlatozodik a felii-
gyeld bizottsag és a kozgyilés ré-
vén,

A svéd modell

A “svéd modell” kiilonleges-
sége, hogy 1988-ban a pdlya tel-
jesen kivélt a Svéd Allamvasu-
takbol (Staten Jirnvigar = SJ). A
megmaradt szallitasi vallalat ne-
ve tovabbra is SJ, statusza dallami

vallalat, amely a jovoben is dlla-
mi tulajdonban marad. De tobbé
nem kap kozvetlen tdmogatést.
Nem tervezik a privatizacidjat.

Az iizletvezetés fiiggetlensége
annyiban adott, hogy az allam ol-
dalarél nem torténhet beavatko-
zas a napi lizletvezetésbe. Az SJ
hosszu tavu vallalati stratégidjat
— kiilondsen a beruhazési donté-
sek tekintetében — a parlament
kell jovahagyja. Ezenkiviil az SJ
folyamatosan be kell szdmoljon a
kormanynak. Mindez mégiscsak
korlatozza az SJ vallalkozasi sza-
badsagat.

A német EBA-hoz hasonléan
Svédorszagban is létesiilt egy ha-
tosag — a vasuti feliigyel6ség —
amely a Banverket (BV) éllami
infrastrukturaigazgatason beliili
torzsszervként fliggetlen statu-
szu. A vonatforgalom és az iizemi
folyamat ellendrzését egy masik
hatosagi szerv végzi a BV-n be-
lil.

A brit modell

A brit vasutreform legna-
gyobb kiilonlegessége, hogy az
egykori allamvasuti British Rail
(BR) ténylegesen egy tisztan tel-
Jesité tarsasagga valt, amely
1996. december 31-én megsziint
kozlekedési tarsasagként létezni.

A BR eszkoztulajdona a ko-
vetkezd megoszlasii:

— az infrastrukturat az 0j ala-
pitast Railtrack tarsasag vette at,
amelyet kozben bevezettek a
tozsdére, és igy magankézbe ke-
rilt,

— a jarmiivek (vontato és von-
tatott jarmiivek) lizingtarsasagok-
hoz kertiltek, az un. Rosco-khoz
(Rolling Stock Companies), ame-
lyek a magan szallitasi vallalatok
részére a jarmiveket bérbe adjak
vagy eladjak,

— a fenntartasi és javitasi fela-
datokra sajat tarsasagokat hoztak
1étre,

— a vonatteljesitmények 1étre-
hozasat 25 Gn. TOC (Train
Operating Companies) végzi,
amelyek a BR lednytarsasagai

voltak, és amelyeket fokozatosan
eladasra felkinaltak. Ezek most
vagy Uj sajat jarmiveket vasarol-
nak, vagy bérlik/lizingelik a BR
“régi” jarmiiveit a ROSCO-ktol.

Az egykor a BR altal végzett
hatosagi funkciokat a kovetkezd
intézmények gyakoroljak:

— a Vasutfeliigyeleti Hatosag
(Office of Rail Regulator = ORR)
tobbek kozott illetékes a vasut-
vallalatok engedélyezésére. To-
vabba feliigyeli a most mar privat
cégek vasuti forgalmi teljesitmé-
nyeinek szerz6dése szerinti telje-
sitését. Védi a vasuti tigyfelek ér-
dekeit a szallitd tarsasidgokkal
szemben. Az ligyfelek, illetve az
utasok kozvetlen érdekvédelmi
szerve azonban a Vasuthasznalok
Konzultacios Tandesa  (Rail
Users’ Consultative Comittees),
amely Osszegyjti és benyujtja a
javaslatokat és a panaszokat a fel-
tigyeleti hatosagnak,

— a Kiralyi Vasutfeliigyeléség
(Her  Majersty’s  Railways
Inspectorate) a brit vasutak torvé-
nyi szabdlyozasa és biztonsdgos-
saga tekintetében illetékes.

Osszefoglaléan megallapitha-
t0, hogy a vasutiizem teljes bo-
nyolitasi felelosségének a magdn-
vallalatokra torténd atvitelével
Nagy-Britannidban biztositott az
lizemvezetés teljes fiiggetlensége.

4. Az EU-tagallami vasutreform-
alapmodellek alapelemei a pa-
lya és az lizem szétvalasztasa
tekintetében

Az eurdpai kozlekedéspolitika
vezérelve

Minden mas kozlekedési esz-
kozzel — repiilgéppel, hajoval és
autoval — ellentétben a vasit az
egyetlen kozlekedési eszkoz,
amely — torténelmi okokbol — a
palyainfrastrukturajat maga ke-
zeli. A repiiléterek, a folydk, a ki-
kotok és a kozutak — a belvizi ta-
vak és tengerek ugyszintén —
meghatarozott feltételek kozott,
de mindenki szdméara hozzaférhe-
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16k a hasznalat szempontjabol. De
a vasutak eddig még nem.

Az europai kozlekedéspolitika
vezérgondolata az, hogy tdmogat-
ja a szabad arucserét és a polga-
rok mobilitasat, éspedig a kornye-
zetpolitikai célkitiizésekkel meg-
egyezd modon.

Ezért indokolt és sziikséges
intézkedés az Osszes rendelkezés-
re allo kozlekedési infrastruktura
— igy a vastti is — dltalanos sza-
bad hasznalhatésaganak megte-
remtése.

A “mindenki altali hozzafér-
het8ség” azonban nem feltétleniil
jelenti azt, hogy ingyen. A repiil6-
terek repiilGtér-hasznélati (starto-
lasi és landolasi) dijat szamitanak
fel. A kozati kozlekedés esetében
minimum a halézat egy részén di-
jakat (autopalyadij, vignetta)
szednek, és a “road pricing” jel-
szoval kutatdsok folynak arra,
hogy hogyan lehet a jovGben az
allami kozutak tovabbi részére
vonatkozdan a konkrét kozleke-
dési teljesitménytdl fliggd dijakat
beszedni.

Mindez kivéltja majd a kozle-
kedési eszkozok kozotti versenyt.
Es bar ez az egyes kikotok és re-
piiléterek kozott részben elkese-
redettnek tlinik, mégis jol funkci-
ondl.

A német modell

A német vasutreform a 440/91
(EGK) irdnyelvben meghataro-
zott szamviteli elvdlasztds mini-
mumkovetelményét tulteljesitve
az infrastruktiraiizemet a DB
AG-n beliil 6nallo iizleti teriilet-
ként szervezte meg. A megoldas
azt is lehet6vé teszi, hogy a vasut-
reform 2. 1épcséjével jogilag on-
allo vallalatta alakuljon at egy
kozds konszernholding ernydje
alatt.

A vasiti reformmal egyiitt az
allam a jogi keretek olyan médo-
sitasarol is gondoskodik, amely a
jovében biztositja Németorszag-
ban a vasuti infrastruktirdhoz va-
l6 szabad hozzdférést. Részletei-
ben ezt az Altalanos Vasuttérvény

14. § szabélyozza. Eszerint alap-
vetéen minden németorszagi
székhelyl engedéllyel rendelkezd
vasutvallalat szamara biztositott
az allami vonalhalézathoz vald
diszkriminaciomentes hozzaférés.
Ugyanez érvényes az Eurdpai
Gazdasagi Térség orszagainak
vallalataira, amennyiben ezen or-
szagok is biztositjak a német val-
lalatok részére a haldzatukhoz
hozzaférést (kolcsonosség elve).

A DB halozatahoz val6 hozza-
férés nem ingyenes. A DB Halo-
zat lizleti teriilete (DB Netz AG)
az infrastruktura miikodtetéjeként
vallalkozoként funkciondl. Az er-
re vonatkoz6 dontés arra a meg-
gy6z6désre alapoz, hogy a kézle-
kedési palyakat olyan formdban
kell miikodtetni, amelyek a legin-
kabb biztositjak azt, hogy a piaci
reakciok a kindlatra kozvetleniil
érzékelhetSk és visszahatdak le-
gyenek.

A sajat vonalhalozat fenntar-
tasa a vasutak szdmara mindene-
setre nemcsak nagy koltségténye-
zo, hanem jelentds befektetési
kockadzat is. A kozutakat ezzel
szemben rendszerint az allam
tartja fenn mindenki szdmara
hasznalhatéan. A kdzutak haszna-
161 igy semmiféle megtériilési
kockazatot sem kell, hogy éatve-
gyenek. Ezért teljesen jogos, ha
az dallam a “Szdvetségi Kozleke-
dési Utak Terve” és a “Német
Egység Kozlekedési Projekt” ke-
retében jelentos mértékben tamo-
gatja a vasuti infrastruktura be-
ruhazasi kéltségeit. Az ilizem, a
karbantartas és a halozat dallami
kotelezettségébdl kiindulo kiépi-
tése mindenesetre a DB Netz AG
finanszialis felelGssége.

A DB vonalhalézata hasznala-
tanak  dijait Gn.  trasszdij-
kézikonyvben hoztdk nyilvanos-
sagra, ¢s ehhez mindenki hozza-
juthat. A dijak minden iigyfélre
azonosan érvényesek, igy a kon-
szernen beliili, részvénytarsasag-
ként miikods kozlekedési vallala-
tok, azaz a DB Cargo (4ruszalli-
tas), a DB Reise & Touristik (ta-
volsagi személyszallitas) és a DB

Regio (kistdvolsagu személyszal-
litas) tekintetében is. [gy érvénye-
stl az atlathatosag és a diszkrimi-
naciomentesség elve.
Németorszagban vita volt ar-
161, hogy mit kell érteni az “infra-
struktura” fogalom alatt. Hogy az
allomasok a halézathoz vagy a
szallitdshoz kell tartozzanak. Ez-
zel kapcsolatban sokféle felfogas
adodott és adodik ma is. Német-
orszagban a személyallomasokat
a DB Konszernen beliill mind a
halézattdl, mind a szallitasi agak-
tol fliggetlen véllalatteriilethez
rendelték, ami a konkurens szalli-
tok altali hasznélatara vonatkozo-
an bizonyosan nagyobb verseny-
atlathatosaghoz vezet. A vasuti
reform 2. fokozatdnak 1999. ja-
nudr 1-jei hatalybalépésével a
személyallomdsok kozos céggé
véaltak a DB Station & Service
AG keretében. A rendezdpalya-
udvarok ezzel szemben a Palya
vallalati teriilethez (DB Netz AG)
tartoznak, és ott is maradnak.

A svéd modell

Svédorszagban 1988-ban tel-
jesen elvalasztottak a palyat és a
vasutlizemet. A vasttvonal-halo-
zat 4llami igazgatas alatt maradt,
a BV vastthivatal feladatkorében.
Az SJ mar csak a szallitasért és az
allomasokért maradt felelds.

A BV feladatai:

— a vonati menetrendi trasszok
kiadasa (az SJ és mas vallalatok
részére),

— az infrastruktiramenedzs-
ment €s

— a vonatforgalom feliigyelete.

A trasszdijakat az allam élla-
pitja meg, és neki is fizetik be. A
dijakat nem a vasuti infrastruktu-
ra koltségei alapjan hataroztak
meg, hanem a konkurens kozati
kozlekedés koltséghelyzetére te-
kintettel — mindenekel6tt az aru-
szallitasban.

A svéd allam az utdijakat cél-
zatosan a vasuti aruszallitas att-
raktivitasanak novelésére fordit-
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ja. A BV pusztéan az inkasszot ve-
szi at.

Az iizemgazdasagi koltségfe-
dezetre jelenleg nincs lehetdség,
de kozéptavon sincs torekvés. Je-
lenleg ez kb. 10%-0s. A Svéd
Kozlekedési Bizottsag azt terve-
zi, hogy a vasuti aruszallitast tel-
Jjesen mentesiti az utadotol, hogy

srer

A brit modell

A BR-nek a Railtrack infra-
strukturatarsasagra ¢és a kiilonbo-
z6 szallitotarsasagokra (TOC-ok)
valo “felosztasa” révén az infra-
struktiranak és az lzemeltetés-
nek egy kimondottan tiszta intéz-
meényi szétvalasztdsa tortént meg.
S6t az is kimondhatd, hogy ez a
szétvéalasztds sokkal messzebbre
ment, mint Svédorszagban, mivel
Nagy-Britannidban a szallitas ol-
dalarol nézve nem jott 1étre olyan
“kvazimonopolista”, mint az SJ
Svédorszagban, hanem éppen el-
lenkezGleg, az operatorok nagy
szama jott létre.

A TOC-ok  franchise-
szerzodéseket kotnek, amelyek a
meghatdrozott futamidén beliil
(5-15 év), a meghatarozott halo-
zatra jogokat és kotelezettségeket
biztositanak szamukra a szallitasi
teljesitmények elGallitasara. Min-
denesetre vannak exkluziv jogok
is, azaz egy halézaton mindig
csak egy TOC iizemel. Ennél a
modellnél tehat nem fordulhat el§
az, hogy egy vonalon tobb tarsa-
sdg vonata versenyez gy, mint
az Németorszagban lehetséges.

Mindenesetre — Svédorszag-
gal szemben — a pdlya is “teljesen
privatizalt”, és lizemgazdasagi
szempontbol jovedelmezd zleti
teriiletnek tekinthetd. A Railtrack
bevételei az infrastrukturahaszna-
lati dijbol szarmaznak, és kis
részben az ingatlanbevételekbdl.
Figyelemre mélto, hogy az dru-
szallitasi iizletagnak csak a mar-
ginalis koltségeknek megfelelé
trasszdijakat kell megfizetnie. Ez
erdsiti a versenyképességét, de ez
természetesen a személyszallitas

terhére torténik, hiszen valaho-
gyan a Railtracknak is fedeznie
kell a teljes koltségeit.

