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A  vasúti mellékvonali probléma
EU-konform kezelésének alapelvei és potenciális alapelemei

1 . Bevezetés

A mellékvonali probléma a 
MÁV Rt. egyik évtizedek óta 
fennálló és jelenleg is állandó 
vállalatgazdasági és közlekedés-, 
illetve társadalompolitikai prob
lémája, amely az eddigi „kezelé
sére” irányuló vonalmegszünteté
si kísérletek és koncepciók esetén 
minden alkalommal komoly és 
széles körű politikai ellenállásba 
ütközött a lakosság, a civil szer
vezetek, az önkormányzatok, az 
országgyűlési képviselők, vala
mint a vasutasság részéről.

Ezen tény és a probléma idült 
jellege miatt célszerűnek látszik 
feltárni kialakulásának okait és 
folyamatát, továbbá a probléma 
„kezelésére” irányuló eddigi kí
sérletek módszereit és mérföldkö
veit, majd ennek tanulságait érté
kelve, és szembesítve a jövő po
tenciális lehetőségeivel, kísérletet 
tenni a probléma végleges megol
dásának lehetséges projektjére.

Az ún. mellékvonali probléma 
mindhárom vasúti koncessziókö
teles tevékenységi körre — ame
lyek a vasúti

• infrastruktúra működtetése
• személyszállítás és
• árufuvarozás —

kiterjed. Ezek a tevékenységek 
ugyanakkor egymással is (sziner- 
gikus) kölcsönhatásban vannak, 
miután

• egyrészt az infrastruktúra 
csaknem teljes hálózatán vegyes 
(személy és áru) forgalom van, 
így egymást befolyásolják a me
netrendi trasszok alakulása, szá
ma és (áru- és személyszállítási) 
megoszlása (azaz az infrastruktú
rakapacitás kihasználása) tekinte
tében,

• másrészt mindkét szállítási ág

szolgáltatását mennyiségileg, mi
nőségileg és gazdaságossági-ha
tékonysági szempontból megha
tározza az infrastruktúra (pálya- 
és állomási) rendelkezésre állása, 
mennyiségi és minőségi jellem
zői.

A hazai mellékvonali problé
mának ezen és további nemzetkö
zileg azonos ok-, következmény- 
és megoldáselemei mellett a nem
zetközitől eltérő jellegzetességei 
is vannak, ezért az ezeket is keze
lő végleges és teljes körű megol
dást megalapozó feltáró-elemző 
vizsgálatot célszerű beindítani.

Szükségszerű végre megszakí
tani a mellékvonali probléma két
szeres önrontó ,,ördögi körét”, és 
a mellékvonalak kezelését önjaví
tó „angyali körbe” helyezni.

A hazai közlekedéspolitikai 
gyakorlatban a vasúttársaság 
üzemgazdasági problémájává le
egyszerűsített és sommásan 
„veszteséges” jelzővel aposztro
fált mellékvonalak problémája lé
nyegesen összetettebb, és —  az 
EU társult tag és EU- 
csatlakozásra felkészülő Magyar- 
országon — EU-konform megol
dást érdemel és igényel.

A jelen cikk, amely lényegében 
egy ilyen célú és eredményű váz
latos megoldási javaslat — első
sorban a helyzetfeltárásra és a 
főbb megoldási lehetőségekre irá
nyuló — részletesebb kutatási 
eredmény tömörítése. A cikk nem 
foglalkozik például a nemzetközi 
viszonylatban is létező mellékvo
nali probléma nemzetközi siker
megoldásaival, a vasút környe
zetbarátságának a mellékvonali 
közlekedésben is megmutatkozó 
extemális előnyeinek értékelésé
vel, a mellékvonalak összhálózati 
és térségi és interregionális funk

ciójával stb., illetve nem részlete
zi a témában 1995 óta megtörtént 
koncepcionális, előkészítési és 
végrehajtási intézkedéseket, a 
mellékvonali műszaki rehabilitá
ciós koncepciókat stb. A jelen 
cikknek célja tehát a teljes körű 
problémafeltárás és -elemzés, va
lamint a végleges megoldási ja 
vaslat kialakításának megalapo
zását szolgáló, a közeljövőben 
minden bizonnyal beinduló meg- 
oldásiút-kereső vita induló bázi
saként szolgálni a mellékvonali 
infrastruktúra- és szolgáltatásfej
lesztés újszerű szempontjainak és 
megoldási lehetőségeinek felveté
sével.

2 . A  mellékvonali probléma 
lényege és EU-konform  meg
oldásának újszerű lehetősé
gei
Magyarország egykori területén 
1880-tól számos Helyi Érdekű 
Vasút (HÉV) épült folyamatosan 
helyi kezdeményezésre, kon
cessziós rendszerben (ezek megé
pítésük után többnyire M ÁV  
(sza bványszerződéses) keze lésbe 
kerültek).

1918-ra lényegében kiépült a 
teljes HÉV-hálózat (13050 km, 
157 vonal). 1921 után az új hatá
rok kialakításával a maradó HÉV- 
hálózat (4798 km, 68 vonal) je 
lentős része megcsonkult, mert a 
szomszédos államok politikai 
okokból felszedték a határokon 
átmenő mellékvonalak határsza- 
kaszi részét.

Ezzel megszületett a mai érte
lemben vett mellékvonali problé
ma az ún. trianoni mellékvonala
kon, mert ezek még az eredeti tér
ségi/regionális szerepüket is el
vesztették, ahelyett hogy új inter-
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regionális funkciót kaptak volna.
A helyzetet súlyosbította és a 

teljes mellékvonali hálózatra ki
terjesztette a mellékvonalak 
,,nagyvasúti technikai félrekeze- 
lése

A mellékvonalak kétszeres ún. 
„ördögi körbe” kerültek, mert

• egyrészt az ismétlődő „háló
zatracionalizálás” ellenére 
(1959-1982 között kb. 2000 km 
mellékvonal és gazdasági vasút 
és mintegy 380 szolgálati hely 
megszüntetésére került sor) a 
probléma újratermelődött,

• másrészt a helytelen techni
kai kezelés és az elégtelen/elma
radó karbantartás miatt a kínálat 
folyamatosan degradálódott, ami 
a forgalom és a bevétel csökkené
sét jelentette, ami még kevesebb 
ráfordítást eredményezett, és ez
zel beindult a „kör” *.

1982 óta számos forgalmi-gaz
daságossági mellékvonali vizsgá
latra került sor —  különböző me
todikák szerint — , ezek eredmé
nye mindig az volt, hogy a mel
lékvonalak a rá- és elhordó funk
ciójukkal a teljes hálózat szerves 
részei, a státus quo megtartása 
társadalom- és közlekedéspoliti
kai érdek, a mellékvonali mérleg
hiány üzletpolitikai kockázatként 
kezelhető és fokozatos technoló
giai racionalizálással ellensúlyoz
ható.

A mellékvonali probléma érde
mi összkezelésének igénye az ed
digi tüneti kezelés helyett, az ör
dögi körből kitörés igényével 
1992-ben merült fel. Ekkor a 
MÁV vezetése komplex vizsgá
lattal bízta meg a MÁV Fejleszté
si és Kísérleti Intézetet. A kutatás 
eredményeként az FKI a mellék- 
vonali probléma komplex innová
ciós stratégiai kezelésére tett ja 
vaslatot. (Az innovációs prog
ramcsomag négy részcsomagja: a 
mellékvonali járművek, biztosító 
és távközlő berendezések, útátjá
rók és pályák innovációja, azaz 
rehabilitációs felújítása.)1

A kutatási eredmények bázisán 
a megvalósításra, illetve a straté
gia akciótervének részletes kidol

gozására 1994. novemberében a 
MÁV vezetése munkabizottságot 
hozott létre a szakszolgálatok és 
az igazgatóságok képviselőiből. 
A munkabizottság üzemviteli 
technológiaegyszerűsítési (szer
vezési, biztosítottsági és műszaki 
rehabilitációs részcsomagokból 
álló) projektcsomagot dolgozott 
ki, amelynek megvalósítása már 
1995. januárjában megkezdődött.

A munkabizottság ezzel egyi
dejűleg projektjavaslatokat dol
gozott ki

• a regionális vasutak kialakí
tási és működési feltételei és ke
retei,

• a MÁV Rt. szervezetén belül 
elkülönített mellékvonali regio
nális vasúti profitcenterek kiala
kítási és működési feltételei,

• a MÁV Rt. vasúti mellékvo
nalainak üzemeltetési lehetőségei 
és keretfeltételei harmadik felek 
közreműködésével

témákban.
Ennek alapján került sor 1995- 

ben
• pilotprojektként három regio

nális vasút létrehozására, és
• a mellékvonali települések 

önkormányzataival mintegy 70 
együttműködési megállapodás 
megkötésére.

A pilotprojekt sikere nyomán 
1996-ban a teljes mellékvonali 
hálózat tekintetében sor került a 
MÁV Rt. Regionális Vasutak 
rendszerének bevezetésére a 20 
regionális vasút megalakításával.

Időközben 1996-1997 folya
mán sor került

• a biztosítottsági és
• a műszaki rehabilitációs pro- 

jektcsomag
fokozatos megvalósítására és 

folyamatos aktualizálására. A fo
lyamat jelenleg is folyik, és to
vább folytatása is tervezett

• egyrészt állami költségvetés
ből,

• másrészt Phare-támogatásból.
A mellékvonali probléma „ör

dögi köréből” való teljes kitörés, 
és a mellékvonali ún. „angyali 
kör” megteremtése —  az eddigi 
intézkedéscsomagon és annak

eredményein kívül — további in
tézkedéseket igényel, amelyek

• a vasúti kistávolságú sze
mélyközlekedés regionalizálása,

• a vasúti személyszállítás köz
szolgáltatási státuszának rendezé
se,

• attraktív mellékvonali sze
mélyszállítási szolgáltatási kíná
lat kialakítása, fenntartása és fo
lyamatosjavítása.

Ezekre jó és EU-konform nem
zetközi megoldások állnak rendel
kezésre a svájci, német, francia, 
svéd és osztrák tagállamok és 
vasutak bevált gyakorlatából és 
eljárásából2.

Ezen intézkedéseken kívül 
még további potenciális lehetősé
gek vannak, amelyek azonban ak
tív cselekvéssel, intézkedésekké 
konvertálhatók.

