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Dr. habil Holló Péter KÖZÚTI KÖZLEKEDES
A l  ■■ I  ■■ |  ■■ r r  |  ■■ f  i  ■kulonbozo közúti 

közlekedésbiztonsági 
intézkedésekkel kapcsolatos 

költségek és elérhető hasznok
becslése*

Bevezetés

A cikk a rendelkezésre álló leg
újabb nemzetközi tapasztalatok 
alapján ad rendszerező áttekin
tést a különböző közúti közleke
désbiztonsági intézkedések költ
séghatékonyságáról. Az itt bemu
tatott eredmények többsége az 
EU V. kutatási keretprogramjá
nak részét képező ROSEBUD 
(ROad Safety and
Environmental Benefit-Cost and 
Cost-Effectiveness Analysis for 
Use in Decision-Making: Közúti 
közlekedésbiztonsági és környe
zetvédelmi intézkedések ha
szon/költség és költséghatékony
ság elemzése a döntéshozók szá
mára) tematikus hálózat 2003. 
júliusában megjelent első köteté
ből származik (WP1, Screening 
of effíciency assessment 
experiences, Report „state of the 
art” : a hatékonyság becslésével 
kapcsolatos tapasztalatok átte
kintése, a jelenlegi eredmények 
bemutatása). A projektben a Köz
lekedéstudományi Intézet is részt 
vett, bevonva a szakterület legis
mertebb hazai képviselőit.

A hivatkozott tanulmány -  
mint címéből is kiderül -  kétféle 
módszert alkalmaz a közlekedés- 
biztonsági intézkedések költség- 
hatékonyságának becslésére.

Az egyik a költség/haszon 
elemzés, ahol nemcsak az intéz
kedés költségeit számszerűsítik, 
hanem hasznait, azaz a megmen
tett emberéleteket, a megelőzött 
sérüléseket is. Az így kapott költ
ségek és hasznok összevetéséből 
ún. haszon/költség hányadost be
csülnek, amely alkalmas a gazda
sági hatékonyság értékelésére.

A másik módszer a költségha
tékonyság elemzése. Ennek során 
nem törekednek a hasznok szám
szerűsítésére, hanem „beérik” az
zal, hogy megállapítsák, az adott 
intézkedés alkalmazásával mek
kora ráfordítás szükséges egy 
emberélet megmentéséhez?

Természetesen arra töreked
tünk, hogy ahol csak lehet ha
szon/költség hányadosok rendel
kezésre bocsátásával segítsük a 
szakembereket. A jobb áttekint
hetőség érdekében a számszerű 
eredményeket a cikk végén táblá
zatos formában is összefoglaltuk.

Hangsúlyozni szeretnénk, 
hogy az említett módszerek mind
egyike, főként a hasznok számsze
rűsítéséhez szükséges baleseti 
veszteségek meghatározása igen 
sok bizonytalanságot rejt magá
ban. Mindez azonban semmit 
sem von le az eredmények értéké
ből, hiszen a baleseti vesztesé
gekhez sosem rendelhető pontos 
érték. Ezek a számok azt fejezik 
ki, hogy az adott társadalom mek
kora fontosságot tulajdonít a köz
úti balesetek problémájának. 
Egyes esetekben a számítások 
nem tény-, hanem olyan előrebe
csült adatokon alapulnak, ame
lyek utólagos igazolása még nem 
történt meg.

Tekintettel az előzőekre, nem 
ajánljuk az azonos intézkedésre 
vonatkozó különböző eredmé
nyek átlagolását. Ehelyett meg
adtuk a haszon/költség hánya
dos intervallumát, amelyen be
lül a szóban forgó beavatkozás 
költséghatékonysága változhat. 
A költségeket és hasznokat min
denütt az eredeti hivatkozásnak 
megfelelő pénznemben tüntet
tük fel.

* A cikk alapjául szolgáló tanulmány az UVATERV m egbízására készült a „Döntés-előkészítő tanulmány készítése a hosszú távú közúthálózat- 
fejlesztési programhoz“ c. feladat keretében. .(Témavezető: Küzmös György főmunkatárs)
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1. Infrastrukturális intézkedések

1.1. Körforgalmak

Ma a csomópontok szabályozásá
nak világszerte elterjedt formája 
a körforgalom. Egyre több cso
mópontot építenek át körforga
lommá. Ez a csomóponti forma 
forgalomcsillapító hatásán túl az 
esetleg bekövetkező gépjármű
összeütközések súlyosságát is 
csökkenti.

A korszerű körforgalmak 
sokféle csomópontban alkal
mazhatók. Lényegük, hogy a 
forgalmi áramlatot egy irányban 
középsziget körül vezetik. A be
lépő forgalomnak többnyire 
(Magyarországon minden eset
ben) elsőbbséget kell adnia a 
körpályán közlekedőknek. A 
körforgalom egyik előnye az ún. 
konfliktuspontok számának 
csökkenése a szabályozás nélkü
li csomóponthoz képest. Másik 
lényeges előny a járművek se
bességének mérséklése. A kör
forgalmon áthaladó jármű se
bességét a körforgalom sugara, 
más szóval az áthaladás ívessé
ge, az ahhoz szükséges kitérés 
mértéke határozza meg. Minél 
„élesebbek” a kanyarok, annál 
alacsonyabb a sebesség, a ki
sebb sebesség pedig mérsékli a 
balesetek számát és súlyosságát. 
Kisebb sebesség mellett a já r
művezetői hibák is könnyebben 
korrigálhatok. Ha nem is mindig 
sikerül elkerülni a balesetet, an
nak következményei viszonylag 
enyhék lesznek.

Ugyanakkor a körforgalmak 
elterjedésének kezdeti szakaszá
ban elképzelhető a balesetek szá
mának növekedése is, hiszen ez 
a csomóponti forma az átlag 
gépjárművezető számára bizo
nyos fokig ismeretlen (volt). A 
körforgalmakban bekövetkező 
események többnyire ún. „ráfu
tásos” balesetek (azonos irányba 
haladó járművek összeütközé
sei), vagy kis sebességű ú n . ,fo- 
nódásos” ütközések. A halálos 
baleseti sérülés kockázata mini
mális.

1.1.1. Körforgalmak lakott terü
leten Norvégiában

Itt is a körforgalomban haladónak 
van előnye a belépővel szemben. 
Ez a jogszabály, valamint az áthala
dással kapcsolatos irányváltoztatás 
a sebcsségcsökkentést szolgálja.

A körforgalom kialakításával 
összefüggő haszon meghaladja a 
költségeket. Általában elmondha
tó, hogy az 5000 jármű/nap ösz- 
szes csomóponti behaladó forga
lom felett a körforgalom kialakí
tása jó megoldás. A hasznok min
denképpen meghaladják a költsé
geket, tekintet nélkül arra, hogy 
az eljutási idő csökkenését figye
lembe vesszük-e a számítások
ban, vagy sem.

A körforgalommá átépített 
csomópontok esetén 25%-os, il
letve 35%-os balesetszám-csök- 
kenés várható, attól függően, 
hogy az átépítés előtt három-, 
vagy négyágú csomópontról be- 
szélhettünk-c. A haszon/költség 
tényező 1,23, illetve 8,61, ahol az 
első érték háromágú korábbi cso
mópont esetén, míg a második 
négyágú eredeti csomópont ese
tén adódott. A körforgalmak 
ugyanolyan mértékben csökkentik 
a gyalogosbalesetek számát, mint 
az összes egyéb balesetét. Kerék
páros balesetek szempontjából a 
balesetszám-csökkentő hatás va
lamivel kisebb, 10-20%-ra tehető 
(Promising EU-projekt, 2001).

1.1.2. Körforgalmak Norvégiá
ban és Svédországban
Mindkét országban pozitív ha
szon/költség hányados adódott 
csomópontok körforgalommá ala
kításakor, értéke 1,52-2,26 volt 
(Elvik, R., 1999, 2001, 2003, 
Elvik, R.; Amundsen, A. H., 2000).

1.2. Vasúti átjárók átalakítása

Annak ellenére, hogy a vasúti át
járókban történt halálesetek szá
ma az utóbbi évtizedben világ
szerte csökkent, meg mindig 
aránytalanul sokan veszítik életü
ket szintbeni közút/vasút keresz
teződésekben. Nem kevesen gon

dolják úgy, hogy még áthaladhat
nak a kereszteződésen, annak el
lenére, hogy a jelzőlámpa már ti
los jelzést mutat. Ezek a szabály- 
sértők alábecsülik a vasúti szerel
vény féktávolságát. A vasúti átjá
rókban bekövetkezett balesetek 
egy része megelőzhető lenne a 
vasúti átjáró biztonságosabb ki
alakításával.

A szintbeni vasúti átjárók fel
szerelhetek pl. jelzésekkel, fény
sorompókkal, fél-, vagy teljes so
rompókkal.

Különösen a biztosítás nélküli 
vasúti átjárókat tartják veszélyes
nek, lényegesen veszélyesebb
nek, mint a csapórúddal ellátotta
kat. A sorompó nélküli vasúti át
járókban történt balesetek számá
nak csökkentése érdekében a 
nagy baleseti kockázatú átjárókat 
át kell építeni, vagy növelni kell 
felszereltségüket. A lehetséges 
megoldások: alul-, vagy felüljá
rók kialakítása, sorompók, vagy 
legalább fénysorompók telepíté
se. Néhány esetben a szintbeni 
kereszteződés megszüntetése 
ajánlható az ott bekövetkező bal
esetek megelőzésére.

1.2.1. Valamennyi csapórúd nél
küli vasúti átjáró felülvizsgálata 
és átalakítása Svájcban
Valamennyi csapórúd nélküli vas
úti átjáró közlekedésbiztonságának 
módszeres felülvizsgálatát végzik. 
Szükség esetén az átjárókat átala
kítják, vagy megszüntetik.

A lehetséges megoldások:
• a sorompó nélküli vasúti átjá

ró megszüntetése;
• alul-, vagy felüljáró létesítése;
• az átjáró sorompóval való fel

szerelése.
A balesetelemző bizottságok 

évente 5-10 vasúti átjárót vizsgál
nak felül és alakítanak át.

A 2000. év baleseti adataira 
alapozva a tanulmány szerzői úgy 
becsülik, hogy átlagosan évente 6 
súlyos és 1 halálos sérülés lenne 
megelőzhető valamennyi csapó
rúd nélküli vasúti átjáró átépítésé
vel. A felülvizsgálat és átépítés 
éves költségeit 31,090 ezer CHF- 
re becsülték. Az éves hasznok be-



KÖZLEKEDÉSTUDOM ÁNYI SZEMLE

csiilt mértéke 5,422 ezer CHF. így 
az intézkedés haszon/költség há
nyadosa 0,17-re adódott, ami igen 
rossz eredmény (VESIPO 2002).

1.2.2. Fény- és félsorompó tele
pítése vasúti átjárókban (USA)
Az Amerikai Egyesült Államok
ban két -  vasúti átjárók közleke
désbiztonságát fokozó -  intézke
dés költséghatékonyságát vizs
gálták. Ezek egyike csapórúd te
lepítéssel, a másik fény- és félso
rompó létesítésével kapcsolatos.

Az egyik esetben az átjárókat 
fény- és félsorompóval látták el. 
Ekkor egy emberélet megmenté
se 45.000.-$-ba került. A másik • 
esetben csupán fénysorompóval 
szerelték fel az átjárókat. Ekkor 
egy emberélet megmentésének 
költsége 42.000.-$-ra adódott. 
(Tengs és társai, 1995)

1.3. Baleset-sűrűsödési helyek 
megszüntetése

A baleset-sűrűsödési helyek (ún. 
fekete pontok) -  ahogyan nevük is 
mutatja -  a hálózat olyan részei, 
ahol halmozódnak a balesetek. A 
fogalomnak nincs egységes nem
zetközi definíciója, ennek ellenére 
a baleset-sűrűsödési helyek feltá
rása (azonosítása), elemzése és 
megszüntetése a legtöbb ország
ban a közúti közlekedésbiztonsági 
tevékenység fontos része. Az ilyen 
helyeken végrehajtott intézkedé
sek -  a helyszín sajátosságainak 
megfelelően -  igen változatosak.
A baleset-sűrűsödési helyek fel
számolása a közúti biztonság javí
tását célzó általános tevékenység 
része. Ennek során a baleseti ada
tokat (más információkkal együtt) 
felhasználva olyan intézkedések 
kerülnek kidolgozásra, amelyeket 
végrehajtva a balesetek számának 
(és súlyosságának) legnagyobb 
mértékű csökkenése várható.

A „baleset-sűrűsödési hely” a 
közúthálózat olyan pontjainak, 
szakaszainak és csomópontjainak 
hétköznapi neve, amely a vizsgált 
területen belül a halálos és súlyos 
sérülések átlagosnál nagyobb 
gyakoriságával jellemezhető.

A baleset-sűrűsödési helyek fel
számolása olyan fokozatos, területi 
hatályú eljárás, amely a következő 
lépésekkel jellemezhető:
• a módszer a baleseti adatok

gyűjtésén és elemzésén ala
pul, ez az eljárás első lépése. 
(A baleseti adatoknak nem
csak valamennyi esemény 
pontos helyét kell tartalmazni
uk, hanem a baleset körülmé
nyeit leíró részleteket is. A 
vizsgált területen és időszak
ban történt halálos és súlyos 
sérüléses balesetek térképi áb
rázolása szükséges. Ez az ún. 
baleseti ponttérkép); 
az előző információk alapján 
az ún. „fekete pontok” azono
síthatók. Ezt követően a bal
eseti szakértők felkeresik a 
szóban forgó helyeket és a 
baleseti adatok elemzéséből 
leszűrt információk birtoká
ban megvitatják a lehetséges 
beavatkozások körét, majd ki
választják a legmegfelelőbbet. 
Az intézkedések között létez
nek ún. kis költségű beavatko
zások, jelentősebb helyreállí
tási munkálatok, vagy közép- 
és hosszú távú rekonstrukci
ók. Valamennyi intézkedéshez 
hozzárendelhető bizonyos 
mértékű balesetszám-
csökkenés és meghatározha
tók a végrehajtással kapcsola
tos költségek. Ezek alapján ki
számítható a beavatkozás ha
szon/költség hányadosa;

• a vizsgált terület egészére ki
terjedő beavatkozások rangso
rolása a következő lépés a ha
szon/költség arányok és az 
előírt határidők alapján (mun
kaprogram kidolgozása).

1.3.1. Baleset-sűrűsödési helyek 
felszámolásának programja 
Ausztráliában
A szóban forgó programot 1992 
és 1996 között hajtották végre. 
Victoria államban 559 veszélyes 
helyen hoztak különböző intézke
déseket. A program 56 féle intéz- 
kedés-típust tartalmazott, ame
lyek a 21 általánosabb csoportba 
voltak sorolhatók. A beavatkozá

sok különböző formái közül a kö
vetkezők bizonyultak sikeresnek: 
körforgalmak kialakítása, jelzé
sek módosítása, egyéb csomó
ponti fejlesztések (forgalomterelő 
szigetek, kanalizáció), burkolat 
felújítása, irányok elhúzása (meg
törése), padka szilárd burkolattal 
történő ellátása.

A baleset-sűrűsödési helyek 
felszámolásának programja akkor 
lehet igazán sikeres, ha a veszé
lyes helyek feltárásának módsze
re kellően megalapozott és kon
zisztens, valamint, ha olyan be
avatkozásokat alkalmaznak, ame
lyek a mértékadó balesettípusok 
megelőzését célozzák.

A program értékelése nemcsak 
a beavatkozások helyein tapasztalt 
balesetszám-csökkenés mértékére 
terjedt ki, hanem az intézkedések 
gazdasági hatékonyságára is.

A program teljes költsége 85 
millió $ volt. Egészében véve ha
tékonynak bizonyult, a regisztrált 
balesetek számát 26,4%-kal, a 
belőlük adódó gazdasági veszte
séget pedig 29,6%-kal csökken
tette. A becsült „haszon” évente 
több, mint 590 személysérüléses 
közúti baleset megelőzése volt, 
valamennyi beavatkozás helyén 
együttvéve. A program végrehaj
tása során a költségeknél 4,1 -szer 
nagyobb hasznot eredményezett. 
Sőt, ha az értékelés nem terjedt 
ki a hét leginkább költségigényes 
beavatkozásra, a haszon a költsé
gek 5,1-szeresére adódott. (Ezek 
programba való bevonását a 
rossz baleseti helyzeten túl egyéb 
szempontok is indokolták.) A 
program által elért haszon nettó 
jelenértéke 274 millió $ volt.

A különböző típusú beavat
kozások 95%-os megbízhatósá
gi szintet meghaladó mérték
ben szignifikánsnak talált ha
szon/költség hányadosai a kö
vetkezők voltak: körforgalom: 
5,2; jelzések módosítása: 8,9; 
egyéb csomóponti fejlesztések: 
8,8; burkolat felújítása: 18,3; 
forgalmi sávok elhúzása (ún. 
sávelhúzás): 32,8; padka szi
lárd burkolattal történő ellátá
sa: 4,3.



A baleseti veszteségek csök
kenése nem volt szignifikáns pl. 
új jelzések kihelyezésénél, közvi
lágítás létesítésénél, négyágú cso
mópont eltolt háromágú csomó
pontokká történő átalakításánál, 
gyalogosok által üzemeltetett jel
zőlámpák és menetirányokat el
választó középsziget létesítésé
nél, ívek vonalvezetésének mó
dosításánál, ívek áthelyezésénél.

Általánosságban megállapít
ható, hogy a beavatkozásokat kö
vetően a közúti balesetek számá
nak statisztikai szempontból szig
nifikáns csökkenése volt megfi
gyelhető (Newstead, Corben, 
2001). Néhány intézkedés nem 
bizonyult hatékonynak, ezért jö 
vőbeli alkalmazásukat újra kell 
gondolni.

1.3.2. Baleset-sűrűsödési helyek 
megszüntetése Norvégiában
Hamar település úthálózatán a 
legtöbb közúti balesetet számláló 
helyeket választották ki. Ehhez a 
rendőrségnél és a biztosító társa
ságoknál regisztrált közúti bal
esetek adatai szolgáltak alapul. 
Összességében 62 helyszín került 
kiválasztásra. Ezeket olyan team
ek vizsgálták meg, amelyek tagjai 
az Országos Közúti Igazgatóság 
helyi szervezetétől, az önkor
mányzattól, a rendőrségtől, vala
mint a Gépjármű Felügyelettől 
kerültek ki. Valamennyi megvizs
gált helyszínen balesetmegelőző 
intézkedéseket javasoltak.

Ezek két csoportba voltak so
rolhatók. Egy részük gyakorlati
lag azonnal megvalósítható volt, 
míg másik részük csak a jövőben.

Valamennyi azonnal végre
hajtható intézkedés költségeit fel
mérték, sőt néhány jövőbeli in
tézkedés esetén is elvégezték a 
költségek számba vételét. Ezt kö
vetően a közúti balesetek és az 
ezekből adódó gazdasági veszte
ségek csökkenésének várható 
mértékét becsülték meg. Az ada
tok alapján kiszámították a ha
szon/költség hányadosokat. Az 
intézkedések üzemi élettartamát 
15 évre tételezték fel, a diszkon- 
tálási tényezőt 7%-kal vették fi

gyelembe. A következő intézke
dés-típusokat vizsgálták:
• közúti jelzések, jelzőtáblák ki

helyezése;
• elsőbbségadási szabályok 

megváltoztatása;
• öblök létesítése a műszaki hi

bás gépjárművek számára;
• jelzőtáblák oszlopainak áthe

lyezése;
• korlátok elhelyezése;
• forgalmi sávok kijelölése;
• külön forgalmi sáv kijelölése a 

kanyarodó forgalom számára;
• gyalogosátkelőhely szintjének 

burkolatból való kiemelése;
• a csomópont méreteinek csök

kentése;
• a láthatóság javítása;
• közút fenntartása.

A közúti balesetekből adódó 
veszteség jelen értékét 38,6 mil
lió NOK-ra becsülték, míg az in
tézkedések megvalósításával 
kapcsolatos költségek összege 
csupán 0,804 millió NŐK volt. 
Ez azt jelenti, hogy az azonnal 
megvalósítható intézkedések ha
szon/költség hányadosa 35-re 
adódott. A hányados értéke az 
egyes helyszíneken 3 és 360 kö
zött változott (Statens Vegvesen, 
Hamar kommune, 1993).

1.3.3 Baleset-sűrűsödési helyek 
átalakítása Svájcban
Svájcban a kantonok és önkor
mányzatok kötelessége a nagy 
baleseti gyakoriságú helyek át
építése. A helyszínek vizsgálatát 
a „baleseti bizottságok” végzik, a 
beavatkozások finanszírozása pe
dig a helyi, vagy kantoni hatósá
gok felelőssége.

Az ilyen intézkedések éves 
költsége 24,318 ezer CHF. Éves 
hasznukat 316,772 ezer CHF-re 
becsülték. A haszon/költség há
nyados értéke 13, ami igen ked
vező hatékonyságot jelez 
(VES1PO, 2002).

1.3.4. Helyi közúti biztonsági in
tézkedések figyelemmel kísérése 
az Egyesült Királyságban
Az Egyesült Királyságban olyan 
számítógépes központi adatbázist 
(MOLASSES) hoztak létre,

amely információkat tartalmaz a 
helyi hatóságok által végrehajtott 
közlekedésbiztonsági intézkedé
sek hatékonyságáról. Az adatbá
zis létrehozásának célja az volt, 
hogy a különböző közúti bizton
sági problémák megoldására szol
gáló beavatkozás típusok haté
konyságáról megbízhatóbb isme
retek álljanak rendelkezésre, vala
mint figyelemmel kísérhetők le
gyenek a balesetszámok alakulá
sában mutatkozó trendek. Mivel 
az adatszolgáltatás önkéntes, 49 
helyi hatóság adott információkat 
az adatbázis számára. Az intézke
dések hatáselemzéséhez a követ
kező jellemzőket használták:
- éves balesetszám-csökkenés 

százalékos mértéke;
- megelőzött balesetek átlagos 

száma;
- évente megelőzött balesetek 

miatt elmaradó fajlagos vesz
teség;

- első évi megtérülési ráta.
Az elemzés valamennyi intéz

kedést 3 éves élettartammal vett 
számításba. A költségek csupán a 
megvalósításra vonatkoztak, a 
tervezéssel kapcsolatos kiadáso
kat nem vették figyelembe.

Valamennyi intézkedéstípus 
legalább 25%-os balesetszám- 
csökkenést eredményezett. A ke
rékpáros forgalommal összefüg
gő beavatkozások esetén adódott 
a legnagyobb mértékű, 65%-os 
balesetszám-csökkenés. Ezen be
avatkozások voltak alkalmasak a 
legtöbb emberélet megmentésére 
is a területi hatályú intézkedések 
közül. Az elkerült balesetek átla
gos (fajlagos: balesetenkénti) 
vesztesége éppen 21,000 £ alatt 
volt. A beavatkozások átlagos 
összes költsége 23,400 £-ra adó
dott. Az átlagos első éves megté
rülési hányad 372% volt vala
mennyi intézkedéstípusra. Az 
eredmények azt mutatják, hogy a 
helyi beavatkozások továbbra is 
kiemelkedően költség-hatéko- 
nyak. Valamennyi beavatkozás tí
pus hatékonynak bizonyult a bal
esetek és áldozatok számának 
csökkentésében és közel hasonló 
hatékonysággal volt jellemezhe
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tő, különösen az évente megelő
zött balesetek átlagos számát te
kintve (Gorell, R., 2001)

1.4. Települést elkerülő utak

Sokéves tapasztalatok szerint a te
lepülések úthálózata még jelentős 
fejlesztések esetén sem képes a for
galom biztonságos lebonyolítására.

Ez az érintett település közúti 
baleseti helyzetének romlásában 
mutatkozik meg. A negatív hatás 
elsősorban a védtelen közlekedőket 
(kerékpárosok, gyalogosok) sújtja.

A települést elkerülő utak a he
lyi és regionális forgalom bizton
ságának javulását ígérik. Létesíté
sük csökkentheti az úthálózat tele
pülésekre gyakorolt negatív közle
kedésbiztonsági hatását, mind a 
nehézgépjárművek forgalmának, 
mind pedig a távolsági forgalom 
helyi utakról való elterelésével.

Az elemzések azt mutatják, 
hogy mind Norvégiában, mind 
Svédországban igen kedvezőtlen 
haszon/költség hányados (0,84- 
0,88) adódott a települést elkerü
lő utak építésére (Elvik R., 1999, 
2001, 2003, Elvik, R.;
Amundsen, A. H., 2000).