Bar elsd tekintetre a brit mo-
dell idealisnak tlinhet, a részlete-
sebb megfigyeléskor azonban két
fontos probléma latszik, amelyek
oka a Railtrack részvényeseinek
rovid tava haszonérdekeltsége:

— a trasszdijak — 0sszehason-
litva az eurdpai atlaggal — rendki-
viil magasak. A személyszallitok
szemsz0Ogeébll olyan magasak,
hogy egyaltalan nem lehetséges
az lzemgazdaséagilag gazdasagos
lizem a piaci éarakat tekintve.
Ezért a TOC-ok szubvenciora
kényszeriilnek, hogy meg tudjak
fizetni a Railtrack trasszdijait.
1997/98-ban a TOC-ok atszamit-
va 4,3 Mrd DM szubvenciot kap-
tak,

— a Railtrack-részvényeseknek
nyilvanvaloan nem érdekiik,
hogy t6kéjiiket hosszu tava be-
fektetésekben kosseék le. Ez ah-
hoz vezet, hogy a brit vonalhalo-
zat a nyugat-eurdpaihoz képest
sajndlatos  allapotba  keriilt.
Amennyiben ez a magatartds nem
valtozik meg, vagy a politika nem
dont ugy, hogy befektetési tamo-
gatassal segiti a hidnyok potlasat,
akkor hosszli tdvon természete-
sen ujra 6rdogi korbe keriilhet, a
rosszabb mingség és az utas-
szamcsokkenés miatt, amit éppen
a vasuti reformmal szandékoztak
megszakitani.

A brit modell hossza tavu si-
kere tehat er6sen fligg a részvé-
nyesek €s az egyéb érdekcsopor-
tok kozotti gondos kiegyensulyo-
zottsagtol.

5. Az EU-tagallami vasutreform-
alapmodellek alapelemei az inf-
rastrukturahoz jutas szabadsa-
ga tekintetében

Az EU idevago szabdlyozdsa

A 440/91 (EGK) iranyelv, ame-
lyet az EU-tagallamoknak 1993.
januar 1l-ig kellett atvenniok,
meghatarozza azokat a kritériu-

mokat, amelyeknek meg kell fe-
lelnie annak a vasutvallalatnak,
aki igényli a kiilfoldi hal6zathoz
jutast. Az els6 liberalizalasi 1é-
pésben az iranyelv a palydhoz ju-
tast az un. nemzetkdzi csoporto-
sulasoknak biztositja — ez jogi
megfogalmazasban a legalabb a
kiilonboz6 tagallamok két vasit-
vallalatanak kdozelebbrél meg
nem nevezett kapcsolata —, vala-
mint a hataratlépd kombinalt
(aru)forgalmi vasutvallalatoknak.

Bér az EU Bizottsdg szandéka
a tovabbi liberalizdcio (pl. a “ha-
gyomanyos” személy- és aruszal-
litastol egészen a cabotage forga-
lomig), mégis ezt néhany orszag-
ban mereven elutasitjak.

(Megjegyzés: A 440/91-es
EGK iranyelv idevago el8irasait
azota két vonatkozasban is ponto-
sitotta az EU Tanacs, éspedig a
18/95-6s EGK iranyelvben a vas-
utvallalatok szamara adott enge-
délyrdl, és a 19/95-0sben a vasuti
infrastruktirakapacitas feloszta-
sarol és az infrastruktaradijak fel-
szamitasarol.)

A német modell

A DB szempontjabdl is kiva-
natos az eurdpai szinten a pdlyd-
hoz jutas kritériumainak tovabbi
liberalizacidja, mert a nemzeti
jogalkotds Németorszagban mar
most biztositja a szabad halozat-
hoz jutast.

Az ezzel kapcsolatos kdlcso-
nosségi elv azonban nemcsak egy
formalis kritérium, hanem azt a
gazdasagi vizsgalatoknal alkal-
mazzék is: ugyanis természetesen
a DB nem érdekelt abban, hogy
azon orszagok vasutjai, vagy vas-
utjaik leanyvallalatai is kozleked-
hessenek a DB halozatan, ame-
lyek nem biztositjak a DB szama-
ra a vasutvallalathoz jutast.

A svéd modell

Elméletileg a pélya és a szalli-
tas elvalasztasanak svéd konst-
rukcioja megengedi a diszkrimi-
naciomentes palyahoz jutést a sz6
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szoros értelmében. A gyakorlat-
ban azonban az SJ-nek széles ko-
rii kiilonjogai vannak, mint koz-
jogi véllalatnak:

— a hasznalati jogok a tdvolsa-
gi személyszallitasban alapvetéen
az SJ-é. Csak, ha a meghatarozott
forgalmat nem tudja gazdasigo-
san lebonyolitani (vagy nem
akarja), akkor van mdd az éallami
tendereztetésre harmadik személy
javara,

— bar az druszallitasban 1996.
julius ota nyitott a teljes halozat a
harmadik felek részére, az SJ
mégis rendelkezik an. “nagyapa”
joggal a meglévd viszonylatokra.
A vasti aruforgalom csupén 2%-
at bonyolitjak ez idaig magéantar-
sasagok,

— csak a KKTSZK-ban nincs
eléjoga tobbé az SJ-nek. Itt a
hasznalati jogokat mind a f6-,
mind a mellékvonali halézaton a
tendereket elnyer$ lizemeltet6k-
nek adtak at.

A brit modell

A konstrukciét tekintve a brit
modell is megengedné a diszkri-
minaciémentes palydhoz jutast —
minddssze azzal a kiilonbséggel,
hogy a kozlekedési vallalat nem
tekintheté éallami pdalyahatdsag-
nak, hanem — mint Németorszag-
ban — csak véllalkozoi orientacio-
j palyamiikédtetonek.

Eltekintve attél, hogy til ma-
gasak a trasszdijak, a személyfor-
galomban ténylegesen léteznek
kizarolagos jogok a franchise-
szerz6désekben, még ha csak na-
gyon korlatozott hozzajutasi jo-
gok is. Korlatlan hozzdjutdsi jo-
gok éllnak fenn azonban az dru-
Sforgalomban. Ami a személyfor-
galmat illeti, 1999. mércius 1-t61
a halézat néhany kivalasztott te-
riilletén visszavonjék a kizardla-
gos jogokat, és ezzel rovidesen
maés — azonos vonalon akér kon-
kurens — véllalatok is hozzajut-
hatnak a palyahoz. Nem tisztazott
azonban még a trasszdijak mérté-
ke az j belépd vallalatok részére,
mivel ezeket — a jelenlegi

franchise-vallalatokkal szemben
— nem kell szubvenciondlni. A
trasszdijakat a Railtrackkel kell
megtargyalni, mivel 6t minden 0j
tizemeltetd kell érdekelje, aki
tobbletbevételt igér.

Eszerint a brit vasutreform in-
kéabb egy un. Sale-and-lease-back
(visszlizing) modell, mint egy
“valodi” privatizacio. A vasuti re-
form sikere csak akkor itélhetd
meg, ha lejarnak az els6
franchise-szerzédések. A vasuti
szektor Nagy-Britannidban még
mindig nagyon szubvencioigé-
nyes. A szabalyozas és az allami
raforditas az eredetivel szemben
inkabb nétt, mint csokkent, és a
versenygondolatnak sem teljesen
felel meg a  franchise-
szerzodésekben biztositott teriile-
ti monopolium.

6. Osszefoglalas, kitekintés

A hazai vasuti és kozuti siiri-
ség és ellatottsag szintjének nem-
zetkozi dsszehasonlitasban els6
tekintetben ellentmondasos képe
részletesebb vizsgalattal arnyal-
hat6. Egyértelmd, hogy a magyar
vasuti kézlekedés sokszor han-
goztatott “tulkapacitasa” nem lé-
tezik, mert a korrekt — népstirtiség
alapjan — 0Osszehasonlitdsban a
névleges vonalhossz — mint
mennyiségi mutato — tekintetében
a vonatkozd orszagcsoport étla-
ganak felel meg. Ugyanakkor a
vaganyszam, a villamositottsag,
az engedélyezett sebesség, a biz-
tositottsag, a szintbeli keresztezé-
sek — mint mindségi mutatok — te-
kintetében jelentGsen elmarad a
nemzetkdzi Osszehasonlitasban.
Nyilvanvalo, hogy ezek a para-
méterek a szokasos nemzetkozi
kapacitasértéket aranyosan csok-
kentik, ezért a valosagban a hazai
vasuti  kozlekedés nemzetkozi
osszehasonlitisban “kapacitdshi-
anyos”, amelynek mértékét to-
vabbnoveli a gordiild alloméany
korszeritlensége.

Erre utal az EU Bizottsagnak a
magyar kozlekedés helyzetképé-
18l alkotott véleménye is, amely

szerint: “Magyarorszagnak

er6feszitéseit a vasutak és a belvi-
zi utak haszndlatara  kell
fokuszalnia. Ezért a magyar hato-
sagoknak meg kell véltoztatniuk
kozlekedéspolitikajukat, amely
jelenleg nagyon kozutcentrikus.”

Ugyanakkor nyilvanvalé az is,
hogy hazank EU-csatlakozéasa
esetén a kozlekedési helyzetkép
megitélésére is az EU-normdak az
iranyadok a vasuthalozat EU-
Bizottsdg altal szorgalmazott
egyenkapacitasa érdekében (EU-
Bizottsag 1996. évi vasuti Fehér
Koényve és 1995. évi Z6ld Kony-
ve a polgari halozatrol).

A kozlekedési versenyhelyzet-
ben a vasutak versenyegyenlot-
lenségének, a tobbi kozlekedési
moéddal szemben, legfobb tovibbi
kozlekedéspolitikai okai az EU
Tanécs 440/91-es iranyelve és az
EU-Bizottsag 1996. évi vasuti
Fehér Konyve, valamint 1995.
évi Zold Konyve a kozlekedési
arakrol szerint

— az allami és a vallalati vast-
ti feladatok szétvalasztiasanak, és
ezzel a vasutvallalatok tizletveze-
tési fliggetlensége megteremtésé-
nek,

— a vasuti infrastruktira és a
vastti szallitasi tevékenység in-
tézményei szétvalasztasanak, va-
lamint

— a szallitasi tevékenység
externalis hatdsai érvényesitésé-
nek a hianya.

Ezekre vonatkozolag az EU
¢s tagallamai kozlekedés- és vas-
utpolitikajanak tobb alapmodell-
je all rendelkezésre, amelyek a
hazai alkalmazasra is adaptalha-
tok.

Az el6z6ekben bemutatott
kozlekedés- és vasutpolitikai a-
lapelvek és alapelemek megfele-
16en litemezett érvényesitésével
egy olyan hazai EUkonform koz-
lekedés- és vasutpolitika valdsit-
hat6 meg, amely hazénk EUcsat-
lakozéasahoz EU-konfrom és EU-
kompakt hazai vasuti infrastruk-
tarat és vastttarsasagot biztosit az
EU-konform kozlekedési munka-
megosztason beliil.
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( KO6zUTI EPITOIPAR )

Hogyan finanszirozhatok

az autopalya-épitések az Eurdpai uniohoz csatlakozni
kivano 6t kbzép-eurdpai orszagban'?

A kormanyzat gazdasag- és
kozlekedéspolitikai dontési le-
hetdségei
Amikor a koztestiileti (allami és
onkormanyzati) koltségvetések
hosszan tartéan kiegyensulyozha-
tatlanok és nagymértékben elado-
sodottak (azaz az adobevételek
jelent8s részét a korabban felvett
hitelek adossagszolgalatanak ki-
fizetésére forditjak), s a kdzszol-
galtatasokkal kapcsolatos kiada-
sok iranti igény (pl. a kozlekedé-
si agazatban a kozuti kozlekedési
koriilmények javitasa, 0j kozutak
épitése iranti kereslet) meghalad-
ja a szokésosan erre a célra fordi-
tandoként meghatarozott és ren-
delkezésre bocsatott eréforraso-
kat, a kormanyzatnak a kdvetke-
z8 kettés dontést kell meghoznia.

Eldszor: el kell dontenie, hogy
a kereslet elfogadhaté mértéki
kiegyensulyozasahoz sziikséges
fejlesztés(eke)t megvalositjak-e,
vagy elhalasztjak, tudomasul vé-
ve ¢és elfogadva, hogy halasztas
esetén a varhat6 tarsadalmi-gaz-
dasigi hasznok (amelyek a fej-
lesztés eredményeképpen kelet-
keznének) mindaddig elmarad-
nak, veszendébe mennek, amig a
megvalositashoz sziikséges erd-
forrasok Ossze nem gylilnek.

Masodszor: amennyiben az el-
s6 dontés szerint a fejlesztés
megvalositdsa idében nem ha-
laszthat6 tovabb, akkor

az adott idGszakban

rendelkezésre allo koztestiileti
eréforrasok mennyiségét vialto-
zatlanul hagyva moédositani kell
az elosztasi szempontokat és sza-
balyokat (pl. megnovelve a koz-
lekedési agazatnak juttatott erd-

forrasokat mas adgazat rovasara) a
teljes er6forras-mennyiség korab-
binal hatékonyabb felhasznélasa
érdekében;

vagy:

az alkalmazott er6forras-
elosztasi szempontokat és szaba-
lyokat valtozatlanul fenntartva
meg kell novelni az adott id6szak-
ban igénybevehetd erdforrdsok
mennyiséget, a koztestiileti erd-
forrasokat kiegészité magantGke
bevonasaval néhany, célszertien
megvalasztott, erre alkalmas koz-
szolgaltatas finanszirozasara.