Ilyen lehetőségek.
• hazánk és a szomszédos or

szágok EU-csatlakozása, illetve 
EU társult tagsága, amelynek kö
vetkeztében a politikai államha
tárok oldhatók, és előtérbe kerül a 
határok, illetve a határátkelőhe
lyek interregionális összekapcso
ló szerepe: ez visszaállíthatja a 
trianoni mellékvonalak eredeti 
térségi funkcióját, és pótlólagos 
interregionális funkciót teremthet 
meg számukra;

• a területfejlesztési törvény 
potenciális lehetőségei az ún. hát
rányos térségekben és a hátrá
nyos helyzetű határ menti térsé
gekben lévő, és azokat kiszolgáló 
mellékvonalak számára mind az 
infrastruktúra, mind a személy- 
szállítási közszolgáltatás tekinte
tében meglévő, és rájuk hátrá
nyos „meglévő területi különbsé
gek mérséklése” érdekében, és az 
„európai integrációs, innovációs 
területfejlesztési feladatok támo
gatása” keretében

• hazánk EU-csatlakozásáig ki 
kell alakítani az EU területi sta
tisztikai rendszerének, a NUTS- 
nómenlatúrának, a három regio
nális szintet kijelölő rendszerét, 
azaz a makro-, mező- és mikröré- 
giókat, amelyekhez igazodva 
megvalósulhat a kistávolságú, és
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azon belül a mellékvonali sze
mélyszállítás végleges és teljes 
regionalizálása;

• hazánk EU-csatlakozásáig át 
kell venni az EU jogszabályozá
sát, és azon belül az idevágó jog
szabályokat, pl. a 1191/69 sz. 
irányelvet a közlekedési közszol
gáltatásokról, ami az EU- 
tagországok ún. közlekedési 
regionalizálási jogszabálya, így 
megteremtődik a mellékvonalak 
regionális státuszának hazai jogi 
alapja is;

• folyamatban van az idevágó 
hazai törvények (pl. a koncesszi
ós, a vasúti törvény), továbbá az 
Allam-MAV szerződés időszakos 
felülvizsgálata, valamint új típusú 
közlekedési törvények (pl. a sze
mélyszállítási törvény) előkészí
tése: ezekben újraszabályozha
tok, illetve finomíthatok a problé
más fogalmak és intézmények (a 
közszolgáltatás, alapellátás speci
fikálása és finanszírozásának ren
dezése, a kistávolságú és azon be
lül a helyi, az elővárosi és a regi
onális közlekedés szétválasztása, 
az országos közforgalmú vasutak 
helyi forgalmi jogosultsága, a he
lyi, elővárosi és regionális vasúti 
forgalmi teljesítmények statiszti
kai megjelenítése, a termelési és a 
fogyasztói árkiegészítések közle
kedésen belüli összehangolása, a 
közlekedés regionalizálása, a re
gionális közlekedési szövetségek 
alakítása stb.).

Ezeket a lehetőségeket a közle
kedési tárca és a MA V Rt. vezeté
se részéről aktívan gerjeszteni 
kell, és a lehetőségek realizálásá
ra projektváltozatokat kell időben 
előre kidolgozni, amelyek bázi
sán a lehetőségek akart és céltu
datos bekövetkezése célirányítha
tó.

Emellett és ezekkel párhuza
mosan a MA V Rt. -nek

• regionalizálni kell önmagát 
(szervezetét, kapacitásait, teljesít
ményeit) a régiókkal, illetve az 
érintett településekkel való szer
ves funkcionális kapcsolat kiépí
tése és fenntartása céljából, és 
ezen belül

• meg kell teremtenie az esz- 
közvagyon, a fenntartási források 
és tervek, a költségvetési kapcso
latok (rehabilitációs és fejlesztési 
források, termelési és fogyasztói 
árkiegészítések stb.) regionális 
hozzárendelésének lehetőségét,

• műszakilag és üzemtechnoló- 
giailag rehabilitálnia kell a mel
lékvonalakat a pálya, az üzem, az 
állomások és a gördülő állomány 
tekintetében a fenntartható „mel
lékvonali üzem” kialakítása érde
kében,

• komplex, egységes, de ugyan
akkor az egyes mellékvonalak 
adott műszaki-technológiai hely
zetállásának megfelelően diffe
renciált mellékvonali rehabilitá
ciós stratégiát és akció-projekt- 
csomagot kell kidolgoznia az 
előbbi feladat hatékony és hatá
sos, és célirányos és tervezhető 
megvalósítása céljából,

• attraktív és az adott régió sa
játos igényeihez, feltételeihez és 
körülményeihez hozzáillesztett 
regionális szolgáltatáskínálatot 
kell kialakítania az ügyfelek (ál
lam, régiók, települések) és a 
végső fogyasztók érdekében (vál
lalatok, utasok) és igényeinek 
megfelelően,

• az előbbiek érdekében hatá
sos és hatékony regionális 
imázsteremtő, marketing- és 
PR-tevékenységet kell végeznie a 
regionális ügyfelek igényeinek 
megfelelő, illetve azokat szolgáló 
regionális politika kialakítása, 
megvalósítása, bemutatása és 
ügyfél-elfogadottsága, illetve az 
utasszám növelése céljából,

• ki kell mutatnia az előzőek
ben felsorolt rehabilitációs és att- 
raktivitási intézkedések —  ame
lyek célja egyaránt a hatékony
ságnövelő, racionális és erőfor
rás-takarékos teljesítmény-előál
lítás és az attraktív regionális 
szolgáltatáskínálati kialakítás tá
mogatása — erőforrás-megtaka- 
rítási és bevételnövelési eredmé
nyeit és azok visszaforgatási lehe
tőségeit a továbbjavítási célokra.

Természetesen a MÁV Rt. 
ezen erőfeszítései mellett szüksé

ges és elengedhetetlen a KHVM
— mint szakigazgatási szerv és 
mint tulajdonosi jogokat gyakor
ló — irányítói, költségvetési fi
nanszírozói, nemzetközivo- 
natkozás- és controllingfunkciója 
és támogatása a potenciális lehe
tőségek aktív kihasználására és a 
javító intézkedések megvalósítá
sára.

Nyilvánvaló, hogy a megneve
zett intézkedések komplex pro- 
jektcsomagot kell képezzenek. 
Ezek együttes megvalósításával a 
mellékvonali összprobléma vég
legesen és EU-konform módon 
megoldható, a mellékvonali rend
szer önfenntartó angyali körbe 
kerül, valamennyi érdekcsoport 
hasznára. A mellékvonali problé
ma végleges rendezése ugyanak
kor minden bizonnyal a 
MÁV Rt., sőt a közlekedés egé
sze gazdasági-társadalmi pozíció
ját, legitimitását, imázsát és elis
merését is jelentősen javítja mind 
hazai, mind EU-tekintetben.

Nyilvánvaló az is, hogy az ed
digi —  több, mint egy évtizede 
folyó és évente többszöri alka
lommal is elvégzett — tünetkeze
lési célú, a regionális vasútháló
zat fokozatos csökkentésére és 
megszüntetésére, a regionális 
vasúti személyszállítási közszol- 
gáltatási-alapellátási kínálat és 
színvonal visszafogására, vala
mint a mellékvonali vasúti alapel
látási kiszolgálás közútra terelé
sére irányuló erőltetett vizsgála
tok és kezdeményezések helyett 
az előzőleg bemutatott potenciá
lis lehetőségek kihasználására 
való aktív felkészülésre és az elő
zőekben felsorolt javító intézke
désekre kell az erőfeszítéseket és 
a rendelkezésre álló és potenciális 
forrásokat irányítani.

Az előzőek mellett a 
KKTSZK/VK TSZK 
regionalizálása céljából szüksé
ges a KHVM, a Belügyminisztéri
um, a Mezőgazdasági és Vidékfej
lesztési Minisztérium, a Gazdasá
gi Minisztérium és a Pénzügymi
nisztérium együttes cselekvése a 
regionális közlekedési szövetsé
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gek rendszerének és a regionális 
megrendelő-teljesítő viszony kia
lakítása érdekében.

Nyilvánvaló továbbá, hogy 
minden olyan formális intézke
dés, amely nem a mellékvonali 
probléma lényegi és végleges 
megoldására irányul, hanem csak 
az egyes mellékvonalaknak a 
MÁV Rt. üzemköréből kivételére 
(pl. pusztán a vonal helyi közfor
galmúvá minősítése, vagy a vo
nalankénti új vasúti társaságok 
alapítása), az a vasúti koncesszió- 
köteles tevékenységekért és köz
szolgáltatásért való állami-kor
mányzati felelősséget csak egy 
másik, alsóbb felelősségi szintre 
hárítja át —  esetleg a felelősség 
teljesítési feltételeinek biztosítása 
nélkül — , de nem oldja meg a 
problémát.

Végezetül felhívom a figyel
met arra a közelmúltban és jelen
leg is világszerte gyakran han
goztatott véleményre, hogy a kö
zép- és kelet-európai reformor
szágok megkezdett és jelenleg is 
folyó politikai-gazdasági rend
szerváltására nincs történelmi 
példa és bevált recept, ami nyil
vánvalóan igaz a közlekedési, és 
azon belül a mellékvonali problé
mára is. Nyilvánvaló ezért, hogy 
a mellékvonali probléma „kezelé
se” egyedi —  a speciális magyar 
gazdaság- és társadalompolitikai 
körülményeket és adottságokat 
messzemenően figyelembe ve
vő —  külön megközelítést és 
megoldást igényel.

3 . A  m ellékvonali probléma 
alakulása és EU-konform  ke
zelési irányai

A mai mellékvonali hálózat lé
nyegében az 1880 és 1888-i ún. 
HÉV  (Helyiérdekű Vasút) törvé
nyek alapján épített egykori HEV- 
vonalakból alakult ki. Ezek térsé
gi kezdeményezésű és elsősorban 
térségi ráhordó jellegűek, illetve 
funkciójúak voltak, és szervesen 
illeszkedtek a teljes hálózathoz, 
az adott régió/térség személy- és 
áruszállítási igényeinek kielégíté

sét szolgálták.
A trianoni békeszerződés kö

vetkeztében a mai Magyarország 
területén maradó HÉV-vonalak 
(68 vonal) közül sokat elmetszet
tek az új államhatárok, egyeseket 
kétszer is (pl. Párkány-Nána —  
Ipolyság —  Losonc). Több vonal 
tekintetében a vonal közbülső ré
sze került külföldre peage- 
lehetőség nélkül (pl. Szeged —  
Baja). Az elmetszett vonalakon 
az új államhatáron néhány km 
hosszúságban felszedték a vá
gányt, így ezek az új határkijelö- 
léssei nemzetközi vonallá és ha
tárátmenetté válás helyett belföl
di csonka szárnyvonalakká deg
radálódtak. Ezáltal megszűnt e 
vonalak eredeti térségössze- és 
-bekötő szerepe is, és egyidejűleg 
létrejött a máig is kiható ún. mel
lékvonali probléma.

A mellékvonali probléma „ke
zelésének” keretében a II. világ
háború után több fázisban végzett 
hálózatcsökkentés (vonal- és állo
másbezárások, illetve megszünte
tések) ellenére —  amely volume
nében az 1959-1982 időszakban a 
maradó hálózat és az állomások 
mintegy 30%-át tette ki — a mel
lékvonali probléma ma sem meg
oldott, azaz a mellékvonali prob
léma hazai kezelése ún. ördögi 
körbe került. Azaz pusztán az ún. 
legveszteségesebb mellékvonalak 
fokozatos bezárásával, vagyis a 
hálózat fokozatos lecsökkentésé
vel a probléma újratermelődik, sőt 
fokozódik. Ez tehát csak egy tü
neti kezelés, a valódi probléma-, 
illetve a feladatmegoldás helyett. 
Erre az EU-Bizottság 1996. évi 
Fehér Könyve (A közösségi vasu
tak revitalizációs stratégiája) is 
felhívja a figyelmet.

Ugyanakkor egy másik ördögi 
kör is létezik minden egyes mel
lékvonal vonatkozásában, ez a 
karbantart ási/technikai/üzemvite- 
li technológiai elmaradás -> elég
telen szolgáltatáskínálat -> utas- 
és áruforgalom-vesztés -> bevé
telcsökkenés költségfedezet
romlás ördögi köre.

Nyilvánvaló, hogy ebből a két

szeres ördögi körből ki kell törni, 
és ki kell alakítani a mellékvona
li probléma ún. angyali körét, 
amely az ördögi kör folytonos 
rosszabbá válása helyett folyama
tos helyzetjavulást eredményez.

A mellékvonali angyali kör 
nyilvánvaló általános sémája: 
korszerű mellékvonali technika 
és technológia + attraktív szolgál
tatáskínálat utas- és áruforga
lom-többlet -> bevételnövekedés 
+ költségcsökkenés -> költségfe- 
dezet-j avulás. Ez a séma már be
vált az EU minden országában (a 
legjobb megoldások a svéd, a né
met vagy a francia KKTSZK- 
kezelési példa)3.