1.5. Útmenti és menetirányo
kat elválasztó védőkorlátok

A pályaelhagyásos balesetek és a 
frontális gépjármű-összeütközé- 
sek követelik a legtöbb emberéle
tet, főleg lakott területen kívüli 
utakon. (Ez természetesen Ma
gyarországon sincs másképp.) A 
védőkorlátok nem mindig alkal
masak az ilyen balesetek megelő
zésére, de súlyosságukat jelentő
sen csökkenthetik.

Minden évben nagyszámú 
olyan baleset következik be példá
ul, ahol a pályát elhagyó jármű 
útmenti fának ütközik. Ezeket a 
baleseteket gyakran emberi ténye
zők okozzák (fáradtság, figyelmet
lenség, az út vonalvezetésében be
következő változások hibás érzéke
lése). A fának iitközéses balesetek 
rendkívül súlyos következmények
kel járnak, hiszen a fa olyan szilárd 
tárgy, amely mélyen behatolhat a

járműbe és a bennülők halálos, 
vagy súlyos sérüléseit okozhatja.

Az útmenti védőkorlátok ked
vező hatást gyakorolhatnak a szi
lárd tárggyal való ütközéses bal
esetek számára és kimenetelére, 
főleg lakott területen kívül. Eze
ket a korlátokat többnyire olyan 
szakaszok mentén helyezik el, 
ahol nincs mód arra, hogy az út 
melletti területet biztonságosan 
(akadálymentesen) alakítsák ki. 
Úgynevezett országutakon az 
útmenti akadályok (szilárd tár
gyak) nem helyezkedhetnek el 
egy -  az út szélétől mért -  adott 
távolságon belül.

Ha ez a minimális oldaltávol
ság valamilyen okból nem bizto
sítható, az út mentén védőkorlátot 
kell elhelyezni.

A középső védőkorlátok és 
egyéb forgalomtechnikai terelő 
elemek alkalmazásának célja a 
szembejövő járművekkel való, 
ún. frontális összeütközések meg
előzése elsősorban lakott terüle
ten kívüli útszakaszokon. Az 
ilyen balesetek többnyire halálos 
sérülésekkel járnak. Ezért a lakott 
területen kívüli utakat -  ha átla
gos napi forgalmuk indokolja -  
védőkorlátokkal kell ellátni.

Az útmenti védőkorlátok haté
konyságára vonatkozóan két 
vizsgálati eredmény áll rendelke
zésre, egy Skandináviából, egy 
Svájcból.

1.5.1. Szilárd tárggyal való ütkö
zések elleni intézkedések lakott 
területen kívüli utakon Svájcban
Az intézkedés abból indul ki, 
hogy az út mellett elhelyezkedő 
szilárd tárgyaknak az út szélétől 
mért legalább 6 méteres távolság
ra kell elhelyezkedniük. Ha ez 
valamilyen ok miatt nem lehetsé
ges, a szóban forgó helyen védő
korlátot kell létesíteni.

A 2000. évben történt balese
tek adatai alapján a VES1PO ta
nulmánya feltételezi, hogy ezzel 
az intézkedéssel évente átlagosan
12 halálos és 62 súlyos sérülés 
lenne megelőzhető. Az intézke
dés éves költségét 2,042 ezer 
CHF-re becsülték. Az éves ha

szon ezzel szemben 66,162 ezer 
CHF-re adódott. A haszon/költ
ség hányados értéke 32 volt, ami 
igen kedvező gazdasági haté
konyságot mutat (VESIPO 2002).

1.5.2. Útmenti védőkorlátok tele
pítése Norvégiában és Svédor
szágban
Az intézkedés haszon/költség há
nyadosa Svédországban 0,69 
volt, ami igen kedvezőtlen. Ezzel 
szemben Norvégiában jobb ered
ményre jutottak (1,18-as ha
szon/költség hányados) (Elvik, 
R„ 1999, 2001, 2003, Elvik, R.; 
Amundsen, A.H. 2000).

1.5.3. Intézkedések frontális gép
jármű-összeütközések megelőzé
sére lakott területen kívüli uta
kon Svájcban
Olyan lakott területen kívüli uta
kon, ahol a forgalmi terhelés 
(ÁNF) meghaladja a 10.000 jár
mű/nap értéket, a svájci szakem
berek szalagkorlát alkalmazását 
javasolják a forgalmi irányok fi
zikai elválasztására. Új utak léte
sítésénél járulékos előző sávokat 
alakítanak ki, de ezek nem he
lyezkedhetnek el 3 km-nél köze
lebb a következő településhez.

A 2000. év baleseti adataira 
alapozva a tanulmány évente át
lagosan 8 halálos és 73 súlyos sé
rülés megelőzését valószínűsíti a 
középső szalagkorlátok telepíté
sével. A szalagkorlátok létesítésé
nek éves költségét 22,973 ezer 
CHF-re becsülték. Az éves ha
szon értékét 71,041 ezer CHF-re 
prognosztizálták. így az intézke
dés haszon/költség hányadosa 
3,1-re adódott, ami igen kedvező 
(VESIPO 2002).

1.5.4. Járulékos, forgalmi irányo
kat elválasztó New Jersey elemek 
elhelyezése az M0 budapesti kör
gyűrű meglévő szakaszain
Az M0 budapesti körgyűrű I/B 
(15 km) és I/A (14 km) szakasza 
1987 és 1990, illetve 1991 és 
1994 között épült. A jelenleg 2X2 
forgalmi sávos gyorsforgalmi út
ként üzemelő, különszintű cso
mópontokkal kialakított körgyűrű
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tulajdonképpen a tervezett 2x3 
forgalmi sávos teljes autópálya el
ső, ún „félpályája” (14,25 m-es 
burkolatszélességgel). Ezért a for
galmi sávok szélessége csupán 
3,50 m és nincsenek leállósávok. 
A forgalmi terhelések (I/A szaka
szon ANF: 40.715 E/nap, I/B sza
kaszon 52.721 E/nap a 2000. év
ben) messze meghaladták az 
előrejelzett értékeket, és a megfe
lelően jelzett 80 km/h-s sebesség- 
korlát ellenére nagyszámú, súlyos 
következményekkel járó közúti 
baleset történt ezen a szakaszon. 
(2000-ben pl. 23 halálos áldozat). 
A körgyűrű romló közúti baleseti 
helyzete a sajtóban is nagy nyilvá
nosságot kapott. Ezért az út üze
meltetője úgy döntött, hogy járu
lékos, betonból készült New Jer
sey elemek elhelyezésével növeli 
azon szakaszok hosszát, ahol a 
forgalmi irányok fizikai elválasz
tásra kerülnek. (Az I/B szakaszon 
az 1997. évi 24%-ról 36%-ra a 
2000. év végéig, az I/A szakaszon 
az 1997. évi 4%-ról 8%-ra a 2000. 
év végéig.) Az I/B szakasz hosz- 
szának további 20%-án optikai el
választást alkalmaztak 2000-ben 
Klemmfíx műanyag jelzőelemek 
felhasználásával.

A forgalmi irányok fizikai elvá
lasztásának beton, vagy fém ele
mekkel való megvalósítási lehető
ségeiről a szakemberek között is 
megoszlottak a vélemények, hisz a 
szóban forgó gyorsforgalmi út ele
ve viszonylag keskeny forgalmi 
sávokkal került kialakításra. (A 
szalagkorlát később a burkolat 
tönkremenetelét okozta volna). 
Kétségek merültek fel az intézke
dés hatékonyságát illetően is, ha az 
nem jár együtt az előírt sebesség 
további csökkentésével és annak 
szigorú, megfelelő rendőri ellenőr
zéssel történő betartatásával. Az 
M0 körgyűrű teljes autópályává 
történő fejlesztésének bizonytalan 
időpontja, valamint a felhasználás
ra kerülő korlátok típusa és anyaga 
további gondokat okozott.

Az intézkedés gazdasági haté
konyságát hagyományos költ
ség/haszon elemzéssel értékelték. A 
járulékos New Jersey elemek elhe

lyezésének költsége 437 millió Ft- 
ra adódott 2000. évi árszinten. Az 
elmaradó baleseti veszteség (a ha
szon) meghatározásánál a súlyozott 
átlagos baleseti veszteséget 5,5 mil
lió Ft-tal vették figyelembe (szintén 
2000. évi árszinten). A nemzetközi 
tapasztalatok és az M0 I/B New Jer
sey elemekkel ellátott, illetve el 
nem látott szakaszainak összeha
sonlítása alapján a szerzők feltéte
lezték, hogy az éves balesetszám 
10%-kal csökkenni fog az intézke
dés hatására. A diszkontálási ténye
ző 12% volt. Forgalmi előrejelzés 
készült a legutóbbi 5 év trendjének 
extrapolálásával valamennyi sza
kaszra. A különböző kimenetelű 
baleseti sérülések nemzetgazdasági 
veszteségeit a KTI 1998-ban publi
kált értékeire alapozva az infláció 
és a termelékenység feltételezett 
gyors növekedésének figyelem
bevételével aktualizálták. (Halálos 
sérülés: 90 millió Ft/fo, súlyos sérü
lés: 7,9 millió Ft/fő, könnyű sérülés: 
0,83 millió Ft/fo, csak anyagi káros 
baleset: 0,42 millió Ft/baleset, mind
2000. évi árszinten). A különböző 
kimenetelű baleseti sérülések meg
oszlását (relatív súlyát) az 1997- 
2001 közötti baleseti adatok alapján 
a következőképpen vették figye
lembe: halálos sérülés: 4,6%, sú
lyos sérülés: 13,4%, könnyű sérü
lés: 8,8%, csak anyagi káros bal
eset: 73,2%).

A beruházás kevesebb, mint 7 
év alatt megtérül. 10 éves időtar
tamra számolva a haszon/költség 
hányados kb. 1,35, ami az intézke
dés megfelelő gazdasági hatékony
ságát mutatja (Tomaschek Tamás 
Attila, Dr. Tímár András, 2002).

1.5.5. Menetirányokat elválasztó 
szalagkorlát telepítése Norvégiá
ban és Svédországban (nem au
tópályákon)
Norvégiában 1,45-re, Svédor
szágban 1,14-re adódott a ha
szon/költség hányados (Elvik, R., 
1999, 2001, 2003, Elvik, R.; 
Amundsen, A. H., 2000).

Figyelemre méltó a magyar, 
svéd és norvég értékek jó egyezé
se, annak ellenére, hogy a skandi
náv országokban szalagkorlát,

míg Magyarországon New Jersey 
elem alkalmazásával értek el 
eredményeket.

1.6. Lakott területen kívüli 
csomópontok közlekedésbiz
tonságának növelése

1.6.1. Német tapasztalatok

Különböző, lakott területen kívü
li csomópontok közlekedésbiz
tonságának növelését célzó intéz
kedések költséghatékonyságát 
hasonlították össze. A ha
szon/költség hányadosok a követ
kezőképpen alakultak:
- sebességcsökkentő küszöbök 

alkalmazása a főútvonalon:
11,0-36,0;

- forgalomirányító jelzőlámpa 
telepítése: > 30,0;

- körforgalom létesítése: > 43,0;
- eltolt csomópontok kialakítása 

(négyágú csomópont kiváltása 
két eltolt háromágúval): >15,0 
(FGSV, 2001).

1.6.2. Jelzőlámpa telepítése cso
mópontban Norvégiában és 
Svédországban
Forgalomirányító jelzőlámpa te
lepítése mindkét országban igen 
költséghatékonynak bizonyult, a 
haszon/költség hányados értéke 
3,38-ra, illetve 3,96-ra adódott, 
ami igen kedvezőnek minősíthető 
(Elvik R., 1999, 2001, 2003, 
Elvik, R., Amundsen A.H. 2000).

1.7. A forgalom kanalizálása 
csomópontban

A csomópontok kanalizálása 
olyan építési beavatkozás, amely 
az egyes forgalmi áramlatok szét
választását célozza. A kanalizálás 
történhet járdaszigetek alkalma
zásával (fizikai elválasztás), vagy 
útburkolati jelek segítségével. A 
kanalizáció különböző formái is
mertek, ezúttal a balra kanyarodó 
sáv kialakításával foglalkozunk.

A kanalizáció közúti balesetek 
számára gyakorolt hatását szá
mos tanulmány értékelte. A leg
fontosabb eredmények (Elvik, R.; 
Vaa, T.: 2004.):
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- a kanalizáció bármely formája 
többnyire jelentősen kedve
zőbb hatást gyakorol a 4-ágú 
csomópontok közlekedésbiz
tonsági helyzetére, mint a 3- 
ágúakéra;

- minél átfogóbb a csomópont
kanalizációja, annál kedve
zőbb a baleseti helyzetre gya
korolt hatás. Ez különösen igaz 
a 4-ágú csomópontokra, ahol a 
személysérüléses balesetek 
számának 17%-os csökkenése 
volt megfigyelhető a fizikai 
eszközökkel kialakított
részleges kanalizáció esetén. 
Balra kanyarodó sávoknál 4%, 
jobbra kanyarodó sávok esetén 
pedig 13% volt a balesetszám- 
csökkenés mértéke. A fizikai 
eszközökkel kialakított teljes 
kanalizáció 27%-os, míg az út
burkolati jelekkel létrehozott 
57%-os balesetszám-mérsék- 
lődéshez vezetett.
A költség/haszon elemzést a 

szerzők (Elvik, R.; Vaa, T.: 2004.) 
két csomópont példáján mutatták be.

Az egyik esetben a 4-ágú cso
mópont forgalmi áramlatait 
részlegesen kanalizálták. Az átla
gos napi forgalom 5000 jármű/nap, 
a relatív baleseti mutató 0,15 sze
mélysérüléses baleset/106 csomó
pontba belépő jármű volt. A 
kanalizáció eredményeként a sze
mélysérüléses balesetek számának 
15%-os, míg a csak anyagi károsak 
gyakoriságának 30%-os csökkené
sét tételezték fel. A baleseti veszte
ségek 0,96 millió NŐK értékű 
csökkenése az intézkedések 0,36 
millió NŐK összegű költségével 
állt szemben. A haszon egyértel
műen meghaladja a költségeket.

A másik példa 4-ágú csomó
pont teljes kanalizációjára vonat
kozik. Itt az átlagos napi forgalom 
5000 jármű/nap, a relatív baleseti 
mutató pedig 0,20 személysérülé
ses baleset/10'’ csomópontba belé
pőjármű volt. A személysérüléssel 
járó balesetek számának 25%-os, a 
csak anyagi károsak gyakoriságá
nak 12%-os csökkenéséből indul
tak ki. A haszon (elmaradó balese
ti veszteség) 1,64 millió NŐK, az 
intézkedés költsége pedig 1,5 mil

lió NŐK összeget tett ki. A 4-ágú 
csomópont teljes kanalizációja te
hát a költségeket meghaladó hasz
not eredményezett.

1.8. Az útkörnyezet akadály- 
mentesítése

Német (Hülsen, H.; Meewes, V., 
1998) és hazai (Holló, R; Kajtár, 
K.; Schváb, J., 2000) kutatási 
eredmények szerint a fakivágás 
lényegesen nagyobb költséghaté
konyságot (csaknem hatszor rövi- 
debb megtérülési időt) eredmé
nyez, mint a védőkorlát-telepítés.

A fának ütközésből adódó 
veszteségek útszélesség szerinti 
megoszlása a hazai tanulmány
ban a következő volt (/. 
táblázat).

Az 1. táblázatból látható, hogy 
a fának ütközésből eredő baleseti 
veszteségek 41,6%-a a vizsgált út
hálózat 13,6%>-át kitevő legkeske
nyebb útszakaszokon keletkezik.

Az útmenti terület famentes 
(akadálymentes) kialakításának 
költségeit a következők szerint 
határozták meg:
földterület vásárlás: a hazai gya

korlat szerint a megfelelő (ol
dalanként 5-5m széles) 
útmenti szabad terület kialakí
tásához nincs szükség földte
rület vásárlására, mert az a 
legtöbb esetben a közútkezelő 
tulajdonát képezi; 

fakivágás költsége: 3000Ft/m3, 
egy fa térfogata átlagosan 
2m3, tehát egy fa kivágása 
6000Ft.

terület tisztítás költsége: 
1000Ft/m2, egy fa kivágása 
után 2m2 terület tisztítása válik 
szükségessé, ami egy fa eseté
ben 2000Ft.
10m-es átlagos tőtávolságot 

feltételezve 1 kilométeres útsza

1. táblázat

kasz mindkét oldalán 200 fa kivá
gásával számolhatunk. így a fa
mentes útmenti terület kialakítá
sának fajlagos költsége:

200 fa/km x 8000 Ft/fa=1.600 
eFt/km

A vonatkozó német kutatási 
eredmények szerint az útmenti 
szabad terület kialakításától a fá
nak ütközésből eredő baleseti 
veszteségek 60%-os csökkenése 
várható. Ennek feltételezésével 
az útmenti szabad terület kialakí
tásának (fakivágás) fajlagos 
költség/haszon-számítása (2. táb
lázat).

Az intézkedés haszon/költség 
hányadosa a legkeskenyebb (leg
nagyobb fának ütközési kockáza
tot mutató) szakaszokon 0,43. Ez 
azt jelenti, hogy a fakivágás beru
házásai Magyarországon ezeken 
a szakaszon már 2,3 év alatt, míg 
a védőkorlát-telepítésé csupán 13 
év alatt térülnek meg (2000. évi 
eredmények).

Időközben a legújabb francia 
tapasztalatok (Lejeune, P., 2005) 
is rendelkezésre álltak, melyek 
lényege a következő.

Délnyugat Franciaországban
64,5 km erdőn átvezető úton bekö
vetkezett balesetek 38,5 százaléka 
fának ütközés volt, ezek 58 száza
léka két, összesen 26,5 km hosz- 
szúságú útszakaszon történt. 1993 
és 1997 között a teljes úthosszon a 
balesetek száma csökkent, a 26,5 
km-es szakaszon pedig nőtt. Hely
színenként! alapos felmérés és 
elemzés után 7800 méter szalag
korlát létesítéséről határoztak, de 
fák kivágása is elkerülhetetlenné 
vált. A döntésben a helyi, valamint 
a központi hatóságok szakemberei 
és a természetvédők képviselői 
vettek részt. A költség/haszon 
elemzésben a „haszon” az elkerült 
balesetek (az intézkedés nélkül és

Ú tsz é le s sé g  (m ) L a k o tt  ter ü le te n  
k ív ü li 

ú tsza k a sz o k  
a u tó p á ly á k  n élk ü l 

km

Lakott területen  
kívüli útszakaszok  
autópályák nélkül

%

V e sz tesé g
ö ssze se n

m V -F t

V e sz tesé g
ö ssze se n

%

0 -6 2 .8 4 8 13,6 3 .3 1 7 ,3 4 1 ,6
6 ,1 -8 16.737 7 9 ,7 4 .2 8 2 ,8 5 3 ,7
8 ,1 - 1.415 6,7 3 7 5 ,0 4 ,7
O sszcscn 2 1 .0 0 0 100,0 7 .975 ,1 1 0 0 ,0
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2. táblázat

Útszélesség (m) Fajlagos
veszteség
eFt/km

Becsült
veszteség-
csökkenés

eFt/km

Fakivágás
költsége
eFt/km

M egtérülés
év

0-6 1.165 699 1.600 2,3
6,1-8 256 154 1.600 10,4
8,1- 265 159 1.600 10,1
Osszesen 380 228 1.600 7,0

az intézkedés végrehajtását köve
tően valószínűsíthető balesetek 
számának különbsége) pénzben 
számított értékének és az intézke
dés megvalósítási költségeinek 
(beleértve az egyeztető tárgyalá
sok, a tervezés, a kivitelezés és az 
ezt követő megfigyelés költségeit) 
hányadosa 8,69-nek adódott, 
amely érték realitását az utóbbi 
( 1999 és 2003 közötti) évek ese
ményei igazolták.

1.9. Útrehabilitáció (szélesí
téssel)

Nagyszámú tanulmány foglalko
zott az útszélesség növelésének 
közlekedésbiztonsági hatásaival. 
Ezek eredménye szerint az útszé
lesség növelése lakott területen 
kívül csökkenti, lakott területen 
belül pedig kismértékben növel
heti a személysérüléssel járó bal
esetek számát (El vik, R.; Vaa, T.: 
2004.). A tanulmányok többsége 
1 -3 méteres szélesítés hatását 
vizsgálta. Lakott területen azért 
nem vezet balesetszám-csökke- 
néshez az út szélességének növe
lése, mert ezzel a gyalogátkelő 
helyek hossza is megnő, vagyis a 
gyalogosoknak több időre lesz 
szükségük az úttesten való átke
léshez. A megnövekedett útszé- 
lességből adódó nagyobb sebes
ség is hozzájárulhat a balesetek 
számának emelkedéséhez. Lakott 
területen kívül kevesebb a cso
mópont és kisebb a forgalom
nagyság is, viszont itt a nagyobb 
sebesség miatt fokozottan szük
séges a biztonsági oldaltávolság.

Összefoglalóan megállapítha
tó, hogy a közút szélességének 1 - 
3 méteres növelése lakott terüle
ten kívül 5-10%-kaI csökkenti 
mind a személysérüléssel, mind a 
csak anyagi kánál járó balesetek 
számát. Ugyanakkor lakott terü

leten a közút szélességének azo
nos mértékű növelése a személy- 
sérüléses balesetek számának 5- 
10%-os emelkedéséhez vezet.

1986-ban norvég országos 
közutakon végrehajtott rekonst
rukció és rehabilitáció értékelése 
csupán 0,5 értékű haszon/költség 
hányadost eredményezett (Elvik 
1993.). A tanulmányban vizsgált 
utak átlagos napi forgalma 1560 
jármű/nap, míg átlagos relatív 
baleseti mutatója 0,43 személysé- 
rüléses baleset/106 járműkm. volt.

Ez a számítás a korábbi, a je
lenleginél alacsonyabb baleseti 
veszteség-értékeken alapult.

Ezért az elemzést megismétel
ték a legújabb baleseti veszteség
értékek felhasználásával. A vizsgált 
utak átlagos napi forgalma 1500 
jármű/nap, relatív baleseti mutatója 
0,2 személysérüléses baleset/106 
járműkm. volt. A számítás során a 
személysérüléses balesetek számá
nak 20%-os, míg a csak anyagi ká
ros balesetek gyakoriságának 5%- 
os csökkenését feltételezték. 
Ugyanakkor -  a szélesítés hatása
ként -  az átlagsebesség 60 km/h-ról 
70 km/h-ra történő növekedésével 
is számoltak. A jármű üzemeltetési 
költségek 0,05 NOK/jkm értékű 
csökkenését prognosztizálták.

Az előzőek alapján 1 km út re
konstrukciója a következő elő
nyökkel járt:
0,7 millió NŐK a csökkenő bal

eseti veszteségből;
1,5 millió NŐK az utazási idő 

csökkenéséből;
0,3 millió NŐK a csökkenő jármű 

üzemeltetési költségekből; 
ami összesen 2,5 millió NŐK 

megtakarítást jelentett. Ugyanak
kor az intézkedés költségei 4,8 
millió NŐK összeget tettek ki, 
ami azt mutatja, hogy a haszon ki
sebbnek bizonyult a költségeknél.

2. Gépjárművezetők magatartá
sát befolyásoló intézkedések

2.1. Automatikus sebességel
lenőrzés

A gyorshajtás által okozott balese
tek száma eredményesen csök
kenthető automatikus sebességel
lenőrzéssel. Ez olyan sebességmé
rő berendezések telepítését jelenti, 
amelyek automatikusan ellenőrzik 
az elhaladó járművek sebességét. 
Az automatikus sebességellenőr
zés eltér a szokásos gyakorlattól, 
amikor a rendőr megállítja a 
gyorshaj tót és a helyszínen meg
bírságolja, vagy feljelenti.

A fényképezőgéppel kombinált 
radar bevált eszköz a sebességek 
és a balesetek számának csökken
tésére. A rendőrség évtizedek óta 
világszerte alkalmazza ezt a tech
nikát. A radar azonosítja a sebes
séghatár tűréssel megnövelt érté
kénél gyorsabban haladó gépjár
műveket. Ennek a határnak a túllé
pése „kioldja” a radarral összekap
csolt fényképezőgépet. A megen
gedettnél gyorsabban haladó jár
műről fénykép készül, és néhány 
országban a járművezetőről is. Ez 
a rendszer csak azokról a gépjár
művekről készít fényképet, ame
lyek túllépik a sebességhatár tűrés
sel megnövelt értékét. A fényképen 
a dátum, időpont, sebesség, hely
szín és sorszám kerül rögzítésre. A 
sorszám alapján a gyorshajtásért 
járó büntetést a jármű tulajdonosá
nak automatikusan postázzák.