Az “igénybe vehetd koztestii-
leti er6forrasok mennyisége” ma-
gaba foglalja a koztestiiletek altal
(allami, vagy azzal egyenértékd
bankgaranciaval) felvett hiteleket
is. Ilyen hitelek felvételével torté-
né er6forras-bovitéshez nem
sziikséges Iényegesen modositani
a fennall6 ado6zasi rendszert, illet-
ve az adokulcsokat. A koztestiile-
ti er6forrasok elosztasi szabalyai-
nak modositasa a gazdasag vala-
mely kozszolgéltatasokat nyujto
agazata javara viszont csak a tob-
bi hasonl6, a kozpénzekért ver-
seng® agazat rovasara torténhet,
ami tarsadalmi fesziiltségeket
okoz az érintett lakossag korében
és rendszerint az ezekben az aga-
zatokban dolgozo koztisztviselSk
heves ellenallasaba titkozik. A
koztestiileti er6forrasokat kiegé-
szit6 magéantSke mozgositasa vi-
szont attol fligg, megvannak-¢ a
kell6 jogi biztositékai annak,
hogy a maganbefekteték és ma-
ganhitelez6k altal finanszirozott,
kozszolgéltatasokat nyajtd léte-
sitmény hasznélatabol eredd be-
vételekkel (pl. egy kozt haszna-

1 Csehorszag, Esztorszég, Lengyelorszag, Magyarorszag és Szlovénia

latéért szedett ttdijakkal) a ma-
géanvallalkoz6 szabadon, minden-
fajta kormanyzati beavatkozastol
mentésen rendelkezzék. Ez azon-
ban kétségteleniil ellentétes a
hasznalok érdekeivel, hiszen arra
kényszeriti 6ket, hogy atrendez-
z€k személyes jovedelmik fel-
hasznalasat és moddositsak fo-
gyasztasuk szerkezetét, ami ismét
csak tarsadalmi fesziiltségekhez
vezet.

Kovetkezésképpen hangsi-
lyozni kell, hogy a korményzat
hatarozott és tartos politikai elko-
telezettsége a magantéke bevona-
sahoz sziikséges feltételek megte-
remtése, az uj megoldasoknak és
a sziikséges valtozasoknak az ér-
dekelt uthasznalokkal valo meg-
értetése irant, a megbizhat6 jogi
szabalyozasi hattér kialakitasa és
a jelentds mértékli kormanyzati
pénziigyi hozzajaruldas mind
egyenértéki eldfeltétele a nagyra
tordé autopalya-halozatfejlesztési
programok megvalositidsanak az
Eur6pai Unidhoz csatlakozni ki-
vanod 5 kozép-eurdpai orszagban.
Az (thalozat-fejlesztési progra-
mok ¢és az azok részét képezo au-
topalya-projektek eldkészitése
hagyomanyosan az éallamigazga-
tas szakositott szervezeteinek fel-
adata, amelyek rendszerint a
nemzeti kozuti igazgatas szerve-
zetén beliil, vagy ahhoz szorosan
kapcsoloddéan miikodnek, a koz-
lekedésért felelés miniszter ve-
zette minisztérium feliigyelete
alatt. A projektek elGkészitésének
modszertana azonban, az
el6z6ekben emlitett kormanyzati
dontések eredményétsl fiiggben
alapvetden kiilonbozd.
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A kozlekedési infrastrukturalis
beruhazasok gazdasagi és
pénziigyi hatékonysaga értéke-
lésének alapproblémai

A kilencvenes évek végére kiala-
kult helyzetet jellemezve ugy td-
nik, nem tulzés kijelenteni, hogy
a meglévo kozuthalozati kinalat
az EU-hoz csatlakozni kivand 5
kozép-eurdpai orszagban, akar a
kozutak hosszat, geometriai jel-
lemzGit, kapacitasat, akar a bur-
kolatok és miitargyak teherbira-
sat, allapotat, szolgaltatasi szin-
vonalat tekintve messze elmarad
a termelés ¢és fogyasztas szerke-
zetének véltozdsa, a gazdasagi
novekedés és tarsadalmi atalaku-
las indokolta, a piacgazdasagra
val6 atmenettel egyiittjaréan ro-
hamosan ndévekvd kereslet mo-
gott. A jobb utak, mindenekelGtt a
ma még tobbnyire hidnyzd auto-
palyak iranti kereslet gyors litem-
ben novekszik ugyanakkor, ami-
kor a kozuti igazgatas eredmé-
nyességének fokozasat (pl. az al-
taluk elkoltott kozpénzek gazda-
sagilag és tarsadalmilag hatéko-
nyabb felhasznalasat) célzo6, az
allamhaztartasi reform keretébe
illeszked6 intézkedéseket (a koz-
igazgatasi szervezet karcsusitasa,
dontési szintek szamanak csok-
kentése és decentralizalasa, piaci
gazdalkodasi koriilmények,
szamviteli és kereskedelmi mod-
szerek fokozatos bevezetése,
maganositas) a kormanyzatok al-
taldban vonakodnak megtenni. A
Jarmtéllomany és a kozati szalli-
tas iranti kereslet novekedésével
egyiittjaréan folyamatosan no-
vekvd kozati kiadasok (az Gtépi-
tési, fejlesztési, utfenntartési,
lizemeltetési és igazgatasi kiada-
sokat is beleértve) fedezésére
igénybevehets kozpénzek
mennyisége viszont reménytele-
nil korlatozott marad. Az egyik
legnehezebb feladat a sziikséges
pénzeszkdzoket megtalalni a f6-
uthalozat és az annak részét ké-
pez6 autopalya-haldzat mindazon
ellatottsagi és kapacitashianya-
nak fokozatos felszamoldsahoz,

amit az infrastruktira alulfinan-
szirozasa, nevezetesen a kozuti
beruhazéasok hosszi idon keresz-
tili visszafogdsa eredményezett.
Ez a kozlekedéspolitika volt jel-
lemz6 a legtobb kozép- és kelet-
eurdpai orszagban még a kilenc-
venes években is. Miutan a meg-
lévé 1thalozat allapota gyors
litemben romlik, ezen stratégiai
fontossagu alloeszkozok felujita-
sa ¢s fenntartasa élvez elsGbbsé-
get szinte mindeniitt. Az a kérdés
viszont, hogy hogyan lehet tartdos
¢s sulyos koltségvetési megszori-
tasok, egyensulyhidny mellett
méltanyos modon finanszirozni
mind az utfenntartasi és lizemel-
tetési tevékenységet, mind pedig
az indokolt kapacitasbGvitést is
eredményez6 0j utak épitését,
mindmaig megvalaszolatlan,
gyakorlatilag megvélaszolhatat-
lan maradt.

A kozuti alagazat finansziro-
zaséra vonatkozd dontéseket alta-
laban a toérvényhozés rendszeres
évenkénti koltségvetési vitdjaban
hozzék meg, amelynek soran el-
osztjak az igénybe vehet6 koztes-
tileti er6forrasokat (a koztestiile-
tek hitelfelvételeihez sziikséges
allami garancidkat is beleértve).
Bar a koltségvetési torvényjavas-
latot az erre felhatalmazott pénz-
tigyi hatosagok allitjak Ossze és
terjesztik eld a torvényhozasban,
a koztestiileti er6forrasokbol valo
finanszirozasra méltonak tartott
kozlekedési infrastrukturalis pro-
jekteket rendszerint a kozlekedési
hatosagok dolgozzak ki, értékelik
és rangsoroljak. Ennek folyaman
a koztisztviselok és kozalkalma-
zottak nagymeértékben tamasz-
kodnak a tanult szakért6k altal
készitett megvalosithatosagi ta-
nulméanyokra. Ezek a szakértSk
persze munkajukat a koztisztvise-
16k altal 6sszeallitott feladatterv-
hez igazodva végzik. Minden
egyes vizsgalt kozlekedési infra-
strukturdlis projektre vonatkozo-
an, “koztestiileti finanszirozasi”
koriilményeket ¢és jellemzdket
feltételezve, a hagyomanyos kolt-
ség-haszon elemzést elvégezve

kiszamitjdk a gazdasagossag
megitélésére alkalmasnak elfoga-
dott, “szabvanyos” mérészamo-
kat (NPV - Netto Jelenlegi Erték,
EIRR - Gazdasagi Bels6 Megté-
riilési Hanyad, B/C=BRC - Ha-
szon Koltség Hanyados, (B-
C)/C=CE - Koltség Hatékonysag
€s masok), esetleg éppen a Vilag-
bank utmutatésait (HDM szami-
togépes modell) kiovetve. Ezek a
feltételezett kortilmények azon-
ban dont6 befolyassal birnak az
értékelés alkalmazandé modszer-
tanara, amint ez kideriil a kovet-
kezGkben.

Amig egy adott kozlekedési
infrastrukturéalis projekt el6készi-
tési, tervezési és €pitési koltsége-
it, vagy fenntartasi és lizemelteté-
si koltségeit szokasosan a gya-
korlatban megfigyelt (piaci) arak
alapjan hatarozzak meg, s ezek a
legtobb esetben a tényekhez koz-
eléllo értékek, addig a hasznok
(elonydk) szamitasa mindeneke-
16tt az éltalanositott kozlekedési
koltségekben kimutatott, varhato
(azaz elGre jelzett, becsiilt) “meg-
takaritasokon” és az “elkeriilt
veszteségeken” alapul. Eldrejel-
zéseket készitenek azzal a céllal,
hogy 0Osszevessék a projekt
“megvalositasaval” és “megvalé-
sitasa nélkil” kialakulé koriilmé-
nyeket. Ahelyett, hogy kizarolag
a létesitmény hasznalatabol eredd
és pénzz¢ tehet§ hasznokat ven-
nék szamba az dltalanositott koz-
lekedési koltségekben (jarmu-ii-
zemeltetési koltségek + utazési
1d6koltségek + biztonsagi, ké-
nyelmi €s szolgaltatds-mingségi
koltségek), ezek még kiilsédleges
koltségeket is magukba foglalnak
(ilyenek lehetnek pl. a talaj-, viz-
¢s légszennyezés, valamint a zaj-
terhelés szintjéhez rendelt koltsé-
gek). Az igy kimutatott “megta-
karitasokat” dsszegezik évente a
létesitmény hasznos élettartama
folyaman ¢és ezen Osszeget mint a
megvalositastol varhatd hasznot
vetik Ossze a koltségek Osszegé-
vel.

Az értékelés céljara az egyes
haszon-6sszetevékhoz olyan va-
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16s, vagy elméleti pénzértékeket
rendelnek hozza, amelyekhez
rendszerint atfogd kutatasok alta-
lanositott eredményeként jutnak,
nem pedig az adott projektre
Osszpontosuldan elvégzett vizs-
galatok soran (pl. tényleges jar-
miu-iizemeltetési koltségmérése-
ket, vagy a kiilonb6z6 uthasznaloi
csoportok idéértékelésének meg-
ismerése céljabal a kinyilvanitott,
illetve megfigyelt preferenciakra
vonatkozé konkrét vizsgalatokat,
felméréseket végezve). A haszno-
kat, szamos externaliat (pl. a kor-
nyezeti hatasokat) is beleértve, a
hagyomanyos  kdéltség-haszon
elemzés keretében stlyozzak és
Osszegezik. A stlyozo tényezdket
és a nem pénziigyi hatasokhoz
hozzarendelt elméleti pénzértéke-
ket gyakorta inkabb politikai
meggondolasokhoz igazoddan,
semmint targyilagos gazdasagi
modszereket alkalmazva hataroz-
zak meg. A tarsadalmi és human
elemekre is kiterjed§ értékelési
szempontokon egyiittesen alapuld
pontozas tovabb torzithatja az
eredmények megbizhatdsagat.
Egyértelmiien meghatarozott ¢és
részletezett modszertan hianya-
ban, valamint a koltség-haszon
elemzés keretében szamba veen-
d6 hasznok korének pontatlan el-
hatérolasara visszavezetheten az
értékelési eredmények manipula-
lasa széleskortien elterjedt és alta-
lanosan elfogadott.

A koltség-haszon elemzés on-
magaban alkalmatlan egy adott
projekt pénziigyi hatékonysaga-
nak, vagy kereskedelmi banki
finanszirozhatdsaganak megitélé-
sére, még akkor is, ha csupan a
hasznok korlatozott korét (azaz a
valoban pénzben jelentkez6 hasz-
nokat) veszi szédmitasba. Erre a
célra a valos pénzpiaci lehetGsé-
geken alapulé részletes pénziigyi
tervet kell kidolgozni, amelyben
egyrészt a koltségek magukba
foglaljak az Gsszes kiadast, fela-
rat, dijat, kockazati tobbletkoltsé-
get, tartaleékot és biztositékot,
masrészt a bevetelek nem csupan
a pénzaramlas pozitiv értékének

mindenkori fenntartasat, de a re-
ménybeli kereskedelmi hitelez8k
altal a kockazatuk ellenstlyoza-
sara megkovetelt megfeleld ados-
sagszolgalat-fedezeti hanyadosok
elérését is biztositjak.

