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KÖZÚTI KÖZLEKEDESDr. habil. G áspár László

Az információk minősége és a 
teljesítményi mérőszámok

1. Bevezetés

Egyetlen gazdálkodási rendszer 
sem lehet meg információk, éspe­
dig megbízható információk nél­
kül. A hazai útburkolat-gazdálko­
dási rendszerek (PMS) kialakítá­
sát is döntő mértékben befolyá­
solta az abban az időben rendel­
kezésre álló információk köre és 
minősége [1-4].

Az információszolgáltatásnak 
azonban nem feltétlenül arra kell 
törekednie, hogy minden esetben 
minden használó-csoport számá­
ra a lehető legpontosabb, legjobb 
minőségű (és ugyanakkor általá­
ban legnagyobb költséggel előál­
lítható) információkat állítsa elő.

A következőkben áttekintjük 
az Információ Minőségi Szintje 
(IQL) elméletet, és annak a fő 
közúti szereplőkkel való kapcso­
latát. Majd pedig a teljesítményi 
mérőszámok (performance 
indicator) ismertetése követke­
zik, szintén a közúti szereplők 
(kezelők, menedzserek, tulajdo­
nosok, úthasználók, társadalom) 
szerinti csoportosításban.

2. Az Információ Minőségi Szint 
koncepciója

Bármilyen információ szolgáltat­
ható egyszerű formában vagy 
részletesen. Ha valamely tárgyat 
nagy távolságból vagy jelentős 
magasságból nézünk, akkor an­
nak csupán a körvonalai és leg­
szembetűnőbbjellemzői láthatók; 
ezt a szemléleti módot makro­
szintnek nevezhetjük, és ez az út­
használók vagy a társadalom jel­
legzetes igénye az útügyi infor­
mációk tekintetében. A közelről

vizsgált tárgynak már a részletei 
és korábban nem észlelt tulajdon­
ságai is felismerhetőkké válnak; 
ez a mikroszint, az útkezelők jel­
legzetes útügyi adatigénye. A két 
példában ugyanarról az informá­
cióról esik szó, csupán annak mi­
nősége különböző. Az Információ 
Minőségi Szint (Information 
Quality Level, IQL) koncepcióját 
az 1990-es évek elején dolgozták 
ki az Egyesült Államokban [5]. 
Ennek alapulvételével az útgaz­
dálkodási típusú információk oly 
módon osztályozhatók, hogy a 
különböző döntéshozatali szin­
tek, valamint az adatgyűjtésre és 
feldolgozásra vonatkozó módsze­
rek részletessége, illetve az erre a 
célra kifejtett erőfeszítések egy­
értelműen megkülönböztethetők 
lehetnek. Ebben az IQL-koncep- 
cióban az alacsony szint nagyon 
részletes adatai fokozatosan tö- 
möríthetők, és kombinálhatok 
egyre kisebb számú információ­
ba, amely a magasabb IQL igé­
nyeként jelentkezik. Az 1. ábra 
mutatja be sematikusan az Infor­
máció Minőségi Szint elméletét. 
Ennek megfelelően, általános 
esetben, a következő öt minőségi 
szint különböztethető meg:
• IQL-1: a mérnöki kutatások­

ban, laboratóriumi munkák­
hoz, valamint létesítményi 
szintű, részletes adatgyűjtés­
hez ezt a szintet szokták vá­
lasztani, mivel ezek során sok 
tulajdonságot kell jellemezni;

• IQL-2: olyan részletességi fo­
kot jellemez, amely a viszony­
lag kevés adatfelvételt igény­
lő, létesítményi szintű döntés­
hez végzett mérnöki elemzé­
sekre jellemző;

• IQL-3: az előbbieknél alacso­
nyabb részletességi fok, álta­
lában két-három jellemzővel, 
amely, például, hálózati szintű 
felvételekhez vagy egysze­
rűbb adatgyűjtés alkalmával 
kerül előtérbe;