Másik lehetőség az út mentén 
elhelyezett, folyamatosan műkö
dő videó-kamera. Ez digitálisan 
rögzít minden elhaladó járművet. 
Számítógépes program azonosítja 
azon járművek rendszámát és jel
lemzőit, amelyek a két kamera 
közötti utat a megengedettnél rö- 
videbb idő alatt (gyorsabban) te
szik meg. Ez az ún. „section 
control”, vagy szakasz-ellenőrzés. 
A gyorshajtó járművek jármű
adatbankban való azonosítása au
tomatikusan megtörténik, majd a 
jármű tulajdonosa szintén emberi 
beavatkozás nélkül megkapja a 
szabálysértésért járó büntetést.
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2.1.1. Automatikus sebesség
ellenőrzés Svédországban (kí
sérlet)

Svédországban 280 km hosszú 
útszakaszokon 120 kamera alkal
mazásával végeztek kísérleteket a 
közlekedők, lakosok, politikusok 
és tömegtájékoztató eszközök re
akcióinak megismerésére. Össze
sen 14 kísérleti útszakaszt vizs
gáltak és elvégezték a baleseti és 
sérülési mutatók ún. „előtte- 
utána”-vizsgálatát. A forgalom
nagyságot és a járművek futástel
jesítményét becsléssel határozták 
meg. A vizsgált szakaszokon az 
átlagsebesség 91,5 km/h-ról 88 
km/h-ra csökkent.

A rendszer kiépítésének költ
ségei (radar, kamera, számítógép) 
évente mintegy 4,078 millió 
SEK-re adódtak 5 éves érték- 
csökkenési időszakot és 5%-os 
diszkontálási tényezőt feltételez
ve. A becslések 14 kamera rend
szer 120 helyen való telepítésére 
vonatkoztak. A folyó költségeket 
1,024 millió SEK-re becsülték. 
Azt is figyelembe vették, hogy az 
intézkedés hatására a jármű üze
mi költségek (üzemanyag-fo
gyasztás, gumiabroncs-kopás) 
évente 16,302 millió SEK-kel 
csökkennek. A feltételezések sze
rint a károsanyag-kibocsátás (nit- 
rogén-oxid, szénhidrogén, és 
szén-monoxid) mérséklődése a 
környezeti károkat évente 4,965 
millió SEK-kel csökkenti. Az uta
zási idő növekedése évente 
36,472 millió SEK-kel emeli a 
költségeket.

A becslések szerint a sérülé
sek éves száma 103,396-tal 
csökkent. A halálos sérüléseket
14.3 millió SEK-kel, a súlyos és 
könnyű sérüléseket pedig 6.2 
millió, illetve 0.36 millió SEK- 
kel vettek számba. A kísérlet 
eredménye 83 millió SEK nem
zetgazdasági szintű megtakarítás 
volt. A beruházási-, üzemelteté
si- és megnövekedett utazási 
időből adódó költségek összege 
csaknem 42 millió SEK-et tett 
ki, míg az elmaradó baleseti 
veszteségekből, kisebb jármű

üzemeltetési költségekből és ká- 
rosanyag-kibocsátásból adódó 
megtakarítások összege kb. 125 
millió SEK-re adódott. Ez azt je
lenti, hogy a haszon/költség há
nyados értéke 2,98 volt 
(Andersson, G., 2003).

2.1.2. Az automatikus sebesség
ellenőrzés jelenlegi alkalmazása 
(Escape EU-projekt)
Az intézkedés haszon/költség há
nyadosa -  attól függően, hogy 
milyen értékelési módszert alkal
maznak -  2,03 és 8,88 között vál
tozott. Az automatikus sebesség
ellenőrzés tehát mindenképpen 
költséghatékony, alkalmazásával 
a személysérüléses balesetek szá
ma 17%-kal csökken. A csak 
anyagi káros balesetek száma is 
csökken hatására, ha mértéke sta
tisztikai szempontból nem is bi
zonyult szignifikánsnak (Escape, 
EU-projekt, 2001).

2.1.3. Sebességellenőrző kamerák 
Svédországban és Norvégiában
Mindkét országban pozitív ha
szon/költség hányados adódott. 
Míg Svédországban értékét csu
pán 1,6-ra becsülték, Norvégiá
ban 4,75-8,90-es hányadost kap
tak (Elvik, R„ 1999, Elvik, R.,
2001, 2003, Elvik, R.;
Amundsen, A.H. 2000).

2.1.4. Szakasz-ellenőrzés 
(section control) -  automatikus 
sebességmérés Ausztriában
Az osztrák közutakon bekövetke
zett balesetek több, mint egyhar- 
madát gyorshajtás okozza. A ha
gyományos sebességellenőrzési 
módszerek kevéssé hatékonyak és 
rendkívül élőmunka igényesek. A 
cél olyan műszaki megoldás kifej
lesztése volt, amely automatiku
san méri -  észleli és azonosítja -  a 
sebességhatárokat túllépőket. 
Bécsben az A22 autópálya 2,3 km 
hosszú városi alagútjában létesí
tettek olyan rendszert, amely sá
vonként kamerákkal figyeli a jár
művek be- és kilépését, majd az 
időkülönbségből kiszámítja a se
bességet (Stefan, C.; 
Winkclbaucr, M., 2005). Lézer

szkenner különbözteti meg a sze
mély és a teherszállító járműve
ket. Az első évi működtetés ered
ménye: 10 km/óra sebesség-csök- 
kenés átlagosan. A haszon/költség 
hányados 10,3-nak adódott, ahol a 
haszon a baleseti veszteségek el
maradása, a károsanyag kibocsá
tás csökkenésének pénzértéke és a 
bírságok összege (ez utóbbi a „ha
szon” 56,3 százaléka), a költség 
pedig a berendezés létesítésének 
összege tíz év amortizációval szá
mítva, valamint az évi karbantar
tás és működtetés összege.

2.2. Jogi szabályozás

A közlekedők magatartása jelen
tős hatást gyakorol a közúti köz
lekedésbiztonság színvonalára. 
Annak érdekében, hogy a maga
tartás a lehető legkiszámíthatóbb 
és legbiztonságosabb legyen, a 
kormányok előírásokat léptetnek 
életbe a közlekedési magatartás 
szabályozására. A szabályok fel
tételezik, hogy betartásukkal 
mindenki biztonságosabban köz
lekedik, mint be nem tartásuk 
esetén. A szabályok betartását a 
rendőrség ellenőrzi, „kényszeríti 
ki”. A közlekedési szabályok 
megsértését pénzbüntetéssel, a 
gépjárművezetői engedély visz- 
szavonásával, sőt bizonyos ese
tekben börtönbüntetéssel szank
cionálják.

A közúti balesetek száma nem 
csupán a közlekedők magatartá
sától függ. A közlekedési rend
szer kialakítása -  beleértve a jár
műveket is -  ugyancsak hatást 
gyakorol a közúti biztonság szín
vonalára. A jogi szabályozás ki
terjed a közutak és járművek ter
vezésére, valamint a forgalom el
lenőrzésére is. A jogi szabályozás 
célja, hogy a különösen veszélyes 
magatartásformák megtiltásával 
homogénebbé és kiszámíthatóbbá 
tegye a közlekedők magatartását.

A 3. táblázat néhány közúti 
közlekedési előírás haszon/költ
ség hányadosát tartalmazza 
(Elvik 1997).

Az adatok szerint az elemzett 
jogi szabályozási formák mind-



3. táblázat
N éhány közúti közlekedési jogi szabályozás költség/haszon elem zése

Jelenlegi szabályozások Haszon/költség
arány

-  Gépjárművek kötelező nappali kivilágítása 3,3(±0,4)

- Mopedek/motorkerékpárok kötelező nappali kivilágítása 8,7(±10,0)

-  Kötelező bukósisak viselés motorkerékpárosoknak (moped

vezetőknek)

18,0(±6,0)

-  Kötelező biztonsági öv viselés gépjárművezetőknek 3 1,7(±5,7)

-  Kötelező biztonsági öv viselés személygépkocsik első ülésein 

utasoknak

13,3(±3,5)

-  Kötelező biztonsági öv viselés személygépkocsik hátsó ülésein 1,3(±0,9)

-  Biztonsági gyermekülés kötelező használata személygép

kocsiban

1,3(±0,6)

-  Kötelező aláfutásgátlók tehergépkocsikon (kerékpárosok, 

motorkerékpárosok biztonságának fokozására)

4,0(±2,0)

Lehetséges új szabályozások

• Magasan elhelyezett, ún. harmadik féklámpa kötelező 

alkalmazása

3,6(±0,3)

Rendőri ellenőrzéssel kapcsolatos intézkedések

• A telepített (fix) sebességmérő berendezések számának 

megháromszorozása

6,5(+3,9)

• Az ittas vezetés ellenőrzésének megháromszorozása 1,2(±0,4)

• A biztonsági öv viselés ellenőrzésének megháromszorozása 3,6(±2,2)'

• Sebességellenörző kamerák használata (jelenlegi szint) 8,9(+2,9)

Szankciók

• Gépjárművezetői engedély visszavonása ittas vezetés miatt 9,2(±1,0)

egyike költséghatékony. Az elem
zés során a közlekedők szabályo
zás megsértéséből adódó (valós, 
vagy vélt) előnyeit (Pl. az eljutási 
idő gyorshajtásból adódó csökke
nését) nem vették figyelembe.

2.3. Rendőri ellenőrzés haté
konyságának növelése

A rendőri ellenőrzés hatékony
ságának növelésével kapcsola
tos költség/haszon elemzések 
jelentős részét a jogi szabályo
zással foglalkozó fejezetben is
mertettem. Itt néhány további 
intézkedés költség/haszon 
elemzésének eredményeit fogla
lom össze.

2.3.1. Tilosba hajtás ellenőrzése 
kamerával

Az intézkedés hatására a tapaszta
latok szerint (Elvik 1997) a sze- 
mélysérüléses közúti balesetek szá
mának 12%-os, a csak anyagi kár
ral járó balesetek gyakoriságának 
pedig 9%-os csökkenése várható.

A norvég elemzés során a ha
szon éves értékét 136.000 NOK- 
ra becsülték. Ez a következő ele
mekből tevődött össze:
- a baleseti veszteségek éves 

csökkenése: 164.000 NŐK;
- a gépjármű üzemi költségek

éves növekedése: 27.000
NŐK;

- környezeti károk növekedésé
nek éves értéke: 1.000 NŐK.

Az intézkedés éves költsége 
csomópontonként 161.000 NŐK 
volt. így a haszon kisebbnek adó
dott, mint a költség (haszon/költ
ség hányados: 0,84)

2.3.2. Büntető (közlekedési előé
leti) pontrendszer
A pontrendszer költségei valószí
nűleg alacsonyabbak, mint az al
kalmazásával elkerülhető balese
tek veszteségei (Elvik 1997). Az 
ún. figyelmeztető levelek küldé
sével elérhető magatartás-válto
zásból adódó hasznot az Amerikai 
Egyesült Államokban nagyobb
nak becsülték a költségeknél (Jo
nes 1997). Norvég kutatók az ittas 
vezetés miatt visszavont gépjár
művezetői engedélyek hatását 
vizsgálták (Elvik 1997.). A ha
szon 283 millió NOK-ra, a költ
ség 31 millió NOK-ra adódott, 
ami azt jelenti, hogy a haszon je
lentősen nagyobb a költségeknél. 
Ez az elemzés a bevont vezetői 
engedéllyel rendelkező gépjármű- 
vezetők balesetszámainak csupán 
18%-os csökkenésével számolt, 
ami azt jelenti, hogy az érintettek 
többsége tovább vezettek bevont 
engedély ellenére.

A büntető pontrendszer hatá
saként a balesetek számának 5%- 
os csökkenését feltételezték. Ez 
Norvégiában a baleseti vesztesé
gek 1,09 milliárd NŐK értékű 
mérséklődését jelentette. Figye
lembe véve a 2,7 millió gépjár
művezetői engedéllyel rendelke
ző személyt, mindez évente és 
gépjárművezetőként mintegy 400 
NŐK megtakarítást eredményez. 
Ha a pontrendszer bevezetésének 
és üzemeltetésének költségei en
nél alacsonyabbak, akkor az in
tézkedés költséghatékony lehet.

2.4. Intézményi rendszer fe j
lesztése

A közúti közlekedésbiztonsági 
intézkedések kidolgozásának és 
megvalósításának felelőssége 
általában számos országos, regi
onális és helyi szintű állami 
szervezet között oszlik meg. A 
felelősség megoszlásának bo-
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nyolultsága megnehezítheti a 
közúti közlekedésbiztonsági in
tézkedések leginkább költség
hatékony módon történő megva
lósítását.

A szervezet korszerűsítésé
nek célja egyrészt annak biztosí
tása, hogy megfelelő források 
álljanak rendelkezésre a közúti 
közlekedésbiztonsági tevékeny
ség céljára, azon célokkal és pri
oritásokkal összhangban, ame
lyeket a hatóságok tűztek ki. 
Másrészt, a munka és felelősség 
alkalmas megosztásával cél an
nak biztosítása, hogy ezek a for
rások a lehető leghatékonyabb 
módon kerüljenek felhasználás
ra. Annak megakadályozása is 
cél, hogy a rosszul meghatáro
zott felelősség, nem megfelelő 
szervezet, illetve a feladatok 
közreműködők közötti nem egy
értelmű megosztása következté
ben a közúti biztonság elveszítse 
fontosságát, prioritását.

Az intézményi rendszer fej
lesztésével kapcsolatos intézke
dések főbb csoportjai:
a) szervezetek felhatalmazása 

közlekedésbiztonsági intézke
dések meghozatalára;

b) a források elosztására szolgáló 
rendszerek kialakítása, bele
értve a helyi hatóságok ösztön
zésére szolgáló elemeket is;

c) a közlekedésbiztonsági intéz
kedések bevezetésével és azok 
részletes megtervezésével 
kapcsolatos felelősség hivata
lossá tétele;

d) a közutak tervezésével és 
fenntartásával, üzemeltetésé
vel kapcsolatos jogi felelősség 
körének, mértékének megha
tározása.
A jelenleg rendelkezésre álló 

legújabb és leginkább átfogó 
elemzések (Elvik, R.; Vaa, T.: 
2004) eredményei alapján kije
lenthető, hogy rendkívül bonyo
lult feladat a szervezet fejleszté
sével kapcsolatos költségek és 
hasznok becslése. Ha az intézke
dések a közúti közlekedésbizton
sági beavatkozások sokkal haté
konyabb alkalmazásához vezet
nek, a haszon/költség hányados

értéke igen magas lehet. Ha az in
tézkedések nem érik el ezt a ha
tást, félő, hogy csupán oly mérté
kű költségeket okoznak, amelyek 
meg nem tételük esetén elkerül-

4. táblázat

hetők lennének. Jelenleg az intéz
ményi rendszer korszerűsítésével 
(a szervezet fejlesztésével) kap
csolatos haszon/költség hányados 
nem ismert.

Az eredm ények táblázatos összefoglalása

Intézkedés haszon/költség arányok
Körforgalom  kialakítása:

Norvégia (lakott területen): 1,23 (háromágú korábbi csomópont) 
8,61 (négyágú korábbi csomópont)

Norvégia és Svédország: 1,52-2,26
Ausztrália 5,2
Németország 43,0

Vasúti á tjá rók  felülvizsgálata és átépítése
Svájc 0,17

Balesetsíirusödési helyek megszüntetése
Ausztrália,
Victoria állam
átfogó program 4,1-5,1

rész-intézkedések:
-  jelzések módosítása 8,9
-  egyéb csomóponti fejlesztések 8,8
-  burkolat felújítása 18,3
-  sávclhúzás 32,8
-  padka burkolása 4,3

Norvégia 35,0
Svájc 13,0
Egyesült Királyság 3,72

Települést elkerülő u tak  építése:
Norvégia 0,84
Svédország 0,88

Védőkorlátok telepítése 
útmenti

Svájc 32,0
Svédország 0,69
Norvégia 1,18

forgalmi irányokat elválasztó
Svájc (szalagkorlát) 3,10
Magyarország (New Jersey elem) 1,35
Norvégia (szalagkorlát) 1,45
Svédország (szalagkorlát) 1,14

Csomóponti fejlesztések lakott területen kívül
Németország
scbcsségcsökkcntö küszöbök alkalmazása 11,0-36,0
eltolt csomópont kialakítása >15,0

Forgalom irányító jelzőlám pa telepítése:
Németország > 30,00
Norvégia 3,38
Svédország 3,96

A forgalom kanalizálása csomópontban M -2,7
Útkörnyezet akadálymentesítése

Magyarország 0,43
Franciaország 8,69

Utrehabilitáció (szélesítéssel) 0,50
Autom atikus sebességellenörzés

Svédország 1,60-2,98
Escape EU-projckt 2,03-8,88
Norvégia 4,75-8,90
Ausztria 10,3

Jogi szabályozás
gépjármüvek kötelező nappali kivilágítása 3,3(±0,4)
Mopedek/motorkerékpárok kötelező nappali kivilágítása 8,7(±10,0)
Kötelező bukósisak viselés motorkerékpárosoknak (moped- 18,0(±6,0)
vezetőknek)
Kötelező biztonsági öv viselés gépjárművezetőknek 31,7(±5,7)
Kötelező biztonsági öv viselés személygépkocsik első ülésein 13,3(+3,5)
utasoknak
Kötelező biztonsági öv viselés személygépkocsik hátsó ülésein 1,3(±0,9)
Biztonsági gyermekülés kötelező használata személygépkocsiban 1,3(±0,6)
Kötelező aláfutásgátlók tehergépkocsikon (kerékpárosok.
motorkerékpárosok biztonságának fokozására) 4,0(±2,0)
Magasan elhelyezett, ún. harmadik féklámpa kötelező alkalmazása 3,6(±0,3)
A telepített (fix) sebességmérő berendezések számának 6,5(±3,9)
megháromszorozása
Az ittas vezetés ellenőrzésének megháromszorozása 1,2(±0,4)
A biztonsági öv viselés ellenőrzésének megháromszorozása 3,6(±2,2)
Sebességeilenőrző kamerák használata (jelenlegi szint) 8,9(±2,9)
Gépjárművezetői engedély visszavonása ittas vezetés miatt 9,2(±1,0)

Rendőri ellenőrzés hatékonyság növelése
Tilosba hajtás ellenőrzése kamerával 0,84

5. táblázat
In tézked és egy em b eré let  m eg m en tésén ek  k ö ltsége
V asú ti á tjá ró k b a n  fén y - és  fé lso ro m p ó
telep ítése

fény- és félsorompó 45.000,-$
fénysorompó 42.000,-$



A továbbiakban -  a jobb átte
kinthetőség kedvéért -  az egyes 
intézkedések haszon/költség
hányadosára, illetve költséghaté
konyságára vonatkozó számszerű 
eredményeket a 4., 5. táblázatok
ban foglaltuk össze.
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E U P R O M  -  E u r ó p a i  P á l y á z a t í r ó  é s  p r o g r a m m e n e d z s e r  k é p z é s

2005. október 20-án indul 13. alkalommal az Iparfejlesztési Közalapítvány (az Ipar 
Műszaki Fejlesztéséért Alapítvány jogutóda) szervezésében az EUPROM -  Euró
pai Pályázatírók és Programmenedzserek Képzése című 80 órás tanfolyam.

A képzésen most önkormányzati, nonprofit és területfejlesztési szervezetek 
munkatársai „ingyen“ vehetnek részt. Az április óta elérhető' ROP 3.1.2. pá
lyázat lehetőséget biztosít arra, hogy a tanfolyami díj teljes összegét pályázati 
támogatásból fizessék a résztvevők.

(A részletekről érdeklődjön kollégánknál, aki segít a jelentkezés-pályázatírás útvesztőiben eligazodni!)

A képzés csütörtöki és pénteki napokon zajlik majd, ami egész napos elfoglalt
ságot jelent. A képzésre kéthetente kerül sor, tehát 2005. október 20-tól 2005. de
cember 16-ig tart. A nagy érdeklődésre való tekintettel folyamatosan indítunk tan
folyamokat.

Trénereink kitűnően felkészült szakemberek, egyetemi oktatók akik pályázatírói 
és -bírálói tapasztalattal is rendelkeznek. Képzésünk gyakorlatorientált: hallgatóink 
oktatói segédlettel maguk írnak mintapályázatokat (pályázatírás, szimulációja). El
sajátíthatják a leghatékonyabb módszereket, megismerhetik a legjobban használha
tó eszközöket a pályázatírás és program irányítás-végrehajtás területén.

A képzések tematikája, valamint a jelentkezési lap letölthető a 
www.euprom.hu címről.

A képzéssel kapcsolatban szívesen nyújtunk felvilágosítást a 312-2213/107 telefon
számon, valamint a tarcsi@ imfa.hu, illetve az info@euprom.hu e-mail címeken.

Pályázzanak, nyerjenek, tanuljanak!

Várjuk jelentkezésüket!

http://www.euprom.hu
mailto:tarcsi@imfa.hu
mailto:info@euprom.hu
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VASÚTI ÉPÍTŐIPARDr. Farkas Gyula -  
Dénesfalvy Ágnes

A vasúti pályahasználati 
díjrendszerek összehasonlító 

elemzése
1. Bevezetés

Jelen cikk célja, hogy bemutassa a 
vasutak számviteli, szervezeti 
szétválasztásával párhuzamosan 
létrejövő vasúti menetvonal piac 
gazdasági szabályozóelemének -a  
vasúti pályahasználati díjrendszer
-  az EU tagvasutaknál, valamint 
Norvégiában és Svájcban történő 
gyakorlati alkalmazását, a díj kép
zés megalapozását, az alkalmazott 
díjrendszerek -  alapdíj- és szol
gáltatási díjrendszerekre is kiter
jedő -  összehasonlítási lehetősé
geit, módszereit és néhány példá
val illusztrálja a pályahasználati 
díjszintek országonkénti megosz
lását. A bevezetett díjrendszerek 
összehasonlító elemzése rámutat 
arra, hogy az egyes országokban 
alkalmazott díjképzési elvek és az 
infrastruktúra-működtetők (IM) 
által nyújtott szolgáltatások köre 
mennyire különbözőek és egy
mással való összehasonlításuk 
csak bizonyos peremfeltételek 
mellett lehetséges.

2. A pályahasználati díjrendsze
rek kialakításának elvi megala
pozása

A pályahasználati díjrendszerek 
kialakítása során az egyes euró
pai országokban a következő el
járásokat alkalmazzák.

Az EU Bizottsága által a tár
sadalmi határköltség (Social 
Marginal Cost, a továbbiakban 
SMC) alapú díjszabás ajánlott, az 
SMC és a teljes költség (Full

Cost, a továbbiakban FC) közötti 
különbség állami támogatással 
történő kiegészítésével. Felár al
kalmazható az ajánlás szerint a 
határköltségen felül annak érde
kében, hogy csökkentsék (vagy 
akár teljesen meg is szüntessék) 
az állami támogatást, illetve a ha
tárköltség és a teljes költség kö
zötti különbséget [Marginal Cost 
Plus (határköltség plusz felár), a 
továbbiakban MC+], Egy másik 
lehetőség szerint hozzáférési 
díjak vezethetők State 
Compensation (teljes költség mí
nusz kormányzati támogatás), a 
továbbiakban FC-.

Elvileg az SMC megközelítés 
szerinti árképzés vonja maga után 
az infrastruktúra leghatékonyabb 
használatát, de ez jelenti a legna
gyobb állami költségvetési támo
gatási igényt is. Az (MC+) meg
közelítés, megfelelően megvaló
sítva, maga után vonja a haté
konysági célok és a költségvetési 
szükségletek közötti legjobb 
kompromisszumot, és teljesen 
megegyező lehet az (FC-) meg
közelítés céljainak elérésével. Az 
(FC-) megközelítés védi a pálya
vasút pénzügyi eredményét, de 
kisebb nyomást gyakorol a haté
konyság javítása érdekében a 
szolgáltatások nyújtásának mód
jára, és kevésbé vezet a hálózat 
hatékony használatához.

Bár a három megközelítés kü
lönbséget mutat filozófiájában és 
célkitűzésiben, mégis mindegyik 
hasonló problémákkal küzd. 
Ezek:

• a határköltség mérésének ne
hézsége;

• a társadalmi költség mérésé
nek nehézsége, valamint

• a díjak és a határköltség közöt
ti különbség felhasználókra 
gyakorolt hatásának értékelése. 
Az ECMT 20 ország esetében

vizsgálta az előzőekben ismerte
tett kérdéseket. Eredményeik 
elemzésére támaszkodva a követ
kezőket állapíthatjuk meg [14],
• Mivel nem létezik sem egysé

gesen elfogadott módszer a 
határköltség mérésére, sem 
adatok nem állnak rendelke
zésre egységes formátumban a 
határköltség értékének meg
határozására, ezért nem lehet 
egyértelműen állást foglalni 
egyik módszer alkalmazása 
mellett sem.