Mikozben a koztestiileti kolt-
ségvetésbdl folyositott és altala
garantalt adomanyok, kamatmen-
tes el6legek, elorehozott épitési
és lizemeltetési hozzédjarulasok és
tamogatasok egy korlatozott kiil-
s6 er6forras-bevonast megengedd
1étesitmény-finanszirozasi “cso-
mag’ egyéb elemeivel gyakorlati-
lag OsszeegyeztethetSk, az alla-
milag garantalt “puha’ (azaz a pi-
aciaknal joval kedvezGbb feltéte-
lekkel nyujtott) hitelek kozvetle-
niil nem tarsithatok allami garan-
ciat nem ¢lvez6 kereskedelmi hi-
telekhez ilyen esetben. Ekkor a
hitelez6k kiilonb6z8 csoportjai-
nak kockézata ugyanis alapveto-
en eltér6, tehat a kockazatok
“méltanyos és igazsagos” eloszta-
sa szinte lehetetlen, ami viszont
kizérja a finanszirozési “csomag”
létrehozasat.

A hosszantart6 és stlyos kolt-
ségvetési megszoritasoktol szen-
vedé korméanyok hajlanak arra,
hogy az igénybe vehetd koztestii-
leti er6forrasokat kiegészitd ma-
gant6két vonjanak be a kozleke-
dési infrastruktira finansziroza-
saba (ezt hivjak koltségvetésen
kiviili finanszirozasnak). A koz-
tisztvisel6k ismeretei azonban 4l-
taldban meglehetdsen hidanyosak
arra vonatkozoan, milyen feltéte-
lek mellett helyettesithet6 a kolt-
ségvetési finanszirozas részben
magantékével a létesitmény-fi-
nanszirozas keretében. Egyrészt
vonakodnak megtenni, masrészt
késleltetik a megfeleld intézkedé-
seket (pl. hozzaérté szakértGk
szerzOdtetését, az igazsagos és el-
lendrizhetd nyilvanos versenytar-
gyalasok megszervezését, majd a
részben Osszeegyeztethetetlen és
ellentétes érdekeltségli felek ko-
z6tti kereskedelmi targyalasok le-
bonyolitasat, az érintett lakossag
széleskorii ¢s alapos tajékoztata-
sanak ¢s a dontéshozatalban vald

részvételének biztositasat), ame-
lyek a dontések elkeriilhetetlen
tarsadalmi  kovetkezményeinek
megértetéséhez és elfogadtatasa-
hoz sziikségesek.

Ami viszont a kdzati alagazat
fejlesztésében érdekelt maganbe-
fektetoket illeti (ezek kozé elso-
sorban a nagy Utépit6 cégek so-
rolhatok, az utfenntarto-tizemel-
tet6, vagy utdij szedd vallalatok
egyeldre ugyanis ritkak mint a fe-
hér hollo), ezek meglehetdsen ag-
ressziven €s magabiztosan lépnek
fel, kovetelve, hogy a kormanyzat
teremtse meg és biztositsa a ma-
ganbefektetések és kereskedelmi
hitelek piaci feltételeinek véltoz-
tatas nélkiili alkalmazasat lehetd-
vé téve korlilményeket, tekintet
nélkil a kozlekedési infrastruktu-
ralis beruhazasok sajatossagaira.
Mindkét megkdzelités félreveze-
to és csupan a kolcsonds bizal-
matlansag megteremtésére és el-
mélyitésére, egymas meg nem ér-
tésének és félreértésének tartdsi-
tasara alkalmas. Mindez nem csu-
pan egyetlen projekt, de egy
egész, a koztestiileti-maganval-
lalkoz6i egyiittmiikddésre alapo-
zott autdpalya-halozat fejlesztési
program megvalositasat teheti le-
hetetlenné mar annak kezdeti sza-
kaszaban.

A hagyomanyos koztestiileti fi-
nanszirozas és a koztestiileti-
maganvallalkozoi egylittmiiko-
dés (KME) esetén szokasosan
alkalmazott korlatozott kiilso
er6forras-bevonasos létesit-
mény-finanszirozas fo jellemzoi
kozlekedési infrastrukturalis
projektek esetén

1. Egy “kozszolgaltatast
nyGjté beruhazassal” kapcsolatos
valamennyi kiadast teljes egészé-
ben a koztestiileti koltségvetés-
bél, vagy/és az atlagos pénzpiaci
feltételeknél kedvezdbbekkel (hi-
szen az allami garancia a politikai
kockazat kivételével teljes védel-
met nyajt az dsszes tobbi kocka-
zattal szemben) folyositott, a koz-
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testiilet altal felvett hitelbdl (azaz
atmenetileg elhalasztott kozkia-
daskeént) fizetnek ki.

Egy koztestiileti-maganvallal-
kozoi egyiittmiikodésben megva-
lositott “kozszolgaltatdst nyujté
beruhazassal” kapcsolatos szinte
minden kiadast a meghatarozott
célra létrehozott vallalat részve-
nyesei (intézményes és szakmai,
esetleg egyéni befektetok) altal
befizetett alaptokébdl és a valla-
lat altal a pénzpiacrdl felvett, dl-
lami garanciat nem élvezé hite-
lekbdl fizetnek ki, a forrasok elér-
hetdsége és a hitelfeltételek a val-
lalat hitelképességeétol, a gazda-
sagi kornyezet allapotatol és kild-
tasaitol, de mindenek eldtt a pro-
Jjekt “jovedelemtermeld képessé-
geétél” és a kockazatok értékele-
seétol fiiggnek.

2. A beruhazasi és esetleges
hitelfelvételi dontéseket szakeér-
t6k segitségével koztisztviseldk
¢és kozalkalmazottak készitik eld
¢és politikusok hozzak meg, elsd-
sorban a tarsadalmi-gazdasagi (és
nem kizarélag a pénziigyi) érté-
kelési szempontok alapjan.

A beruhazasi és hitelfelvételi
dontéseket a maganbefektetok és
hitelez6k hozzak meg, kizdardlag a
beruhdzas gazdasdagossaganak és
finanszirozhatésdaganak fiiggetlen
szakértok altal elkészitett vagy
véleményezett és jovahagyott
elemzése alapjan.

3. Akozlekedési infrastruk-
tardval kapcsolatosan felmertil,
a koztestiileti koltségvetésbdl fi-
nanszirozott kiadasoknak sem
részleges, sem teljes megtériilését
nem kovetelik meg a szolgaltatas
araként, dijaként kozvetleniil be-
szedett, az adokat kiegészitd be-
vetelek forméjaban, még kevésbé
varjak el, hogy nyereség (mégpe-
dig a piacon atlagosan elérhetét
meghaladd mértéki) is keletkez-
z€k; azaz a projekt “jovedelem-
termeld képessége”, vagy a kelet-
kez6 bevételek idGbeli eloszlasa
csupan masodlagos jelent8ség
az elsdsorban tarsadalmi-joléti
Szempontokat figyelembe vevé

dontéshozok szamara.

A befektetok alaptokekeént be-
fizetett pénzének nemcsak teljes
egészeben meg kell teriilnie, de
ezen feliil elfogadhato ido eltelte-
vel megfelelo nagysagu nyeresé-
get is kell hoznia, ezért a projekt
megvalositasaval elérhetd pénz-
bevételek nagysaga és idobeli el-
oszlasa alapvetd fontossagit a he-
lyesnek itélt befektetési és bankfi-
nanszirozasi alapelvek alkalma-
zasara torekvo dontéshozok sza-
mara.

4. Haegy tervezett kozleke-
dési létesitmény hasznaloit nem
kotelezik az igénybe vett szolgal-
tatas megfeleld, a szolgaltatast
nyujtd osszes koltségének megte-
rillését fedezO hasznalati dijanak
a helyszinen torténd kifizetésére,
akkor nincs sziikség a teljes egé-
szében kozpénzekbdl finansziro-
zott (latszolag szabadon és dij-
mentesen igénybe vehetd) koz-
szolgaltatasok kordbban elfoga-
dott korének modositasara (szi-
kitésére) iranyuld kényes politi-
kai dontés meghozatalara, meg-
értettetésére €s végrehajtatasara.

Ha a “fizessen a hasznadlo”
alapelv érvényesitését kivanjak
kezdeményezni és bevezetni bizo-
nyos, erre alkalmasnak itélt koz-
szolgaltatasok esetén, erds és
kitarto politikai akaratra van
sziikség az ezen kozszolgaltatasok
korének és a tovabbra is az “ado-
fizeték osszessége” altal finanszi-
rozottaktol valo elkiilonitésiik me-
netrendjének meghatarozasat cél-
20 dontés meghozataldhoz és ér-
vényre juttatasahoz.

5. Akozpénzekbdl finanszi-
rozott beruhazashoz tarsitott va-
lamennyi kockazatot az allampol-
garok (valasztok) nevében és
képviseletében eljard koztestiilet
vallalja (mivel az adofizetGk
Osszessége Onmaga a beruhazo
és egyuttal a hitelfelvevd is), en-
nélfogva nincs valds sziikség
minden egyes kockazat-elem
megfeleld azonositasara, értéke-
lésére és koltségeinek kiszamita-
sdra.

A nem kizarolag kozpénzekbol

finanszirozott beruhdzdshoz tar-
sitott kockazatok vallalasanak a
koztestiilet és a maganvallalkozas
kozotti igazsagos és méltanyos el-
osztasat eredményezo iizleti meg-
allapodas a megvaldsitas alapve-
16 eldfeltetele, ezért minden egyes
kockazat-elemet megfeleléen azo-
nositani, értékelni és koltségelni
kell (lehetoleg az azt elvallalni
kész félnek).

6. A koztestiilet altal felvett
hitelek feltételei (kamatlab, fu-
tamidd, addssagszolgalat-fedeze-
ti mutato, stb.) jelentSsen kedve-
z6bbek a kereskedelmi bankoktol
felvehetd, a piaci helyzetet szigo-
ruan figyelembe vevd feltételek-
nél, mert a legtdbb esetben csu-
pan politikai kockazatot tarsita-
nak a beruhazashoz (kereskedel-
mi kockazatot egyaltalan nem) és
a garancianak a koltségvetésben
jelentkezé terheit a feltételek
mérlegelésekor nem veszik figye-
lembe.

Egy kizardlag az dltala meg-
valositott kozszolgaltatdst nyijté
létesitmény tizemeltetésébol szar-
mazo jovedelemmel rendelkezd,
erre a célra alapitott vallalat al-
tal felveheté hitelek feltételei
szinte mindig jelentos mértékben
kedvezotlenebbek a koztestiiletek-
nek nyujtottaknal, mindenekelott
az eltérd kockdazatok (elsésorban
a kereskedelmi kockdzat felek ko-
zOtti megosztasa), a hitelezék dl-
tal érzékelt nagyfoku bizonyta-
lansag és a korlatozott kiilsd erd-
forras-bevondsos létesitmény-fi-
nanszirozas merev szabdlyainak
alkalmazasa kovetkeztében.

7. Az egész beruhazasi mi-
veletet a kozigazgatds, vagy eset-
leg egy koztulajdonban 1év6 val-
lalat végzi, amelyet nem a ma-
ganvallalatokhoz hasonlé mér-
tékkel mérnek a koltségtullepés
és/vagy befejezési hataridd-
hosszabbitas (azaz haszon-elma-
radas) kovetkeztében el6allo hi-
teltorlesztési nehézségekbdl ere-
do fizetésképtelenség, vagy cséd
esetén (hiszen a terhek végtil is a
koltségvetésre harithatok); a koz-
tisztvisel6k és kozalkalmazottak,
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vagy a koztulajdonban 1év6 valla-
lat alkalmazottai ezért nem kell6-
en érdekeltek abban, hogy min-
den el6re lathato esetet alaposan
mérlegeljenek és jogilag kotelezd
érvényl okiratokat dolgozzanak
ki el6re a nehézségek megoldasa-
ra.

A beruhazast és a létesitmény
tizemeltetését egy kifejezetten erre
a célra alapitott, piaci koriilmeé-
nyek kozott mitkédé magantulaj-
donban lévo vallalat végzi, amely
a gazdalkodasaval kapcsolatosan
fellépd gazdasagi és pénziigyi ne-
hézségek, azt kedvezotleniil befo-
lydsolo kormanyzati intézkedések
vagy vis maior kovetkeztében
(amennyiben a szerzodo felek
ezeket az eseteket nem meérlegel-
ték és elleniik megfeleld védelmet
nyujté intézkedésekben  nem
egyeztek meg iizleti megallapoda-
suk kidolgozasakor) ténylegesen
csédbe mehet; ennélfogva a be-
fektetok és a hitelezOk nagyon
erdsen érdekeltek abban, hogy
minden elore lathato esetet elkép-
zeljenek és elemezzenek, valamint
kidolgozzak a bekévetkezésiik
esetén a szerzodd felekre nézve
kotelez intézkedéseket tartalma-
z0 eljarast.

8. A maganszektor felelGs-
sége, kezességvallalasi és kartéri-
tési kotelessége az épitési és/vagy
a fenntartasi és lizemeltetési tevé-
kenységekre korlatozodik, ezeket
a szokasos kereskedelmi szerzd-
dések (pl. tobbek kozott a terve-
z¢€si €s épitési, a beszallitoi és al-
vallalkozoi, a fenntartasi és iize-
meltetési szerz6dés) rogzitik,
amelyeket szabvanyos garancidk
egészitenek ki (teljesitményi biz-
tositék, hidnypotlasi és helyrealli-
tasi garancia, harmadik félre is ki-
terjedd, teljes korli biztositas,
stb.); ezek létrehozasdhoz nincs
sziikség kiilonleges jogi tanacsa-
doi szolgaltatasokra.