A kitörési lehetőségek, illetve 
a problémamegoldási módok ki
dolgozásánál természetesen kü
lön kell kezelni

• az ún. trianoni és
• a technikailag „félrekezelt”
mellékvonalakat.
A helyzetet csak súlyosbítja, 

de nem bonyolítja az, hogy a 
technikai félrekezelés a trianoni 
mellékvonalakra is vonatkozik.

A trianoni mellékvonalak azok 
a határtérségi mellékvonalak, 
amelyek az új határok kijelölésé
vel váltak a jelenlegi belföldi 
csonka szárnyvonalakká. Nyil
vánvaló, hogy az ok megszűnésé
vel az okozat is megszüntethető. 
A határok megszűnése és a politi
kai helyzet megváltozása (amely 
a vonal határszakaszi részének 
felszedését okozta) az egyértelmű 
kitörési, illetve problémamegol
dási helyzet.

A trianoni mellékvonalak kö
zül a jelenleg is meglévő vonalak 
az érintett országok EU-taggá vá
lása esetén az országhatárok fel
oldásával visszanyerhetik termé
szetes térségi funkciójukat a fel
bontott szakaszok visszaépítésé
vel.

Természetesen az EU társult 
tagság, illetve a közelmúltban 
megkötött magyar-szlovák, -uk
rán, -román országszerződések is 
módot adhatnak erre. Az érintett 
országok kölcsönös egyetértése 
esetén a Phare INTEREG-, illetve
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CBS programok (interregionális) 
keretében a finanszírozás is meg
oldható. Jó példa erre a szlovén
magyar határátmenet projektje. 
Sajnálatos, hogy az 1959-1982 
időszaki „problémakezelés” kap
csán számos, a trianoni békeszer
ződés következtében belföldi 
csonka szárnyvonallá vált (HÉV) 
mellékvonalat bezártak, illetve 
ténylegesen felszedtek. Ezek ese
tében is mérlegelhető azonban —  
és valószínűleg célszerű és köz

gazdaságos lesz —  a vonalrehabi
litáció, illetve reaktiválás, esetleg 
új nyomvonalon a megépítés, 
amint az a szlovén-magyar határ
átmenet esetében történt.

A problémát csak súlyosbítja, 
de nem bonyolítja az, ha a szom
szédos országban is hasonló 
okokból hasonló vonalszakasz
megszüntetés történt az adott vi
szonylatban.

A technikai félrekezelés fogal
mába tartoznak azok az intézke
dések (vagy nem intézkedések), 
amelyek ezeknek a vonalaknak az 
ún. gyenge forgalmú mellékvona
lakká válásával ellentétesek, vagy 
a folyamatot nem követték. Tö
mören és képletesen megfogal
mazva: a „kisvasúton”
nagyvasúti, illetve fővasúti előí
rások, technikák és technológiák 
alkalmazása.

Ez a probléma nemcsak a hazai 
viszonylatban, hanem nemzetkö
zileg is igaz. Ezt ismerte fel a 
Vasutak Nemzetközi Szövetsége 
( UIC), amikor a 400 sz. 
döntvényében összefoglalta a 
gyengeforgalmú vonalak gazda
ságos üzemvitele érdekében al
kalmazható javító és ésszerűsítő 
intézkedéseket.

Bár ezt megelőzően és követő
en is történtek hazánkban is ilyen 
típusú gyakorlati intézkedések 
(Bz motorkocsik, BKV-jegyrend- 
szer adaptálása, MERÁFI, MEFI, 
rugós váltók stb.), de ezek sziget
szernek és egyediek voltak, nem 
pedig teljes területlefedően, rend
szerként és integráltan bevezetet
tek. Ezért nem adhattak átütő és 
átfogó megoldást sem az össz-

problémára, sem a mellékvonali 
hálózat összességére, sem az 
egyes mellékvonalakra.

A helyzet még a mai napig sem 
megoldott teljes körűen, bár két
ségtelen előrehaladás van.

A technikai félrekezelés reha
bilitációjára, illetve a helyes tech
nikai megoldás megvalósítására 
újabb, a jelenlegit kiváltó, illetve 
kiegészítő komplex mellékvonali 
re habi litációs rendszermego Idő 
projektcsomag kialakítására van 
szükség.

Az ún. mellékvonali technoló
gia helyes kialakítására kiváló 
svájci, német, angol és osztrák 
vasúti példák és rendszermegol
dások állnak rendelkezésre4.

A mellékvonali probléma to
vábbi EU-konform stratégiai ki
törési, illetve megoldási lehetősé
gek

• a vasúti kistávolságú sze
mélyközlekedés regionalizálása,

• a vasúti mellékvonali sze
mélyszállítás közszolgáltatási-a- 
lapellátási státuszának rendezé
se,

• attraktív mellékvonali sze
mélyszállítási szolgáltatási kíná
lat kialakítása, fenntartása és fo
lyamatos javítása,

amelyek egy csomagban kezel
hetők.

Ezekre ugyancsak jó és EU- 
konform megoldást mutat a sváj
ci, svéd, német, francia és osztrák 
tagállamok és vasutak példája5.

4 . A  m ellékvonali probléma 
kezelésének szem élyszállítá
si közszolgáltatási-alapellá- 
tási vonatkozású iránya
Nem célom e cikk keretében a 
kapcsolatos fogalmak teljes körű 
definíciós és tartalmi tisztázása, 
ezért a személyszállítási közszol
gáltatás és alapellátás tekinteté
ben a vonatkozó vasúti törvény és 
az Állam-MÁV szerződés szabá
lyozását veszem a továbbiakban 
figyelembe.

Nyilvánvaló, hogy a mellékvo
nalakon történő menetrend sze
rinti vasúti személyszállítás is

közszolgáltatási tevékenység, 
mert a vasúti törvény (az 1993. 
évi XCV. törvény a vasútról) sze
rint a „menetrend alapján végzett 
helyi és helyközi személyszállítás 
közszolgáltatási tevékenység” 
(12- § (1)).

A törvény további rendelkezé
se szerint a „vállalkozó vasutat, 
illetve a vasúti társaságot a köz
szolgáltatási tevékenység végzé
sére ... szerződéskötési kötele
zettség terheli” (12. § (1)).

A törvény következő joghelye 
szerint a „közszolgáltatási tevé
kenységnek a 6. § ... alapján kö
tött szerződésben meghatározott 
része minősül alapellátásnak”.

Itt nyilvánvalóan zavart okoz, 
hogy

• nem törvény specifikálja az 
alapellátást, hanem (csak egy) 
szerződés,

• a törvény a közszolgáltatási 
kötelezettséget leszűkíti az alap
ellátásra.

Természetes, hogy a mellékvo
nali probléma megoldásához tisz
tázni kell az olyan fogalmakat, 
mint a közlekedési közszolgálta
tás, alapellátás, és ezeket elkülö
nítetten értelmezni és specifikálni 
kell a mellékvonalakra is.

Nyilvánvaló az is, hogy a defí- 
nició mellett egyértelműen speci
fikálni kell a közlekedési (vasúti) 
közszolgáltatás és alapellátás, a 
közszolgáltatási/alapellátási köte
lezettség, azok mennyiségi-minő- 
ségi tartalma és színvonala, to
vábbá az igénybe vett ilyen telje
sítményekért teljesítendő végső 
fogyasztói (utas) ellentételezés, 
illetve díjtétel mértéke fogalma
kat.

E nélkül is nyilvánvaló azon
ban az, hogy az állami kötelezett
ségek, állami feladatok a 
szubszidiaritás elve alapján lej
jebb, azaz alacsonyabb hatalmi, 
illetve közigazgatási hierarchia
szintre delegálhatok, amennyiben 
az alsóbb szintek ezt (önként) el
vállalják, de természetesen csak a 
szükséges feltételek megelőző 
megteremtésével, illetve a megfe
lelő anyagi, jog i stb. eszközök



egyidejű delegálásával. így az ál
lami (közigazgatási) —  azaz kor
mány-, illetve állami költségveté
si — szintről a regionális (tarto
mányi, megyei/járási), sőt helyi 
(települési) önkormányzati szint
re.

Ezzel kapcsolatban nyilvánva
ló, hogy a feladatdelegálás elle
nére sem szűnik meg az állami el
látási kötelezettség elvi elsődle
gessége, illetve az állam végső 
(abszolút) felelőssége. Ez azt je 
lenti, hogy az állam maradó köte
lezettsége: felügyelni a delegált 
feladatok és kötelességek végre
hajtását, és a szükséges eszközök 
vagy a közszolgáltatási normák 
elégtelensége esetén közbeavat
kozni.

Ugyanakkor nyilvánvaló az is, 
hogy az állami ellátási, szolgálta
tási felelősség nem jelent(het)i 
feltétlenül az adott teljesítmények 
és szolgáltatások személyes (álla
mi) nyújtását, azaz a közvetlen 
végrehajtást, vagyis a feltétlen ál
lami tulajdonú vállalat általi vég
rehajtást, hanem a végrehajtás le
hetséges bármely társasági jogi 
státuszú harmadik fél révén is. A 
lényeg itt az állam ellátási, illetve 
biztosítási felelőssége.

A közszolgáltatás és az ahhoz 
tartozó fcíbb fogalm ak  értelmezé
se a Magyar Értelmező Kéziszó
tár (Akadémiai Kiadó, Budapest, 
1975) szerint a következő:

• közszolgáltatás: a közművek 
szolgáltatása a lakosság részére

• közellátás: a lakosság szük
ségleteiről, elsősorban élelmezé
séről való hatóságilag szervezett 
gondoskodás,

• közérdek: a(z egész) társada
lom, a közösség java, közös érde
ke

• közhasználat: valaminek kö
zösségi alapon való) használata, 
igénybevétele

• közhasznú: a közérdeket 
szolgáló

• közjóiét: az egész közösség 
jóléte

• közüzem: közszolgáltatást 
teljesítő, köztulajdonban levő 
üzem
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• közszükséglet: a társadalom 
szükséglete a létfenntartási és 
használati cikkekben, termékek
ben, illetve ezek iránti igénye.

A Német Közgazdasági Kifeje
zések Értelmező Szótára szerint 
(Műszaki Fordító Vállalat, Buda
pest, 1992)

• a közjavak: az állam által 
nyújtott javak és szolgáltatások.

A KKTSZK németországi 
regionalizálásával foglalkozó iro
dalom (Wachinger, L. -
Wittemann, M.: Regionalisierung 
des ÖPNV. Der Recthliche 
Rahmen in Bund und Ländern 
nach der Bahnreform. Erich 
Schmidt Verlag, Bielefeld, 1996) 
szerint a közszolgáltatás, amely
nek német megfelelője a
Daseinvorsorge (szó szerint: a(z 
emberi) létről való gondoskodás, 
létfenntartás), eredetileg a
„létszükségleti javak állami biz
tosítását” jelentette, de aztán ki
bővült, és jelenleg „azoknak az 
állami és magánszervek teljesít
ményeinek összességét jelenti, 
amelyek a polgárok normál (azaz 
a mindenkori életszínvonal-nor
máknak megfelelő) életvitelének 
megfelelő igényeinek kielégítését 
szolgálják”.

Nyilvánvaló, hogy a közszol
gáltatás, illetve közellátás a köz
szükségletek, illetve a közjavak 
fajtái, illetve területei szerint spe
cifikálható. így megkülönböztet
hető a közegészség, a közoktatás, 
a közrend, a közbiztonság stb. te
rületek szerinti közszolgáltatás, 
így a közlekedési közszolgáltatás 
is.

Nyilvánvalóan a közlekedésen 
belül — tovább-bontva a közle
kedési módok (eszközök) szerinti 
bontás alapján —  megkülönböz
tethető a közúti, belvízi, légi, vas
úti, városi stb. közszolgáltatás is.