• Szükséges kialakítani a határ- 
költségek és a társadalmi költ
ségek mérésére egy általáno
san elfogadott megközelítést. 
Ezen a szinten egyezség szük
séges az érdekeltek között ar
ról, hogy közgazdasági becs
lésekre vagy inkább részletes, 
mérnöki rendszerelemzésekre 
alapozott számításokat köves
sen-e a határköltség meghatá
rozás módszere.
Az EU Bizottsága által ajánlott 

megközelítés az, hogy a vasúti 
infrastruktúra használói az inf
rastruktúra használatáért csak a 
társadalmi határköltséget fizes
sék, állami hozzájárulással fedez
ve a SMC cs a pályavasutak által 
kimutatott teljes hosszú távú össz



költség közötti különbséget. Ezért 
az SMC-t a Bizottság terminoló
giájában úgy definiálták, mint 
„azon költségeket, melyek közvet
lenül a vasúti szolgáltatások által 
használt infrastruktúra működte
tésének eredményeként felmerülő 
költségelemekből állnak, a társa
dalmi költségeket (szennyezés, 
balesetek, torlódás, zaj, stb.) is 
beleértve". Ez a megközelítés 
eredményezi az infrastruktúra tár
sadalmi szempontból történő leg
hatékonyabb használatát, ugyan
akkor megköveteli az SMC és a 
hosszú távú FC közötti különbség 
teljes és megbízható kormányzati 
megtérítését [18,19],

Amennyiben a kormányzat 
nem képes, vagy nem akarja az 
MC és az FC közötti különbséget 
kiegészíteni, áthidalásként két 
megoldás kínálkozik.
• Az (MC+) segítségével áthi

dalható az FC és a kormány
zati hozzájárulás közötti kü
lönbség. E megközelítés meg
követeli a következők pontos 
ismeretét: vasúti határköltsé
gek, a vasúti működéssel kap
csolatos társadalmi költségek, 
kormányzati kötelezettségvál
lalás és az alkalmazandó árki
egészítés célja és hatásai. Ha a 
kiegészítéseket a leghatéko
nyabb módon kell számítani, 
akkor további szükséges in
formációt képeznek a külön
böző piaci szegmensek hasz
nálati rugalmasságára vonat
kozó adatok is.

• Az (FC-) megközelítés szá
mos hasonló elemet tartalmaz, 
mint az (MC+) módszer, de az 
ismert adatok és így a hang
súly másra helyeződik. Míg az 
(MC+) módszer esetében a 
határköltség és az arra megha
tározott felár, illetve az FC, 
mint ismert mennyiségek 
szabják meg az állami támo
gatás mértékét, addig az (FC-) 
megközelítés esetén az FC és 
a kormányzati hozzájárulás az 
ismert mennyiségek, ezek kü
lönbsége határozza meg a pá
lyahasználati díjbevétel mér
tékét makroszinten. A pálya

vasúinak továbbra is szüksé
ges ismernie az MC alapot és 
a felhasználók keresleti rugal
masságát annak érdekében, 
hogy elkerüljék az irracionáli
sán alacsony díjakat, és a leg
hatékonyabb módon fedjék le 
a költségeket. Az FC rendszer 
alkalmazása azzal a jelentős 
kockázattal jár, hogy termé
szeténél fogva minden költsé
get megpróbál lefedni, s nem 
ösztönöz a felesleges költsé
gek csökkentésére.

• FC plusz profit (FC+). A balti 
országokban (Észtország, 
Lettország, Litvánia) a piac el
viseli (elsősorban az erős tran
zitforgalom miatt), hogy az 
összköltségen felül bizonyos 
profitot is érvényesítsen az 
infrastruktúra üzemeltetője a 
pályahasználati díjban. Jöve
delemtermelési, beruházási 
oldalról ez nagyon kedvező, 
viszont magában hordozza a 
közlekedési módválasztás 
hosszú távon kedvezőtlenebb 
alakulását.

Összehasonlítva a (MC+) 
rendszert az (FC-)-vel, hatékony- 
sági szempontból az utóbbi a még 
elfogadható módszer, bár nehéz
zé teszi az olyan szolgáltatások 
díjának meghatározását, amelyek 
nincsenek közvetlen kapcsolat
ban a használók szükségleteivel 
[17]. Számos új EU tagállam az 
FC vagy FC- megközelítést alkal
mazza költségvetési nehézségek 
miatt. Ekkor különös figyelmet 
kell fordítani arra a kockázatra, 
amely az infrastruktúra-használat 
díjazásának e módszeréhez kap
csolódik. Az 1. táblázat a nem
zetközi tapasztalatokat foglalja 
össze, az 1. ábra pedig az infrast- 
ruktúra-kezelők (pályavasút) 
költségeinek pályahasználati díj
jal való fedezettségét szemlélteti.

Azokban az országokban, 
ahol a határköltség a díj képzés 
alapja, az állam jelentékenyen 
szerepet vállal az infrastruktúra 
finanszírozásában. Ausztriában a 
vágánykilométerre eső teljesít
mény viszonylag magas, a költ
ségfedezet mégis igen alacsony.

1. táblázat
E gyes európai országok pályávasútjainak költségfedezete, je llem ző  adatai 
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Ausztria 27 MC+ 10935 69 106

Közvetlen hozzájárulás a központi 
költségvetésből a működési és fenntar
tási költségekhez.
Pályahasználati díj a beruházásokat 
fedezi.

Cseh K öztársaság 60 MC+ 16 300 51 024
Azon költségeket, m elyeket nem fedez 
a pályahasználati díj, az állami költ
ségvetés fedezi.

N émetország 100 FC- 70 810 329 310
Központi és helyi támogatás a beruhá
zásokra.

M agyarország 80 FC 8 474 29 971 Közvetlen állami hozzájárulás

Hollandia 12
MC
(„V C*") 6 518 6 659

Közvetlen költségvetési támogatás 
Pro-Rail részére a határköltségen felüli 
költségek fedezésére. Nem fedezi a 
felújítást és nincs felszám ítva a regio
nális szem élyszállító vasútvállalatokra.

Lengyelország 91,4 FC-
vagy FC

38 476 143 947
Állami támogatás a felújítások és be
ruházások egy részére.

Svédország 5 SMC 11 726 49912

K özvetlen támogatás Banverket részé
re. V asútvállalatok fizetik a fenntartás 
és működés költségeit, Banverket fizeti 
a felújítást és beruházást.

*VC: Variable Cost, a közvetlen infrastuktúra működtetési költségek figyelembevétele



KÖZLEKEDÉSTUDOM ÁNYI SZEMLE

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100
0  EU-hoz újonnan, illetve még nem csatlakozott országok

I régi EU tagországok, valamint Norvégia és Svájc

f.......  I I I  IIIIII I I I I I lll
M S HL  SI SF I B P A CH SK UK RO CZ D F BG DK H EE P L  L V  L T

1. ábra
Az infrastuktúra-kezelők (pályavasút) költségeinek pályahasználati díjjal való fedezettsége (ECMT tanulmány, 2005)

A másik oldalról ez ösztönzően 
hat a fuvarozó vasútvállalatok 
működésére, és versenyképessé
get biztosít számukra a közúti 
konkurenciával szemben. Még 
alacsonyabb a költségfedezeti 
arány a határköltség szerint árat 
képző Hollandiában, illetve 
Svédországban. A cseh modell 
nem illeszkedik tökéletesen a ha
tárköltség-alapú árak közé: Cseh
ország esetében a haszonkulcs 
szorzó a határköltségen olyan 
magas, hogy viszonylag jó (60%- 
os) költségfedezetet érnek el. Ezt 
meghaladó (80% feletti) költség- 
fedezet elérése csak az FC mód
szer valamelyik változatával le
hetséges, amely akár teljes költ
ségtérítést is biztosít (pl. Német
ország esetében), csökkenti az ál
lami finanszírozási igényt, de 
kedvezőtlen módválasztási 
egyensúlyhoz vezethet.

3. A díjrendszerek összehason
lítási lehetőségei, módszerei

Az elemzés alapvetően az egyes 
országok díj-meghatározási mód
szertanát vizsgálja, és kiemeli 
azok legfontosabb sajátosságait. 
A pályahasználati díjrendszer fő 
jellemzőit, az egyes díjelemek 
szintjének „mozgásterét“ alapve

tően az állami szerepvállalás mér
téke, az állam teherviselő-képes- 
sége, és ebből fakadóan az infrast- 
ruktúra-működtető (pályavasút) 
bevételének megoszlása határoz
za meg. A különböző finanszíro
zási mechanizmusok emellett 
közvetve hatással vannak a vasúti 
infrastruktúrához való hozzáférés 
feltételeire, korlátaira is [15].

A díjrendszerek összehasonlí
tó elemzése során használt fogal
makat a következők szerint értel
mezzük.

A kétlépcsős árképzés lényege, 
hogy a pályahasználati díj a pálya- 
használati alapdíj és az igénybe
vett szolgáltatások díjainak össze
geként adódik. Az egylépcsős ár
képzés esetén szolgáltatási díj 
nem kerül felszámításra, az alapdíj 
tartalmazza a szolgáltatásokat is.

Az alapdíj kétrészes, ameny- 
nyiben egy fix (pályahasználati 
volumentől független) és egy vál
tozó rész; egyrészes amennyiben 
csak változó (teljesítmény-függő) 
rész alkotja. A változó rész annak 
függvényében, hogy hány telje
sítmény-elemből épül fel, egy-, 
két- vagy több komponensű lehet.

A 2001/14/EK irányelv értel
mében a pályahasználati alapdíj
ban csak azok a költségek kerül
hetnek érvényesítésre, amelyek

közvetlenül a vonatközlekedéssel 
kapcsolatban merülnek fel. Az 
egyes szolgáltatási díjak esetén - 
besorolásuktól függően - érvé
nyesíthető az azzal kapcsolatban 
felmerülő költségek egy része 
vagy egésze.

Az egyes díjrendszerek össze
hasonlító elemzését országcsopor
tonként és a következő szempont- 
rendszerből kiindulva végeztük: 

Országcsoportok:
- közép-európai országok (német,

osztrák, olasz, svájci, francia);
- Benelux-államok (holland, bel

ga);
- Skandináv államok (svéd, finn,

norvég);
- az EU-hoz újonnan csatlakozott

országok (szlovák, cseh, len
gyel).

Szempontrendszer:
- a díjrendszer általános jellemzé

se, rövid történeti áttekintése;
- a pályahasználati alapdíj össze

tevői (képletekkel, függvé
nyekkel);

- a menetvonal igényléséhez kap
csolódó pályavasúti szolgálta
tások díjrendszere;

- a díjrendszer előnyei, hátrányai,
gyakorlati tapasztalatok.
Az összehasonlító elemzésben

13 ország (német, osztrák, olasz, 
svájci, francia, holland, belga,
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svéd, finn, norvég, szlovák, cseh, 
lengyel,) pályahasználati díjrend
szerének vizsgálata szerepel.

A vizsgált országokban alkal
mazott pályahasználati díjrend
szerek jellemzőinek lényegi is
mertetését követően, annak két fő 
összetevőjét (pályahasználati 
alapdíj és pályahasználattal ösz- 
szefüggő szolgáltatási díj) össze
hasonlító táblázatban is szemlél
tetjük. Diagramokkal mutatjuk be 
annak jelentőségét, hogy a pe
remfeltételek változtatása a pá
lyahasználati díj szintjére nagy 
érzékenységgel hat, ezért a díjak 
összehasonlítását mindig óvato
san -  a peremfeltételek ismereté
ben -  szükséges elvégezni.

3.1. Közép-európai országok

Németország (DB Netz')
2001-ig a német vasút kétlép

csős, kétrészes díjrendszert alkal
mazott, majd ezt követően áttért a 
kétlépcsős, egyrészes, (egykompo- 
nensű) tarifarendszerre. Az alapdíj 
meghatározása átlagköltség alapon 
történik, míg egyes szolgáltatások 
esetében egy-, illetőleg kétrészes 
díjrendszert alkalmaznak.

Az alapdíj a vonalkategóriától 
és a hasznossági faktortól függő 
díj, a menetvonal-típustól függő 
termék-tényező, a gőzvontatás, 
rakmintás küldemény, súly, ten
gelyterhelés és ívbedőlés által be
folyásolt speciális tényező, vala
mint a regionális tényező figye
lembevételével képződik.

A DB Netz a nagytávolságú 
utakra 7, a kistávolságú (helyi) 
utakra 2 és az elővárosi gyorsvas
úti utakra 2 vonalkategóriát külön
böztet meg a vonal fontossága, a 
vonalon megengedett sebesség és 
a vonalon közlekedő vonattípusok 
függvényében. A jelenleg 20%-os 
felárat jelentő hasznossági faktor 
(szűk keresztmetszeti felár) a jobb 
kapacitáselosztás érdekében (ala- 
csonyforgalmú utak előnyben ré

szesítése céljából) kerül felszámí
tásra a nagyon magas forgalmú 
(nagy kapacitás-kihasználtságú, 
zsúfolt) vonalakon. A termékté
nyezőn belül 5 személyszállítási 
és 4 árufuvarozási menetvonal-tí
pust különböztetnek meg. Speciá
lis szorzótényező kerül felszámí
tásra a gőzvontatású vonatokért és 
a rakmintás küldeményekért, ad
ditív speciális tényezőt számít fel 
a DB-Netz az elegytömeg (a vago
nok és a rakomány együttes töme
ge; különböző díj kerül felszámí
tásra a különböző súlyosztályokra, 
amelyeket a vonatok elegytömege 
alapján határoznak meg), a ten
gelyterhelés (22,5 tonnánál na
gyobb tengelyterhelés esetén kü
lön díj kerül felszámításra) és az 
ívbedőlési technológia igénybevé
telének függvényében. A terüle
tenként változó mértékű regionális 
tényezőt 2003. 01. 01. óta számít
ja fel a DB-Netz.

Amennyiben az igényelt és 
odaítélt menetvonalat mégsem 
kívánja a szállító vasúttársaság 
használni, úgy lemondási díjat 
kell fizetnie [1].

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

C -  c4 -(c, -c2 - /(L ,,, Tp9)vkm-vkm

A pályahasználati alapdíjak 
képleteiben szereplő összetevők 
jelmagyarázatát a 2. táblázatban 
ismertetjük

Ausztria (ÖBB Netz2)
Az ÖBB kétlépcsős, egyré

szes, kétkomponensű (vonatkm, 
clcgytonnakm) díjrendszert alkal
maz. A vasúti infrastruktúra fenn
tartása és fejlesztése a SCH1G’ fi
nanszírozásával valósul meg. Az 
ÖBB-Netz évente kb. 5%-kal nö
velt -  a pályahasználati díj bevé
telétől és az infrastruktúra ráfor
dításoktól függetlenül megállapí
tott -  tőketörlesztés formájában 
fizet a SCHIG-nck. A pályahasz

nálati díjban elszámolásra kerül 
az adott vonat által egy bizonyos 
elegy tonna súllyal megtett, vo
nalkategóriánként változó mérté
kű vonatkilométerenkénti díj, 
amelyhez hozzáadódnak a szűk 
keresztmetszeti pótlékok, és levo
násra kerül a tolató tehervonat ár- 
kedvezménye. Szűk keresztmet
szeti pótlék az Alsó-Purkersdorf
-  Rekawinkel és Wien Meidling -  
Mödling között kerül felszámí
tásra 5-9 és 15-19 óra között [2],

Az ÖBB hálózatán 6 vonalka
tegóriát különböztetnek meg.

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

C = f ( L 6)vkmvkm +

+ f ( L 2,M 2)vkm-vkm +

+ f ( T\)vkm'vkm + Petkm-etkm
Olaszország (RFF)

Az olasz pályavasút kétlép
csős, kétrészes, kétkomponensű 
(vonatkm, perc) díjrendszert al
kalmaz. A kétrészes alapdíj állan
dó része a törzs-és mellékvonali 
hálózathoz, valamint a csomó
pontokhoz való hozzáférésért, 
míg a változó rész a vasúthálóza
ton közlekedett vonatkm teljesít
mény, illetőleg a vasúti csomó
pontok használati ideje alapján 
kerül felszámításra.

A díj meghatározása az egyes 
hálózatrészek/vonalszakaszok 
költségeitől függetlenül, hivata
losan jóváhagyott tarifákon ala
pul, de sem viszonylathoz, sem a 
pályavasút költségeihez nem kap
csolódik. A pályahasználati díj
rendszert foglalási díj, valamint 
egyes vonalakhoz és forgalom
nagysághoz kapcsolódó kedvez
mény-rendszer teszi teljessé [3].

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

C = f ( L , ) Vílh-vdb + cs-cb-c1-

f ( L4 ) v t o  ' v k m  + f ( M 3 > S 2 )min 'mÍn

1 Deutsche Balm AG
2 Österreichise Bundesbahnen
3 Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH
4 Rete Ferroviaria Italiana
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2. táblázat

C| szűk keresztmetszeti felár,
c2 speciális faktor a rakmintás és gőzvontatású vonatokra, 
c3 speciális faktor a 22,5 tonna feletti tengelyterhelésű, illetve ívbedőlési 

technikát használó vonatokra. A faktor értékét meghatározza, hogy a 
vonat a kialakított 5 elegysúly-osztályból melyikbe tartozik. A c3 
faktor az alábbi képlettel szemléltethető:

5 2 2

C3 = É É Z C3;
/=1 í=! /=1

c4 regionális faktor,
c5 sebességi együttható, mely a vonalra engedélyezett sebesség és a 

közlekedési sebesség különbségétől függ, 
c6 forgalomsűrűségi együttható,
c7 vonalszakasz-használati együttható, mely a súlyon és áramszedők 

számán alapul,
cg koefficiens, mely a vonattípustól függően kerül meghatározásra a 

rakmintás küldeményekre, veszélyes árukra, az ad hoc igényekre és 
egyéb vonatokra, 

c9 elegysúlytól függő együttható,
c |0 menetidő és a közlekedési idő különbségétől függő együttható 
c n dolgozó mozdonyok számától függő együttható,

C pályahasználati alapdíj,
L vonalkategória,
Tp menetvonal kategória,
T vonatkategória, vonattípus,
B bruttó súly,
E elegytömeg,
M közlekedés időpontja,
V vontatási nem,
P vonalkategóriától, vonattípustól és minden egyéb jellemzőtől független 

fix árat jelöl,
S csomópontkategória, állomáskategória,
N menetvonaldarab,

vkm vonatkilométer,
vdb vonatdarab,
etkm elegytonnakilométer,
btkm bruttótonnakilométer,
átkm árutonnakilométer,
udb használatdarab (megállás, indulás, érkezés),
ho hónap.
min perc

Svájc (SB B \ BLS6, RM 7)
Az SBB AG, BLS AG és RM 

AG infrastruktúra használatáért 
felszámított pályahasználati díj
rendszer közös jellemzője, hogy 
kétlépcsős (alapdíjból és szolgál
tatási díjból áll), egy részes, há- 
romkomponensű (bruttótonnakm, 
vonatkm, induló/érkező állomás 
használat db). A pályahasználati 
alapdíj meghatározása valameny- 
nyi közlekedési módra vonatkozó 
normatíva szerint, határköltség 
számítás alapján történik.

Az alapdíjon felül nyújtott fe 
dezeti díj meghatározásának módja 
és mértéke függ az infrastruktúra 
működtetésének formájától (kon
cessziós, nem koncessziós forma). 
A fedezeti díj ellenében a követke
ző szolgáltatásokat nyújtja az inf
rastruktúra működtetője: veszé
lyes áruk szállítása, vonatforga
lom felügyelete a különféle rako
dási kódú vonatok esetén, 
„autósvonatok“ közlekedtetése 
(meghatározott állomások között).

Az alapdíjon és a fedezeti dí
jon felül a három infrastruktúra
működtető egyéb szolgáltatáso
kat is kínál. A díjrendszer kiegé
szítő elemeit a csökkentett zajki
bocsátású járművek közlekedte
tése esetén járó visszatérítési 
rendszer, valamint a menetvonal 
megrendeléséhez, igénybevétel
éhez és lemondásához kapcsoló
dó díjelemek teszik teljessé [4],

A Svájcban alkalmazott pálya- 
használati díjrendszer és a pálya
vasúti szolgáltatások részletes is
mertetését azért tartjuk fontos
nak, mert szemléletét tekintve a 
hazai pályavasút közel jövőbeni 
szolgáltatásai kijelöléséhez kitű
nő támpontot adhat.

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

C  =  f ^ Ti)b,kmb tkm  +  Pvkm'vkm  -+

+ f ( M 2)blkm-t>tkm + f ( S 2)udb ■udb

Franciaország (RFFS)
Az RFF kétlépcsős, egyrészes, 

kétkomponensű (kvázi négykom- 
ponensű) (hozzáférési díj 
vonatkilométerenként és havonta, 
menetvonal foglalási díj

vonatkilométerenként, közlekedé
si díj vonatkilométerenként és ál
lomási hozzáférési díj megállá
sonként) díjrendszert alkalmaz. 
Az RFF hálózatán 12 vonalkate
góriát különböztetnek meg,

5 Der Schweizerischen Bundesbahnen
6 BLS Lötschbergbahn AG
7 Ragionalverkehr Mittelland
8 Réseau Ferré de France
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amelyből háromra csak a közle
kedési díj kerül felszámításra. A 
hozzáférési díj kilométerenként 
és havonta vonatkozik 9 vonalka
tegóriára, míg 3 vonalkategóriára 
nem kerül felszámításra. A me
netvonal foglalási díj 3 vonatka
tegóriára (személyszállító, árufu
varozó, gépmenet), 12 vonalkate
góriára, valamint 3 időkategóriá
ra (csúcsidőszak, normál időszak, 
gyenge forgalmú időszak) más
más mértékű. Az állomásfoglalá
si díj csak a személyszállító vo
natok részére, a legmagasabb ka
tegóriájú vonalon, megálláson
ként kerül felszámításra. A 
vonatkilométerenkénti közleke
dési díj független a vonalkategó
riától, csak a vonattípustól függ 
(személyszállító, árufuvarozó, 
gépmenet). A személyszállító vo
natok díjai jelentősen magasab
bak az árufuvarozó vonatokénál 
és gépmenetekénél, mivel a vo
natközlekedés prioritási rangso
rában elsőbbséget élveznek [5].

A rendező-pályaudvarok, 
intermodális központok, speciális 
beruházással megvalósult állo
mások használatáért, a pályán 
történő hosszan (több mint egy 
órán át) tartó állásért és a villa
mos vontatási energiával való el
látásért szolgáltatási díj kerül fel
számításra.

A pályahasználati alapdíj a kö
vetkező képlettel számítható ki:

C = /(Z ,, 2, N 4)vkmhon -vkm-hon + 

+ f ( L ]2,T3, M 3)vkm-vkin +

+ f ( T\ )udbudb + A Ti) vkm-vkm

3.2. Benelux-államok

Hollandia (Prorail)
A köz-, és nem közforgalmú 

személyszállítás közlekedett 
vonatkm alapján alapdíjat, a me
netrendben meghirdetett megállá
sok függvényében szolgáltatási di
jat (kétlépcsős, egy részes, egy- 
komponensü), az árufuvarozó vas
úttársaság közlekedett vonatkm 
alapján alapdíjat fizet (egylépcsős,

egyrészes, egykomponensű), míg a 
nem üzleti célra (szolgálati vonat, 
gépmenet, mérővonat, próbavo
nat, munkavonat, stb.) igénybevett 
menetvonal esetében nem kerül 
díj felszámításra.

A holland állami tulajdonú pá
lyán a vonatkilométerenkénti 
alapdíjak nincsenek differenciál
va pályaszakasz típusok vagy a 
pálya felszereltsége szerint, azaz 
vonalak szerinti kategorizálás 
nincs, a tarifa differenciálás piaci 
szegmensek szerint történik a kö
vetkező három kategóriával:
- köz- és nem közforgalmú sze

mélyszállítás: erre alapdíj vo
natkozik;

- áruszállítás: csökkentett díj vo
natkozik rá;

- nem fuvarozási használat (a pá
lya nem üzleti célra történő 
igénybevétele: munkavonat, 
gépmenet, próbavonat, gyom
irtó szerelvény, mérővonat, 
segélymenet, technológiai vo
natok és felszerelés szállító 
kocsijai, stb.): ingyenes.
A változó vonatkilométer ala

pú alapdíj mértéke különböző 
személy- és áruszállításra, ’de a 
piaci szegmenseken belül függet
len a vagonok számától, a vonat 
hosszától, a tömegétől, a szállított 
áru fajtájától.