A maganszektor feleléssége
kiterjed minden, a kézszolgaltata-
sok nyujtasat maganvallalkozék
részére is lehetéveé tévé és annak
feltételeit és koriilményeit eldire
Jjogszabaly hatalya keretében, egy

kiilonleges maganjogi szerzédés
(a koncesszios szerzddes) altal
szabalyozott tevékenységre; a
vallalatok kozotti kapesolatokat
szabalyozo szerzédések, garanci-
ak és biztositasok rendszere rend-
kiviil bonyolult, elkeriilhetetlen
tehat a tapasztalt jogi tandacsadok
koltséges és idoigényes kozremii-
kodese.

9. Az épitést, vagy beszalli-
tast végz6 maganvallalkozas ki-
valasztasa és megbizésa jol kiala-
kult és biirokratikus médon alkal-
mazhatd (azaz viszonylag egy-
szerten ellendrizhetd) beszerzési
szabalyok szerint lebonyolitott,
rendszerint egylépcsds verseny-
targyalas keretében torténik, az
ajanlati ar dont6 szerepet jatszik
az ajanlatok értékelésekor és a
végs6 dontés meghozatalakor.

A kizarolag egy meghatarozott
celra léetrehozott vallalat (a kon-
cesszios tarsasag) kivalasztasa és
megbizdsa viszonylag rugalmas,
de atlathato beszerzési szabalyok
szerint lebonyolitott, rendszerint

-tobblépcsds (elomindsités azaz a

megfeleloség vizsgalata, majd
ajanlattétel) versenytargyalas ke-
retében torténik; az ajanlati ar
mellett a javasolt (az igazsagos és
méltanyos kockazatmegosztast,
Jjogilag kotelezé érvényii vallala-
sokat és egyértelmii felelosség-
meghatarozast lehetévé tévo) fi-
nanszirozasi szerkezet és szerzo-
déses rendszer elhihetésége és
megbizhatosaga jatszik alapvetd
szerepet az ajanlatok értékelése-
kor és a végso dontés meghozata-
lakor.

10. A beszerzeési eljaras soran
a kozigazgatds mint szerzédtetd
fél szerepe tobbé-kevésbé passziv
(tobbnyire az eldre elfogadott
szabalyok és szerz6désmintak
korrekt alkalmazasara korlatozo-
dik), az aktiv szerepet viszont a
maganvallalkozé  ajanlattevk
jatsszdk, akiktSl alkotokészséget
kovetelnek és azt, hogy tegyenek
meg mindent annak érdekében, az
elirt minGségli aruk és szolgalta-
tasok szdllitasara a legalacso-
nyabb édron tegyenek ajanlatot, az

ehhez  (esetleg)  sziikséges
elézetés vizsgalatok és kutatdsok
koltségeit is beleértve.

A beszerzési eljaras soran a
kozigazgatdasnak aktiv és alkoto-
készséget tiikrozo szerepet kell
jatszania az igen sokréti és
osszetett versenytargyalds lebo-
nyolitasara vonatkozo uj szaba-
lyok, a nem csupan a miiszaki, de
a peénziigyi és a jogi ajanlatok
osszehasonlitasat is lehetévé tévo
értékelési szempontok, majd az
vizleti targyalasok soran a kozer-
deket kelléen érvényre juttato
kompromisszumos megoldasok
kidolgozasaban (ilyen képessé-
gekkel rendkiviil kevés koztisztvi-
selo és kozalkalmazott rendelke-
zik).

11. A projekt-el6készitésével
és a beszerzési eljarassal (megva-
16sithatosagi tanulmanyok, tanul-
manytervek, engedélyezési ter-
vek, gazdasagossagi vizsgalatok,
versenytargyalasi dokumentécio
elkészitése stb.), valamint a kii-
16nféle jogi dokumentumok ki-
dolgozéasaval kapcsolatosan fel-
meriil6 kiadasokat (a versenytar-
gyalas keretében készitett ajanla-
tok koltségeinek kivételével) a
koztestiileti koltségvetésbol fi-
nanszirozzak.

A beszerzési eljarassal kap-
csolatos kiadasok (megvaldsitha-
tosagi tanulmanyok, kétlépesds
versenytargyalds,  ajanlattétel
koltségei, tapasztalt szakértck és
tandcsadok szolgaltatasi dija és
esetleges sikerdija, stb.) messze
meghaladjak a “hagyomanyos”
versenytargyalas soran felmeriilé
kiadasokat (azaz novelik a projekt
osszegezett koltséget); ezek na-
gvobb része azonban az ajanlat-
tevokre harithaté (még a kozigaz-
gatas kiadasai is megtérittetheték
utolag a versenytargyalast meg-
nyeré maganvallalkozassal, azaz
a koncesszios tarsasaggal).

Egy autdpalya projekt banki fi-
nanszirozasra alkalmassa tétele

Egy kozlekedési infrastrukturalis
projekt gazdasagilag hatékony-
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nak és megvalosithatonak mind-
sithetd a kozpénzekbdl valo fi-
nanszirozas kovetelményeinek
tiszteletben tartasaval elveégzett
“szabvanyos”  koltség-haszon
elemzés alapjan (pl. gazdasagi
bels6 megtériilési mutatdja -
EIRR, Economic Internal Rate of
Return eléri a 10-12%-ot, ami ah-
hoz sziikséges, hogy a nemzetko-
zi pénzligyi intézmények finan-
szirozasra alkalmasnak itéljék),
de ugyanakkor még messze elma-
radhat a koztestiileti-maganval-
lalkoz6i egyiittmiikodés kereté-
ben finanszirozasra vald alkal-
massaghoz megkivant pénziigyi
hatékonysagi hatarértéktol. A
kockéazatok egy részének a ma-
ganszektorra haritasa, az érzékelt
kockézatok értékelése és koltsé-
gei, a rendkiviil koriilményes be-
szerzési és versenytargyalasi elja-
ras, a nagyon bonyolult finanszi-
rozasi szerkezet és szerteagazd
szerzOdéses kapcsolatrendszer
létrehozasa ugyanis latszolagosan
20-40%-0s  koltségnovekedést
okozhat a teljes mértékben koz-
pénzekbol vald finanszirozashoz
képest. A koltségnovekedés don-
t8 részét azért nevezem latszola-
gosnak, mert jelentds része abbol
adodik, hogy a kozpénzekbdl va-
16 finanszirozas esetén szamos,
hagyomanyosan a kozszolgaltaté-
si kiadasok kozott szerepld tételt,
valamint az éllami garancia kolt-
ségeit nem irjak a projekt szamla-
jara. Az ttdijakként, vagy egyéb
dijakként (pl. a szolgaltato létesit-
mények bérleti dija, parkolasi di-
jak stb.) keletkezd pénzbevételek
csupéan egy toredékét adjak a ha-
gyomanyos koltség-haszon elem-
z€s sordn szamba vett, Gsszege-
zett tarsadalmi-gazdasagi hasz-
noknak. EttS] fiiggetleniil, barmi-
lyen rend( és rangt pénziigyi ér-
tékeléshez csupan és kizarolag
ezeket a bevételeket veszik figye-
lembe.

Egy projekt gazdasigossaga,
vagy jovedelmezdsége viszont
ligyes “szabaszmunkdval” jelen-
tésen javithato a kovetkezékép-
pen csoportosithatd beavatkoza-

sokkal:

a koltseégek csokkentéseét,
vagy id6ben kedvezSbbnek tar-
tott eloszlasat eredményez6 olyan
beavatkozasok, amelyek nem,
vagy a koltségesokkentéssel ki-
sebb mértékben csokkentik a var-
hat6 hasznokat;

a varhaté hasznok, min-
denckel6tt a  pénzbevételek
osszegének novelését, vagy kelet-
kezésiik meggyorsitasat eredmé-
nyez6 olyan beavatkozésok, ame-
lyek nem, vagy a haszon néveke-
désénél kisebb mértekben nove-
lik a koltsegeket.

Az 1. csoportba tartozo, meg-
fontolandd beavatkozasok

* az épitési koltségekkel
egyenesen aranyosnak feltétele-
zett kereskedelmi és pénziigyi
kockazatok csokkentése a vizs-
galt projekt méreteinek csokken-
tésével, elfogadva pl. a szakaszos
megvalositast és az épitkezésnek
a gazdasagilag leghatékonyabb,
banki finanszirozasra alkalmas
szakaszon valo elkezdését, ami
egylitt jar a kevésbé hatékony
szakaszok finanszirozasanak és
épitésének arra az id6re valé ha-
lasztasaval, amikor a koriilmé-
nyek javuldsa kovetkeztében
azok is finanszirozhatova valnak;

* a beruhazasi koltségek
csokkentése a létesitmény bizo-
nyos, a nyujtandd szolgaltatasok
szinvonalat csak kismértékben
befolyasolo elemeinek tervezése-
kor (forgalmi és biztonséagi savok
szélességének a nemzetkozi
Osszehasonlitds szerint elfogad-
haté minimalisra csOkkentése, a
vonalvezetésben a szabvanyos
minimumok alkalmazésa) illetve
a kisforgalmu pihendhelyek, cso-
mopontok, a masodik pélyat al-
koto hidak és alagutak épitésének
elhagydsaval, vagy elhalasztasa-
val;

*  azilizemeltetési koltségek
csOkkentése  koltségtakarékos
technologidk (pl. kézi dijbesze-
dés, hasznalt berendezések) ¢és

helyi munkaer§ atmeneti alkal-
mazaséaval ahol és amikor erre le-
het8ség nyilik (pl. épit6gépek,
karbantarto felszerelések, dijbe-
szedés);

* a koltségek csokkentése
igazsagos és ellendrizhetd (fiig-
getlen fél éltal ellendrzott, vagy
lebonyolitott) versenytargyalasok
kiterjedt alkalmazasaval, ame-
lyek a munka minden elemére
vonatkozoan versenyképes piaci
arak elérését teszik lehetdvé;

* ahelyi épitéanyagok, be-
széllitok és alvallalkozok széles-
kord igénybevételének megkove-
telése, mivel ezek altalaban ol-
csobbak a kiilfoldieknél;

*  megfeleld szamviteli el-
jarasok alkalmazasanak el&irasa,
atmeneti ado- és vamkedvezmé-
nyek, mentességek nyujtdsa a
meghatérozott célra létrehozott
vallalat pénziigyi terheinek csok-
kentése céljabol, kiilondsen az
lizemeltetés kezdeti id6szakaban;

*  ameghatarozott célra 1ét-
rehozott vallalat kedvezményes
(gyorsitott) elbiralasban részesi-
tése, az eljarasi dijak csokkenté-
se, vagy elengedése a tevékeny-
ségének maradéktalan ellatdsa-
hoz sziikséges engedélyek és ha-
tarozatok kiadasa soran;

*  célravezetd  pénziigyi
méretezéssel a felvett hitelek at-
lagosnal hosszabb tiirelmi idejé-
nek, futamidejének, alacsonyabb
kamatlabanak, a futamid6 végére
halasztott torlesztésének elérése,
megfeleld athidalo, alarendelt és
készenléti jellegli finanszirozasi
elemek alkalmazasa.

A 2. csoportba tartozé, megfon-
tolando beavatkozasok

*  meglévé 1étesitmények
(pl. kordbban épiilt, vagy épiild-
félben  1évé, dijas, vagy
dijasitasra alkalmas autopalya
szakaszok) felajanlasa természet-
beni hozzajarulasként a jovedel-
mek novelése céljabol, nem fe-
ledkezve meg arré6l, hogy ezaltal
rontjuk a beruhdzas hagyoma-
nyos koltség-hatékonysag elem-
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zés szerinti tarsadalmi-gazdasagi
hatékonysagat (az é&ltalanositott
kozlekedési koltségek Osszege
ugyanis megndvekedhet a vizs-
galt uthalézaton a forgalom egy
részének az utdij elriaszté hatéasa
miatt a dijmentesen igénybe ve-
hetd halozatra vald visszarende-
z0dése kovetkeztében);

*  ameghatarozott célra 1ét-
rehozott (pl. koncesszios) tarsa-
sag tevékenységi korének kibSvi-
tése olyan tevékenységekkel,
amelyek soran az utdijakat kiegé-
szit6 bevételek keletkeznek (terti-
letfejlesztés, idegenforgalom, kis-
kereskedelem, stb.), ha erre a jogi
szabalyozas lehetdséget nyujt,
vagy kialakithato;

*  a finanszirozasi csomag-
ban az alaptéke/hitel arany nove-
1ése eldzetes koztestiileti hozzéja-
rulasok (pl. teriiletmegszerzési
koltségek, részvényvasarlas), épi-
tési tamogatds és kamatmentes
el6legek folyositasaval (amelyek
természetesen megtéritenddk egy
mindkét fél szamara elfogadhato6
nyereség-megosztasi rendszer ke-
retében), vagy kedvezményes fel-
tételd (alarendelt) hitelek nyujta-
saval a koztestiileti koltségvetés
terhére, mialtal a magéanbefekte-

......

telei vonzobba (végsd soron a
maganszektor altal elfogadhatok-
ka) tehetdk;

* a tényleges utdijbevéte-
lekhez hozzéajarulas (valdjdban
azokat kiegészitd arnyékutdijként
miikodd) készenléti és atmeneti
jellegti finanszirozasi forras létre-
hozdsa a pénzaramléasi hianyok
fedezésére a legnagyobb adossag-
szolgélati terhek és a legalacso-
nyabb bevételek iddszakaban (az-
az az lizemeltetési id6szak kezde-
tén);

*  az alapaddssag hitelez6k
altal megkivant legalacsonyabb
fedezettségi hanyadosénak eléré-
sét biztositd garancidk nyujtasa,
amelyek a kozosen elfogadott
forgalom- és bevétel-eldrejelzés-
t6l elmarado6 valés bevételek ese-
tén, azok kiegészitésére lehivha-
tok;

*  anemzetkozi befektetSk-
re és hitelez6kre harul6 arfolyam-
kockazat csokkentése a finanszi-
rozasi csomagban a helyi forra-
sok (sorozatos kotvénykibocsa-
tas, nemzetkozi pénziigyi intéz-
mények altal részlegesen garan-
talt maganbefektetések és bankhi-
telek, altaluk a helyi pénznemben
kibocsatott kotvények) aranyanak
novelésével, amennyiben ez le-
hetséges (tekintettel az inflacio-
val Osszefliggd kamatlabakra és
az esetleges nagyaranyu leértéke-
1ések elleni biztositékokra), vala-
mint az Gtdijak kemény valutdban
vald beszedésének engedélyezé-
sével, a koztestiileti hozzajarula-
sok értékallosaganak biztositasa-
val (pl. mindenkori &sszegiiknek
kemény valutdban valé meghata-
rozasaval);

*  ameghatarozott célra lét-
rehozott tarsasagnak vis maior és
mindenekel6tt anyagilag kedve-
z6tlen kormanyzati intézkedések
(mindkett6t kell§ részletességgel
meg kell hatdrozni!) esetén mél-
tanyos kartérités nyujtasa.