Más kérdés viszont a közszol
gáltatási kötelezettség, illetve 
azon belül a közlekedési és a vas
úti közlekedési közszolgáltatási 
kötelezettség problémaköre és fo
galmi tisztázása.

Továbbá megint csak más kér
dés a felajánlott (azaz rendelke

zésre bocsátott, mintegy készen
léti), illetve az igénybe vett köz
szolgáltatási teljesítményekért 
teljesítendő végső fogyasztói 
(utas) ellentételezés, illetve díjté
tel mértéke.

Ugyancsak tisztázandó kérdés 
még a közszolgáltatások mennyi
ségi és minőségi tartalma, színvo
nala, illetve teljesítmény- és mi- 
nőségfokozat-skálája.

Nyilvánvaló, hogy ezeket a fo
galmakat pontosan definiálni és 
specifikálni kell, mert ennek hiá
nyában ezek nem tekinthetők jogi 
(azaz felelősségekkel, kötelezett
ségekkel és jogokkal, számonké
résekkel, felelősségre vonásokkal 
járó) fogalmaknak és szabályozá
soknak, csak jól hangzó, de üres, 
kötelezettségvállalás nélküli pro
pagandakifejezéseknek.

Az előbbiek alapján nyilvánva
ló, hogy az állam joga, kötelezett
sége és feladata megállapítani 
egy adott időszakban a (vasúti) 
személyszállítási közszolgáltatás 
teljesítmény- és minőségfokoza
tát, azaz konkrét és specifikált el
látási kötelezettségét. Az állam 
jogosult —  természetesen a meg
felelő közigazgatási eljárással (az 
érdekelt képviseletekkel egyezte
tés során) —  megállapítani, hogy 
milyen ellátási szint felel meg az 
adott időszakban a „polgárok 
normál életvitelének”. Itt az igé
nyeket nyilvánvalóan ütköztetni 
kell a mindenkori államháztartási 
és (vasúti) közlekedési infra
strukturális, gördülőállományi és 
egyéb meghatározó technikai, 
személyi és eszközfeltételekkel.

A közlekedési közellátási 
igény (közszükséglet) ezen reali
zálható része tekinthető a köz
szolgáltatási alapellátásnak.

Nyilvánvaló azonban, hogy ezt 
az alapellátási kínálatot megfele
lően kell specifikálni a vonatkozó 
közszolgáltatási szerződésben, 
amennyiben az állam az ellátási 
kötelezettsége tényleges végre
hajtását megrendelőként pl. egy 
adott vasúttársasággal teljesítteti 
az ún. megrendelő-teljesítő vi
szonyban a vonatkozó EU-

Züj)
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direktívának megfelelően.
Nyilvánvaló az is, hogy a szer

ződésben az adott állami alapellá
tási szolgáltatási kötelezettség 
(teljesítmény) teljes ellentételezé
sét —  beleértve a végső fogyasz
tói (utas) ellentételezés, illetve 
díjtétel mértékét —  is rögzíteni 
kell, az állami ellátási kötelezett
séggel nyilvánvalóan együtt járó 
állami finanszírozási kötelezett
ség  miatt.

Az idevágó EU-szabályozás 
azt is megengedi, hogy az állam 
erre a célra létesítsen saját tulaj
donú vállalatot. Akkor nyilván
valóan nincs szükség szerződéses 
viszonyra, viszont a finanszírozás 
akkor is az állam feladata.

A közhasznú személyszállí
tás/személyszállítási közszolgál
tatás

-  távolsági és
-  kistávolságú
területre osztható.
A területek tovább bonthatók 

szektorokra és alszektorokra:
• távolsági, ezen belül:
• nemzetközi (itt további bon

tás lehetséges pl. viszonyla- 
tok/route-ok, vagy vonattípusok: 
pl. EC, kishatánnenti szerint)

• belföldi távolsági (itt is to
vábbi bontás lehetséges pl. vonat
típusok szerint: IC, IR stb.)

• egyéb
• kistávolságú, ezen belül:
• helyi/városi
• városkörnyéki/elővárosi
• területi/regionális.
Természetesen a jelen cikk té

mája csak a kistávolságú köz
hasznú személyszállítási/sze
mélyszállítási közszolgáltatás-a- 
lapellátás, amelybe a mellékvo
nali problémakör tartozik.

A közhasznú kistávolságú sze
mélyszállítás (KKTSZK) a vasúti 
(VKTSZK) és az általános/egyéb 
(közúti busz, városi közlekedési) 
KKTSZK-területre bontható.

A közszolgáltatásokra is vonat
kozó Allam-MAV szerződés spe
cifikálja az alapellátás fogalmát 
hazai viszonylatban.

Az EU-mércével nézve ez egy
részt nem elegendően részletes

specifikáció, másrészt rendkívül 
alacsonyak a kiszolgálási nor
mák, de nem megfelelő a hazai 
gyakorlat szempontjából sem. 
Ebből erednek nyilvánvalóan a 
mellékvonalak veszteséges
ségével, illetve annak mértékével, 
valamint a mellékvonali alapellá
tás színvonalával kapcsolatos ál- 
lam-MÁV, KHVM-PM, települé
si önkormányzatok-MAV, uta- 
sok-MÁV, civil szervezetek- 
MÁV stb. viták.

A specifikáció mennyiségi 
meghatározására, illetve a regio
nális kiszolgálási alapellátási nor
mákra a svájci és a német gyakor
lat adhat mintát6.

Ugyanakkor az Állam-MÁV 
szerződés nem tartalmaz irányel
veket sem a változatok kialakítá
sára, sem az azok közötti válasz
tásra, így a döntés is valószínűleg 
véletlenszerű, vagy a legkisebb 
költségű változatra irányul.

Másrészt a menetrend végül is 
nyilvánvalóan teljesen pontosan 
specifikálja mennyiségileg az 
alapellátási teljesítménykínálatot, 
másrészt annak költségvetületét, 
így akár vonalankénti bontásban 
is meghatározhatók a felmerült 
költségek és a —  legalább null
szaldós üzemeltetéshez —  szük
séges ellentételezések.

Természetesen, ha az alapellá
tási menetrendi változatok költ- 
ségvetülete valóságos teljeskölt- 
ség-alapú, akkor az ennek megfe
lelő állami ellentételezés (a ter
melési és fogyasztói árkiegészíté
sek formájában) esetén nincs jo 
gi-gazdasági alapja az adott mel
lékvonalak gazdaságtalanná, il
letve veszteségessé minősítésé
nek. Kivéve abban az esetben, ha 
ez a vasúttársaság tárgyévi gon
datlan gazdálkodása, elhibázott 
teljesítménytervezése vagy költ
ségmeghatározása, vagy a vasút
társaság hatókörén kívül eső (pl. 
árhatósági stb. állami-központi, 
illetve kormányintézkedések, vis 
major stb.) körülmények követ
keztében történt. Ezekben az ese
tekben azonban természetesen 
külön kell eljárni.

Lényegében ez az alapja az 
EU-konform regionalizálásnak is 
a VKTSZK tekintetében. Pl. Né
metországban az 1993/94. évi 
menetrendet vették alapul mind a 
regionális teljesítményi kínálat, 
mind pedig a regionális finanszí
rozási kötelezettség tekintetében7 

A menetrend alapján tehát az 
állam és a vasút lényegében meg
teremtheti, illetve specifikálhatja 
akár a régiónkénti (pl. megyén
ként, de akár célszerűen képzett 
közlekedési régiónként is) (mel
lékvonali) vasúti közszolgáltatási 
alapellátást is. Ehhez a megfelelő 
részletességű számvitel és statisz
tika lényegében rendelkezésre áll. 
Természetesen az átállás speciális 
előkészítési, döntési és adatfel
dolgozási munkálatokat is igé
nyel, de ezáltal az állam, a kor
mány és a MÁV előzetesen felké
szülhet a regionális közlekedés 
tényleges regionalizálására, ami
kor is létrejön az EU-konform re
gionális közigazgatási rendszer.

Megjegyzem, hogy ehhez a 
kvázi regionalizáláshoz semmifé
le törvényi változtatásra nincs 
szükség, a kérdés az Állam-MÁV 
szerződés keretében —  a jelenle
gi jogszabályi keretek között — 
rendezhető EU-konform módon.

5 . A  mellékvonali probléma 
kezelésének területfejleszté
si vonatkozású iránya
A mellékvonali probléma megol
dásának egy további lehetőségét 
alapozza meg az 1996. évi XXI. 
törvény a területfejlesztésről és 
területrendezésről.

A törvény preambuluma sze
rint a törvény célja többek között 
„az ország ... térségei társadalmi
gazdasági, kulturális fejlődésének 
előmozdítása, az országos és a 
térségi területfejlesztési feladatok 
összehangolása.”

A törvénynek a mellékvonala
kat és azok térségeit, érintő kie
melhető főbb vonatkozásai a kö
vetkezők:

• a területfejlesztés és terület
rendezés célja többek között:



„a) az ország valamennyi 
térségében a szociális piacgazda
ság kiépítésének elősegítése, a 
fenntartható fejlődés feltételeinek 
megteremtése, az innováció tér
beli terjedésének elősegítése, a 
társadalmi, gazdasági és környe
zeti céloknak megfelelő térbeli 
szerkezet kialakítása;

b) a főváros és a vidék, a 
városok és a községek, illetve a 
fejlett és az elmaradott térségek 
és települések közötti —  az élet- 
körülményekben, a gazdasági, a 
kulturális és az infrastrukturális 
feltételekben megnyilvánuló — 
jelentős különbségek mérséklése, 
és a további válságterületek kia
lakulásának megakadályozása a 
társadalmi esélyegyenlőség biz
tosítása érdekében;

c) az ország térszerkezete, 
településrendszere harmonikus 
fejlődésének elősegítése”;

• a területfejlesztés és terület- 
rendezés feladata:

„a) a térségi és helyi közös
ségek területfejlesztési és terület- 
rendezési kezdeményezéseinek 
elősegítése, összehangolása az 
országos célkitűzésekkel;

b) fejlesztési koncepciók, 
programok és tervek kidolgozása, 
meghatározása és megvalósítása 
a társadalom, a gazdaság és a 
környezet dinamikus egyensúlyá
nak fenntartása, illetve javítása 
érdekében;

c) a nemzetközi együttmű
ködés keretében az Európai Unió 
regionális politikájához illeszke
dés elősegítése, valamint a regio
nális együttműködésben rejlő 
kölcsönös előnyök hasznosítása 
és a határ menti (különösen a 
hátrányos helyzetű határ menti) 
térségek összehangolt fejlesztésé
nek elősegítése”;

• a területfejlesztés feladata 
különösen —  többek között — 
„az elmaradott térségek felzár
kóztatásának és fejlődésének elő
segítése”;

• a területrendezés feladata kü
lönösen —  többek között — „a 
környezet terhelését, terhelhető
ségét és a fejlesztési célokat fi
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gyelembe vevő területfelhaszná
lásnak, az infrastrukturális háló
zatok területi szerkezetének, illet
ve elhelyezésének —  az ágazati 
koncepciókkal összhangban tör
ténő —  megállapítása”;

• az állam területfejlesztési fel
adata különösen:

„a) az elmaradott térségek 
felzárkóztatása',

b) a szerkezetátalakítás tér
ségeinek fejlesztése;

c) a közszolgáltatásokban 
meglévő területi különbségek 
mérséklése',

d) az európai integrációs, 
innovációs területfejlesztési fela
datok támogatása, a térségi terü
letfelhasználási célok megvalósí
tásának elősegítése.”