A személyszállításban a me
gállásonként felszámított megál
lási díj (szolgáltatási díj) tekinte
tében két kategóriát különböztet
nek meg a különböző nyújtott 
(kapható) szolgáltatások alapján. 
A két állomáskategória megállá- 
sonkénti díjai jelentősen eltérnek 
egymástól (az 1. kategóriájú állo
máson való megállás díja 4-5- 
szöröse a 2. kategóriájú állomá
son történő megállás díjának) [6], 

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

C  = f ( T , ) vh„-vkm

Belgium (B-Rail)
A B-Rail kétlépcsős, egyré

szes, egykomponensű (vonatkm) 
díjrendszert alkalmaz. A változó 
vonatki lométer alapú alapdíj több 
szempont szerint is kategorizálva

van: mind vonalszakaszok, mind 
vonatok szerinti differenciálást is 
találhatunk. A szakaszokra számí
tott alapdíj a szakasz hosszával 
arányos, és figyelembe veszi az 
adott szakasz kereskedelmi érté
kére és technikai berendezéseire 
vonatkozó együtthatókat is. A 
minden vonalra egységes km-re 
számolt egységárat szorozzák a 
szakasz hosszával, kereskedelmi 
jelentőségre utaló és adott sza
kasz technikai felszereltségére 
utaló együtthatókkal. A kereske
delmi szempontból történő kate
gorizáláskor a vasútvonalak teljes 
(személy + teher) éves km-re eső 
bevételeik alapján négy kategóri
ába sorolhatók, míg a technikai 
felszereltség alapján 6 különböző 
kategóriát különböztetnek meg, 
ahol a vonal típusa (fővonal, ipar
vágány) mellett figyelembe ve
szik az adott vonalon jellemző re
ferenciasebességet is.

A pályahasználati díj a vasút
vonalakért vonatonként kerül fel
számításra a szakaszokra vonat
kozó alapdíjak összeadásával, 
miközben figyelembe veszik a 
vonatok következő jellemzőit is:
- bruttó súly: tonna kategóriákat

állapít meg 400 tonnás inter
vallumokat alapul véve, és 
minden intervallum középér
tékére utaló együtthatót alkal
mazva;

- vonathoz rendelt prioritási szint
-  különös tekintettel a vonat
közlekedésben bekövetkező 
zavarokra: a prioritási szint 
együtthatói vonattípusonként 
kerültek meghatározásra; a 
nagy sebességű vonatoktól az 
üresjáratokig 6 kategóriát 
megnevezve. A szolgáltatás 
minőségére vonatkozóan a 
vasútvállalat kérhet egy bizo
nyos vonatra magasabb priori
tási szintet, de a besorolásnál 
alacsonyabb prioritást nem;

- futás ideje: arra az időre utalva,
hogy a vonat mikor halad át az 
adott szakaszon, az együttható 
három érték valamelyikét ve
heti fel, attól függően, hogy 
csúcsidőben, csúcsidőhöz kö
zeli időben, vagy normál idő-
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szakban történik az áthaladás;
- egy együttható utal arra a kü

lönbségre, ami az adott szaka
szon az adott vonat által szük
séges időtartam és a standard 
menetidő között alakul ki. Ez 
az együttható ideiglenesen 
eggyel egyenlő [7],
A pályahasználati díjak a 

megtett vonatkilométerek mellett 
ún. állomáshasználati díjat is ma
gukban foglalnak, amely ugyan
csak differenciált. Az állomáso
kért és azok berendezéseiért fel
számított díj függ attól, hogy az 
állomáson áthaladó vonat sze
mély* vagy tehervonat, az igény
bevett létesítmények/berendezé
sek használatának természetétől 
és a létesítmény/berendezés hasz
nosságától. A használat természe
tét tekintve 4 kategóriát külön
böztetnek meg attól függően, 
hogy az állomás kiindulási, cél, 
vagy átmeneti állomás, kereske
delmi megállással, illetve vám
célú ott tartózkodással. A létesít
mény/berendezés hasznossága 
alapján 3-3 különböző kategória 
alakult ki, külön a személy- és 
külön az áruszállításra.

Az alap állomáshasználati tari
fa is differenciált a személy- illet
ve az áruszállításra, és alacso
nyabb a személyszállítás esetében.

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

C = c\o' f  (L4+6, B,T6, M 3)vdb-vd

3.3. Skandináv államok

Svédország (Banverket; BV)
A Banverket kédépcsös, egy- 

reszes, egykomponensü (elegy- 
tonnakm) díjrendszert alkalmaz. 
A díj meghatározása rövidtávú 
társadalmi határköltségen alapul. 
Az elegytonna-kilométer teljesít
mény függvényében meghirdetett 
pályahasználati alapdíj a sze
mély- és az áruszállító vonatokra 
eltérő mértékű, de a két piaci 
szegmensen belül független a vo
natok összetételétől, a kocsik szá

mától, típusától, a vonat hosszá
tól, valamint a továbbított árufaj
tától. A svéd vasúti hálózaton be
lül az egyes vonalszakaszokat díj 
szempontjából nem kategorizál
ják, ugyanaz az alapdíj érvényes 
a hálózat valamennyi vonalsza
kaszára. A díjszabási rendszert te
kintve, ez alól kivételt képez az 
Öresund Híd hozzáféréséért és 
használatáért felszámításra kerü
lő díj. Az egyes tehervonatok 
átkelésenként és vonatonként fix 
díjat fizetnek, míg a személyszál
lító vonatok eseten ez a díjelem 
nem közvetlenül kerül felszámí
tásra, hanem az egykomponensü 
tarifába került beépítésre.

Az alapdíjon felül a következő 
szolgáltatási díjakat is felszámítják:
- utastájékoztatási díj (megtett 

elegytonna-kilométer függvé
nyében a személyszállító vona
tok számára kerül felszámítás
ra, amely az állomások és sze
mélypályaudvarok területén 
kiépített vonatközlekedéssel 
kapcsolatos utas-tájékoztatási 
rendszerek költségeit fedezi;

- rendező-pályaudvar használati
díj [ezt a díjat rendezett ko
csinként az áruszállító vona
toknál számítják fel; a rende- 
ző-pályaudvari létesítmények 
és eszközök (egy rendezett 
kocsira jutó) átlagos fenntartá
si költségeit fedezi];

- baleset kockázati felár (vonat
kilométerenként a személy- és 
áruszállító vonatok által -  a 
szintbeli útátjárókban bekö
vetkezett baleseteket, vala
mint az öngyilkosságokat ki
véve -  okozott valamennyi 
baleset/káresemény költségeit 
veszi számba;, üzletáganként 
különböző mértékű, átlagkölt
ség-számításon alapul);

- dízelvontatási felár (a dízelmoz
donyok -  nitrogénoxid kibocsá
tása -  okozta környezetterhelé
se miatt számítják fel. A díjkép
zés a dízel vontató járművek ká
rosanyag-kibocsátási tulajdon
ságainak figyelembe vételén

(vontató jármű típusa) és a fel
használt üzemanyag (gázolaj) 
mennyiségén alapul. A korsze
rűbb, környezetbarát vontató 
járművek, amelyek kedvezőbb 
károsanyag-kibocsátási tulaj
donságokkal, paraméterekkel 
rendelkeznek, a megállapított 
felár felét fizetik);

- rendkívüli vonatok közlekedteté-
si díja (rakmintás küldemé
nyek, veszélyes áruk szállítá
sával kapcsolatban felmerülő 
többletköltségek fedezését 
szolgálja; magában foglalja a 
Banverket által felszámított 
kezelési díjat is).
A villamos vontatási energia 

díját a tényleges fogyasztás alap
ján számlázzák ki; a villamos 
vontatási energia díjába a 
Banverket nyereségtartalmat nem 
számít fel [8].

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

C = f(T 2)elkm-etkm

Finnország (RHíC)
A díjrendszer fő jellemzője, 

hogy a 2001/14/EK irányelv mi
nimális hozzáférési csomagjá
ban szereplő szolgáltatások mel
lett az RHK által működtetett lé
tesítményekhez való hozzáféré
séért és használatáért együttesen
-  egylépcsöben -  csak alapdíjat 
számítanak fel.

A finn díjszabási rendszer 
egylépcsős, egyrészes, a személy- 
szállítás tekintetében egy-, az áru- 
szállítást nézve kétkomponensű. 
Az elegytonna-kilométerben 
meghirdetett pályahasználati 
alapdíj eltérő nagyságú, attól füg
gően, hogy személy- vagy áru- 
szállítási célból igénylik a menet
vonalat. Az áruszállító vonatok 
esetében felszámított második 
komponens, (az ún. kiegészítő 
díj) az elszállított árutonna meny- 
nyiségtől függ. Az alapdíj egyéb 
tekintetben független az elszállí
tott árufajtától, a vonat hosszától, 
a vonat kocsiösszetételétől, a ko-

9 Ratahallinto-Keskus



esik típusától. A finn állami tulaj
donú, közforgalmi vasúti pályán 
díjszabási szempontból nem kü
lönböztetik meg az egyes vonala
kat; ugyanazon pályahasználati 
alapdíj vonatkozik a hálózat min
den egyes vonalszakaszára.

A pályahasználati alapdíj a 
vonatközlekedéssel kapcsolatban 
közvetlenül felmerülő költsége
ken alapul.

Az RHK a vasút vállalat által 
okozott externális költségeket 
felár formájában építi be a díjsza
básába. Személyszállító vonatok 
számára -  a vontatójármű típusá
tól függetlenül -  minden vonattí
pusra ugyanazon mértékű felárat 
számítanak fel, míg a tehervonat
ok közlekedtetésekor villamos 
vontatás esetén kedvezőbb, dízel
vontatás alkalmazásánál pedig 
magasabb az alapdíjon felül fize
tendő felár [9].

A közeljövőben az RHK ter
vezi a pályahasználati díj rend
szer módosítását. A tervek szerint 
a pályahasználati díj az alapdíj és 
az újonnan bevezetni szándéko
zott infrastruktúra adó kompo
nensekből tevődne össze. Az er
ről rendelkező törvény jelenleg 
előkészítés alatt áll.

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

c  = f ( J 2)eIkmeíkm +

+ f(T 2> ^ 2  )  elkm ■etkm + f(T ] )Mm -átkm

Norvégia (Jernbaneverket; JB)
A JB egylépcsős, egyrészes, 

egykomponensű (elegytonnakm) , 
társadalmi határköltség-alapú díj
rendszert alkalmaz. A pályahasz
nálati díj alapját a norvég közle
kedéspolitika fő irányvonala ké
pezi. Az északi országban jelentős 
mértékű a kombinált áruszállítási 
fuvarozási forma, amelynek elő
térbe helyezése, valamint egyúttal 
a vasút piaci részesedésének (a 
közlekedési munkamegosztásban 
betöltött jelenlegi szerepének) ja

vítása/növelése céljából alacsony 
mértékű pályahasználati díjat szá
mítanak fel. A személy és a kom
binált áruszállító vonatok térítés
mentesen vehetik igénybe a vasúti 
infrastruktúrát, míg a „hagyomá
nyos“ áruszállító vonatok közle
kedett elegytonna-kilométer telje
sítménytől függően járulnak hoz
zá a JB bevételeihez. Az állami 
tulajdonban lévő közforgalmú vo
nalakat díjszabás tekintetében 
nem kategorizálják, egy adott vo
naltípusra ugyanazon alapdíj ke
rül felszámításra a vasúthálózat 
minden vonalszakaszán.

Ez alól kivételt képez az 
Ofoten és Gardermoen vonalak 
használatára vonatkozó díjsza
bás, amely az adott vonalak spe
ciális jellegéből fakad. A sarkvi
déki Ofoten vonalon lebonyolí
tott árufuvarozás döntő mérték
ben a bányászott vasérc svéd 
vagy norvég tengeri kikötőbe tör
ténő eljuttatására szolgál (árufaj
tától függő díjszabás érvényes a 
vonalra), míg a Gardermoen vo
nalon a „nemrég befejezett jelen
tős felújítások, fejlesztések (vagy 
új vonal létesítése) miatt“ mind a 
személy, mind az áruszállító vo
natok számára a vonat elegysú- 
lyától, a kocsik számától, a vonat 
kocsiösszetételétől és a vonat 
hosszától függetlenül, a közleke
dett vonatkilométer teljesítmény 
függvényében számítanak fel pá
lyahasználati díjat.

A JB által kialakított (felkí
nált) minimum hozzáférési cso
mag a 2001/14/EK irányelv 11. 
melléklet MAP10 szolgáltatásain 
túl tartalmazza a rendezést (tola
tás), a környezet terhelést (külön 
környezetterhelési díj nem kerül 
felszámításra, mert azt az üzem
anyag ára magába foglalja), vala
mint a segélymenetek, tűzoltóvo
natok közlekedését is. Hasonló
képpen, a vonalhálózat szűk ke
resztmetszeteit adott időszakban 
használó vonatok esetében sem 
számítanak fel zsúfoltsági felárat,

mint ahogy az állomási utas-tájé- 
koztató rendszerek nyújtotta in
formáció biztosítását is a JB mi
nimum hozzáférési csomagja tar
talmazza [10].

A pályahasználati alapdíj a 
következő képlettel számítható:

C = f ( Tl)e,hr,'etkm

3.4. Az EU-hoz újonnan csat
lakozott országok
Szlovákia (ZSR")

A szlovák hálózat használatáért 
szedett pályahasználati díj egylép
csős, egyrészes és háromkompo- 
nensű (vonatkilométer,
elegytonna-kilométer, vonatda
rab). Az önjáró munkagépek vo
nalkategóriától független
vonalkilométerenkénti díjának 
mértéke attól függően veszi fel ér
tékét, hogy személy- vagy tehervo- 
nathoz kapcsolódik a mozgásuk.

A pályahasználati alapdíj a 
személy- és áruszállítás számára 
a közlekedés működésének és el
lenőrzésének biztosítását fedezi 
és a következőket tartalmazza:
- vonatközlekedés megszervezése,

hálózathoz való hozzáférés;
- vasúti pálya és létesítmények

(épületek, hidak, csatornák, 
egyéb pályaelemek) működte
tése, fenntartása, javítása, fel
újítása, beleértve az érték- 
csökkenési leírást is;

- távközlő és biztosítóberendezé
sek működtetése, fenntartása, 
javítása, felújítása és ellenőr
zése, beleértve az információs 
eszközöket, felsővezetékeket 
és kábeleket, állomási és vas
úti kapcsolókat, vonali és gu
rítódombi kapcsolatokat;

- energiaellátás biztosítása, elekt
romos berendezések működte
tése, fenntartása, javítása és 
ellenőrzése beleértve az erős
áramú és speciális elektromos 
berendezéseket, a helyettesítő, 
tartalék energiakészletet, az 
egyen és váltakozó vontatási

10 Minimum Access Package: minimális hozzáférési csomag
'M l eleznic Slovenskej Republiky
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áram rendszereket, kapcsoló 
berendezéseket [11].
A pályahasználati alapdíj a 

következő képlettel számítható:

C = C8 'fi .13 > T2 ) vkm 'Vkm + C8 ’C9 ‘ 

■f(L3 . T2 )e,kn, 'etkm + f ( T2 ) VJb  'Vclh

Csehország (CD'2)
A cseh vasúti infrastruktúra 

használatáért felszámított pálya- 
használati díjrendszer kétlépcsős 
(alapdíjból és szolgáltatási díjból 
áll), egyrészes, kétkomponensű 
(vonatkilométer, elegytonna- 
kilométer). A vonatkilométer- 
enkénti díj a vonat teljes tömegé
től függően kerül súlyozásra, míg 
az elegytonnakilométerenkénti 
komponens a dolgozó vontatójár
művek számától függően (a von
tatási nemtől függetlenül) a villa
mosított vonalak használata ese
tén kerül súlyozásra. A pálya- 
használati díj az 5%-os ÁFA-t is 
tartalmazza [12].

A pályahasználati alapdíj a kö
vetkező képlettel számítható ki:

C = f(E ,T 2)vkm-vkm +

+ c\\f(T 2,L2) elkm -etkm

Lengyelország (PKP13)
A lengyel pályahasználati díj

rendszer kétlépcsős, egyrészes, 
kétkomponensű (kvázi négy kom- 
ponensű) (éves menetrend aktua- 
lizálási díj, menetvonal-igény 
módosítási díj, menetvonal fogla
lási díj és közlekedtetési díj). Az 
alapdíjon belül különböző ked
vezményeket (havonta megtett 
vonatkilométer teljesítmény, illet
ve a szerződés időtartama alap
ján) vesznek figyelembe. A szer
ződések alapján az ad hoc menet
vonal igényekért, az állomáson 
történő tárolásért, az állomások, 
rendező pályaudvarok menetren
den kívüli rendezési célú haszná
latáért, vízzel, sűrített levegővel, 
üzemanyaggal való ellátásért, stb. 
szolgáltatási díjat számítanak fel.

A pályahasználati díjba 5%-os 
profitrátát is beépítenek.

A túlméretes, túlsúlyos, veszé
lyes áru továbbítása, valamint az 
alacsony sebességgel haladó vo
natok közlekedése esetén felárat 
állapítanak meg, amelynek mérté
ke összességében nem haladhatja 
meg az alapdíj kétszeresét [13],

4. Díjrendszerek 
benchmarkingja

4.1. D íjmodellek összehason
lítása

A 3. fejezetben meghatározott fo
galmak alapján a pályahasználati 
díjmodellek -  árufuvarozás és 
személyszállítás szerint csoporto
sított -  összehasonlítását a 2. és 3. 
ábra szemlélteti.

A 2., 3. ábrákból kitűnik, hogy 
egylépcsős díjrendszert a skandi
náv országok, míg kétlépcsős díj
rendszert a többi EU tagállamok 
alkalmaznak. Az Európa periféri
áján fekvő országok csak korláto
zott mértékben vezették be a pá
lyahasználati díjrendszert.

4.2. Pályahasználati alapdíj
rendszer benchmarkingja

Az EU tagvasutak, valamint Nor
végia, Svájc pályahasználati alap
díj-rendszereinek elemeit és ösz- 
szehasonlítását a 3. táblázat szem
lélteti.

A 3. táblázat jól szemlélteti, 
hogy az egyes országokban alkal
mazott pályahasználati alapdíjak 
(minimális hozzáférési csomag) 
rendszere rendkívül heterogén. Az 
alapdíjak komponenseit jellemző
en vonal-, és vonatkategória függ
vényében határozzák meg. Az 
egyes rendszerek differenciáltsága 
(vonal- és vonatkategóriák száma) 
jelentős eltérést mutat. Az alapdí
jat módosító tényezők (pl. közle
kedés időszaka, vonat clcgysúly), 
kedvezmények és felárak orszá

gonkénti differenciáltsága tükrözi 
az országok eltérő érdekeit, 
ugyanakkor nem javítják a vasúti 
szállítás nemzetközi szintű ver
senyképességét, megnehezítik az 
üzleti alapon történő nemzetközi 
szállítási útvonal kiválasztását. Az 
elemzés alapján tehát levonható az 
a következtetés, hogy nagy szük
ség van a vasúti szállítás területén 
a pályahasználati alapdíj-rendsze
rek egységes elven történő kiala
kítására és működtetésére.

4.3. Szolgáltatási díjrendsze
rek benchmarkingja

Az EU tagvasutak, Norvégia, 
Svájc pályahasználattal összefüg
gő szolgáltatási díjrendszereinek 
elemeit és összehasonlítását a 4. 
táblázat szemlélteti.

A 4. táblázat jól mutatja, hogy 
az alapdíjak mellett a különböző 
szolgáltatások fajtája, azok teljesít
ménymérési és elszámolási rend
szere, valamint a szolgáltatások 
kategorizálásának alapja vasutan- 
ként annyira különbözik, hogy 
egymással való egyszerű összeha
sonlításuk nem lehetséges. A rend
kívül heterogén szolgáltatás-rend
szer legfőbb okai: az egyes infrast
ruktúra-kezelők eltérő eszközállo
mánnyal rendelkeznek és tevé
kenységi körük egymástól jelentő
sen eltér, továbbá a teljesítménye
ket különféle rendszerek szerint re
gisztrálják. Általában valamilyen 
létesítmény (állomás, vágányzat) 
használat vagy külön megrende
lésre biztosított pályavasúti tevé
kenység (rendezés, kiszolgálás, tá
rolás) nyújtása esetén számítanak 
fel szolgáltatási díjakat.

4.4. Pályahasználati díjak 
összehasonlítása személyszál
lítási és árufuvarozási példá
kon keresztül

Példa nemzetközi árufuvarozó 
vonat pályahasználati alapdíjá
nak összehasonlítására

12 Ceské dráhy
13 Polskié Linie Kolejowe SA
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Az összehasonlítás alapjául az 
általunk meghatározott követke
ző peremfeltételek szolgáltak.

Peremfeltételek: 1300 clegyton- 
nás (650 árutonna), standard teher

vonati menetvonalat igénylő, ke
reskedelmileg jelentős, 140 km/h 
pályasebességre kiépített, villamo
sított vonalon, nem elhanyagolható 
forgalomsűrűségű (de nem is

csúcs-) időszakban közlekedő 
nemzetközi hagyományos (nem 
kombinált) árufuvarozó vonat.

A 4. ábra 5 EU tagvasút és 
Norvégia 2004. évi pályahaszná
lati alapdíjtételeit szemlélteti 
nemzetközi árufuvarozó vonat 
számára az előzőekben megadott 
peremfeltételek mellett.

Példa nemzetközi személyszál
lító vonat pályahasználati alapdí
jának összehasonlítására

Az összehasonlítás alapjául az 
általunk meghatározott követke
ző peremfeltételek szolgáltak.

Peremfeltételek: 250 elegyton- 
nás, gazdaságos személyvonati 
menetvonalat igénylő, kereskedel
mileg jelentős, 140 km/h pályase
bességre kiépített, villamosított 
vonalon, nem elhanyagolható for
galomsűrűségű (de nem is csúcs-) 
időszakban közlekedő nemzetközi 
személyszállító vonat.

A 5. ábra 7 EU tagvasút, vala
mint Norvégia 2004. évi pálya- 
használati alapdíjtételeit szemlél
teti nemzetközi személyszállító 
vonat számára az előzőekben 
megadott peremfeltételek mellett.

Példa árufuvarozó és személy- 
szállító vonatok átlagos pálya- 
használati díjára

Az összehasonlítás során az 
ECMT Tanulmány 1000 elegy - 
tonnás árufuvarozó, 500 elegy- 
tonnás Intercity (személyszállító 
vonat), 140 elegytonnás elővárosi 
személyvonatokra végzett össze
hasonlítást (6. ábra) [14].

Az előző alpontban végzett 
részletes elemzés és az 4., 5., 6. 
ábrák alátámasztják, hogy mind az 
alapdíjak mind a szolgáltatási dí
jak (és összességében a pályahasz
nálati díjak) összehasonlítása csak 
az alapdíjak esetén és csak számos 
peremfeltétel együttes figyelem
bevételével lehetséges. Amennyi
ben valamely peremfeltétel válto
zik, az befolyásolja a felszámítás
ra kerülő (országonként eltérő tar
talmú) alapdíj mértékét is, ezért a 
pályahasználati díjszintek össze
hasonlító elemzéseit mindig óva
tosan szükséges kezelni, azokból 
messzemenő következtetéseket le
vonni nem szabad.
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Az alapdíj-rendszereket be
mutató 3 táblázatban szereplő 
módosító tényezők és felárak 
egyike sem kerül az összehason
lítás során figyelembe vételre. 
Az alapdíjak összevetése így is 
rendkívül összetett, és a számos 
feltétel kikötése miatt nagy ér
zékenységű.

Valójában csak konkrét esetek
re lehetséges a különböző díjrend
szerek segítségével a díj-összeha- 
sonlítás, illetőleg legrövidebb út, 
legkisebb költség melletti útvo
naltervezés (és ekkor nem vettük 
figyelembe a különböző elvek 
alapján nyújtott kedvezmények, 
felszámított felára lehetőségeit).

5. A bemutatott díjrendszerek 
értékelő összefoglalása - elő
nyök és hátrányok

Az Eli tagvasutaknál alkalmazott 
pályahasználati díjrendszerek az 
adott országok különböző föld
rajzi elhelyezkedése és társadal
mi megfontolásaik („díjfilozófi
ák“) miatt jelentős eltérést mutat.