Az EU-hoz csatlakozni kivano
0t kozép-eurdpai orszagban jelen-
leg fennalld koriilmények ( vi-
szonylag alacsony forgalomnagy-
sagok, gyenge fizetSképesség és
utdijfizetési készség, a kormany-
zat vonakodésa a korabban kiza-
rolag kozpénzekbdl finansziro-
zott kozszolgaltatasok egy részé-
nek piacositdsa esetén varhatd
tarsadalmi ellenallas lekiizdésé-
t6l, stb.), még a felsorolt intézke-
dések iigyes csoportositasban va-
16 alkalmazasa esetén sem valo-
szint, hogy a koztestiileti kolt-
ségvetésbdl a kiilonféle lehetdsé-
gek kihasznéalasaval folyositott
jelentés mértékl bevétel-kiegé-
szités és tamogatds hidnyaban a
koziileti-maganvallalkozoi
egylittmiikodés keretében a ko-
zeljovében maganfinanszirozasra
alkalmas autopalya projektek ala-
kithatok ki. A kormanyzatok elha-
laszthatjak, de nem keriilhetik
meg, hogy megfelel§ osszegl
kozpénzt koltsenek a fenntarthatd
gazdasagi novekedéshez és az

Eurépai Unidhoz valé csatlako-
zas el6feltételeként sziikséges
kozlekedési infrastruktira, ezen
beliil az autopalyak alaphéalozata-
nak létrehozésara és fejlesztésére.
De vajon honnan ¢és hogyan te-
remthet6 el6 az ehhez sziikséges
pénz? Végezziink el egy kis sza-
mitéasi gyakorlatot annak felméré-
se, megbecsiilése érdekében,
mekkora adobevétel-novekedési
tartalékot rejt a személygépkocsi-
allomany vérhaté névekedése és
az lizemanyagéaraknak az Eurdpai
Unid tlizemanyagarainak és azok
adotartalmanak atlagahoz valo
kozelitése egylittesen. Ez ugyan
csupan egy, am feltehetden a leg-
jelentGsebb alkotoeleme az titha-
16zat hasznalatdhoz kot6d6 koz-
testiileti adobevételeknek, egytt-
tal természetes forrasa a folyama-
tosan novekvo kozuati kozlekedési
kereslettel lépést tartani kivano
kozuthaloézati kinalat finansziro-
zasanak.

Az lizemanyag-adoztatas koz-
testiileti bevétel-teremt6 poten-
cialja (1998-2008)

Az Eurdépai Unidhoz csatla-
kozni kivano 6t kozép-eurdpai or-
szagban az lizemanyag-adoztatas-
ban rejld finanszirozasi tartalékok
becslése céljabol a kovetkezd
alapfeltevésekkel éliink.

Az ezer lakosra juté sze-
mélygépkocsik szama (M, a mo-
torizacié szintje) jelenleg igen
kozel esik a Kohézios Alap
igénybevételére jogosult négy EU
tagorszagban? megfigyelt érté-
kekhez (1. tablazat). Ez a mutatd
mintegy 20 éves iddszak végére
éri majd el az EU tagorszagok ki-
lencvenes évek kozepén mért
M=400 atlagértékét. A személy-
gépkocsi-allomany novekedésé-
nek iiteme a 20 éves idoszak elsé
felében gyorsabb, mint.a maso-
dikban.

A lakossag szama a vizs-
galt idészakban mind az o6t or-
szagban megkozelitéen valtozat-

2 Gordgorszag, lrorszag, Portugdlia, Spa-
nyolorszag
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1. tablazat
Motoriziciés szinvonal, kiskereskedelmi lizemanyagirak és iizemanyagadok néhany EU tagorszagban és a csatlakozni
kivané ot kozép-eurdpai orszagban 1996-ban

személygép- |szemeélygépkocsik Kiskereskedelmi &r ado a kisker, &r |a percentage of retail prices
1996 kocsik széma [szdma/1000{ 6lmozatlan | Olmozott | Diesel |szazalékdban | élmozott Diesel
december | lakos 4 star 6lmozatlan 4 star
31-én (millio) USD/liter | USDAliter | USD/liter (%) (%) (%)

EU Kohéziés Alapban részesild orszdgok

drogorszag 2.9 226 85 91 65 68 72 64
Irorszag 0,99 280 93 101 91| 67 67 52
Portugdlia 21 272 103 105 71 4l 74 62
Spanyolorszag 14,42 356 88 93 98 67 69 62
EU-hoz csatlakozni kivand orszdgok
Csehorszag 3,26 316 78 67 60,5 56,7
Esztorszag 043 288 45 39 333 35,7
Magyarorszag 2,35 226 85 69 64,7 58
Lengyelorszag 8 207 57 44 474 34,1
Szlovénia 0,74 372 53 50 434 8
Szomszédos EU tagorszigok
IAusztria 37 460 108 87 67 60
Finnorszag 1,93 377 119 82 75 62
INémetorszdg 41 500 108 17 81 74 74 64
Olaszorszdg 32,5 566 116 122 93 13 75 68

Forrés: IRF, CEMT és UK Department of Trade & Industry

2. tablazat
A személygépkocsi-dllomény feltételezett novekedésébél és az lizemanyagadé emelésébél virhaté adébevétel novekmény
1997-2008 kozott Lengyelorszagban

Ev  [személygépkocsik szama [kiskereskedelmi benzinar | ado akisker. | benzinre kivetett | benzinadé |benzinad bevéte| benzinado bevétel
nov. item | milli évingv. item | US§ benzindr addbevételek bevételek névekmény ndvekmény
(%) dec. 31-en (%) szazalékaban (millio USS) novekménye | gdngyolitett ateljes
(millié US$) dsszege benzinadd bevétel
(milli6 USS) | szdzalékaban (%)
1996) 8 06 50 2400

1997 4 8,32 3 0618 51,5 2648 248 9.4
1898 4 8,65 3 0,636 529 2910 262 510 9
1999 4 9 3 0,656 543 3206 296 806 9,2
2000 4 9,36 3 0,675 55,6 3513 307 1113 87
2001 4 9,78 3] 0696 56,9 3853 340 1453 8.8
2002) 4 10,12 3 0,716 58,1 4210 357 1810 8.5
2003 4 10,53 3] 0,738 59.4 4616 406 2216 8.7,
2004 4 10,85 3 0,76 60,5 5035 419 2635 83
2005 4 11,39 31 0,783 61,7 5503 468 3103 8,5
2006 4 11,84 3| 0,806 62,8 5993 490 3593 s 2
2007, 3 12,2 3 0,83 63,9 6470 477 4070 74
2008 3 12,56 3 0855 64,9 6970 500 4570 7.2
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3. tablazat
A személygépkocsi-dllomany feltételezett novekedésébdl és az iizemanyagadé emelésébdl varhaté adobevétel novekmény

1997-2008 kozott Csehorszagban

Ev [személygépkocsik szama |kiskereskedelmi benzinér adé a kisker, | benzinre kivetett | benzinadé | benzinadé bev.
nov. titem millié évi ndv. litem us$ benzinar ad6bevételek bevételek névekmény
(%) dec. 31-én (%) széazalékaban (millié US$) névekménye gdngydlitett
(millié US$) dsszege
(milli6 US$)
1996 3,26 0,75 60 1467
1997 2 3,32 1 0,76 60,5 1526 59
1998 2 3,39 1 0,77 61 1592 66 125
1999 2 3,46 1 0,78 61,5 1660 68 193
2000 2 3,53 1 0,785 61,8 1710 50 243
2001 2 36 1 0,793 62,2 1773 63 306
2002 2 3,67 1 0,8 62,5 1835 62 368
2003 4 3,25 1 0,809 62,9 1905 70 438
2004 2 3,82 1 0,817 63,3 1969 64 502
2005 2 3.9 1 0,825 63,6 2043 74 576
2006 2 3.9( 1 0,834 64 2119 76 652
2007 1 4,01 1 0,842 64,4 2175 56 708
2008 1 4,05 1 0,85 64,7 2227 52 760
4. tablazat

A személygépkocsi-dllomany feltételezett novekedésébdl és az lizemanyagad6 emelésébdl varhaté adobevétel novekmény
1997-2008 kozott Magyarorszagon

Ev  [személygépkocsik szima [kiskereskedelmi benzinar ad6 a kisker. | benzinre kivetett | benzinadé | benzinadé bev.. | benzinadé bevétel
évinov. item|  millié évi nov. (item us$ benzinar adébevételek bevételek ndvekmény novekmény
(%) dec. 31<€n (%) szézalékaban (millié US$) névekménye | goéngyblitett ateljes
(millié USS$) tsszege benzinadé bevétel
(millio USS) | sz4zalékéban (%)
1996 2,35 0,85 64,7 1292
1997] 4 2,44 0,85 64,7 1342 50 3,7
1998 4 2,54 0 0,85 64,7 1397 55 105 3,9
1999 4 2,64 0,85 64,7 1452 55 160 3,8"
2000 4 2,75 0 0,85 64,7 1512 60 220 4H
2001 4 2,86 0 0,85 64,7 1573 61 281 39
2002 4 297 0 0,85 64,7 1633 60 341 37
2003 4 3,09 0 0,85 64,7 1699 66 407 39
2004, 4 322 0 0,85 64,7 1771 72 479 :1“
2005 4 3,35 of 085 64,7 1842 A 550 3.9"
2006} 4 3,48 0 0,85 64,7 1914 72 622 38
2007 3 3,59 0 0,85 64,7 1974 60 682 3
2008 3 3,7 0 0,85 84,7 2035 61 743 3|
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5. tabldzat i \
A személygépkocsi-allomany feltételezett novekedésébol és az iizemanyagad6 emelésébdl varhato adobevétel novekmény

1997-2008 kozott Esztorszagban

Ev Iszemélygépkocsikﬁsiéha’ Tkiskereskedelmi benzinar _|add a kisker. benzinre kivetett |benzinadé benzinado bev.. |benzinadé bevétel-
név. litem |ezer évi ndv. litem US$  |benzinar adokbol bevételek névekmény novekmény
(%) dec. 31-en (%) szdzalékdban |eredd bevétel ndvekménye |gongyolitett a teljes
@ (milli6 US$) (millié US$) tSs?z.ege benzinadé bevoétel
(millié US$) szézalékéban (%)

1996 400 0,45 . 0333 60

1997 4 416 3| 0464 354 68 8 12
1998 4 433 3 0417 371 il 9 17 12
1999 4 450 3 0492 | 39 86 9 26 105
2000 4 468 3 0,506 40,7 96 10 36 10,4
2001 4 487 310522 42,5 108 12 48 114
2002 4 506 3 0537 441 120 12 60 10
2003 4 526 3 0,588 458 133 13 73 98
2004 4 547 3l 0,569 473 147 14 87 96
2005 4 569 3 0,587 48,9 163 16 103 9,8
2006 4 592 3 0,604 50,3 180 17 120 9.4
2007 3 610 3 0,622 51,8 197 17 137 88
2008 3 628 3 0,641 53,2 214 17 154 7.9

6. tablazat
A személygépkocsi-allomany feltételezett novekedésébdl és az iizemanyagadd emeléséb6l virhaté adobevétel novekmény

1997-2008 kozott Szlovénidban

Ev  [személygépkocsik szama |kiskereskedelmi benzindr  |adé a kisker. [benzinre kivetett |benzinad6 benzinadd bev. |benzinado bev.
nov. iitem |ezer évi ndv. litem US§  (benzindr addkbdl eredd bevételek  [ndvekmény névekmény
(%) dec. 31-en (%) szézalékdban |bevételek ndvekménye |gongyolitett ateljes
ndvekménye (milli6 US$)  |6sszege benzinadé bevétel
(millié US$) (millié US$) szdzalékéban (%)
1996 726 53 ; 434 167
1997 1 733 3 54,6 451 180 13 1.2
1998 1 740 3 56,2 46,6 194 14 27 2
1999 1 748 3 19 482 209 15 42 12
2000 1 755 3 59|6 49,7 223 14 56 6,3
2001 1 763 3 61,4 51,2 240 17 73 1
2002 1 771 3 63,3 52,6 257 17 80 6,6
2003 1 778 3 65,2 54 274 17 107 6,2
2004 1 786 3 67,1 §5,3 292 : 18 125 _ 6,2
2005 1 794 3 69,1 56,6 3 19 144 6,1
2006 1 802 3 T2 57,9 331 20 164 8
2007 0,5 806 3 73,3 89,1 349 18 182 52
2008 05 810 3 155 60,3 369 20 202 54
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lan marad.