A törvény külön megnevesíti 
az elmaradott és a hátrányos 
helyzetű határ menti térséget, ami 
szerint

• ,,k) elmaradott térség: ahol a 
gazdaság értéktermelő képessé
ge, infrastrukturális fejlettsége és 
társadalmi mutatói jelentősen 
kedvezőtlenebbek az országos át
lagnál;

• s) hátrányos helyzetű határ 
menti térségek', azon települések 
összessége, melyek fejlődését, 
működését a határhoz való kötő
dése egyoldalúan meghatározza 
és kedvezőtlenül befolyásolja.”

A törvény definiálja még töb
bek között a tervezési-statisztikai 
(nagy)régió, a fejlesztési régió, a 
városkörnyék, a térség és a kis
térség fogalmát. Eszerint:

• „tervezési-statisztikai 
(nagy)régió: több megye (a fővá
ros) területére kiterjedő, az érin
tett megyék közigazgatási hatá
rával határolt, egybefüggő terve
zési, illetve statisztikai területi 
egység”;

• „fejlesztési régió: egy vagy 
több megyére (a fővárosra), vagy 
azok meghatározott területére ki
terjedő, társadalmi, gazdasági 
vagy környezeti szempontból 
együtt kezelendő területi egy
ség”;

• „városkörnyék: városköz
pontú kistérség, a fejlesztések

összehangolása érdekében kiala
kult önszerveződő területi egy
ség”;

• „kistérség: a települések kö
zött létező funkcionális kapcso
latrendszerek összessége alapján 
behatárolható területi egység, 
egymással intenzív kapcsolatban 
lévő, önszerveződő, egymással 
határos települések összessége”;

• „térség, különböző területi 
egységek (a régió, a megye, a ki
emelt térség és a kistérség) össze
foglaló elnevezése”.

Nyilvánvaló, hogy ezen térsé
gek tekintetében a tömegközleke
dési személyszállítási közszolgál
tatásokban területi különbségek 
vannak, amelynek mérséklése kü
lönös állami területfejlesztési fel
adat.

Továbbá egyértelmű, hogy a 
trianoni mellékvonalak tekinteté
ben különösen érvényes a terület- 
fejlesztés és a területrendezés 
előbbiekben idézett c) feladata.

A kistérségek előzőekben idé
zett definíciója tökéletesen lefedi 
egy-egy mellékvonal tekinteté
ben a közlekedési kistérség (illet
ve térség és fejlesztési régió) fo
galmát, hiszen az adott mellékvo
nal, illetve annak tömegközleke
dési személyszállítási közszolgál
tatási funkciója megfelel „a tele
pülések között létező funkcioná
lis kapcsolatrendszerek” megfo
galmazásnak. Mégis célszerű le
het a törvényben külön alapfoga
lomként megjeleníteni a közleke
dési kistérség, térség és fejleszté
si régió fogalmát.

A törvény definiálja, illetve le
hetővé teszi a területfejlesztési 
önkormányzati társulást a közös 
területfejlesztési programok kia
lakítására és megvalósítására. Az 
adott mellékvonalra alapuló, illet
ve vonatkozó tömegközlekedési 
személyszállítási közszolgáltatási 
fejlesztési program  erre kiváló 
példa lehet.

A törvény tartalmazza a me
gyei önkormányzat területfejlesz
tési és területrendezési feladatait, 
köztük felsorolva a közszolgálta
tási feladatokat, így a törvény

• m )
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nyilvánvalóan értelmezhető a tö
megközlekedési személyszállítási 
közszolgáltatási feladatokra, de 
mégis célszerű lenne az egyértel
mű értelmezés érdekében és cél
jából a „különösen” (11. § (1) b)) 
utáni felsorolásban megjelentetni 
a „közlekedési” feladatot is.

A törvény tartalmazza a megyei 
és a regionális fejlesztési tanácsok 
feladatait is. így a megyéhez, illet
ve a régiókhoz tartozó mellékvo
nalak tömegközlekedési személy- 
szállítási közszolgáltatási funkció
ja és annak fejlesztése egyértelmű
en hozzájuk rendelhető.

Nyilvánvaló, hogy a —  terület
lefedés és népességellátottság és 
a minőség tekintetében — megfe
lelő regionális vasúti közszolgál
tatás szükséges feltétele a terület
lefedő és népességellátó és minő
ségi regionális infrastruktúra, 
ahol az infrastruktúra

• regionális területlefedő ké
pessége a régió vasúti közlekedé
si infrastrukturális sűrűségével 
jellemezhető (pl.: vasúti építési 
hossz km-ben vagy az állomá
sok/megállók száma a régió terü
letén/régió területe km2-ben),

• regionális népességellátó ké
pessége a régió vasúti közlekedé
si infrastrukturális ellátottságával 
jellemezhető (pl.: vasúti építési 
hossz km-ben vagy az állomá
sok/megállók száma a régió terü
letén/régió lakossága ezer főben),

• regionális minősége a régió 
vasúti infrastruktúrájának minősé
gijellemzőivel minősíthető (minő
ségijellemzők lehetnek pl. a pálya 
építési sebessége, nyomtáva, vá
gányszáma, peronellátottsága, 
P+R-, B+R-ellátottsága stb.).

Természetesen a megfelelő re
gionális vasúti közszolgáltatás
nak az infrastrukturális feltétele
ken kívül egyéb (minőségi) felté
telei is vannak (pl. gördülő állo
mányi, vonatgyakorisági, meg
bízhatósági stb.), amelyek bizto
sítása vállalkozó vasúti (gépésze
ti, forgalmi stb.) feladat.

A területfejlesztési törvény cél
jai, feladatai és adott rendelkezé
sei, joghelyei egyértelműen vo

natkoztathatók mind a trianoni, 
mind az egyéb mellékvonalakra, 
mert ezek

• egyrészt elmaradott,
• másrészt hátrányos helyzetű 

határ menti térségekben vannak, 
és

• közszolgáltatási funkciójúak.
Véleményem szerint a törvény

a jelenlegi megfogalmazásában is 
lehetővé teszi a törvényben fog
laltak alkalmazását a mellékvona
lak mint infrastruktúra, és a mel
lékvonali tömegközlekedési sze
mélyszállítás mint közszolgálta
tás tekintetében a meglévő, és rá
juk hátrányos „meglévő területi 
különbségek mérséklése” érdeké
ben, és az „európai integrációs, 
innovációs területfejlesztési fela
datok támogatása” keretében.

Erre a feladatra alakíthatók az 
érintett települések önkormány
zatainak közlekedési területfej
lesztési önkormányzati társulá
sai, másrészt ezen feladatok beil
leszthetők a megyei és a regioná
lis fejlesztési tanácsok feladat- és 
illetékességi körébe.

A törvény egyértelmű közleke
dési (infrastruktúra és közszolgál
tatási) vonatkozása érdekében 
célszerű volna a törvény adott 
joghelyein a „közlekedési” foga
lom konkrét megjelentetése (pl. 
közlekedési infrastruktúrafejlesz
tés, közlekedési közszolgáltatás 
fejlesztése, közlekedési fejleszté
si régió, közlekedési térség), illet
ve új fogalomként a regionális 
közlekedési térség bevezetése.

Ugyanakkor a MÁV Rt., illet
ve az illetékes KHVM (mint 
szaktárca és mint tulajdonos) ré
széről felül kellene vizsgálni a je 
lenlegi MA V Rt. Regionális Vasu
tak vonal-hozzárendelését a me
gyehatárokhoz, valamint a terve
zési-statisztikai (nagy)régiók ha
táraihoz való hozzáigazítás céljá
ból. Ez a területfejlesztési illeté
kesség területi hozzárendelését 
nagymértékben segítené.

Az így esetlegesen mégsem be
sorolható mellékvonalak, illetve 
regionális vasutak esetében vi
szont értelmezhető lehetne

• a területfejlesztési önkor
mányzati társulás,

• a közlekedési fejlesztési ré
gió, vagy

• a regionális közlekedési tér
ség

megoldások valamelyike. 
Továbbá az előzőek mellett a 

MA V Rt.-nek is tovább kellene 
„regionalizálni” önmagát, azaz

• egyrészt szervezetileg és 
számvitelileg tisztán el kellene 
választania

• az áruszállítási és
• a személyszállítási, 
valamint a személyszállításon

belül
• a távolsági és
• a kistávolságú 
személyszállítást, valamint az

utóbbin belül
• a helyi (városi)
• a városkörnyéki/elővárosi és
• a regionális személyszállítást 
természetesen a vállalati hie

rarchia teljes vertikumában (je
lenleg pl. a mellékvonali, illetve a 
regionális vasúti illetékesség a 
vezérigazgatósági szinten szabá
lyozatlan),

• másrészt meg kell valósítani 
a mellékvonalak, illetve a regio
nális vasutak terület(fejlesztés)i 
hozzárendelését a területfejleszté
si törvényben értelmezett, illetve 
alkalmazott területi, térségi egy
ségekhez,

• harmadrészt ezeket a terület- 
fejlesztési egységekhez hozzáren
delt mellékvonali, illetve regioná
lis vasúti MÁV Rt. szervezeti 
egységekhez a MÁV Rt. 
multidivizionális szervezetében a 
divíziókat, illetve a stratégiai üz
leti egységeket megillető jogo
sultságokat kell delegálni az 
adott területi önkormányzatokkal, 
illetve önkormányzati társulások
kal, valamint az adott területfej
lesztési tanácsokkal történő köz
vetlen kapcsolatfelvétel érdeké
ben és céljából,

• negyedrészt újra kell gondol
ni és szabályozni a MA V Rt. terü
leti szervezetének területi hozzá
rendelését a területfejlesztési ter
vezési-statisztikai (nagy)régiók
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és a megyék közigazgatási hatá
raihoz, és a MÁV Rt. területi 
szervek kistávolságú tömegközle
kedési illetékességét.

A MÁV Rt. ilyen célú, értelmű 
és tartalmú regionalizálásával a 
kistávolságú tömegközlekedési 
személyszállítás

• infrastruktúrája és
• közszolgáltatási
funkciója egyértelműen hozzá

rendelhető —  EU- és hazai közi
gazgatási, területfejlesztési és 
koncessziós konform módon (az
az az ezekre vonatkozó törvé
nyeknek megfelelően) — a hazai 
közigazgatási szerkezethez.

6. A  mellékvonali probléma 
kezelésének irányadó EU - 
dokumentumai és gyakorlati 
megoldásai
A mellékvonali probléma és a 
kistávolságú (helyi/városi —  elő
városi/városkörnyéki —  terüle
ti/regionális) személyszállítási 
közszolgáltatási (KKTSZK) 
probléma — amely problémakört 
az EU az EGK Tanács 1969. júni
us 6-i, 1191/69 (EGK) sz. rende
letében szabályozza a tagállamok 
eljárásáról a vasúti, közúti és a 
belvízi hajóközlekedésben nyúj
tott közszolgáltatások területén 
címmel (továbbiakban: rende
let) — között nyilvánvaló az átfe
dés.

Ezért a mellékvonali probléma 
kezelésénél —  hazánk és az EU 
közötti társulási megállapodás 
(az ún. Európai megállapodás) 
értelmében, és ugyanakkor ha
zánk EU-csatlakozásra felkészü
lése időszakában, amelynek leg
főbb lényege a közösségi jogsza
bályok átvétele —  feltétlenül fi
gyelembe kell venni ezen rende
let idevágó szabályozásait.

A rendelet preambuluma sze
rint a „közös közlekedéspolitika 
egyik célja azoknak a különbsé
geknek a megszüntetése, amelyek 
abból adódnak, hogy „egyes tag
államok a közlekedési vállalatok
ra” különböző „közszolgáltatási 
kötelezettségeket rónak’ , amely

„különbségek a versenyfeltételek 
jelentős” és az egyes tagállamok
ban jelentősen különböző „torzí
tásához vezetnek”. Ezért „indo
kolt” az ilyen „közszolgáltatási 
kötelezettségek megszüntetése”.