A nemzetközi vasúti árufuva
rozási folyosók (szállítási teljesít
mény szempontjából) legjelentő
sebb (európai vasúti gerincháló
zat vagy mag) részéhez tartozó 
országok esetén nagyobb, míg az 
európai vasúthálózat perifériáján 
(kapilláris) fekvő országok esetén 
kisebb (alig van) a jelentősége az 
alkalmazott pályahasználati díj
rendszernek (áttételesen az illető 
EU tagállam vasútfinanszírozási 
modellje).

A díjrendszer kialakítására je
lentős hatást gyakorolnak az 
adott ország közlekedéspolitiká
jában meghatározott stratégiai 
irányok, célkitűzések a vasút li
beralizáció iránti elkötelezett
sége (jogi szabályozás, belépési 
korlát), az állami szerepvállalás 
mértéke, teherviselő képessége a 
közlekedési infrastruktúra mű
ködtetésében, fejlesztésében (a 
közút és vasút közötti verseny in
tenzitása régiónként eltérő). Az 
előzőek miatt a díjrendszerek 
mind filozófiájukban, céljaikban, 
mind a díj szintjében eltérnek. A

piaci erő bevezetését szorgalma
zó országokban, a szabad pálya
hozzáférés biztosításával, na
gyobb valószínűséggel várható 
új vasútvállalatok megjelené
se/működése, a vasúti tranzit- 
szállítások átjárhatóságának 
megkönnyítése, a határállomási 
tartózkodási idők csökkentése. E 
felfogás hosszú távon a vasúti 
szállítás részarányának megtartá

sát célozza, igaz rövid távon az 
inkumbens (volt nemzeti) vasút
vállalatok piaci részesedése 
csökkenhet, és folyamatos terme
lékenység- és hatékonyságjaví
tásra vannak kényszerítve.

Az állam és a versenyző (pro
fit termelésére képes) vasútválla
latok érdekei különbözőek. Az ál
lamnak, mint a vasúti pálya tulaj
donosának elő kell segítenie a

3. táblázat
Az E U  tagvasutak, N orvégia, Svájc pályahasználati 

alapdíj-rendszereinek összehasonlítása

O rszág
D íjrendszer 

álta lános jellem zője
Alapdíj

összetevői
K ategorizálás

a lap ja

A lapdíja t
m ódosító
tényezők

Egyéb
jellem zők,

felárak

Németország
Kétlépcsős, cgyrészcs, 

cgykomponensíi
Változó

(vonalkm)
9 vonalkatcgória 

7 mcnctvonal-típus

Szűk kereszt
metszeti felár, 

tengely-túlterhelés 
felár

Gőzvontalás 
Lemondási díj 

Rakmintás 
küldemény

Ausztria Kétlépcsős, cgyrészcs, 
kétkomponensű

Változó
(vonatkm)

6 vonalkatcgória Szűk kereszt
metszeti felár

Kedvezmény
(tolató

tehervonat)

Változó
(elegytonnakm) - -

Olaszország Kétlépcsős, kétrészes, 
kétkomponensű

Hálózat
hozzáférési

(állandó)

Csomópont,
4 vonalkatcgória - -

Hálózat
használati
(változó,
vonatkm)

Törzshálózat
Pályasebesség, 
Közi. időszaka. 

Vonat clcgysúlya
Foglalási díj, 
kedvezmény

rendszer
Mellékvonali hálózat -

Csomópont 
használat 

(változó, pere)
2 csomópont-típus

Csomópont hasz
nálat napszaka és 

időtartama

Svájc
Kétlépcsős, cgyrészcs, 

háromkomponcnsű

Változó
(elegytonnakm) 10 vonalkatcgória

Vonatközlckcdés
időszaka

Kedvezmény
(kombinált

árufuvarozás) 
Veszélyes áru 

(kocsitcngelykm)

Változó
(vonatkm) - -

Menetvonal
opció,

megrendelés,
lemondás

Változó 
(Fordulóállomá 
s használat db)

2 fordulóállomás 
kategória -

Franciaország
Kétlépcsős, cgyrészcs, 

kétkomponensű

Változó
(vonatkm)

3 vonatkategória, 
12 vonalkatcgória

Vonalközlckcdés
időszaka

Változó
(megállás) 3 vonatkalcgória - -

Hollandia

Személyszállítás: 
Kétlépcsős, cgyrészcs, 

cgykomponcnsü

Változó
(vonatkm)

3 piaci szegmens -Árufuvarozás: 
Egylépcsős, cgyrészcs, 

cgykomponcnsü

Változó
(vonatkm)

Belgium Kétlépcsős, cgyrészcs, 
cgykomponcnsü

Változó
(vonalkm)

4 vonalkatcgória
Kereskedelmi

érték,
pályasebesség Standard

menetidőhöz
viszonyított

mcnctidő-cllérés6 vonaltípus

Vonat clcgysúlya, 
vonat prioritása, 
vonalközlckcdés 

időszaka
Svédország Kétlépcsős, cgyrészcs. Változó 2 vonaltípus Öresund híd

* A személyszállítás és a kombinált áruszállítás térítésmentesen veheti igénybe a vasúti pályát, 
míg az Ofoten vonalon közlekedő vasérc-szállító vonatokra külön etkm-függő díjszabás 
vonatkozik.

** Korábban 3 vonalkategória (működtetés és létesítés alapján) és 8 kategória (elszállított áruk 
fajtájától függően), m axim um  díjat határoztak m eg a teher-és vegyesvonatokra, 
mozdonyokra és egyéb vontatójármű-vekre, saját kerekein futó vasúti járm űvekre, valamint 
a személyvonatokra (A mértékadó koefficiensek a  Price Bulletin o f  the M inistry o f  Fináncé 
o f  the Czech Republic (01/2003 dated 29. II, 2002) I. fejezet A-E részeiben találhatóak.
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vasúti pályainfrastruktúra mak
rogazdaságilag optimális haszná
latát, ugyanakkor, mint az adófi
zetők pénzének takarékos gazdá
ja, biztosítania kell, hogy a pálya 
használói minél nagyobb mérték
ben járuljanak hozzá a pályakölt
ségek fedezéséhez. Az egymással 
versenyző vasútvállalatok profit
maximalizálási törekvéseivel 
szemben az állam célja a társadal
mi haszon maximalizálása (vesz
teség minimalizálása) [16].

A vasúti pályához való hozzá
férés harmadik feleknek történő 
biztosítása és alacsony pálya- 
használati díj gyakorlati alkalma
zása a vasúti szállítás versenyké
pességének, a szállítási piacon 
betöltött szerepének, részarányá
nak növelését szolgálja.

Megállapítható, hogy vasút
hálózatonként/hálózatrészenként 
különböző pályahasználati díjak 
kerülnek megállapításra, továbbá 
az infrastruktúra rendszeres 
igénybevételét -  az egyes orszá
gokban ugyan eltérő mértékben -  
ösztönzik. A létező díjszintek 
igen különbözőek, számos ténye
zőtől függenek. Egyes országok
ban az árufuvarozás területén ma
gasabbak a díjak, míg más orszá
gokban ennek ellenkezője igaz. 
Ez a különböző költségtérítési 
szinteknek és a különböző díj
rendszereknek tulajdonítható.

A kormányok ugyan adnak tá
mogatást az infrastruktúra fenn
tartóinak, de ahhoz ez a támoga
tás nem elegendő, hogy a pálya
vasút csak a rövid távú marginális 
költség alapján állapítsa meg a 
pályahasználati díj mértékét, így 
a költség-bevétel egyensúly meg
teremtése miatt magasabb díjat 
kell meghatároznia.

Az egyes országokban felszá
mított díjak összehasonlítása 
azért nem lehetséges, mert az 
egyes pályavasutak által kínált 
szolgáltatás-csomag más-más 
elemeket tartalmaz, természete
sen más-más elv alapján, a tarifák 
különböző teljesítményegységek
ben kerülnek meghirdetésre.

A jelenleg alkalmazott díj
rendszerek ismeretében megál

lapítható, hogy a több kocsiból 
álló, nagy tömegű tehervonatok 
közlekedtetése számára fajla
gosan alacsonyabbak a díjtéte
lek, mint a gyakrabban küldött 
rövid és könnyű tehervonatok 
esetén.

A nemzetközi összehasonlítás 
elvégzését követően megállapít

ható, hogy hazánk földrajzi elhe
lyezkedése, a vasúti szállítási pi
ac szereplőinek várható bővülése, 
egyszóval a piaci erők megjele
nése csak rugalmas, a járulékos 
szolgáltatásokat az alapszolgálta
tásoktól megkülönböztető, két
lépcsős pályahasználati díjrend
szer alkalmazásával kezelhető.

4. táblázat
A z EU tagvasutak, N orvégia, Svájc pályahasználattal 

összefüggő szolgáltatási díjrendszereinek összehasonlítása

O rsz á g

S z o lg á lta tá s t

ig énybevevők

k ö re

S zo lg á lta tá s

m egnevezése
E lszám o lás  a la p ja

S z o lg á lta tá s

k a te g o r iz á lá s

a la p ja

N ém etország
Szem élyszállitás,

árufuvarozás

Á llom ás-használat
M egállás db 3 állom áskategória

Fordulás db 3 állom áskategória

Létesítm ény

használat

V ágány db/év Szóig, színvonal

V ágányhossz/év V illam osítottság

A usztria

Szem élyszállítás Á llom ás-használat M egállás db
4  vonalkategória, 

3 vonattípus

S zem élyszállítás,

árufuvarozás

Kiszolgálás Kocsi
-

Járm űtárolás Járm űnap

Á rufuvarozás
Rendezés Á llom ás, vonat _

Kocsi kisorozás Kocsi _

O laszország
Szem élyszállítás,

árufuvarozás
Energia Vonatkm -

Svájc

Szem élyszállítás,

árufuvarozás

Járm ű leállítás Járm űnap 3 állom áskategória

Üzem időn kívüli 

vonal/állom ás 

rendk. használat

Ó ra -

V ízellátás m \  kocsi .

Energia ellátás kW h, kocsi, félóra/óra .

Á rufuvarozás Rendezés R endezési m ozgás V illam os jármű

M érlegelés M érlegelés db K ocsi/járm ű

D aruhasználat M egkezdett ó ra/ 1/4 óra

Franciaország

S zem élyszállítás

„F uturoscope” 1 

állom ás használat

Állom ási

vágányhasz-nálat/hó
-

Felsövezeték-

használat
V illam os vonatkm -

Á rufuvarozás
Á llom áshasználat

R endezö-pá lyaud va r 

használat/hó
-

Hollandia Szem élyszállítás Állom ás-használat M egállás db 2 állom áskategória

Belgium
Szem élyszállítás,

árufuvarozás

Állom ás/állom ási

létesítm ény

Létesítm ény használat 

term észete, vonattípus

4  létesítm ény

kategória

' Futuroscope állomás: RFF beruházásaként átadott állomások

* kivétel Briisszel-Midi állomás létesítményeinek igénybevétele nagy sebességű vonatok szá
mára

** a maximum alapdíj nem tartalmazza a 2001/14/EK. irányelv járulékos IM szolgáltatások 
költségeit

*** vontatási energia és üzemanyag, előfűtés, takarítás, mosás, informatikai és távközlési ke
reskedelmi szolgáltatások
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Dr. Zobory István KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNY

Jármű-rendszerdinamikai 
szimulációra épülő 

„közlekedési pálya-jármű“ 
rendszerdiagnosztikai eljárás

1. Bevezetés

A járművek hatékony üzemelteté
se szükségessé tette számítógépi 
szimulációs eljárással létrehozott 
adatbankra és korszerű mérési és 
számítógépes módszerekkel auto
matizált méréskiértékelési mód
szerekre támaszkodó diagnoszti
kai eljárások kimunkálását, és ez 
a törekvés számos iparilag fejlett 
ország kutatóhelyein súlyponti 
témakörként jelent meg az elmúlt 
években. A BME Vasúti Jármű
vek Tanszéke is bekapcsolódott a 
jelzett témakör kutatásába és 
nemzetközi konferenciákon is 
szerepelt az elért eredményeivel 
[1], [2], [3], [6], Ebben a tanul
mányban a „közlekedési pálya- 
jármű rendszer“ dinamikai szi
mulációjával meghatározható 
adatbázisra és korszerű ellenőrző 
mérésekre támaszkodó diagnosz
tikai döntéshozatali módszert is
mertetünk. A módszert fontossá
ga miatt a BME Közlekedésmér
nöki Karának gépészmérnöki 
szakán a jelenlegi tantervben sze
replő „Járműdinamika“ c. tárgy 
tematikájába is beépítettük. így a 
mérnökhallgatók a járműdinami
kában tanult modellképzéssel, 
egyenletgenerálással és számító
gépi szimulációval kapcsolatos 
anyagot egy fontos és igen idő
szerű gyakorlati kérdés megoldá
sára történő alkalmazás keretében

ismerhetik meg. Lényegi szem
pontként emelhető ki annak be
mutatása, hogy a járműdinamika 
említett korszerű módszerei nem
csupán az új járművek tervezése
kor, a kutatási és fejlesztési tevé
kenységben játszanak kulcsszere
pet, hanem a járművek üzemelte
tési folyamatának a tudomány 
legújabb eredményeit felhasználó 
„high technology“ alapú rend
szereinek kimunkálásában is el
engedhetetlen fontosságúak.

2. A járművek műszaki állapotának 
jellemzése a paramétertérben

A bemutatásra kerülő rendszerdi
agnosztikai eljárás alapját a vizs
gált járművek és az általuk igény
bevett közlekedési pályák alkotta 
alrendszerek véges szabadságfokú 
dinamikai modelljeinek ismerete 
képezi. Valamely dinamikai mo
dell ismerete azt jelenti, hogy is
mert az adott geometriai elrende
zés mellett a modell véges sok tö
megből (tehetetlenségi nyomaték
ből), rugóból, csillapítóból és bi
zonyos további konstansokból fel
épülő konfigurációja. A most em
lített dinamikai modellt meghatá
rozó jellemzők egy része kons
tans, a jármű üzemeltetése során 
azonban számos olyan jellemző is 
van, amely az üzemelés során akár 
üzemszerűen, akár a jármű termé
szetes elhasználódása, vagy hirte

len meghibásodása következtében 
időbeli változást mutat.

A jármű-rendszerdinamikai 
vizsgálatok alapját képező dina
mikai modellek konkretizálása a 
rendszer paramétereinek vektor
ba foglalásával történhet. Az így 
bevezetett többdimenziós p para
métervektor egyrészről a dinami
kai vizsgálatok fontos -  sőt alap
vető „adatrendszerét“ jelenti, 
másrészt pedig a paramétervektor 
koordinátáinak előre meg nem 
adható időbeli változásait figye
lembe véve a paramétervektorok 
p=p(?,w) sztochasztikus folyama
ta alkalmas a vizsgált jármű mű
szaki állapotában beállott, a t idő
től és a w véletlentől függő válto
zások kvantitatív jellemzésére. A 
tárgyalás ezen pontján célszerű 
egy egyszerű modell alapján 
szemléltetni a dinamikai modell
hez rendelt paramétervektort ill. 
bemutatni a jármű műszaki álla
potának időtől és véletlentől füg
gő változásait. Az 1. ábra egy 
egyszerű 6 szabadságfokú jármű
dinamikai síkmodellt mutat be. 
Pontosabb pályamodcllek tekin
tetében [4]-re utalunk.

A jármű paramétervektora 
most a következő alakot nyeri:

P =  EWO>0 O>Wl ’ W2>'M/JP W/>2>‘SP

S2 > Scl ’ Sc2 ’ Sp\> Sp2 ’d \’d 2>dc\’ dc2

dp \5 d p2 ? ̂ 1 > ̂ 2 ’ ^  ^
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Mint látható, a paramétervektor 
elemeit bizonyos sorrendi elv sze
rint rendeztük el, elől szerepelnek 
az inerciális jellemzők, ezeket kö
vetik a merevségi jellemzők, eze
ket a csillapítási jellemzők, ezeket 
pedig a geometriai jellemzők és az 
egyéb konstansok. A paraméter
vektor ezek szerint még viszony
lag kis (6) szabadságfokú dinami
kai rendszer esetén is tekintélyes 
számú (22) összetevőt tartalmaz. A 
paramétervektort 3 dimenziós 
esetre a 2. ábrán szemléltetjük.

Az ábrába a jármű és a pálya 
új állapotában érvényes paramé
tervektort rajzoltuk be, a vektor 
nyilának kis környezetében fel
rajzolt zárt tartomány a paramé- 
tervektomak az egyébként kis
mértékű gyártási szórás miatti bi
zonytalanságát jellemzi. Az a 
helyzet ugyanis, hogy a sorozat- 
gyártás és az alapos közbenső el
lenőrzések ellenére nem zárható 
ki, hogy a gyártó mű kapuján ki
gördülő új járművek valamint az 
újonnan létesített pályák paramé
tervektorai ha kis mértékben is de 
eltérnek.

Ha p0 jelöli a gyártási állapot
beli paramétervektort, akkor az 
egy jól meghatározott kis S zárt 
tartományból veszi fel értékét, 
matematikai írásmóddal:

P0=P(ftw)=p0(w)eS 
Az előző felírás tükrözi a már 

a korábbiakban említett egyszerű 
tényt, hogy valójában a vizsgált 
rendszermodell paramétervektora 
a t időtől és a w véletlentől függő 
változást mutat az üzem során, és 
így a kezdeti p0 vektor a paramé
terváltozást (lényegileg a műszaki 
állapot aláhanyatlását) leíró szto
chasztikus vektorfolyamat t= 0 
időpontbeli helyettesítési értéké
vel, azaz a (kismértékű) gyártási 
szórást tükröző p0(w) valószínű
ségi vektor változóval azonosítha
tó. A 2. ábrában feltüntettük azt a 
P0 zárt tartományt is amely a jár
mű biztonságos üzemét szavatoló 
megengedett paramétervektorok 
halmaza, másképp kifejezve, 
mindazon t időpontokra és w rea
lizációkra, amelyekre a p(t,w)eP0 
esemény teljesül a jármű üzeme 
megengedett. A tárgyalás ezen 
pontján célszerű megjegyezni, 
hogy a w elemi esemény jelenté
sét most úgy rögzíthetjük, hogy az 
azonos típusú, tömeggyártásban 
készült járműegyedeket azonosító 
paraméter. Az elmondottakból kö
vetkezik, hogy az azonos típusú új 
gyártású járművek S-bc eső kez
deti paramétervektorai az egyes 
járműegyedeket azonosító w para
métertől függően más és más

p(í,w)€P0trajektóriákon emelked
nek el a kezdeti po=p(0,w)=po(w) 
állapotukból, és érik el az egyes 
járműveken realizálódó más és 
más üzemi terhelési viszonyok
nak megfelelő t] (w) valószínűségi 
változóként kiadódó időtartam 
alatt a PQ megengedett paraméter
tartomány felületét. A 3. ábrán a 
műszaki állapot változást (rom
lást) leíró p(t,w)eP0 sztochaszti
kus vektorfolyamat néhány reali
zációját rajzoltuk fel.

Nyilvánvaló, hogy ezek az 
egyes w elemi eseményekkel azo
nosított realizációs függvények 
az egyes járműegyedek paramé
terváltozását leíró «-dimenziós 
térgörbe darabok lesznek. Azt, 
hogy az adott járműtípus egyedei 
mennyi üzemidő után jutnak ki a 
megengedett paraméter tarto
mány határára, az előzőekben be
vezetett /,(w) valószínűségi vál
tozó jellemzi.

2. ábra
A paramétervektor szemléltetése

A paramétervektorok sztochasztikus 
folyamatának realizációi f, idő alatt elérik 
a megengedett paramétervektorok P0 tar

tományának határfelületét

1. ábra
Egyszerű járműdinamikai síkmodell a paramétervektort alkotó 

koordináták szemléltetésére



A P0 tartomány határára törté
nő kiérés időtartamát megadó va
lószínűségi változó esetlegesen je
lentős terjedelmi jellemzőjét 
(rangé) az azonos típuson belüli 
egyedek igen nagymértékben elté
rő üzemi terhelési viszonyai ma
gyarázzák. Az említett terjedelem 
(a ty{w) valószínűségi változó ter
jedelme) kiváltképp személygép
kocsik esetén lehet igen nagy. Az 
eddigi tárgyalásunkban a P() meg
engedett paramétertartományt is
mertnek tételeztük fel. Valójában 
azonban a P() tartomány meghatá
rozása jelenti a diagnosztikai fel
adat egyik legkeményebb problé
máját. A következő fejezetben ezt 
a problémát a jármű üzemére elő
írt kritériumrendszer figyelembe
vételével oldjuk meg.

3. A megengedett paraméter
vektorok tartományának beha
tárolása

A megengedett paramétervektorok 
előzőekben bevezetett P0 tartomá
nyának meghatározása érdekében 
először is rögzíteni kell azokat a 
kritériumokat, amelyeket egy to
vábbüzemeltethető járműnek fel
tétlenül teljesítenie kell. A teljesí
tendő kritériumok számát tekintve 
törekszünk ezt a számot lehetőség 
szerint alacsony értéken tartani. A 
tekintetbe veendő kritériumoknak 
alapvetően közlekedésbiztonsági, 
utaskényelmi, és elhasználódás/ 
károsodás-sebességi viszonyokat 
kell megkívánt kicsi kockázati 
szinten biztosítaniuk a jármű aktu
ális üzemi viszonyai között.

A kritériumok kvantitatív ke
zeléséhez célszerű bevezetni a jár
mű üzemi folyamata során kiala
kuló aktuális kritérium értékek al
kotta c kritérium vektort, amely 
egy jármű- egyed üzemi folyama
tát tekintve egy c(/, w) időtől és vé
letlentől függő vektorértékű szto
chasztikus folyamatként azonosít
ható. A c vektor koordinátái kife
szítik a „kritériumteret, amely 
egy véges dimenziós euklideszi 
tér. A kérdéskör kezeléséhez ezen 
a ponton nyilvánvalóan merül fel 
a megengedett kritériumvektorok

C0 tartományának behatárolása. A 
C0 tartomány behatárolását kéz
zelfoghatóan egy konkrét vasút- 
technikai példán mutatjuk be. Az 
egyszerűség kedvéért csupán 3 di
menziós kritériumteret tekintünk. 
A c kritériumvektor ekkor 
c=[c],c2,c3]TeC 0 alakban írható 
fel. A c kritériumvektor koordiná
táinak jelentését példánkban a kö
vetkezőképp konkretizáljuk:
1. c, a jármű kisiklási hajlama,
2. c2 a jármű futásjósága,
3. c3 a jármű kerekének kopásse

bessége.
A jelzett 3 koordinátára vonat

kozóan előírható azon megenge
dett intervallum rendszer, amely
be a megfelelő műszaki állapotú 
jármű üzemében realizálódó kri
tériumvektor koordinátáknak 
adott valószínűségi szinten bele 
kell esnie. A c, kisiklási hajlam 
koordinátának bele kell esnie a 
C0I= [0,0.8] intervallumba, a c2 
futásjóság koordinátának bele 
kell esnie a C0?= [0,3.5] interval
lumba és a c3 kopássebesség ko
ordinátának bele kell esnie a 
C03= [0,0.002] intervallumba. 
Mármost az így előírt intervallu
mok Descartes-féle direkt szorza
taként kapjuk a C0 megengedett 
kritériumvektor tartományt:

C —C x r  x T
^ 0  ^ 0 1  02 03

Az előzőek alapján -  első be
nyomásra úgy tűnik, hogy -  vala
mely t időpillanatban a w elemi 
eseménnyel azonosított jármű- 
egyedre vonatkozóan akkor lehet

ne a továbbüzemeltethetőséggel 
kapcsolatosan pozitív kijelentést 
tenni, ha 1-hez közeli valószínű
séggel teljesülne a c(/, w)eC0 ese
mény. Tekintet-tel azonban arra, 
hogy a c(t,w) sztochasztikus vek
torfolyamat -  szemben a jármű 
p(7,w) paraméter-vektorának igen 
lassú időbeli változásával -  igen 
frekvens, és a jármű mozgásálla
potát jellemző x(7,w) sztochaszti
kus vektorfolyamatéval gyakorla
tilag azonos jellegű és frekven
ciatartalmú időbeli változást mu
tat, nem elegendő egyetlen diszk
rét t időpontra vizsgálni a c(t,w) 
kritériumvektor folyamatot, ha
nem egy adott [t,t-d\ időkeretre 
vonatkozóan a c{t,w) vektorfolya
mat realizáció trajektóriát tartal
mazó H^c(t,w)) burkolóhalmazát 
kell figyelembe venni, amely a 
trajektória vektorait gyakorlatilag
1 valószínűséggel tartalmazza. 
Az elmondottakat a 4. ábra szem
lélteti. Az a tény, hogy a p{t,w) 
paramétervektor folyamat válto
zása elhanyagolható a c(t,w) kri
térium vektor folyamat HJ^c(t,w)) 
burkoló halmazának meghatáro
zásához felhasznált d idő alatt, és 
ezért a H£c(t,w)) burkoló hal
mazt a p(í,w) paramétervektorhoz 
rendelhetjük.