• IQL-4: a tulajdonságok leg­
fontosabbika, illetve azok tö­
mörített jellemzője, amelyet 
tervezéshez, felsőbb menedzs­
ment szintek számára írt jelen­
tésben vagy gyors adatgyűjtés 
alkalmával választanak;

• IQL-5: a legmagasabb (dön­
téshozói) szint számára szol­
gáltatott kulcsfontosságú tel­
jesítményi mérőszám, amelyet 
általában többféle információ- 
forrásból kombinálnak.
Az IQL-1 szinten a burkolat­

állapotot akár húsznál is több jel­
lemzővel írják le. Az IQL-2 szin­
ten ez már 6-10 jellemzőre, tönk­
remeneteli módonként 1-2-re 
szűkül. Az IQL-3 szint esetében 
három mérőszám -  felületi egye­
netlenség, felületi hibák (felület­
épség) és felületi textúra vagy 
csúszásellenállás -  alkalmazása 
az elterjedt. Ugyanakkor az IQL- 
4 szintet az jellemzi, hogy általá­
ban csak egyetlen mérőszámot, a 
burkolatállapotot (a burkolatmi­
nőséget) választják, amelyet vagy 
csoportokba (pl. jó, közepes, 
rossz) sorolnak vagy pedig -  pl. 0 
és 10 közötti -  index alkalmazá­
sával minősítenek. Az IQL-5 tí­
pusú jelzőszám a burkolatminő­
séget olyan paraméterekkel kom­
binálja, mint a szerkezeti megfe­
lelőség, a biztonsági szempontok 
vagy a forgalmi torlódás.

Az előbbiekhez a következő 
megjegyzések fuzhetők.
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a) Látható, hogy a döntési szint 
emelkedésével a megfelelő 
IQL szint mérőszáma is növek­
szik. Az IQL-4 vagy az IQL-5 
információs szintek olyan telje­
sítményi mérőszámokhoz vagy 
közúti statisztikákhoz megfele­
lőek, amelyek a felsőbb irányí­
tási szint vagy a széles utazókö­
zönség számára érdekesek, 
ahol az az igény merül fel, 
hogy különösebb műszaki is­
meretek nélkül is könnyen 
megérthető információkhoz 
jussanak. Létesítményi szinten, 
ugyanakkor, a legmegfelelőbb­
nek bizonyuló IQL a projekt 
jellemzőitől és a szóban forgó 
intézmény pénzügyi lehetősé­
geitől függ. Helyi utak esetében 
elegendő lehet, ha például, 
minden 1 km-es szakasz vélet­
lenszerűen kiválasztott 100 ni­
es részén a hosszirányú felületi 
egyenetlenséget valamilyen 
egyszerű berendezéssel jellem­
zik (IQL-3). Főutakon vagy au­
tópályákon már IQL-2 vagy 
IQL-1 típusú információkat 
ajánlatos gyűjteni, célszerűen 
nagy teljesítményű, nagy se-

R é s z U t e s  ad  á tok  ( a í a c s o  ny s z i n t )

1. ábra
Az Információ Minőségi Szint (IQL) elmélete [5]

bességű mérőberendezések (pl. 
hazai úthálózaton is rendszere­
sen alkalmazott RST- 
mérőkocsi) segítségével.* A 
megfelelő IQL kiválasztásakor 
az lehet a legfontosabb szem­
pont, hogy az esetleges részle­
tesebb információ valószínűen 
megváltoztathatja-e a döntést.

b) Az alacsonyabb szinten szük­
ségesnek mutatkozó részletes 
adatgyűjtés és ennek megfele­
lő kis mérőszámú IQL általá­
ban többe kerül, hiszen na­
gyobb üzemköltségű, korsze­
rűbb mérőberendezések alkal­
mazását igényli, mint az IQL- 
4 vagy az IQL-5 típusú infor­
mációk. Éppen ezért az útgaz­
dálkodási rendszer üzemelte­
téséhez szükséges állapotada­
tok felvételi technikájának ki­
választásakor nagyon körülte­
kintően kell eljárni. Legalább 
a következő tényezőket cél­
szerű tekintetbe venni: a ren­
delkezésre álló pénzügyi és 
technikai eszközök, a szóban 
forgó személyek tapasztalata 
(képzettsége), a felmerülő 
költségek, a mérés gyorsasá­