„Bizonyos esetekben azonban 
fenn kell tartani” az ilyen köz- 
szo Igálta tási kö te lezettségeket, 
hogy a „kereslet és kínálat sze
rint, illetve a közszükségletek 
alapján” megítélt ,,megfelelő 
közlekedési szolgáltatást lehessen 
biztosítani”.

A preambulum szerint „a köte
lezettségek megszüntetésére irá
nyuló intézkedések nem terjed
nek ki azokra a viteldíjakra és 
szállítási feltételekre, amelyek a 
közlekedési vállalatokat a sze
mélyforgalomban meghatározott 
lakossági csoportok érdekében 
terhelik”.

„A közlekedési vállalatok azon 
terheit, amelyek ebből adódnak”, 
az EGK Tanács 1965. május 13-i, 
a vasúti, közúti közlekedés és a 
belvízi hajóközlekedés versenyét 
befolyásoló egyes rendelkezések 
összehangolásáról rendelkező 
határozata szerint a „tagállamok
nak ki kell egyenlíteniük”. (A. le
hetőség.)

Megjegyezzük, hogy az ilyen 
jellegű kötelezettségeket hazánk
ban nyilvánvalóan a belföldi köz
forgalmú személyszállítási utazá
si kedvezményekről szóló (több
ször módosított 287/1997. 
(XII.29.)) Korm. rendelet szabá
lyozza, míg az ezzel kapcsolatos 
kiegyenlítést a fogyasztói adóról 
és a fogyasztói árkiegészítésről 
szóló (többször módosított 1991. 
évi LXXVIII.) törvény. Eszerint 
„fogyasztói árkiegészítést az igé
nyelhet, aki a közúti közlekedés
ről szóló (többször módosított) 
1988. évi I., illetve a vasútról 
szóló 1993. évi XCV. törvény 
alapján végzett koncesszióköteles 
menetrend szerinti vasúti, közúti 
vagy belvízi” helyi vagy/és hely
közi „személyszállítást, révközle
kedést nyújt, amelyhez a jogsza
bály utazási kedvezményt állapít 
meg”.

A preambulum szerint a rende
let a nemzeti vasúttársaságokra és 
azokra az egyéb közlekedési vál
lalatokra vonatkozik, amelyek 
„főképp nem helyi és térségi 
helyközi jellegű szállítást végez
nek”.

A rendelet rendelkező része 
szerint (I. fejezet 1. cikkely):

1. „(3) A tagállamok illeté
kes hatóságainak meg kell szün
tetniük valamennyi olyan kötele
zettséget, amelyet a jelen rendelet 
a vasúti, közúti és belvízi közle
kedés közszolgáltatási feladatául 
megállapít.” (A megszüntetés kö
zös szabályait a rendelet II. feje
zete tartalmazza.) (B. lehetőség.)

2. „(1, 2) A tagállamok ki
zárhatnak a jelen rendelet hatálya 
alól bármely vállalatot, amelynek 
tevékenysége kizárólag városi 
(egy városközpont vagy egyesí
tett városok közlekedési igényei
nek kielégítése), városkörnyéki 
(/város/környező területek közle
kedési ellátása) vagy területi (re
gionális) szolgáltatásra (egy terü
let/régió közlekedési igényeinek 
kielégítése) terjed ki.” (C. lehető
ség.)

3. „(4) Annak érdekében, 
hogy olyan megfelelő közlekedé
si szolgáltatást biztosítsanak, 
amely különösen a szociális és 
környezeti tényezőket, valamint a 
város- és területrendezés szem
pontjait veszi figyelembe, vagy 
az utasok egyes kategóriáinak vi
teldíjkedvezményt ad, a tagálla
mok illetékes hatóságai közszol
gáltatási közlekedési szerződést 
köthetnek a közlekedési vállala
tokkal. Az ilyen szerződések fel
tételeit és működésének részleteit 
az V. fejezet tartalmazza.” (D. le
hetőség.)

4. „(5) A tagállamok illeté
kes hatóságai azonban maguk is 
fenntarthatnak — a 2. cikkelyben 
meghatározott hivatkozással — 
városi, városkörnyéki vagy terü
leti személyfuvarozási közszol
gáltatást, vagy kiszabhatnak ilyen 
kötelezettséget. Az üzemeltetés 
feltételeit és részleteit, beleértve a 
térítés módszereit, a II -  IV. feje
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zet tartalmazza.” (E. lehetőség.)
„Ha a közlekedési vállalat 

nemcsak a közszolgáltatási köte
lezettséget ellátó szolgáltatásokat 
üzemelteti, hanem más tevékeny
ségekkel is foglalkozik, a köz
szolgáltatást legalább” a rendelet 
következő részében részletezett 
„feltételeknek megfelelő külön 
egységekben kell üzemeltetni...”

5. „(6)...a tagállamok illeté
kes hatóságai elhatározhatják, 
hogy nem alkalmazzák a (3) és 
(4) bekezdést az utasforgalom fu
varozási díjaira, és a személyek 
egy vagy több kategóriájára más 
feltételeket szabnak.” (F. lehető
ség.)

A rendelet szerint a tagállamok 
illetékes hatóságai (útvonal- vagy 
berendezés-) üzemeltetési (azaz 
infrastruktúraműködtetési), szál
lítási (általában személyszállítási) 
és díjszabási (általában személy- 
szállítási) közszolgáltatási és 
egyéb kötelezettségeket szabhat
nak ki a közlekedési vállalatokra, 
amelyek definícióját a rendelet 2. 
cikkelye tartalmazza.

Megjegyzem, hogy a közszol
gáltatási kötelezettségek kiszabá
sát az indokolja, hogy az ilyen 
közszolgáltatások esetében a ren
delkezésre állás, hozzáférhetőség, 
elfogadhatóság, koordináció, 
rendszeresség, megbízhatóság, 
kapacitás, adaptálhatóság vagy a 
stabilitás feltételei —  általában 
lényegesen — jobbak, és maga a 
közszolgáltaltás a végső fogyasz
tók, az utasok számára minden 
esetben lényegesen olcsóbb, mint 
amit a normál piaci viszonyok 
között az adott közlekedési-szál- 
lító, illetve infrastruktúraműköd
tető vállalkozások nyújtanának a 
közhatóság (állam/önkormányza
tok) ilyen fajta beavatkozásának 
hiányában.

Az előzőek szerint lényegében 
a tagállamok illetékes hatóságai
nak (állam és önkormányzat) a 
közszolgáltatási személyszállítási 
kötelezettségek fenntartására, 
megszüntetésére, illetve kiszabá
sára hatféle (A-F.) lehetőségük 
van.

Véleményem szerint ez a ren
deleti keret —  egységesítő szán
déka ellenére is —  egymástól 
eléggé különböző helyzetet te
rem thet) a tagállamok között, sőt 
egy tagállamon belül is az egyes 
régiók, illetve települések között.

Az EU Bizottság 1996. július 
30-i Fehér Könyve (A közösségi 
vasutak revitalizációs stratégiá
ja) szerint a rendeleti keret érvé
nyesítése előtt „az állam a vasút- 
vállalatokat közvetlen és közve
tett kötelezettségekkel terhelte 
meg, azok pontos megfogalmazá
sa, vagy a vállalatok teljes és köz
vetlen kiegyenlítése nélkül. Ezen 
kötelezettségek túlnyomórészt a 
közszolgáltatási közlekedési szol
gáltatásokra vonatkoztak; néhány 
tágan megfogalmazott célt szol
gáltak, mint pl. a foglalkoztatott
ság, közjó, területi fejlesztés.” 
Ugyanakkor a „rendelet általános 
irányelvként rögzíti, hogy a tagál
lamok” illetékes hatóságai „a 
közszolgáltatási (vasút)közleke- 
dési szolgáltatásokra vonatkozó 
igényüket érvényesíthetik, ha a 
közlekedési vállalatok ebből ere
dő terheit kiegyenlítik. A városi, 
városkörnyéki vagy területi köz
lekedési közszolgáltatások azon
ban a rendelet hatálya alól kivon
hatok. Ez azt jelenti, hogy a vas
úttársaságnak esetleg olyan köz
lekedési szolgáltatást kell nyújta
nia, amit sem pontosan nem hatá
roztak meg, sem méltányosan 
nem térítenek meg... Ugyanakkor
—  a szerződéskötéstől függetle
nül — nincs nyilvános pályázati 
kötelezettség.” Ennek következ
tében egyrészt „a vállalat így nem 
versenykörülmények között szol
gáltat”, másrészt „a tagállam ille
tékes hatóságainak nincs biztosí
tékuk arra, hogy a megrendelt tel
jesítményekért a piaci árat fizetik 
meg.” Ezért „ajelenlegi szerveze
ti forma mind az átláthatóságnak, 
mind a hatékonyságnak híján van, 
amelyek pedig szükségesek a ki
váló minőségű és gazdaságilag 
életképes közszolgáltatás megte
remtéséhez.”

A probléma megoldására a Fe

hér Könyvben a Bizottság két 
változtatást javasol, illetve ter
vez:

• Átmeneti kombinált álla
p o t  „Az állam (önkormányzat) 
által kiszabott kötelezettségeket 
olyan közszolgáltatási szerződé
sekben szabályozzák az állam 
(önkormányzat) és az üzemeltető 
társaságok között, amelyek egy
részt a közszolgáltatások minden 
fajtájára kiterjednek, beleértve a 
városi, városkörnyéki és regioná
lis közlekedési szolgáltatást, más
részt amelyek pontosan meghatá
rozzák a nyújtandó szolgáltatást 
és az érte járó díjat. így az állam 
(önkormányzat) pénzügyi hozzá
járulása világosan meghatározott 
és átlátható kiegyenlítés lesz a(z 
üzem)gazdaságtalan közlekedési 
szolgáltat ás igénybevételéért.

A költségek és az esetleges 
veszteségek felelőssége így a vas- 
útvállalaté, ami a(z üzem)gazda- 
ságosság javítására ösztönzi. A 
tagállamok (önkormányzatok) il
letékessége a közszolgáltatás 
meghatározása (illetve specifiká
lása), különösen a minőség, az ál
landóság, a rendszeresség, a telje
sítőképesség, a hozzáférhetőség 
és a díjszabás tekintetében.”

A piaci erők bevezetése a 
belföldi személyközlekedés terü
letén. (Ebben a tekintetben a Bi
zottság szerint további vizsgála
tok szükségesek, de idevonatkozó 
javaslatokat tartalmaznak a Fehér 
Könyv 42-45. pontjai.)

A KKTSZK —  és azon belül a 
regionális/mellékvonali közhasz
nú személyszállítási közszolgál
tatás ezen rendeletnek megfele
lő — azaz EU-konform szabályo
zását a német gyakorlat, illetve 
jogszabályozás alapján javasolt 
megoldani, amely a teljes jogsza
bályozási, illetve terület-, illetve 
településszerkezeti láncot átfogja 
(EU/közös piac —  ország/szövet- 
ségi állam — tartomá
nyok/nagyrégiók —  megyék/kö
zéprégiók — járások/kisrégiók — 
települések) a szubszidiaritás el
vére (minden feladatfelelőséget 
és -illetékességet a lehető legala
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csonyabb államigazgatási, illetve 
területi lnerarchiaszinthez kell 
rendelni) alapozva8.