Az elmondottak alapján a t 
időpontban az aktuális p (t,w) pa
ramétervektor megengedhető, ha 
a következőkben megadott met
szeteseményre a

P(C0 n / / 9(c (í,w )))> l-e

4. ábra
A kritériumvektorok megengedett C0 halmaza és a t időpont előtti d 

időintervallumon stabilizálódott Ha(c(t,w)) burkolóhalmaz
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Param étertér

Állapottér

5. ábra
Az üzemeltetési folyamat rendszermodellje

feltétel teljesül, ahol s  a járművet 
üzemeltető vállalat kockázatvál
lalási hajlandóságát jellemző ki
csi pozitív számérték [6].

A most nyert valószínűségi 
kritérium alkalmazásához fontos 
feltételt jelent a p (t,w) aktuális 
paramétervektor és a H J,c(t,w)) 
burkolóhalmaz kapcsolatának nu
merikus úton realizálható megfo
galmazása. A kívánt megfogal
mazáshoz célszerű rögzíteni azt a 
rendszer-struktúrát, amely meg
adja a paramétertér, az állapottér, 
a gerjesztéstér és a választér kap
csolatait. Az 5. ábrán gráf modell 
alkalmazásával felvázoltuk a szó
ban forgó tereket megjelenítő sík
beli tartományokat, és az azok 
kapcsolatait irányított gráf ívek
kel reprezentáltuk [4],

Amennyiben a járműre ható 
geijesztőhatások g(t,w) vektorér
tékű sztochasztikus folyamatának 
realizációs függvénye rendelke
zésre áll, nincs akadálya annak, 
hogy a jármű aktuális műszaki ál
lapotát tükröző -  és igen lassan 
változó -  p(/,w) sztochasztikus 
folyamat agy adott d  időtartomá
nyon változatlannak feltételezhe
tő értéke mellett a rendszer moz
gásállapot változásait leíró 
x(t, w)=i(x(t, w),g(£ vv),p(7, w),v(0) 
sztochasztikus differenciálegyen
let-rendszerre vonatkozó kezdeti 
érték probléma adott w realizáci
óhoz tartozó x(t,w) numerikus 
megoldása meghatározható, [4]. 
A rendszer x(t, w) mozgásállapo
tának és a p(t,w) aktuális paramé
tervektor valamint a g(t,w) aktuá
lis gerjesztésvektor d  időinterval
lum feletti ismeretében meghatá
rozható a kritérium vektor c(t, w) 
sztochasztikus folyamatának w 
paraméter melletti realizációja, és 
így a Htlc(t,w)) burkolóhalmaz 
már kiadódik. Ezen utóbbi meg
határozás konkrét kivitelezése 
gerjesztő függvényre adott kritc- 
riumvektor-válasz függvény szá
mítógépes numerikus megoldásá
val adódik. A paramétervektor 
megengcdhetőségének megítélé
sekor igazából a

P(C0n H 9(c(t,w)))

valószínűség megbízható becslé
sére van szükség. Ez a becslés el
végezhető a c(t,w) kritérium vek
torfolyamat szimulált realizáció
jának statisztikai kiértékelésével 
a következő módon. Mivel a di
namikai szimuláció egy 
ekvidisztáns időpontsorozaton 
került végrehajtásra, ezért rendel
kezésre áll a £? hosszúságú időin
tervallumon az N  mintavételi ér
tékből álló

{c(í,,w)£,
vektorsorozat, így nincs akadálya 
annak, hogy ezen N  elemű vek
torsorozatot végigvizsgálva meg
állapításra kerüljön azon minta
vektoron N ] száma, amelyek be
leestek a megengedett kritérum- 
vektorok CQ halmazába. Ilyen 
helyzetben a keresett valószínű
ség becslése a nagy számok tör
vénye szerint

P(C0n / / 9(c (/,v v )))* ^

alakban adódik, azaz a C0-ba esés 
szempontjából kedvező mintaele
mek száma osztva az összes min
taelem számával, mégmásképp: a 
keresett valószínűséget egy ele
gendően hosszú sorozatból kiér
tékelt relatív gyakorisággal be
csüljük. Azt a kérdést, hogy N  
elegendően hosszú-e megbízható 
becslés generálásához, legcélsze
rűbb az N JN  hányadost a szimu
láció során folyamatosan kiszá
mítani, és a kedvező stabilitás be
állására vonatkozó kritériumot 
automatikusan érvényesíteni. Ha

N  ily módon már „elegendően 
nagy“ akkor megállapítható, 
hogy az előírt s mellett a kívánt

p(C0n / / ö(c(/,H')))>1- £

kritérium teljesül-e. Ha igen, ak
kor a szimulációhoz használt kvá
zi konstans p  paramétervektor 
meg-engedett, és így érvényes a 
p eP () reláció és a jármű tovább 
üzemeltethető, ellenkező esetben 
viszont p *éP0, és így az adott p  
paramétervektorú jármű nem üze
meltethető tovább, (letiltás). Fon
tos kiemelnünk, hogy a 
bemutatott eljárással a rendszerdi
agnosztikai célú analízis típusú 
rendszerproblémát megoldottuk, 
és ezen analízis típusú probléma- 
megoldás sorozatos alkalmazásá
val jutunk a megengedett paramé
tervektorok P() halmazának gya
korlati (numerikus) feltérképezé
séhez [6],

4. Jármű-rendszerdinamikai 
szimulációval létrehozott infor
mációs bázis

A rendszerdiagnosztikai feladat 
megoldásának alapját adott C0 
megengedett kritériumtartomány
hoz rendelhető P{) megengedett 
paraméter tartomány ismerete ké
pezi.

A rendszerdinamikai modell 
által adott g{t,w) sztochasztikus 
gerjesztőfolyamat esetén adott 
c (t,w) kritériumvektorfolyamat 
válasz felfogható egy (egyébként 
nemlineáris) D(í,w) sztochaszti
kus dinamikai operátor p ( / , w )  pa
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ramétervektor folyamatra történő 
alkalmazásának eredményeként 
[3], [6], Rövid felírással:

c( t, w)=D{t, w)p( t, w).
Ha a p(t,w) értékét a P{) meg

engedett paramétertartományból 
veszi fel akkor az előző leképezés 
eredményeként a már bevezetett 
d  időintervallumot figyelembe 
véve a c(t,w) folyamat burkoló
halmazára teljesül a kívánt
P(C0 n t f , ( c ( / , w) ) > l - < ?

reláció. Természetes, hogy előírt 
C0 és s  mellett előnyös lenne egy 
P0=/[C0,£) direkt tartomány-hoz- 
zárendelés, azonban a rendszerdi
namikai folyamatok ilyen hozzá
rendeléshez szükséges inverz 
szemléletű kezelése kivitelezhe
tetlen nehézségekbe ütközik.

A „közlekedési pálya-jármű“ 
dinamikai rendszer vonatkozásá
ban azonban az előzőekben tár
gyaltaknak megfelelően módunk 
van a paramétertér minden pont
jához egy H^(c(/,w)) burkolóhal
mazt szimulációs eredmények ki
értékelésére támaszkodva hozzá
rendelni, és kiértékelni, hogy az 
így hozzá-rendclt burkolóhalmaz 
valószínűségben mennyire „lóg 
kiu a megengedett kritériumvek

torok eléírt C0 tartományából. Ez 
a lehetőség ha nem is adja meg a 
megengedett C0 kritériumtarto
mányhoz történő direkt P{] para
métertartomány hozzárendelést, 
mégis sorozatos számítással lehe
tőséget ad a C0-hoz tartozó PQ tar
tomány közelítő feltérképezésére.

Az előzőekben vázolt gondo
latmenet tényleges alkalmazása 
az «-dimenziós paramétertérben 
felvett elég sűrű osztású n- 
dimenziós ortogonális rácsrend
szer szisztematikus leképezésével 
történik. A kiinduláshoz az új álla
potú jármű paramétervektorát tar
talmazó -  a gyártási szórást jel
lemző -  kis tartomány középpont
ját célszerű kiválasztani. Ezen 
kezdőpontból kiindulva az összes 
egymásra merőleges 1,2...,N 
koordidinátatengely irányában a 
kezdőponttól jobbra és balra i- 
függő ekvidisztáns osztással ha
ladva rácsrendszer generálható. A 
viszonyokat a 6. ábrán mutatjuk 
be N=3 dimenziós paramétertér 
esetére. Az ábrán az 1 jelű rács
pont leképezésekor a kiadódó 
H^c(í,w),l) burkolóhalmaz teljes 
egészében belesik a C0 megenge
dett kritériumtartományba. Ennek 
következtében a p(l) paraméter

vektor rácspont i°0-beli. A 2 jelű 
rácspont leképezésekor a kiadódó 
H^c(7,w),2) burkolóhalmaz már 
nem esik teljes egészében a C0 
megengedett kritériumtartomány
ba, azonban még teljesül a

P ( 0 ) n  H 9(c(t, w ),2))> 1 -  £

reláció, ennek következtében a 
p(2) paramétervektor rácspont 
szintén P0-beli. Az említett két 
esettel szemben a 3 jelű rácspont 
leképezésekor a kiadódó 
H^c(í,w),3) burkolóhalmaz nem
csak hogy „kilóg“ a C0 megenge
dett kritérium tartományból, ha
nem a
P(C0 n / / s ( c ( / ,w ) ,3 ) ) > l - £

reláció sem teljesül, ezért a p(3) 
paramétervektor rácspont nem le
het eleme a PQ megengedett 
paramétartartománynak.

Az előzőek szerinti eljárással 
az 7V-dimenziós rácsrendszer min
den csomópontjáról megállapítha
tó, hogy az -P0-ba esik-e vagy sem. 
Természetesen egy adott finomsá
gú rácsrendszer csomópontjai ál
talában nem esnek a P0 tartomány 
határfelületére, márpedig a határ
felület elegendően pontos ismere
te fontos a diagnosztikai eljárás

W8( c (f ,w ),3 )

6. ábra
A paramétertérbeli rácsrendszer leképezése a kritériumtérbe a megengedett 

P0 paramétertartomány behatárolására
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mcgvalósitásához. Arra a kérdés
re, hogy miképpen lehet a határfe
lületet pontosabban megközelíte
ni, az a válasz adható, hogy abban 
az esetben, ha két szomszédos 
rácspontról kiderül, hogy egyikük 
P0-beli és másikuk nem P 0-beli, 
akkor az addig alkalmazott 
ekvidisztáns osztástávolságok fe
lezésével az ilyen pontok környe
zetében be kell sűríteni a rácsrend
szert. Végül is feltételezhető, hogy 
a P{) határfelülete elegendően pon
tosan meghatározható és egy tet
szőlegesen felvett p vektorról 
megállapítható hogy eleme vagy 
nem eleme-e a P0 tartománynak. 
Ezen kiértékelés elvégezhetősége 
adja meg a kulcsot a diagnosztikai 
eljárás tényleges alkalmazásához, 
persze fel kell tételezni, hogy a P0 
tartomány határfelületi finomítást 
is biztosító rácsrendszer koordiná
ta adatai (koordináta N-esei) a szá
mítógép tárterületén elérhetően 
rendelkezésre állnak egy megfele
lő tömbben.

5. A diagnosztikai eljáráshoz 
szükséges a mérőállomás

Az előző fejezetekben bemutatott 
elvek alapján működő dinamikai 
rendszerszimulációra támaszkodó 
adatbank létrehozása megteremti a 
diagnosztikai eljárás alapvető in
formatikai feltételét. A diagnoszti
kai eljárás tényleges kivitelezés
éhez szükséges azonban a jármű 
aktuális műszaki állapotát tükröző 
paramétervektor-koordináták di
agnosztikai mérőállomáson törté
nő műszeres mérése. Jelölje 
pm(/,w) a w elemi eseménnyel azo
nosítottjárművön mért paraméter
vektort. A diagnosztikai döntésho
zatal a következő tartalmazási re
láció kiértékelése alapján történ
het a P0 megengedett paraméter- 
halmaz ismeretében:
1. pra(í,tv)eP0a jármű tovább üze

meltethető,
2. pm(t,w)eP0 a jármű nem üze

melhet tovább, (letiltás).
Az így megfogalmazott biná

ris döntési modell természetesen 
tovább finomítható annak figye
lembe vételével, hogy az aktuális

mért pm(t,w) paramétervektor mi
lyen távol van a P0 megengedett 
paraméterhalmaz határától. Jelölje 
P0 a megengedett paramétertarto
mány határfelületi pontjainak 
halmazát. Értelmezzük a mért pa
raméterpont d(w) távolságát a

d(w)  = mini p - p m(A w)||
p e P „

norma minimummal, ahol

Ezen távolság bevezetésével 
ha pl. d(w)>8, akkor a továbbüze- 
melés engedélyezett időtartama 
Tv ha d(w)<S2, akkor a tovább- 
üzemelés megengedett időtarta
ma T2<Tv és az eljárás hasonló
képp folytatható. A továbbüzeme- 
lés letiltását célszerű egy kissé 
szigorítva adott kicsi pozitív s >0 
korlát figyelembevételével esz
közölni, éspedig a d(w)<s ese
mény teljesülésekor. Az egész 
döntési rendszert számítógépi 
képernyőre lehet vinni és vizuáli
san szemléltetni. A képernyő kö
zepén lévő tartomány felelhet 
meg az előírt időkorlát nélküli to- 
vábbüzcmeltethetőségnek (itt az 
időkorlát nélküli továbbüzemel- 
tethetőség implicite a két terve
zett diagnosztikai vizsgálat idő
közével mégiscsak korlátozva 
van). Ezt a képernyő tartományt 
célszerű zöld színnel kivezérelni, 
és a mért pm(t,w) paramétervek
tort egy éles fehér ponttal megje
leníteni. A P0 megengedett para
métertartomány határához belül
ről közeledve a képernyő színét 
először sárgásra, majd narancs- 
sárgára, végül a PQ határfelület 
közvetlen belső környezetét pi
rosra célszerű változtatni. így az 
aktuális járműállapotot jelző 
fénylő fehér pont egyben a meg
szokott zöld= szabad, sárga=figyelj, 
vörös-megállj jelzésképnek felel 
meg. A megjelenítés természete
sen azzal is kiegészíthető, hogy 
az aktuális műszaki állapotot jel
ző fénylő pont mellé feltüntetjük 
az engedélyezhető továbbüze- 
meltetési időt napokban kifejez

ve. Fontos további adatgyűjtési és 
tárolási feladat a sorozatosan 
(módszeresen) diagnosztikai 
vizsgálat alá került adott pálya
számú jármű műszaki állapotát -  
vagy ami ugyanaz -  a végrehaj
tott diagnosztikai vizsgálatok

időpontsorozatán ismertté vált

{ Pm (T-,, w), p (r ,, w)„.., p,„ (r ,, w)}

mért paramétervektorok koordi
nátáinak megbízható, és minden
kor lekérdezhető tárolása. Az em
lített koordináták idősora feltárja 
a jármű elhasználódási folyama
tának időbeli dinamikáját, és így 
alapja lehet az üzemeltetés, a jár
mű-fenntartás és a javítási tevé
kenység egzakt alapokon álló ter
vezésére és szervezésére.

6. Összefoglalás

A fentiekben bemutatott rendszer
dinamikai szimulációval generált 
adatbázisra támaszkodó „közleke
dési pálya-jármű“ rendszerdiag
nosztikai eljárás korszerű, igen 
megbízható üzemeltetési rendszer 
kialakítását teszi lehetővé. A mód
szer lényegi alapját megadó rend
szerdinamikai szimuláció súly
pontját az adott közlekedési pálya 
(pályák) jellemzőinek (egyene
sek, ívek, rezgésgerjesztő pálya
egyenetlenségek, stb.) gyors és 
pontos szimulációja képezi, ezért 
nagyon fontos a vizsgált dinami
kai rendszer differenciálegyenlet
rendszerének igen gyors megol
dását biztosító numerikus mód
szerek alkalmazása. A módszer 
tényleges alkalmazásához termé
szetesen szükséges a megfelelő 
diagnosztikai mérőállomások ki
alakítása, ahol is a szükséges mé
rések elvégezhetők és a szimulá
cióval generált adatbázis össze
vetésével a diagnosztikai döntés- 
hozatal sorozatosan és tömeges 
kiterjedésben elvégezhető. A ki
alakított módszer finomabb rész
leteinek továbbfejlesztésére to
vábbi kutató fejlesztő munka 
szükséges. Mindazonáltal, az 
előzőekben ismertetett diagnosz
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tikai rendszer a jelenleg alkalma
zott járműfenntartási (üzemelteté
si) költségek jelentős csökkenté
sét teszi lehetővé, ezen csökke
néssel szembeállítva a mérőállo
más kialakításával kapcsolatos 
beruházási költségeket, a megté
rülési idő igen rövidre adódik.
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Budai Ákos ■ KÖZÚTI KOZLEKEDES

A 2004. év a közúti közösségi 
közlekedés szemszögéből

A közúti közösségi közlekedés és 
az érintett szolgáltató vállalatok 
számára korábban sorsdöntő idő
szaknak tűnt a 2004. év a várt Eu
rópai Uniós csatlakozással, az eb
ből adódó, tovább nem halogat
ható szabályozórendszeri refor
mokkal, a Volán társaságok dek
larált privatizációs felkészülés- 
sével. Az év elteltével érdemes 
számba venni, és értékelni a be
következett eseményeket.

A Gazdálkodási környezet válto
zásai

A Volán társaságok gazdálkodási, 
általános jogszabályi környezeté
ben kedvezőtlen és kedvező hatá
sok egyaránt megfigyelhetőek 
voltak a 2004. évben.

Kedvezőtlen, hogy a személy- 
szállítási tevékenység általános 
forgalmi adója 12 %-ról 15 %-ra 
emelkedett. A 3 százalékpontos 
emelkedés a szolgáltatást igény
bevevők számára többletterhet je
lent anélkül, hogy a Volán társa
ságoknak ebből tényleges bevé
teltöbblete keletkezne.

A fogyasztói árkiegészítésről 
szóló 2003. évi LXXXVII. törvény 
elfogadásával év elejétől a menet
rend szerinti helyi személyszállí
tásban a tanulók és nyugdíjasok 
kedvezményes utazásaiból szár
mazó szolgáltatói árbevétel kiesést 
ellentételező fogyasztói árkiegé
szítés rendszere lényegesen, ösz- 
szességében kedvezőtlenül válto
zott meg. Korábban a fogyasztói 
árkiegészítés összege a kedvezmé
nyes személyszállítási szolgálta
tásból eredő menetdíj bevétel 208 
%-a volt, vagyis a kedvezményes 
ár változásával automatikusan vál

tozott -  az ár meghatározott száza
lékában kifejezett -  az árkiegészí
tés tényleges összege is. A közpon
ti költségvetés 2004. január 1-től 
az állam által nyújtott utazási ked
vezményeket fix összegű árkiegé
szítéssel ellentételezi a szolgálta
tók részére, vagyis az 
árkiegészítési kasszát 2003. évi 
szinten „befagyasztották” és a to
vábbiakban a kedvezményes ár 
változását immár nem követi az ár- 
kiegészítés automatikus változása. 
A rendszer módosítását nyilvánva
lóan költségvetési szempontok ve
zérelték, így vélték kiszámíthatób
bá, és az 2004. évi -  önkormány
zat, mint helyi közlekedésben ár
hatóság által eldöntött -  árváltozá
soktól függetlenné tenni a költség- 
vetésből árkiegészítésre fordítandó 
összeget. Ez természetesen azt is 
jelenti, hogy az évközi árnöveke
dés terheit a szolgáltatás igénybe 
vevője kénytelen megfizetni.

Előzőek -  és az általános for
galmi adó 3 százalékpontos növe
kedésének -  következtében sok 
társaság esetében a helyi közleke
désben jelentős olyan áremelke
dés következett be, mely összes
ségében a kedvezményes utazás
ra jogosultak utasszámának 
drasztikus visszaeséséhez, jelen
tős árbevétel kieséshez vezetett. 
(Debrecenben például a helyi 
közlekedésben érvényes kedvez
ményes összvonalas bérletek árá
nak utas által fizetett része 23 Vo
kal, a kombinált bérletek eseté
ben 41 %-kal növekedett. Egyes 
Volán társaságok esetében a ked
vezményes bérletek ára ugyanak
kor nem nőtt, hanem egyenesen 
csökkent, vagyis a bérlcteladás 
darabszámának növelésével kí

vánták növelni -  az immár nem 
az eladott bérletek árától, hanem 
darabszámától függő -  a fogyasz
tói árkiegészítésből származó be
vételeiket.)

Kedvezőtlen változást jelent 
az általános forgalmi adóról szóló 
1992. évi LXXIV. törvénynek a 
költségvetési támogatásokat érin
tő változása, melynek értelmében 
ezen támogatásokat bruttó módon 
kell kezelni, vagyis a támogatási 
részre jutó beruházás ÁFÁ-ja il
letve működési célú támogatás 
esetén az arányos ÁFA összeg 
nem volt levonható.

Ugyancsak kedvezőtlen, hogy 
a helyközi közlekedésben elmaradt 
a szakma által javasolt 7,3%-os 
őszi tarifaemelés, így hosszú idő 
óta a 2004. év az első olyan idő
szak, amikor nem került sor tény
leges tarifaemelésre a helyközi 
közlekedésben, vagyis a társasá
gok csak a 2003 novemberi átla
gosan 7 %-os tarifaemelés áthú
zódó hatásaira számíthattak.

A szakszervezetekkel kötött, 
2003-2005. évekre vonatkozó kö
zépszintű megállapodás a 2004. 
évre a társaságok számára to
vábbra is kiemelt átlagkereset fej
lesztési kötelezettséget jelentett, 
az ebből adódó többletköltségek 
jelentősen meghaladták a bevéte
lek növekedését.

A Volán társaságoknál 
észlelhető gazdálkodási, 
működési tendenciák

Pozitívan befolyásolta a társasá
gok működését ugyanakkor az a 
körülmény, hogy a Magyar Köz
társaság 2004. évi költségvetésé
ről szóló törvény 10 milliárd fo-
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rintot biztosított az önkormány
zatok számára a menetrend sze
rinti helyi közlekedés működési 
feltételeinek javítására. Bár ezen 
összeg a költségvetési takarékos
ság jegyében többször csökkent, 
illetve nagy részét önkormányza
ti tulajdonú cégek (elsősorban a 
BKV Rt.) kapták arra tekintettel, 
hogy a szolgáltatók közötti elosz
tásnál a kibocsátott férőhely-ki lo
méter teljesítményt vették alapul, 
egyes esetekben pedig az érintett 
önkormányzatok a Volán cégek
nek korábban is juttatott működé
si, beruházási támogatásukat vál
tották csupán ezen forrással ki, a 
Volán társaságok összességében 
milliárdos nagyságrendű támoga
táshoz jutottak.

Összességében a 2004. évi 
gazdálkodási tendenciák szomorú 
képet mutatnak. Csaknem vala
mennyi társaságnál számottevő 
volt az utasszám és az értékesítési 
volumen csökkenése, több cég 
vonalhálózatának raci onalizálásá- 
ra kényszerült, egyes kistelepülé
seken hétvégén veszélybe került a 
tömegközlekedési szolgáltatás.

A költségnövekedés messze 
meghaladta az árbevétel növeke
dését, folytatódott az eladósodás, a 
járműpark elöregedése, tervezett 
költségcsökkentő, vagy éppen 
szolgáltatási színvonalat növelő 
beruházások maradtak ismételten 
el. Ha nem folytatódott volna a

még meglévő vagyontárgyak érté
kesítése, a Volán cégcsoport szám
viteli vesztesége akár milliárdos 
nagyságrendű is lehetett volna.

A Szabályozórendszer változása

Az elmúlt években számos cikk, 
elemzés készült a közúti közössé
gi közlekedés problémakörével 
kapcsolatban.1 A szektor alap- 
problémájaként a szakértők a ki
számítható, tervezési szempont
ból biztonságot nyújtó jogszabá
lyi környezet és a szolgáltató cé
gek jogait és kötelezettségeit egy
értelműen rögzítő szerződéses vi
szonyok hiányát, valamint a fi
nanszírozási kérdések megoldat
lanságát szokták említeni.