A személygépkocsi-allo-
many évenkénti tiszta ndvekede-
sének liteme:

személygépkocsik szama +
(forgalomba helyezett személy-
gépkocsik - forgalombdl kivont
személygépkocsik) / személygép-
kocsik szama az el6z6 évben

az els6 tiz év sordn 4% lesz,
majd ezt kovetden 3% Esztor-
szagban, Magyarorszagon ¢€s
Lengyelorszagban, 2% Csehor-
szdgban és 0.5% Szlovénidban.

Az atlagos személygép-
kocsi éves lizemanyag-fogyaszta-
sa valtozatlan marad, a személy-
gépkocsi-allomany Osszetételé-
nek a kisebb fogyasztasu, haté-
kony energiahasznositasti sze-
mélygépkocsik javara torténd
modosulasat ellenstlyozza az
éves futasteljesitmény (ez ma a
k6zép-eurdpai orszagokban a sza-
bad rendelkezésti személyi jove-
delem alacsony szintje kovetkez-
tében messze elmarad az EU tag-
orszagok atlagatol) ndvekedése.
A szamitashoz felhasznalt értékek
a kovetkezdk:

az atlagos személygépkocsi
fogyasztasa 1996-ban:

1,0 liter/10 kilométer

atlagos éves futasteljesitmény

1996-ban:
10.000 kilométer

§ Azokban az orszagokban
(Esztorszag, Lengyelorszég,
Szlovénia) ahol az iizemanyag
kiskereskedelmi ara 1996-ban 1é-
nyegesen alacsonyabb volt az EU
tagorszagok lizemanyag atlagara-
nal, azt realértékben évente 3%-
kal emelik mindaddig, amig el
nem éri a négy, Kohézios Alap
igénybevételére jogosult EU tag-
orszagban 1996-ban megfigyelt
értékek legalacsonyabbikéat (Go-
rogorszag, 0,85 USD/liter). Cseh-
orszagban az aremelkedés liteme
ennél mérsékeltebb, évi 1% lesz,
mig Magyarorszagon az iizema-
nyagar realértékben valtozatlan
marad, hiszen mar 1996-ban 0,85
USD/liter volt.

Az tlizemanyag literen-
kénti termelSi arat a kovetkezd

Osszefliggés segitségével szamit-
juk ki:

kiskereskedelmi ar/liter x (100
- adohanyad) = termel6i ar/liter

Németorszagban 1996-
ban az u. n. négy csillagos 6lmo-
zott benzin kiskereskedelmi ara-
nak adotartalma 74%-os volt, te-
hat a termel6i ar kiszamithato:

1,17 USD/liter x (100 - 74) =
0,30 USD/liter

A termelGi ar valamennyi
vizsgalt orszdgban lényegében
azonos, a kiskereskedelmi arak
tehat csak az adohanyadok kiilon-
bozésége miatt eltérdek.

Az adbhanyad 1996-ban
ugyancsak az el6bbi Osszefiiggés
felhasznalasédval kiszdmithato:

adohanyad = 100 - (termel6i
ar/kiskereskedelmi ar)

adohanyad = 100 - (0,30/kis-
kereskedelmi ar USD/liter)

Csupan az ilizemanyagar
adotartalma éves novekményének
az uthalozat-fejlesztés finansziro-
zasara valo célhoz kotését (elkii-
16nitett szdmaéra, vagy utalapba
vald befizetését) feltételezziik,
azaz a novekményrdl a koztestii-
leti koltségvetésnek (keletkezését
kovetéen) csupan egyetlen évig
kell lemondania. Ez egyenértéki
az éves lizemanyag-adobevétel
bizonyos szazalékanak célhoz ko-
tésével, ami orszagonként eltérd
lehet, amint ez a szamitasokbol
kitlinik.

Csupan és kizarélag a
személygépkocsi-allomany
tizemanyag-fogyasztasabol ere-
dden keletkez6 addbevételekkel
szamolunk, a tehergépkocsi és
autobusz-adllomany fogyasztasa-
hoz, vagy a gépkocsitulajdonhoz
kapcsolodd adobevételeket fi-
gyelmen kiviil hagyva, azaz a fel-
tevéseket rendkiviil ovatosnak
kell tekinteni.

A szamitasok soran min-
dig 1996-0s 4rakat alkalmazunk
(US dollarban kifejezve, az akkor
érvényes érfolyamszorzokat al-
kalmazva), az eredményeket is
ezen az arszinten adjuk meg, azaz
inflacioval és arfolyamvaltozas-
sal nem szamolunk (a ténylege-

sen alkalmazott kiskereskedelmi
arakban természetesen mindkettd
tikr6z6dik majd).

A szamitasokat a 2-6 tablazat
tartalmazza. Az eredmények
alapjan megallapithatd, hogy
évente

Lengyelorszagban 200-
300 milli6 USD,
Csehorszagban és Ma-
gyarorszdgon 50-70 milli6 USD
Esztorszagban és Szlové-
nidban 10-17 millié USD
lizemanyagadd néovekmeény ke-
letkezik és fordithatd az Githalozat
fejlesztésének, elsésorban az au-
topalya-halozat kiépitésének fi-
nanszirozasara. Az évente a koz-
testiileti koltségvetésbe befolyd
lizemanyagadd szézalékdban ki-
fejezve ez azt jelenti, hogy a be-
vételnek Lengyelorszagban 8-
8,5%-at, Csehorszagban és Ma-
gyarorszagon 3,5-4%-at, Esztor-
szagban €s Szlovénidban 7-10%-
at lehet célhoz kototten erre a cél-
ra forditani.

Szlovéniaban egy 2004 -ig ér-
vényes parlamenti hatarozat alap-
jén az lizemanyag kiskereskedel-
mi aranak 16%-at célhoz kotott
adoként kizarolag az autopalya-
hélozat épitésére, fenntartasara és
lizemeltetésére forditjak, ami az
erre a meghatarozott célra 1étre-
hozott véllalat, a kdztulajdonban
lévé DARS feladata. A vallalat
felhasznalhat6 forrdsainak kb.
55%-a keletkezik ily modon, 5-
10%-a ered utdijbevételbdl (az
utdijak viszonylag alacsonyak),
mig a hianyz6 35-40%-ot allami
garanciaval felvett hitelekbdl fe-
dezik.

Magyarorszdagon az 1989-ben
létrehozott Utalapba az iizema-
nyag kiskereskedelmi aranak 10-
12%-a kertl, a 30.000 km hosszu
(ennek kevesebb, mint 1,5%-a
autopalya) orszagos uthalozattal
kapcsolatos 0sszes kiadas fedeze-
tétil. Az autopalya-épitéseket
egyrészt magant6ke bevonasaval
(az M1/M15-0s és az M5-0s auto-
palyak épitésére koncessziok ke-
retében maganbefektetdk és hite-
lez6k 1994-97-ben durvan 700
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milli6 US dollart fektettek be a
koztestiileti forrasokon feliil),
mésrészt az Utalapbol és altala al-
lami garanciaval felvett hitelek-
b6l (M3-as autdpalya) finanszi-
rozzak. Az \ij autopalyakon az al-
lami koltségvetésnek a finanszi-
rozasban valo részvétele mértéké-
t6l fuggben valtoz6, nemzetkdzi
Osszehasonlitdsban  viszonylag
magas hasznélati dijat kell fizetni.

Csehorszagban a D5-0s auto-
palya koncesszids versenytar-
gyalasanak 1993-ban tortént ér-
vénytelenitése Ota (ennek oka az
volt, hogy a korméanyzat megriadt
az utdij szedés varhato tarsadalmi
hatésaitol), az autopalya-épitése-
ket az allami koltségvetésbdl fi-
nanszirozzak. 1996-t6l a sze-
mélygépkocsik az autdpalyakat
csak 400 koronaba keriil6 cimke
megvétele (azaz autopalya-ado
megfizetése) esetén hasznalhat-
jak. A hianyos ellenfrzésre is
visszavezethetGen a tiszta bevéte-
lek a kozati kiadasok alig 1-2%-
at érik el, s még az lizemeld dij-
mentes autopalya-szakaszok
fenntartasi koltségeinek fedezésé-
re sem elegenddek (a cimke arat
1998 januar 1-én a duplajara
emelték).

Lengyelorszagban a 1993-ban

meghirdetett nagyra t6r6é autopa-
lya-épitési programot (2300 km
15 év alatt) nagy részben magan-
téke bevonésaval kivanjék finan-
szirozni. Miutan a koziileti kolt-
ségvetésbdl igénybe vehetd fi-
nanszirozési tdmogatds meértéke
és felhasznalasi modja bizonyta-
lan, bar mar kiadtak 01j autopalyak
épitésére vonatkoz6 koncessziod-
kat maganvallalkozasoknak (A1l
és A2 autdpalydk egyes szaka-
szai), a kencesszids szerzédések
megkotésére iranyuld targyalasok
lassan haladnak. A folyamatban
1évé autdpalya-korszertisitéseket
¢és épitéseket (A4 autopalya egyes
szakaszai) az allami koltségvetés-
b6l és allami garancidval felvett
hitelekbdl finanszirozzék.

Esztorszagban egyelére u-
gyancsak allami forrasokbol ki-
vanjak finanszirozni az el6készii-
letben 1év6 utépitéseket (pl. Via
Baltica).

Amennyiben az el6bbiekben
orszagonként kiszamitott addbe-
vétel novekményekbdl képzddd
er6forrasok autdpélya-épitési cé-
lokra hozzaférhet6vé valnanak és
felhasznalhatok lennének koztes-
tiileti hozzajarulasként és tamo-
gatasként a koztestiileti-magéan-
véllalkozasi egylittmiikddésben

megvaldsitani tervezett projektek
finanszirozasahoz, hasonld nagy-
sagl, vagy valamivel nagyobb
Osszegli magantSke lenne beara-
moltathatd a kiilfoldi kozvetlen
befektetések (FDI, foreign direct
investment) keretében autdpélya-
épitések finanszirozasara a kovet-
kez6 tiz év folyaman.

Ez természetesen nem azt je-
lenti, hogy az autopalya-épitések
maganerds finanszirozasa altala-
nossa valhat az Eurépai Unidhoz
csatlakozni kivano 6t kozép-eurd-
pai orszagban. Az elmondottak
tikrében nyilvanvald, hogy a
fennall6 és a kozeljovore elbre je-
lezhet6 koriilmények kozott a
koztestiileti koltségvetés marad a
kozuthéalozattal kapcsolatos kia-
dasok messze legjelentSsebb for-
rasa, beleértve az autdpalya-épi-
tések finanszirozasat is. Bar a
megfelel6képpen kialakitott ko-
ziileti-magéanvallalkozasi egyiitt-
miikodési keretek kozott, az
igénybe vehetd koztestiileti erd-
forrasok kiegészitéseképpen je-
lent6s magantGke vonhatd be
ezen tevékenység finanszirozasa-
ba, ez a finanszirozasi forma ma-
rad minden bizonnyal a kivétel és
nem a szabaly az elkovetkezd
években.
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EU-csatlakozassal kapcsolatos

Tamogatas a kozlekedés bizton-
sagat, illetve a kozlekedés fenn-
tarthato fejlodését elésegitd
projektekre

Az Europai Bizottsag VII. Féi-
gazgatésaga (DG VII -
Transport) tamogatast nyujt a
kozlekedés biztonsagat, illetve a
kozlekedés terén a fenntarthato
fejlédést elGsegitd projektek ré-
szére. A tamogatas 4altal a Bizott-
sag — tobbek kozott — az Eurdpai
Uni6é és mas orszagok kozotti
egylittmiikodést szeretné erdsite-
ni, illetve tamogatni a legjobban
bevalt gyakorlatok elterjesztését.
Néhany példa a projektek révén
elvégezhet§ tevékenységekre:

— a legjobban bevalt gyakorla-
tokrél informaciok gydjtése és
terjesztése;

— a biztonsag és a kornyezet-
védelem érdekében tevékenysé-
gek szervezése mind kormanyza-
ti, mind nem kormanyzati intéz-
mények altal;

— képzések szervezése;

— egylttmiikodés nemzetkozi
kozlekedési szervezetekkel;

— informécids- és reklamkam-
panyok stb.

Osztrak vélemények az EU csat-
lakozas iitemérdl

Ausztriaban, kilonosen a kozuti
fuvarozas érdekeltjei eddig a
csatlakozast lassu, tobb éves fo-
lyamatnak szerették volna latni.

Most elészor jelent meg oszt-
rak részrél egy olyan tudomanyos
munka, amelynek végkovetkezte-
tése, hogy nem lenne kedvez6 az
osztrak kozuti fuvarozasra, ha a
jelolt orszagok atmeneti idészak-
ra sz0l6 mentességben részesiil-

nének. (Ezt nevezik altalaban a
tagjelolt orszagok derogacio ké-
résének.)

Az Osztrak Teriilettervezési
Intézet megrendelésére késziilt
tanulmany szerint az 0j tagjelol-
tek részére nem kell Gn. “keleti-
dtmeneti megoldasokat” kidol-
gozni, a jeldltek csatlakozasa ro-
vid id6n beliil megtorténhet.

Az intézet szerint az osztrak
hatart igénybe vevd kozuti forga-
lom évente kb. 20%-kal nétt. A
tranzitforgalom megvizsgéalasa-
bol kitlint, hogy a ndvekedés oka
az osztrak kiilkereskedelmi éaru-
csere megemelkedése, a nemzet-
kozi munkamegosztés fejlédése,
a szocialis rendelkezések (vezeté-
si- és pihendidd) laza megtartésa,
a kozati kozlekedési illeték csok-
kenése Ausztridban és az enge-
délykontingens allandé néveke-
dése.