A szabályozás legalapvetőbb 
és legfontosabb elemei, kulcskér
dései (amelyeket egy következő 
cikkben tervezek részletezni): a 
KKTSZK/VKTSZK

• fogalmi meghatározása (és 
területei)

• céljai
• prioritásai
• feladatai
• alapelvei
• feladatfelelőssége (feladat

meghatározási, feladat-végrehaj
tási és finanszírozási felelősség).

Nyilvánvaló, hogy a 
KKTSZK/VKTSZK ilyen értel
mű regionalizálásával egyidejű
leg célszerű bevezetni a megren- 
delő-teljesítő viszonyt is9 .

Mindez természetesen igényli 
a tagállami vasúttársaságok regi
onális átszervezését is. Erre jó 
példát mutat az osztrák, a német 
vagy a francia vasutak gyakorla
ta^0.

7 .  A  mellékvonalak jelentő
sége az Európai Polgári Háló
zat és a töm egközlekedési 
szem élyszállítási kö zszolgál
tatás szempontjából
Az EU Bizottság az 1995.11.29-i 
Zöld Könyvében (A Polgári Háló
zat — A tömegközlekedési sze
mélyszállítás lehetőségeinek 
megvalósítása Európában) fog
laltak szerint a „forgalmi torlódá
sok csökkentése, valamint a mun
kához, a tanuláshoz, a szolgálta
táshoz, a pihenőhelyekhez és 
üdülési célpontokhoz való eljutás 
növekvő igényeinek kielégítése, 
továbbá az életminőséget és a 
környezetet érintő további káros 
következmények elkerülése cél
jából nagyobb elsőbbséget kell 
adni a tömegközlekedési sze
mélyszállítási rendszereknek az 
integrált megközelítés részeként. 
Ez mindenkire érvényes, de külö
nösen az európai háztartások 
mintegy 40%-ára, amelyek nem 
rendelkeznek saját gépkocsival.”

A dokumentum szerint „cél a 
tömegközlekedési személyszállí
tás rugalmasabbá, vonzóbbá, al
kalmasabbá és használhatóbbá té
tele, a gépkocsitól való függőség 
csökkentése, és a gépkocsikkal 
nem rendelkezők közlekedési le
hetőségeinek bővítése, a felhasz
nálók igényeinek kielégítése cél
jából. Ezért a tömegközlekedési 
rendszereket és járműveket úgy 
kell megtervezni, hogy azok elér
hetők legyenek a mintegy 80 mil
lió olyan európai polgár számára 
is, akik állandóan, vagy életük 
egyes szakaszaiban mozgáskorlá
tozottak.

Szükséges, hogy a közlekedés 
szempontjából az utasok igényei 
kerüljenek a döntéshozás fóku
szába a helyi (városi, városkör
nyéki), regionális, országos és a 
közösségi (uniós) szinten. A meg
oldás a tömegközlekedési rend
szerek olyan hálózatának kialakí
tása, amelyek (intermodálisan és 
egyéb módon) illeszkednek egy
máshoz (azaz az utasok könnyen 
átszállhatnak az egyéni közleke
dési eszközökről (kerékpár, gép
kocsi) a tömegközlekedési eszkö
zökre, illetve az egyik tömegköz
lekedési eszközről a másikra (vo
nat, autóbusz, villamos, metró, 
városi vasút stb.), és amelyek 
összekapcsolják a távolsági és a 
kistávolságú (helyi/városi, város- 
környéki, regionális/területi) köz
lekedési hálózatokat, továbbá 
amelyek lehetővé teszik a gépko
csival rendelkező( polgáro)k szá
mára, hogy gépkocsijukat csak 
azokra az utazásokra használják, 
ahol fontos a mobilitási rugal
masság és függetlenség. Ezenkí
vül a tömegközlekedés olyan 
szolgáltatás kell legyen, amely 
minden polgár számára nyitott az 
infrastruktúrához és a járművek
hez hozzáférés szempontjából, 
amelyet a viteldíjszint szempont
jából anyagilag mindenki megen
gedhet magának, és amelynél tel
jes körű szolgáltatások állnak 
rendelkezésre.”

A dokumentum szerint az ilyen 
tömegközlekedési hálózat és

rendszer kialakításának keresleti 
(igény) indokai:

• az európai polgárok mobilitá
si igényei és teljesítményei (je
lenleg kb. 32 km/fő/nap) folya
matosan nőnek (egyéni elem),

• a közlekedés közvetlenül és 
közvetve munkahelyteremtő (je
lenleg Európában mintegy 8,5 
millió munkahely) (egyéni és tár
sadalmi elem),

• minden üzlet közlekedési igé
nyű (ügyfelek, alkalmazottak, be
szállítók) (egyéni és társadalmi 
elem),

• a tömegközlekedési személy- 
szállítás a személyes mobilitás 
eszköze azok számára, akiknek 
nincs saját gépkocsijuk, de el 
akarnak jutni munkahelyükre, az 
üzletekbe, az iskolákba, szabadi
dős tevékenységben akarnak 
részt venni, nyaralni-pihenni 
akarnak, vagy/és családi-társa
dalmi kapcsolatokat akarnak 
ápolni; Európában mintegy 100 
millió idős ember él, ebből mint
egy 50 milliónak nincs gépkocsi
ja, továbbá mintegy 80 millió 
csökkent járóképességű, és ebből 
mintegy 50 millió mozgásképte
len (egyéni és társadalmi érdek),

• a mobilitás kulcsfontosságú a 
vidéki és a perifériális térségek
ben élő polgárok gazdasági, tár
sadalmi és kulturális tevékenysé
géhez, valamint az oktatási, 
egészségügyi stb. közszolgáltatá
sokhoz jutásuk céljából (egyéni 
és társadalmi érdek),

• az egyéni gépjármű-közleke- 
dés súlyos és rendszeres torlódá
sokhoz és az élet(minőség) és a 
környezet fokozott és folyamatos 
károsításához vezet (egyéni és 
társadalmi érdek).

Ezáltal a tömegközlekedési 
személyszállításnak kettős funk
ciója van:

• a személyi mobilitás biztosí
tása a mozgáskorlátozott polgá
rok számára (ez az ún. eredeti 
vagy elsődleges tömegközlekedé
si személyszállítási közszolgálta
tási funkció),

• az externális hatások csök
kentése céljából a személygépjár
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művekkel rendelkező polgárok 
egyéni gépjárműves közlekedése 
egy részének kiváltása (ún. pótló
lagos vagy másodlagos személy- 
szállítási funkció).

A másodlagos funkció okából 
és céljából a tömegközlekedési 
személyszállítási közszolgáltatás 
(összehasonlító) mértéke, illetve 
követelménye az egyéni személy- 
gépkocsi komfortja a minőségi és 
a háztól-házig szolgáltatás tekin
tetében.

A megoldás infrastrukturális 
alapja az EU területén az ún. 
Transzeurópai, és az EU-n kívül 
az ún. Páneurópai Hálózatok 
Rendszerén belül a Transz/Páne
urópai Közlekedési Hálózat, 
amely nyilvánvalóan a távolsági 
kapcsolatokra fókuszál, de vilá
gos az is, hogy ezeknek a távolsá
gi hálózatszakaszoknak szervesen 
kell kapcsolódniuk a helyi és a re
gionális közlekedési rendszerek
hez

• egyrészt a háztól-házig kon
cepció miatt,

• másrészt, hogy mindegyik ré
gió, illetve terület (illetve annak 
polgára) hozzáférjen az EU bár
mely más regionális vagy területi, 
helyi piacához.

Ez a helyi/városi— városkör
nyéki— regionális— távolsági tö
megközlekedési hálózat az ún. 
Polgári Hálózat.

A Polgári Hálózattal, illetve a 
tömegközlekedési rendszerrel 
szemben támasztott általános kö
vetelmény

• a minőségi,
• az integrált és
• a háztól-házig
szolgáltatás.
A minőségi követelmények a 

szolgáltatások (és a járművek)
• fizikai és
• anyagi elérhetőségét,
• (közlekedés)biztonságát,
• komfortját és
• környezetbarátságát
jellemzik.
A háztól-házig követelmény a 

helyi— városkörnyéki— terüle
ti— távolsági közlekedési szolgál
tatások, illetve hálózatok szerves

összekapcsolását, illetve össze
kapcsolhatóságát —  intermoda- 
litását — jelenti.

A rendszerintegráció
• az egyéni közlekedési módok 

(gyaloglás, kerékpározás, gépjár
mű-közlekedés) és a tömegközle
kedés hagyományos és rugalmas 
módjainak hatékony integrálását, 
valamint

• a tömegközlekedési személy- 
szállítási alrendszerek (vasút, 
busz, villamos, metró stb.) jobb 
koordinálását jelenti

a csatlakozó szállítási infra
struktúra és a közlekedési szövet
ségek kialakítása révén.

8. A  m ellékvonalak társasági 
működtetésének technikai és 
jogszabályi alapelvei és alap
elemei
A mellékvonali probléma és ke
zelési lehetőségeinek vizsgálata 
során több ízben is felmerült a 
mellékvonalak társasági jog i ke
retek közötti különálló működteté
se.

A témában mérföldkő a 
MÁV Rt. vezetése által 1994. no
vemberében beindított, de lénye
gében már előzőleg előkészített 
ilyen célú vizsgálat, amely a 
MÁV Rt. vezetése megbízásából 
a MÁV Rt. FKI által megelőzően 
(1992-1993) végzett komplex 
mellékvonali kutatás eredménye
in alapult11.

A vizsgálat eredményei az 
1995. május 8-i három kötetes 
munkabizottsági jelentéscsomag
ban kerültek rendszerezésre és 
összefoglalásra. A jelentéscso
mag három témaköre:

• a regionális vasutak kialakítá
si és működési feltételei és kere
tei (alapjelentés),

• a MÁV Rt. szervezetén belül 
elkülönített mellékvonali regio
nális vasúti profitcenterek kiala
kítási és működési feltételei (cél
jelentés),

• a MÁV Rt. vasúti mellékvo
nalainak üzemeltetési lehetőségei 
és keretfeltételei harmadik felek 
közreműködésével (céljelentés).

Már a vizsgálat első fázisában 
(1994. november-december) kia
lakította a MÁV Rt. területi igaz
gatóság illetékeseivel kibővített 
munkabizottság az ún. mellékvo
nali üzemviteli technológiaegy
szerűsítési projektcsomagot, 
amely

• szervezési intézkedési,
• hatósági biztosítottság-egy- 

szerűsítési (visszaminősítési) és
• (rövid távon megtérülő) 

ésszerűsítő műszaki-technikai re
habilitációs és innovációs

részprojektcsomagokból állt.
A szervezési részprojektcso

mag (szolgálatszünetelések, mun
kakör-összevonások stb.) végre
hajtása már 1995. januárjában 
megkezdődött, és azonnali ernd- 
ményeket hozott (túlóracsökke
nés, létszám- és bércsökkenés), 
de beindult a biztosítottság- 
visszaminősítési (állomások, útát
járók stb.) és a műszaki rehabili
tációs és innovációs (rugós vál
tók, mobil telefonos üzemirányí
tás stb.) részprojektcsomagok 
megvalósításának előkészítése is. 
Természetesen ezek végrehajtása 
hosszabb időtartamú, megvalósí
tásuk jelenleg is folytatódik, de 
már jelentős részeredmények szü
lettek 1995-1997-ben.

Örömteli, hogy a technológia
egyszerűsítés olyan sikert hozott, 
hogy egyes elemei a fővonali há
lózaton is bevezetésre kerültek.

A munkabizottsági vizsgálat 
további két eredménye volt

• a regionális vasutak pilotpro- 
jektjének bevezetése, és

• a mellékvonali települések 
önkormányzataival kötött együtt
működési megállapodások soro
zata.