ga, ill. teljesítménye, az auto­
matizálás mértéke, valamint a 
mérési rendszer komplexitása,

c) A magasabb szintű IQL az ala­
csonyabb szintű változatnak a 
tömörítő összegzése vagy pe­
dig transzformálása. Ameny- 
nyiben az átszámítás meghatá­
rozott szabály vagy algoritmus 
alkalmazásával történik, akkor 
a nyert információ megismétel­
hető, és így az megbízhatónak 
tekinthető. Ilyen esetben, ami­
kor a döntéshozatal magasabb 
szintre jut, a korábban gyűjtött 
információkból a transzformá­
ció megtörténhet, és így nin­
csen szükség -  jelentős költség 
felmerülése mellett -  az álla­
potvizsgálat megismétlésére.

3. Közúti érdekeltségű csoportok 
(„közúti szereplők”)

A további vizsgálat céljára szük­
ség van arra, hogy a közutakkal 
kapcsolatba kerülő, a közutak je l­
lemzőinek változásában valami­
lyen ok miatt érdekelt csoporto­
kat (elterjedt angol kifejezéssel: 
stakeholder) röviden áttekintsük.
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A következő csoportosítást a cél­
szerűség diktálta (természetesen 
más osztályozás is szóba jöhet):
• kezelő (az útszakasz vagy az 

úthálózat napi fenntartásáért- 
üzemeltetéséért felelős; vé­
gezheti a közúti igazgatóság 
egyik részlege, kivitelező vál­
lalat vagy konzultáns cég);

• menedzser (az úthálózat kö- 
zép- vagy hosszú távú kezelé- 
séért-menedzseléséért felel, 
jellegzetes példája egy közúti 
hatóság);

• tulajdonos/úthasználó/társadalom 
(a közúti vagyon kezelője -  
általában az állam, illetve az 
azt képviselő kormányzati 
szerv, a szakminisztérium -  a 
közlekedési infrastruktúrában 
megtestesült vagyon hosszú 
távú stratégiai menedzselésé­
ért felelős; ezt a tevékenységet 
az úthasználók, illetve az 
egész társadalom érdekeinek a 
szem előtt tartásával végzi). 
A 2. ábra az 1. ábrán szemlél­

tetett Információ Minőségi Szint 
koncepciót a korábban felsorolt 
„közúti szereplők”-re vetíti.

4. A közúti szereplők és a teljesít­
ményi mérőszámok kapcsolata

Korábbi hazai cikk [6] foglalko­
zott a teljesítményi mérőszám 
(performance indicator) fogal­
mával. Olyan paraméterről van 
itt szó, amely a közutakkal szem­
ben támasztott meglehetősen 
komplex igények kielégítési 
mértékének felmérésére, illetve 
nyomon követésére szolgál. 
Meglehetősen nagy számú ilyen 
teljesítményi mérőszámjelölhető 
meg annak megfelelően, hogy a 
használói követelmények sok 
irányúak.

Az AIPCR TC 4.1. jelű, „A 
közúti infrastruktúra vagyongaz­
dálkodása” elnevezésű Műszaki 
Bizottsága -  a cikk szerzőjének 
részvételével -  megvizsgálta, 
hogy a közúti szereplők 
(stakeholder-ek) szintjén melyek 
a leglényegesebb teljesítményi 
mérőszámok. (Mivel a 2. ábra az 
egyes szereplők és az informáci­
ók minőségi szintje között meg­
lehetősen szoros kapcsolatot mu­
tatott ki, így a következő táblá­

zatok akár az IQL és a teljesít­
ményi mérőszámok közötti ösz- 
szefuggés szemléltetésére is 
szolgálhatnak).