Ausztria és a keleti orszagok
bérszintje, miiszaki normai, szo-
cialis el6irasai a kozlekedésbiz-
tonsag szabalyai annyira eltérnek
egymastol — gyakran a keleti or-
szagok fuvarozdi javara — hogy
ezek a fuvarozok addig, amig ra-
juk nem kotelezéek az EU-
el6irasok, tehat az atmeneti id6-
ben, sajat jogszabalyaik alapjan
Ausztridban meghodithatjdk az
arufuvarozasi piacot.

Ennek  megakadélyozasara
szolgdl az az osztrak kozlekedés-
fejlesztési terv, amelynek kozép-
pontjdban a vasuti kozlekedés
fejlesztése all.

A tanulmény a tagjelolt orsza-
goktol is a vasuti kozlekedés ta-
mogatasat és fejlesztését kivanja,
bar elismeri, hogy a kdzti arufu-
varozas a vasati fuvarozasnal
vonzobb a fuvaroztatok szdmara:

kozlekedési hirek

a gyorsasag, a kis mennyiségek
szallitasa magasfokt mindséggel,
a gyakorisdga, a pontossaga ré-
vén.

Az EU-tagjeldlt orszagok fuva-
rozéinak progressziv integrala-
sa

A kelet és kozép-eurdpai orsza-
gok, az EU-tagjeloltek fuvarozoi-
nak integraldédasa az IRU éltal ja-
vasolt stratégia szerint fokozato-
san torténik. Egy ilyen intézkedés
sziikkségessé tenné, hogy az EU
Bizottsag korlatozott, de 2000 ja-
nuartol fokozatosan ndvekvo
kontingentéaldst vezessen be. Ezt
alkalmaznéak az EU teriiletén és a
jelolt orszdgokban a nemzetkdzi
kozuti arufuvarozasokra. A kvo-
tak novelése annak filiggvénye
lenne, hogy a jeldlt orszagok mi-
lyen mértékben hangoljdk Gssze
jogszabalyalkotasukat az EU-
jogszabalyaival. A kvotakat bizo-
nyos szamu gyakorlati intézke-
déssel egészitik ki, példaul inten-
zivebb informacio-cserével, a
véllalatok kozotti egyiittmiikodés
hatékonyabba tételével és kozuti
fuvarozasi forum létrehozéséaval.

CO, kibocsatas csokkentése a
kézﬁekedésben - az EU terve

Az Eurépai Uni6 legf6bb intéz-
ményei egy kozos allasfoglalas,
illetve egy megvaldsitando terv
kialakitasan dolgoznak a CO2 ki-
bocsatas csokkentésére vonatko-
zban a kozlekedés terén. Ez a terv
az 1997-es Kyoto-1 Konferencian
meghatarozott globalis stratégiat
alapul véve hatarozza meg a koz-
lekedéssel és szallitassal kapcso-
latos teenddket. A megkozelités



Q(LIX. évfolyam 9. szam

359)

figyelembe veszi az EU bizonyos
mas célkitlizéseit is, ugymint az
energiafelhaszndlds ésszer(sité-
sének igényét (a gyartasi szint
fenntartasaval), tovabba az élet-
mindség és a mobilitds szempont-
jait.

Az elfogadott rovid tava stra-
tégia célja az, hogy a kornyezet-
védelem terén gyors eredménye-
ket érjen el, egyrészt a jelenleg
rendelkezésre allo technologidk
alkalmazasaval, masrészt az 1j,
kornyezetkimélébb szallitasi mo-
dok népszerisitésével. Hosszabb
tavon az Uni6 célja olyan techno-
l6giak bevezetése, amelyek nagy-
mértékben tamaszkodnak a meg-
ujuléd energiaforrasokra. A straté-
gianak ez a része természetesen
fiigg a tudomanyos és miiszaki
valtozasoktol, és nagymértéki ta-
mogatast igényel a kutatas terén.

Gépjarmiivek bejegyzési okma-
nyai

Az EU-Tandacs kozos allaspontjat
azzal az iranyelvvel kapcsolat-
ban, amely Gssze kivanja hangol-
ni az EU-jogrendjét a Bécsi
Egyezménnyel, a gépkocsik be-

jegyzési okmaényaira vonatkozo-
an, az Eurdpai Parlament csekély
modositassal jovahagyta. A tolva-
jok elrettentése érdekében a gép-
kocsikat titkos (bolha) azonositd
késziilékekkel kell felszerelni.

Katona Kalman és Neil Kinnock
megbeszélés Varsoban

Katona Kalman kozlekedési-,
hirkozlési és vizligyi miniszter az
EU csatlakozast segitd pénziigyi
alapok jovGjérdl targyalt Neil
Kinnock-kal az EU kozlekedési
fébiztosaval.

A kozlekedési fobiztos mege-
rdsitette, hogy a csatlakozésra va-
r6 allamok a jové év elejétdl
nemcsak az eddigi pénziigyi ala-
pok forrasaibdl juthatnak az EU-
csatlakozast el6készité pénzek-
hez, hanem a kordbbi PHARE-
tamogatasi rendszert kiegészithe-
tik az ISPA tamogatéasok is. A brit
politikus megemlitette, hogy jo-
vore az ISPA tamogatasi alap az
eddiginél tobb pénzt juttat majd a
csatlakozasra varo allamok infra-
struktarajanak fejlesztésére.

A tandcskozason a kozlekedési
fobiztos hangstlyozta, hogy ha a

jelolt allamok az EU-hoz minél
hamarabb, a lehetd legalacso-
nyabb koltségek és minél keve-
sebb derogécios igény megfogal-
mazéasa mellett kivannak csatla-
kozni, akkor a piaci integraciot
hamar meg kell kezdeni és azt mi-
nél hatékonyabban kell folytatni.

Uzemanyagadok

Az Europa Parlamentben a mai
napig nem sikeriilt kozos allas-
pontot talalni az lizemanyagadok-
kal kapcsolatban. A COX-
jelentést, amely tobbek kozott az
lizemanyag fogyasztasi addjanak
emelését és ennek indexelését au-
tomatikus modon az inflaciés rata
+2% aranyéaban javasolja, az Eu-
ropai Parlament tagjai megvitat-
tak. Ezt a javaslatot az Energeti-
kai Bizottsag tul radikalisnak és
ezért elfogadhatatlannak, mig a
Koérnyezetvédelmi Bizottsag vi-
szont kivalonak tartja.

Dontés sziiletett, hogy a kér-
dést a Gazdasagi és Pénziigyi Mi-
niszteri Tanidcs (ECOFIN) is
megvizsgalja és allaspontjat to-
vabbitani fogja a Kélnben tartan-
do juniusi EU-csucshoz.
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RESUME

Dr. Pdl Vaszary: 1dées concernant le principes de projets de la géométrie des assiettes de la voie arquée
et louiS piegeriptions (Partig Il .. & coriGi b i nghbir e EauB B iss sttt e bbb DR R Al R RE LG i 321
L’auteur présente dans [’article le développement des aspects du tracé ferroviaire et fait un proposition pour
les principes, qui ne sont pas présentées a I’heure actuelle et peuvent étre utilisées dans 1’avenir.

Annexe de 'Union Européenne:

Dr. Attila Rixer—Dr. Ferenc Suhai—Dr. Lajos Téth: Les modelés de base servant pour 1’amélioration du
role des Chemins de Fer Hongrois sur le marché de transport et du compétivité conforme a 1’'Union
PAROPCERNG ..o o oot ey TPt xSt e et LTINS 334
Les auteurs comparent la densité des réseaux routiers et ferroviaires de la Hongrie avec ceux des pays
européens, analysent la compétitivité des chemins de fer et des compagnies ferroviaires sur le marché de
la circulation et dans la politique des transports de I’Union Européenne. Ils analysent les reformes des pays
membres de I’Union Européenne dans le domaine du transport ferroviaire, les questions de séparation de
la voie et de I’opération et la liberté de 1’accession a I’infrastructure. Dans tous les thémes mentionnés ils
présentent la situation du Chemin de Fer Hongrois.

Dr. Andras Timdr: Comment les constructions des autoroutes peuvent étre financées dans les cinq pays
de ¥Earope céntrale voulant's’associer & 1'Union Européeifier iniGk. . ab il il Sl i 3 Jik 347
L’auteur analyse les possibilités du financement de la construction des autoroutes dans la République
Tchéque, en Estonie, dans la Pologne, en Hongrie et en Slovénie.

Les informations en liaison avec I’accession a [’Union Européenne.............c.ccoovvuvvivnvannss Minnanndl 359
SUMMARY

Dr. Pél Vaszary: Thoughts on the designing principles of the arched trackgeometry and on its

prcseiptiong (Par HPERSS SR, . oand LA AR LA Sl R R a i i 321

The author presents in the article the formation of the viewpoints for the railway tracing and makes
proposal for the principles to be used in the future, but not known so far.

EU-Annex:

Dr. Attila Rixer—Dr. Ferenc Suhai—Dr. Lajos Toth: EU-conform improvement model of the role and
competition position of the Hungarian railways in the transport market...........cccocooviiivninniincininennns 334
The authors compare the railway and road network density of Hungary with the transport networks of the
European countries and analyse the competitive position of the railways and railway companies a in the
transport market in the railway policy of the EU and the member states of the EU. They investigate the
railway reforms of the member states of the EU. The issues of separating the track and the operation and
the freedom for getting to the infrastructure. In all those themes they show the position of the Hungarian

railway.
Dr. Andras Timdr: How the construction of motorway can be financed in the five countries, which want
T SAREE L Re EOtOBCMT IO . oo vousosarvmssi castimss sonsinsinstovaassinessTesin ouelboptivins st aseunsting ko i itpb Tl Gaa iens 347

The author analyses, which kind of possibilities exist in financing the motorway construction works in the
Czech Republic, in Estonia, in Poland, Hungary and in Slovenia.

Trarnspariationnews related 1o the EUSGAIIENION ... . v redeiti s vassisosssminssngoncansssintsdatastanenistansas 359
ZUSAMMENFASSUNG

Dr. Vaszary, Pal: Gedanken iiber die Planungsprinzipien und Vorschriften der gekriimmten

Gl R T T ) ] R e el S S WP i T Rl i 321

Der Autor stellt im Artikel die Enstwicklung der Gesichtspunkte der Trassenfiihrung der Eisenbahnen vor
EGdBr'rllaCht Vorschldge zu den in der Zukunft anwendbaren, bisher nicht bekannt gegebenen Prinzipien.
-Beilage
Dr. Rixer, Attila—Dr. Suhai Ferenc—Dr. Toth, Lajos: EU-konforme Greundlagen der Verbesserung der
Marktrolle und der Wettbewerbslage der ungarischen EiSenbahnen..............coc.evcniueeieniereressisensnssenenes 334
Die Autoren vergleichen die Eisenbahn- und StraBendichte Ungarns mit den Verkehrsnetzen der
Européischen Lénder, analysieren die Wettbewerbslage der Eisenbahnen und Eisenbahnunternehmungen
al}f dem Transportmarkt in der Wettbewerbspolitik der EU und der EU-Mitgliedstaaten. Die
Eisenbahnreformen der EU-Mitgliedstaaten, die Fragen der Trennung der Bahninfrastruktur von dem
Betrieb, der Zugang zur Infrastruktur werden analysiert. In diesen Themenbereichen wird die Lage der
ungarischen Eisenbahn vorgestellt.
Dr. Timdr, Andrds: Wire knnen die Ausbaumafinahmen der Autobahnen in den fiinf, der Européischen
Union beitretenden mitteleuropéischen Landern finanziert Werden?...........ocovovvvveoeeoeoeeeoeeooeeeoee e, 347
Der Autor analysiert, welche Moglichkeiten zur Finanzierung der Autobahnbauten in der Tschechien, in
Estland, in Polen, in Ungarn und in Slowenien bestehen.
Verkehrsnachrichten in Verbindung mit dem Beitritt zur Europdischen URion .............ooeoveveeeeveevevernon, 359
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MAV

A MAV Rt. az atfogo reform jegyében olyan vasit megteremtésén munkal- 8
| kodik, amit a polgar, a kormany és a vasutas egyarant magaénak vall. A valla-  §
'f lati filozofidhoz egyre atlathatobb és hatékonyabb gazdalkodo szervezet tarsul. 8

« A MAYV biztonsagos és folyamatosan béviilé szolgaltatasokkal kivan g

megfelelni az utasok, a fuvarozok igényeinek.
A MAYV Kkorszerisiti jarmiiparkjat, palyahalozatat, Magyarorszag |
legnagyobb informatikai programjat hajtja végre.

e A MAY az Europai Unidhoz valo csatlakozas jegyében versenyképes, n
vallalkozo, keresked6 vasutat hoz létre.

Mindez a minéségi munkat végzé vasutasokkal, egyértelmii kormanyzati
tamogatassal és a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztésével érheto el. g
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i A MAYV Rt teljesitményei ] 1998. 1998. 1999.
é i} tery tény tery
5 Utasf6 (millio) 155,1 154,9 155,2 156,2
H Utaskilométer (millio) 8582,6 8574,3 8787,7 8878,0
i Arutonna (milli6) 46,0 47,6 47,5 47,8
B Arutonnakm (millio) 7873 8123 7852 7863
i Atlagos allomanyi létszam (f6) 59229 57420 57252 56572
' Termelekenység
i (képzett tonnakm/f6) 27,8 290,8 290,6 295,9
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