A problémakezelésben mér
földkő a mellékvonali üzem 
M ÁV Rt. Regionális Vasútokká 
(RV) szervezése az 1995-1996 
időszakban, ami lehetővé teszi

• az érintett szolgálati helyek 
egységes vasútvonali rendszer
gondolkodását és -cselekvését és

• a regionális identitás kialaku
lását

a vasút oldaláról, valamint
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• az önkormányzatok vasúttu- 
datának kifejlődését és

• az önkormányzatok anyagi- 
társadalmi támogatását az „O 
vasútjuk” helyi állomásai, megál
lói felé

az önkomiányzatok oldaláról.
További előny, hogy az RV-k 

jó átmenetet képeznek az európai 
értelemben vett vasúti közlekedé
si regionalizálás útján.

A mellékvonali probléma stra
tégiai megoldását nyilvánvalóan 
egy stratégiamix képezi, amely
nek egyik fő eleme az EU Tanács 
1191/69 sz. rendelete szerinti 
vasúti regionalizálás.

A vasúti regionalizálás lénye
ge

• a regionális vasúti szervezet 
kialakítása,

• a regionális vasútvonali, vas
úti közszolgáltatási teljesítmé
nyek regionális hatáskörbe utalá
sa, és

• a regionális megrendelő-tel- 
jesítő viszony kialakítása a

• közszolgáltatási szerződések 
bázisán, és

• a regionális közlekedési szö
vetségek keretében*.

A vasúti regionalizálás kialakí
tását segítheti, illetve annak egy 
eleme lehet az önálló regionális 
vasúttársaságok rendszerének ki
alakítása.

A vasúti közlekedés koncesszi
ós jellegéből eredően ezek a vas
úttársaságok az egyes vasúti kon
cessziós tevékenységekre vagy 
azok bármely kombinációjára 
alapíthatók.

Ezzel kapcsolatban azonban 
irányadó, hogy a vasúti 
regionalizálás az európai érte
lemben

• egyedül a közhasznú kistá-
volságú személyszállítás
regionalizálását jelenti,

• általában az infrastruktúra tu
lajdonviszonya status quojának 
érintetlenül hagyása mellett, és

• nem záiva ki, de nem említ
ve, hogy a vasúti áruszállítás vas- 
útvállalati önkéntes elhatározás
ból önmagát regionalizálja, illet
ve ún. regionális szállítási szövet

ségek kialakítását kezdeményez
ze a térségi egyéb szállítóvállala
tokkal együttműködésben.

A jogi lehetősége mindenesetre 
megvan annak, hogy a MÁV Rt. 
állami tulajdonosi jogait gyakorló 
közlekedési tárca a MÁV Rt. bir
tokába adott vagyont megossza, 
illetve a MÁV Rt.-bői regionális 
vasúttársaságokat alapítson.

A közlekedési tárca egy másik 
lehetősége, hogy mint a vasúti 
koncessziós jogok birtokosa, egy 
adott régióban a vasúti közleke
dési koncessziós tevékenységet 
koncessziós eljárással meghirdes
se, és koncesszióba adja.

Mindkét esetben egy regioná
lis vasúti társaság keletkezik, 
amellyel az államnak a közszol- 
gáltatási-alapellátási kötelezettsé
gek ellátására szerződést kell köt
nie az Állam-MÁV szerződések 
mintájára, illetve koncessziós 
szerződésben kell szabályozni az 
állam és a koncesszor közötti 
kapcsolatot. A megkötendő ide
vágó szerződések, illetve a társa
ságalapítás és működtetés tartal
mi vonatkozásainak kialakítása, 
illetve szabályozása tekintetében 
a kistávolságú közhasznú sze- 
mélyszá 11 ítás regionalizálására 
vonatkozó alapvető hazai és nem
zetközi jogszabályokat és egyéb 
dokumentumokat és azok idevá
gó rendelkezéseit kell figyelembe 
venni.

Ennek során természetesen azt 
is figyelembe kell venni, hogy a 
koncessziós törvény szerint a 
M ÁV Rt. mindhárom alaptevé
kenysége, azaz

• a vasutak működtetése,
• a vasúti személyszállítás és
• árufuvarozás,
egyenként elkülönített kon

cesszióköteles tevékenységi kör.
A mellékvonalak társasági 

működtetésének jogszabályi kere
tei szempontjából alapdokumen
tumok:

• a koncessziós és
• a vasúti törvény (mint ágaza

ti koncessziós törvény is)
• a MÁV Rt. alapító okirata,
• az Állam-MÁV szerződés és

• a társasági törvény (mint ala
pítási alaptörvény).

Az egyes dokumentumok a kö
vetkező főbb vonatkozások tekin
tetében irányadók:

• a társasági törvény: az alapí
tó okirat alaptörvénye a választ
ható tulajdonforma, és a társaság 
alapítása, szervei, működése és 
megszűnése tekintetében;

• a koncessziós törvény: a kon
cesszióköteles tevékenységi kö
rök, a koncessziós pályázat, szer
ződés, társaság tekintetében;

• a vasúti törvény: a vasutak tí
pusai, tulajdonviszonyai, ágazati 
koncessziós szabályai, a hatósági 
jogkörök, a vasúti szolgáltatások, 
a munkavállalói jogok és kötele
zettségek tekintetében;

• az alapító okirat: a tevékeny
ségi kör, a saját vagyon, alaptőke 
tekintetében (+ a társasági tör
vénynek megfelelő vonatkozá
sok);

• a szerződés: a vasúti törvény
ben megszabott tartalommal (a 
használatba adott vasúti pályák és 
tartozékaik, valamint azok hasz
nálati díjának megállapítása, to
vábbá azok használatának feltéte
lei és a közszolgáltatási/alapellá
tási feladatok).

Nyilvánvaló, hogy a regionális 
vasúttársaságok — amelyek jogi 
társasági form ája. részvénytársa
ság lehet •— alapdokumentumai
nak tartalmára a koncessziós, a 
vasúti törvény és a társasági tör
vény rendelkezései az irányadók, 
míg formai (-tartalmi) szempont
ból az alapító okirat és a szerző
dés.

Lényegi különbség a MÁV Rt. 
és egy adott Regionális Vasút Rt. 
között elvileg csak

• a vagyon, a kapacitások és a 
teljesítmények nagyságrendje, 
valamint

• a belföldi hatáskör kiterjedt
sége

tekintetében van.
A vasútüzem hatósági szabá

lyozása szempontjából az Orszá
gos Vasúti Szabályzat előírásait 
kell figyelembe venni.

A regionális vasúttársaságok
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működésére kiható legfontosabb 
EU-szabályozások az EGK Tanács

• 440/91 sz. irányelve (mint 
alaprendelet): a vasútvál.lalatok 
függetlensége és pénzügyi szaná
lása, az infrastruktúraműködtetés 
és a szállítási tevékenység szétvá
lasztása, az infrastruktúra igény- 
bevételének feltételei (a harmadik 
félnek tekintett vasúttársaságok 
részéről) tekintetében;

• a 18/95 sz. irányelve (mint 
célrendelet): a vasútvállalatokkal 
szembeni hatósági követelmé
nyek tekintetében;

• a 19/95 sz. irányelve (mint 
célrendelet): az infrastruktúradí
jak felszámításának és megfizeté
sének tekintetében;

• az 1191/69 sz. rendelet: a 
közszolgáltatási kötelezettségek 
típusai, előírása, kiegyenlítése és 
szerződéses szabályozása tekinte
tében.

Nyilvánvaló, hogy a magyar 
regionális vasutak tekintetében
—  a nemzetközileg előírt vasút- 
társasági pénzügyi szanálás mel
lett — az egészséges társasági 
működtetéshez és megfelelő 
pénzügyi egyensúlyhoz —  még a 
társasággá válás előtt —  elenged
hetetlen

• a műszaki szanálás, rehabili
táció

(ezen belül
• a megfelelő műszaki állapotú 

(teherbírás, sebesség) és bizton
ságos pálya (és tartozékok),

• megbízható, „mellékvonali 
típusú” forgalomirányítás és 
-biztosítás,

• korszerű „mellékvonali” gör
dülő állomány);

• és attraktív szállítási kínálat

kialakítása (attraktív utazási idő 
és minőség, megfelelő járatsűrű
ség, integrált ütemes menetrend, 
utasorientált állomás- és megálló- 
hely-kialakítás, P+R stb),

• valamint a (regionális) társa
sági vagyon, létszám-, eszköz- és 
hitelállomány, továbbá a költség- 
vetési források (beruházás, ter
melési és fogyasztói árkiegészítés 
stb.) mértékének, illetve a mér
ték-megállapítási elvek, módok 
megállapítása,

• továbbá a regionális társaság 
részvényesi, illetve tulajdoni (ál
lam, települési önkormányzatok, 
befektetők) viszonyainak és ará
nyának meghatározása.

Nyilvánvaló, hogy a mellékvo
nali üzem regionális társasági ke
retek közötti üzemeltetése az 
adott térségekben, régiókban csak 
a megfelelő

• regionális megrendelő-telje
sítő viszony és

• regionális közlekedési szö
vetség

egyidejű megteremtése mellett 
válik a megkívánt „fenntartható fej- 
lődésű és önfejlődő angyali körűvé”.

Nyilvánvaló továbbá, hogy 
minden olyan formális intézke
dés, amely nem a mellékvonali 
probléma lényegi és végleges 
megoldására irányul, hanem csak 
az egyes mellékvonalaknak a 
MÁV Rt. üzemköréből kivételére 
(pl. pusztán a vonal helyi közfor
galmúvá minősítése, vagy a vona
lankénti új vasúti társaságok ala
pítása), az a vasúti koncessziókö
teles tevékenységekért és köz
szolgáltatásért való felelősséget 
csak egy másik felelősségi szintre 
hárítja át — esetleg a felelősség

1 Közlekedéstudományi Szemle 1994. 11. szám
2 Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 2.. 4., 5., 8., 9. és 11. szám
3 Közlekedéstudományi Szemle 2., 5. és 9. szám
4 Közlekedéstudományi Szemle 1998. 2., 4., 5., 8., 9. és 11. szám
5 Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 4. szám
6 Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 9. szám
7 Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 9. és 11. szám
8 Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 5., 9. és 11. szám
9 Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 2., 8. és 9. szám
10 Közlekedéstudományi Szemle 1994. évi 11. szám
11 Közlekedéstudományi Szemle 1998. évi 2., 4., 5., 8., 9. és 11.szám

teljesítési feltételeinek biztosítása 
nélkül — , de nem oldja meg a 
problémát.
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A MÁV Rt. teljesítményei 1997.
tény

1998.
terv

Utasfő (millió) 155,1 154,9 154,7 156,2
Utaskilométer (millió) 8582,6 8574,3 8723,2 8878,0
Árutonna (millió) 46,0 47,6 47,6 49,3
Arutonnakm (millió) 7873 8123 8121 8368
Átlagos állományi létszám (fő) 59229 57420 57252 56228
Termelékenység 
(képzett tonnakm/fő) 277,8 290,8 293,3 306,7

A MÁV Rt. az utasok, a fuvaroztatók igényeinek megfelelően alakítja át 
szolgáltatásait.

A MÁV Rt. -  a kormányzat segítségével -  fokozatosan modernizálja 
eszközparkját.

A MÁV Rt. alkalmassá válik az Európai Unióba tartó Magyarország cél
jainak kifejezésére.

Az új vállalati filozófiához immár átlátható szervezet társul. Ennek legjellem
zőbb vonása a kereskedelmi és a pályavasút elkülönülése. A megelőző évek
ben született kormányzati és vállalati intézkedéssorozat további eredménye a 
MÁV piaci feltételekhez való alkalmazkodása, a pénzügyi-gazdálkodási 
folyamatok áttekinthetősége.