A kérdéskör vizsgálatakor 
egyértelművé vált, hogy az erede­
ti javaslatban [5] szereplő öt szint 
helyett az említett 3 közúti szerep­
lői csoportnak megfelelő szintek 
elegendő megkülönböztetést je­
lentenek még akkor is, ha a legfel­
ső -  tulajdonos/használó/társa- 
dalom -  szinten a követelmények 
nem minden esetben homogének. 
Az 1. és a 2. táblázat azt szemlél­
teti, hogy a teljesítményi mérő­
számok fő csoportjaiban (utazási 
idő, biztonsági, társadalmi, fenn­
tarthatósági, környezeti, pénz­
ügyi, emberi erőforrás, informá­
ció) az egyes közúti szereplők 
szempontjából melyek a fontos 
teljesítményi mérőszámok, tehát 
számszerűsíthető (vagy legalábbis 
igen/nem csoportokba sorolható) 
és, szükség esetében, az út élettar­
tama során nyomon követhető pa­
raméterek.

Néhány értelmező megjegy­
zés az 1. és a 2. táblázathoz:

R é s z l e t e s  a d a t o k  ( a l a c s o n y  s í i n t )

2. ábra
A közutak szereplői és az IQL közötti összefüggés [5]
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1. táblázat
A csoportokba sorolt teljesítményi méró'számok stakeholder-ek szerinti felosztása I.

Mérőszám-csoport
Utazási idő F orgalombiztonság

Társadalmi
FenntarthatóságStakeholder mobilitás esztétikai és 

történelmi örökség
T ulajdonos/használó/ 
társadalom

Várt utazási idő
Információ a közúti mun­
kákról
Átlagos sebesség (azon 
belül a sebességingadozás 
mértéke)
A várt sebesség elérésének 
megbízhatósága

Halálos (sérüléssel járó) 
balesetek használói cso­
portonként

A társadalom elége­
dettsége a mobilitással 
kapcsolatban

A társadalom elége­
dettsége az esztétika 
és a történelmi 
örökség szempont­
jából

Használói elége­
dettség 
Járhatóság 
Energiafogyasztás 
Anyagok újrafel­
használása

Menedzser Közúti munkák (esetleg 
terelőúttal)
Forgalmi torlódások (sta­
tisztikai adatok)
Szükséges forgalomsza­
bályozási intézkedések

Fajlagos baleseti ténye­
zők
Baleseti költségadatok 
Halálos (sérüléssel járó) 
balesetek, használói cso­
portonként
Halálos (sérüléssel járó) 
balesetek, beavatkozás­
fajták függvényében

Elérhetőség a
szükséges funkciókhoz 
kapcsolódóan 
Elérhetőség induló és 
célállomás szerint 
Szerkezeti megfelelő­
ség
Kockázat mértéke 
A tömegközlekedési 
eszközök használatának 
%-os aránya

A hálózat esztétikája 
és a történelmi 
örökség szerinti ér­
tékelése

A források haszno­
sítása
Az út járhatósága 
Az anyagok újrafel­
használása

Kezelő Burkolatállapot adatok 
Reakció idő az időjárás
változására 
Közúti munkák 
F izikai akadályok száma 
Váratlan
sebességkorlátozások

Baleseti adatok
Helyi sebességkorlátozás
A „védtelen” úthasználók
forgalmi elválasztásának
%-os mértéke
Úttípus
A nem megfelelő geomet-
riájú rész-szakaszok %-os 
előfordulása 
Burkolatállapot adatok

Forgalmi szűk kereszt-
metszetek 
Szerkezeti szám 
Természeti katasztrófa 
miatt útelzárás 
T ömegközlekedési 
kapcsolat 
Forgalomirányítás

Az útszakasz esztéti­
kájának és történelmi 
örökség szerinti érté­
kelése

Használói elége­
dettség
Az út járhatósága 
Energiafogyasztás 
Az anyagok újrafel­
használása

2. táblázat
A csoportokba sorolt teljesítményi méró'számok stakeholder-ek szerinti felosztása II.