A 2004. év a közúti közösségi 
közlekedés szabályozási környe
zetében is alapvető változásokat 
hozott. Ennek elemzéséhez cél
szerű először a hatályos Európai 
Uniós szabályozás rövid ismerte
tése. Ennek két legjelentősebb 
jogforrása a közúti közösségi 
közlekedés területén a piacra ju
tást szabályozó irányelv és taná
csi rendelet, illetve ,,/í tagállam
ok eljárásáról a vasúti-, a közúti 
közlekedésben és a belvízi hajó
közlekedésben nyújtott közszol
gáltatások területén ’ címet viselő 
tanácsi rendelet. (A piacra jutást 
szabályozó irányelv magyar jog
rendszerbe történő beépítése egy

önálló törvénnyel2 már korábban 
megtörtént, ezért ennek elemzé
sétől most célszerű eltekinteni.)

A menetrendszerinti személy- 
szállítás közszolgáltatási szeg
mensének szabályozását tartalma
zó ma hatályos rendelet a piaci vi
szonyok érvényre juttatásának cél
jából a személyszállítási szolgálta
tók számára történő közszolgálta
tási kötelezettség előírásának 
megszüntetését szorgalmazza. A 
közszolgáltatási kötelezettség fo
galmát a rendelet úgy definiálja, 
hogy az olyan kötelezettség, ame
lyet üzleti érdekeire tekintettel a 
szolgáltató cég nem, vagy nem az 
elvárt mértékben, feltételek mel
lett végezne el. Azokra az esetek
re, amikor az erre jogkörrel ren
delkező hatóság megítélése szerint 
bizonyos szükségesnek ítélt kö
zösségi közlekedési szolgáltatások 
megléte ezt kívánja, a rendelet a 
közszolgáltatási kötelezettség létét 
jogosnak ítéli meg, amely a ható
ság által előírt üzemeltetési, szállí
tási és tarifális kötelezettséget je
lent a szolgáltató számára, ugyan
akkor a szolgáltató megfelelő 
kompenzációra is jogosult.

A rendelet szerint a szolgálta
tó, a számára okozott gazdasági 
hátrány bemutatásával kezdemé
nyezheti az illetékes hatóságnál 
valamely általa ellátott szolgálta
tási feladat megszűntetését. A ha
tóság mérlegeli, hogy az adott 
közlekedési szolgáltatás megszű
nése milyen következményekkel 
jár, és ha ez közérdeket sértene, a 
közösség számára legkevésbé 
költséges módon gondoskodni 
köteles az adott szolgáltatás fenn
maradásáról. Ez esetben szóba jö
het más szolgáltató kötelezése, 
más közlekedési eszköz igénybe 
vétele, vagy a szolgáltatás nyújtá
sának pénzügyi ellentételezése. A 
kompenzáció mértékét az hatá
rozza meg, hogy mekkora veszte
séget jelent az adott szolgáltatás 
az azt ellátó cég számára.

1 Jelen cikk szerzőjének 2003. őszén volt lehetősége a Közlekedéstudományi Egyesület szervezésében Balatonfenyvesen sóira kerülő „Szabad a
pálya?” c. konferencián ezen kérdéskörrel kapcsolatban előadást tartania.

2 Lásd a 49/2001. (XII. 22.) KöViM rendelet az autóbusszal végzett belföldi és nemzetközi személyszállítás szakmai feltételeiről és engedélye
zési eljárásáról
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Szociális, környezetvédelmi, 
vagy várostervezési szempontok 
figyelembe vételével lehetőség 
van helyi, vagy regionális tömeg- 
közlekedést bonyolító szolgáltatók 
esetében a rendelet hatálya alóli ki
vonással a közszolgálati kötele
zettséget úgy fenntartani, hogy az 
nem egy-egy veszteséges vonalra, 
hanem az egész közlekedési szol
gáltató társaságra vonatkozik.

Fontos megemlíteni, hogy fo
lyamatban van az EU-ban a köz
lekedési közszolgáltatások kérdé
sének újraszabályozása, amely
nek ismert tervezete a szabályo
zott verseny irányába történő el
mozdulás igényével készült3

A hazai szabályozás eddig hi
ányzó a 2004. évben megvalósult 
két nagyjelentőségű eleme az au
tóbusszal végzett menetrend sze
rinti személyszállításról szóló 
2004. évi XXXIII. törvény, vala
mint a helyközi közlekedés vo
natkozásában a Volán társaságok 
és az Állam, a helyi közlekedés 
esetében pedig a Volán társasá
gok és az érintett helyi önkor
mányzatok közötti közszolgálta
tási szerződések megkötése.

A törvény 2004. május 1-jén, 
az Európai Uniós csatlakozás nap
jával lépett hatályba, legfontosabb 
szabályai az ellátási felelősséggel, 
a szolgáltató kiválasztásának 
módjaival, a közszolgálati szerző
dés formai és tartalmi elemeivel, a 
közszolgáltatási kötelezettséggel 
és az alvállalkozók bevonásával 
kapcsolatosak. A közszolgáltatási 
szerződések megkötésére decem
berben került sor, annak érdeké
ben, hogy a törvényi felhatalma
zással élve a Volán cégek korábbi 
szolgáltatásaikat meghatározott 
időpontig továbbra is elláthassák.

A jelenlegi EU szabályozás, 
illetve a tervezett szabályozómó
dosítás céljainak ismeretében a 
magyar törvény és a közszolgál
tatási szerződések értékelésekor 
azt szükséges elsősorban meg

vizsgálni, hogy a törvény előírá
sai és a közszolgáltatási szerző
dések rendelkezései mennyiben 
segítik elő a szabályozott verseny 
irányába történő elmozdulást, a 
finanszírozási kérdések rendezé
sét. Ugyanakkor érdemes „Volá- 
nos szemmel” is értékelni a sza
bályozó módosításokat. A két ér
tékelés összevetése rögtön szem
betűnővé teszi a versenyszemlé
let és a volános szemlélet közötti 
legfontosabb eltéréseket is.

Az Európai Uniós csatlakozás 
által kikényszerített törvény ösz- 
szességében egy régóta várt, a 
személyszállítási piac szereplői
nek mozgásterét, jelenét és jövő
jét alapjaiban meghatározó nagy 
jelentőségű jogszabályként érté
kelhető. Alapvetően természete
sen az Európai Unió szabályozá
sát követi, de egyes pontokon at
tól eltérő, magyar specialitásokra 
is tekintettel lévő törekvések is 
megfogalmazódnak benne.

Ha a törvényt szakmai szem
mel értékelni kívánjuk, mind a 
szabályozott verseny irányába 
történő elmozdulás, mind a Volán 
cégek szempontjából nyilvánva
lóan pozitívan kell minősíteni a 
következőket:
■ belföldi menetrendszerinti sze

mélyszállítással a szolgáltató 
kizárólag közszolgáltatási szer
ződés keretében bízható meg;

■ közszolgáltatási szerződés 
nyilvános pályázati eljárás 
nyertesével köthető;

■ a közszolgáltatási szerződés
nek tartalmaznia kell a felada
tok ellátását biztosító szemé
lyi, tárgyi és pénzügyi feltéte
lek részleteit, az alkalmazható 
díj-és jegyrendszerre vonatko
zó előírásokat, a díjak megál
lapítására és megváltoztatásá
ra vonatkozó szabályokat, a 
közszolgáltatási kötelezettsé
gek ellátásáért járó ellentétele
zés módját és mértékét, telje
sítésének szabályait.

A törvény az ellátásért felelős
séggel tartozók érdekeit és a szol
gáltatás nyújtásának folyamatos
ságát, biztonságát szem előtt tart
va tartalmaz olyan elemeket ame
lyek, mind a szabályozott verseny 
irányába történő elmozdulás, 
mind a Volán cégek szempontjá
ból negatívan minősíthetőek:
■ a pályázat mellőzhető, ha a 

közszolgáltatás egyetlen járat
ra, vagy vonalra korlátozódik 
és ahhoz a szolgáltató pénz
ügyi ellentételezése nem kap
csolódik;

* pályázat nélkül közvetlenül 
megbízható egy szolgáltató az 
általa kezdeményezett koráb
ban nem biztosított közszol
gáltatásra, ha ezzel veszteség
kiegyenlítés nem jár együtt;

■ legfeljebb 1 évre közvetlenül 
megbízható a szolgáltató, ha a 
pályázati vagy ajánlatkérési el
járás megfelelő ajánlat, illetve 
ajánlat hiányában eredményte
lenül zárult, vagy a kiválasz
tott szolgáltatóval a szolgálta
tás megkezdése ellehetetlenül, 
vagy a korábbi szolgáltatóval a 
szerződés azonnali, vagy idő 
előtti felmondásának van he
lye, vagy egyéb okból veszély
be kerül a közszolgáltatás fo
lyamatossága.
A törvény költségvetési, illet

ve vasútpolitikai érdekeket szem 
előtt tartva fogalmaz meg olyan 
rendelkezéseket, amelyeket ne
héz bármely más szempontból 
pozitívan értékelni:
■ pénzügyi ellentételezésre vo

natkozó kötelezettséget tartal
mazó szerződést a közlekedé
sért felelős miniszter a pénz
ügyminiszter előzetes egyetér
tésével írhat alá;

■ helyi és országos közforgalmú 
vasúti személyszállítást he
lyettesítő autóbuszjáratokra -  
megfelelő feltételek esetén -  
járati engedély adható ki a 
vasúttársaságoknak.

3 Verordnung dec Europäisches Parlament und des Rates über Massnahmen der M itgliedstaaten im Zusammenhang mit Anforderung des 
öffentliches Dientes und der Vergabe öffentlicher Dienstleistungenaufträge für den Personenverkehr auf der Schiene, der Strasse und auf 
Binnenschifffahrswegen KOM (2002) 107 2000/0212 (COD)
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1. táblázat
Érté

szem
<elés
pontja

T örvény i rende lkezés lényege V erseny Volán

A  tö rvény ha tá lyba lépésekor az  ado tt m űködési te rü le ten  
közszo lgá lta tást nyú jtó  szo lgá lta tó t pá lyázati vagy 
a ján la tkérésen a lapu ló  e ljá rás  né lkü l is m eg lehe t bízni, ha 
vele a közszo lgá lta tási sze rződés legkésőbb 2004. decem ber 
31-é ig  a tö rvényben fog la lt fe lté te lekke l m egkötik.

- +

K öte leze ttségkén t e lő írha tó  a szo lgá lta tó  szám ára  a 
le te lepedés, a korább i szo lgá lta tó  m unkavá lla ló inak  á tvéte le

+ +/-

A  pá lyázók többvá ltoza tú  a ján la t m egté te lé re  is fe lké rhe tőek + +/-

A  közszo lgá lta tási sze rződés ha tá rozo tt idő ta rtam ra , de 
leg fe ljebb 8 évre kö the tő  m eg, m eghosszabbítás  lehe tősége 
nélkül

+ +/-

K öte leze ttségkén t e lő írha tó  a szo lgá lta tó  szám ára  az 
a lvá lla lkozók m egha tá rozo tt m értékű bevonása

+ -

V eszteségkiegyen lítésre  jo g o t adó  közszo lgá lta tás i 
kö te leze ttségre  vona tkozó  d ön tés t m ege lőzően az  e llá tásé rt 
fe le lős  köte les m egvizsgá ln i a fe lada t m ás m ódon tö rténő  
e llá tásának lehe tőségé t és összességében a legkedvezőbb  
m ego ldást vá lasz tan i. A  dön tés ig , de leg fe ljebb  1 évig a 
szo lgá lta tónak a közszo lgá lta tást vá ltoza tlan  fe lté te lekke l 
(vesz teségkiegyen lítés  né lkü l) b iz tosítan ia  kell.

+ -

A törvény néhány eleme azon
ban ellentétes megítélést kap, il
letve a gyakorlati alkalmazás 
függvényében kaphat attól függő
en, hogy milyen nézőpontból ér
tékelünk. Érdemes ezeket köze
lebbről is szemügyre venni (/. 
táblázat).

A 2004. évi XXXIII. tv. ellentéte
sen értékelhető rendelkezései

A törvény -  Volános szemmel -  
nyilvánvaló érdeme annak a lehe
tőségnek a biztosítása, miszerint 
az ellátásért felelős állam, illetve 
helyi önkormányzat pályázati, il
letve ajánlatkérésen alapuló eljá
rás lefolytatása nélkül is megbí
zást adhat a törvény hatálybalé
pésekor közszolgáltatást nyújtó 
szolgáltatóknak abban az esetben, 
ha azokkal legkésőbb 2004 de
cember 31 -éig a törvényben fog
lalt feltételekkel közszolgáltatási 
szerződés köt.

Ugyanakkor a törvénnyel kap
csolatos legfőbb probléma is 
ugyanezen kérdéskörből adódott, 
hiszen 2004. december 31-ét kö
vetően erre vonatkozó szerződés 
nélkül a Volán társaságok eddigi 
tevékenységüket már nem végez
hették volna, és a törvényből pe
dig hiányzott annak szabályozása, 
eljárásrendje, hogy az évvégét 
megelőzően mikor, milyen feltéte
lekkel hány évre kerülhetett sor a 
cégek jövőbeli létét alapvetően 
meghatározó szerződések Gazda
sági és Közlekedési Minisztérium
mal, illetve az érintett helyi önkor
mányzatokkal való megkötésére.

A Volán társaságok közgyűlései 
végül is 2004. decemberében hagy
ták jóvá a közszolgáltatási szerző
dések megkötését, pedig a szerző
dés tartalmával kapcsolatos fenn
tartásokat a cégek még az utolsó 
pillanatokban is hangsúlyozták.

A törvényi szabályozás két 
igazán neuralgikus pontja az al
vállalkozók bevonásának téma
köre és a finanszírozási kérdések. 
Természetesen ezen kérdések 
esetében sok függ a gyakorlati 
megvalósulástól, a kezdeti félel
mek azonban jogosnak tűnnek.

Az alvállalkozók kötelező bevo
násának lehetősége egyfajta pót
megoldásnak tűnik, kísérlet arra, 
hogy a verseny lehetőségét -  a je
lenlegi szolgáltatás fennmaradá
sának biztosítása érdekében a Vo
lán társaságokkal végül is meg
kötött -  hosszú időtartamú köz
szolgáltatási szerződések esetén 
is meg lehessen teremteni. 
Ugyanakkor pont az alvállalko
zók bevonásának kötelező jellege 
vezethet oda, hogy nem a hatás
ként várt versenyélénkítésből 
adódó költséghatékonysági ered
mények jelentkeznek, hanem a 
bevonási kötelezettség teljesíté
sének kényszeréből fakadó, gaz
dasági érdekekkel ellentétes irra
cionális megoldások. Az alvállal
kozók bevonását nyilvánvalóan 
nem lehetne sablonszerű kötele
zettségként kezelni függetlenül 
az adott térség közösségi közle
kedési igényeitől, a szolgáltatást 
nyújtó Volán cég gazdálkodási 
sajátosságaitól, illetve attól, hogy 
az adott területen egyáltalán szol
gáltatást nyújtani képes alvállal
kozó létezik-e.

A törvény a finanszírozás kér
déskörét, amely a rendszer műkö
dőképessége szempontjából lét- 
fontosságú, kellő mélységben

nem szabályozza. Deklarálja 
ugyan, hogy „az állam  -  külön 
törvény alapján -  a helyi sze
mélyszállítás ellátásához az érin
tett önkormányzatoknak kiegészí
tő  norm atív támogatást, a helykö
zi (távolsági) személyszállítás el
látásához ped ig  kizárólag e célra  

felhasználható, elkülönített fo r 
rást biztosít a központi költségve
tésből, és valamennyi szolgáltató
nak ellentételezi az általa nyújtott 
utazási kedvezmények miatti be
vételkiesés f ', a tényleges gyakor
lat azonban a lefektetett elvektől 
lényegesen eltérő.

A már korábban bemutatottak 
alapján látható, hogy a 2004. év
ben a helyi közlekedés normatív 
támogatásának végső megvalósu
lására és az árkiegészítési törvény 
módosítására milyen hatással 
voltak a költségvetési szempont
ok. A 2004. decemberben elfoga
dott költségvetési törvény ismé
telten a költségvetés diadalát jelzi 
a közúti közösségi közlekedés ki
számítható és elégséges mértékű 
finanszírozásának igénye felett. 
Bár a 2005. évre a költségvetés 
15 Mrd Ft normatív támogatást 
tartalmaz a helyi közlekedés fi
nanszírozására, a tényleges folyó
sítás feltételéül szabja, hogy az
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egyes helyi önkormányzatok a tá
mogatás összegével megegyező 
mértékű saját forrással vegyenek 
részt a finanszírozásban. A tava
lyi tapasztalatok azt mutatják, 
hogy a normatív támogatási kas
sza kétharmadát a BKV viszi el, 
majd jönnek az önkormányzati 
tulajdonú egyéb közlekedési cé
gek igényei. Kérdésesnek tűnik, 
hogy a Volán társaságok által he
lyi közlekedési szolgáltatással el
látott települések képesek lesz
nek-e a megfelelő saját rész előte
remtésére, vagyis a cégek hozzá- 
juthatnak-e a helyi közlekedés fi
nanszírozására szánt állami forrás 
rájuk eső -  igencsak szerény -  ré
szére. Külön kérdés természete
sen, hogy milyen magatartást ta
núsítanak majd azok az önkor
mányzatok, amelyek ellátási fele
lősségi területén önkormányzati 
és Volán cég egyaránt működik.

A helyközi (távolsági) sze
mélyszállítás ellátásához a tör
vényben említett elkülönített for
rás alatt 2005. évre a költségve
tésben összességében 100 M Ft- 
tal szereplő veszteség-kiegyenlí
tési kassza értendő. A törvény 
önálló fejezetben foglalkozik a 
közszolgáltatási kötelezettséggel 
és az ehhez kapcsolódó veszte- 
ség-kiegyenlítéssel, de ezzel 
együtt is szabályozatlan a veszte
ségtérítés intézményének a gya
korlati működése. Amikor vala
mely társaság nem saját gazdasá
gi érdekeire tekintettel végez bi
zonyos közlekedési szolgáltatást, 
hanem erre a szolgáltatás meg
rendelője kötelezi, az EU előírá
sok szerint és természetesen az 
erre épülő hivatkozott magyar 
jogszabály szerint is a szolgáltató 
cég veszteségének megtérítésére 
jogosult. Mivel az attraktív kö
zösségi közlekedés Magyarorszá
gon sem képzelhető el vesztesé
ges feladatok ellátása nélkül 
(gondoljunk csak a zsáktelepülé
sekre, kistelepülések ellátására, 
nagyvárosi helyi közlekedésre) 
ezen kérdés szabályozása nem 
maradhatott volna az elmélet, il
letve a vonatkozó, de kellő mély
ségű szabályozást, megfelelő

részletezettségű eljárásrendet 
ugyancsak nem tartalmazó EU 
irányelvre való utalás szintjén. A 
veszteség-kiegyenlítés számviteli 
rendjének, számítási módjának 
ismerete elengedhetetlen lenne.

A törvény rendelkezései kö
zött számos olyan akad, amely
nek Volános megítélése ma még 
nem egyértelmű. A későbbiek
ben, elsősorban a törvényi lehető
ségek gyakorlati alkalmazásának 
mikéntjéből lesz elemezhető csu
pán, hogy hogyan hat a Volán cé
gekre a letelepedés előírhatósága, 
a többváltozatú ajánlattétel lehe
tősége, a közszolgáltatási szerző
dések időtartama. Más és más le
het ugyanazon rendelkezésekkel 
kapcsolatos értékítélet abból a 
szempontból is, hogy a Volán cé
gek jelenlegi piacuk védelmének, 
vagy közép és hosszú távon új pi
acok megszerzésének támogatá
sát várják a törvénytől, illetve an
nak gyakorlati alkalmazásától. 
Tekintettel arra, hogy a közfor
galmú közlekedés visszaszorulá
sa összességében egész Európá
ban tendencia, a következő évti
zedben a magyarországi közúti 
közösségi közlekedési piac nagy
ságának csökkenése nehezen tű
nik elkerülhetőnek. (Egészen más 
a helyzet természetesen, ha a köz
lekedéspolitika szintjén a közle
kedési alágazatok közötti szerep- 
osztás működési költség alapú 
optimalizálásának végrehajtása is 
napirendre kerül, ebben az eset
ben a vasúti személyközlekedés 
rovására, a rentábilisan nem mű
ködtethető mellékvonalak meg
szűntetésével jelentősen nőhet a 
közúti közösségi közlekedés pia
ca.) Ebből adódóan, a Volán tár
saságok csak egymás rovására 
növelhetik piaci részesedésüket, 
vagyis a szabályozórendszer mó
dosulásának megítélése is Volán 
cégenként egymástól eltérő lehet.

A közszolgáltatási szerződé
sekkel kapcsolatosan bizalmi 
probléma is érzékelhető. Az el
múlt évek tapasztalatai sokszor azt 
mutatják, hogy a közösségi közle
kedés közúti szegmense nemegy
szer mostohagyereknek bizonyult

a közlekedési szféra egészében, 
érdekérvényesítő képessége fon
tos kérdésekben nem kellő mérté
kű, és ez tetten érhető a Volán cé
gek gondolkodásmódjában, a köz
szolgáltatási szerződésekkel kap
csolatos veszélyérzetében.

Az aláírt közszolgáltatási 
szerződések elsősorban olyan 
gyakorlati kérdéseket hagytak 
nyitva, amelyek esetében a szabá
lyozott verseny irányába haladás 
elképzelt lépései és a Volán cégek 
egyedi érdekei nem minden eset
ben esnek egybe.

A Volán társaságok privatizáci
ójának korábban deklarált idő
pontja 2005. év volt. Ennek meg
felelően a cégek privatizációra va
ló felkészülése/felkészítése 2004. 
évben volt esedékes. A folyamat el 
is indult, de az új Kormány a cég
csoport privatizációját bizonytalan 
időre elhalasztotta. Ha figyelembe 
vesszük a szabályozórendszer kö
rüli még mindig meglévő bizony
talanságokat ezen a döntésen nem 
is lehet meglepődni.

Összegzés

Összességében a közúti közössé
gi közlekedés gazdálkodási kör
nyezetében, szabályozórendsze
rében bekövetkezett változások
nak több olvasata is lehetséges. 
A privatizáció elmaradása, a Vo
lán társaságokkal megkötött 
hosszú távú közszolgáltatási szer
ződések értékelhetőek úgy, mint a 
modernizáció kikényszerítésének 
elszalasztott lehetősége, de úgy 
is, mint felkészülési idő biztosítá
sa mind a cégeknek, mint a ható
ságoknak a tényleges verseny- 
helyzetre. Bárhogy is gondoljuk 
az biztos, hogy a feladatok to
vábbra is adottak. A közösségi 
közlekedés valós reformja nehe
zen tűnik elképzelhetőnek az el
látási felelősség és az ehhez kap
csolódó anyagi források regioná
lis szintre történő delegálása, ki
számítható tarifaszabályozási 
rendszer kialakítása és a valós 
közlekedési teljesítmények mér
hetővé tétele nélkül. Ehhez kelle
ne még társulnia a közúti és a
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vasúti közösségi közlekedési mó
dok közötti költségoptimalizáló 
munkamegosztás kialakításának 
is ahhoz, hogy a 2004. év bemu
tatott eseményeit összességében 
nyugodt szívvel értékelhessük 
majd sok év távlatából pozitívan.

Irodalom
■ 2004. évi XXXIII. tv. az autóbusszal

végzett menetrend szerinti személy- 
szállításról

* 2003. évi CXVI. tv. a Magyar Köz
társaság 2004. évi éves költségveté
séről és az államháztartás három éves 
kereteiről

■ A tagállamok eljárásáról a vasúti-, 
közúti közlekedésben és a belvízi ha- 
jóközlekedésben nyújtott közszolgál
tatások területén c. az 1893/91/EGK. 
sz. rendelettel módosított 1191/EGK. 
sz. rendelet

* Verordnung der Europäisches Parla
ment und des Rates über 
Massnahmen der Mitgliedstaaten im 
Zusammenhang mit Anforderung des 
öffentliches Dientes und der Vergabe

öffentlicher Dienstleistungenaufträge 
für den Personenverkehr au f der 
Schiene, der Strasse und auf 
B innenschiff fahrswegen KOM 
(2002) 107 2000/0212 (COD)

TISZA VOLÁN KÖZLEKEDÉSI ÉS SZOLGÁLTATÓ RT.
Szeged, Bakay N. u. 48. •  Tel.: 62/560-111; Fax: 62/560-199 ^
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