Mérőszám csoport Környezet Rénzügyi
erőforrás

Emberi
erőforrás Információ

Stakeholder zaj természetvédelem tájkép
Tulajdonos/használó/
társadalom

A társadalom 
szubjektív 
elégedettsége a 
zajszinttel 
A társadalom 
objektív 
elégedettsége a 
zaj szinttel

A társadalom elé­
gedettsége a 
természetvédelem­
mel

A társadalom 
elégedettsége 
a tájképpel

A társadalom 
elégedettsége 
az
útállapotokkal

Az emberi
erőforrások
hatékonysága

Az információkkal 
való elégedettség

Menedzser A kívánt 
zaj szint
meghaladásának 
%-os mértéke

A kívánt szintek 
elérésének %-os 
mértéke

Vizuális
benyomás
Vezetés
közbeni
vizuális
kényelem

A fenntartási
munkák
hatékonysága
A fenntartási
hatások
mértéke
Vagyonérték

Felvételi 
arányszám 
Kiszervezés 
aránya 
Dolgozó 
szám/halo- 
zathossz 
Dolgozók 
korelosz­
lása, az 
ideálishoz 
képest

Információ
megbízhatósága
Információ
megfelelősége
Az információ
továbbadásának
ideje
A célszemélyek 
elérésének %-os 
sikeressége 
Információminőség

Operátor Közlekedési 
zajszint dB(A)- 
ban
Zaj szint a 
közúti munkák 
alkalmával

Levegőminőség
Vízminőség
Porképződés
Vibráció

Fűnyírás
(tényleges és
tervezett
sűrűség
aránya)
Szemét
eltávolítás
(tényleges és
tervezett
sűrűség
aránya)

Ráfordítás kín­
onként
Költség/haszon
arány
Belső
megtérülési
mutató

Képzés és
tréning
időtartama
Dokumentált
tudás

Infomiációminőség 
Reakcióidő baleset, 
hó,jégstb. 
esetében
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• a „várt utazási idő” igen/nem 
típusú teljesítményi mérő- 
szám, amelynek jelentőségét 
az szolgáltatja, hogy az út­
használó -  korábbi tapasztala­
tai alapján -  már rendelkezik a 
nagy valószínűséggel várható 
utazási időről információkkal, 
így értékes idejével megfele­
lőképpen gazdálkodhat;

• a „váratlan sebességkorlátozá­
sok” az előbbi teljesítményi 
mérőszámot kedvezőtlen 
irányba befolyásolja, hiszen 
az úthasználó által előzetesen 
nem ismert sebességkorláto­
zás a tényleges utazási időt 
valószínűleg az előzetesen 
kalkuláltnál hosszabbá teszi;

• a „védtelen úthasználók for­
galmi elválasztásának %-os 
mértéke” olyan, a forgalom- 
biztonság szempontjából dön­
tő jelentőségű teljesítményi 
mérőszám, amely azt fejezi ki, 
a vizsgált útvonal hány %- 
ában választották el fizikai 
eszközökkel a gyalogosok és a 
kerékpárosok forgalmát a mo­
toros járművekétől;

• a „nem megfelelő geometriájú 
rész-szakaszok %-os előfor­

dulása” teljesítményi mérő­
számot az adott úttípusra vo­
natkozó országos körű sza­
bályzatok előírásaihoz történő 
viszonyítással határozzák 
meg;

• a „társadalom objektív elége­
dettsége a zaj szinttel” és a 
„társadalom szubjektív elége­
dettsége a zaj szinttel” kétféle 
teljesítményi mérőszám, mi­
vel gyakran előfordul, hogy a 
mérőberendezések vagy a mo­
dellek által szolgáltatott zaj­
szint (annak a megfelelő ha­
tárértékekhez való viszonyu­
lása) alapvetően eltér a hasz­
nálók vagy az út mentén lakók 
szubjektív érzéseitől.

5. Néhány összefoglaló gondolat

Az információk, mint a gazdálko­
dási rendszerek meghatározó je- 
lenségű bemenő adatai akkor le­
hetnek hatékonyak, ha minősé­
gük (részletességük) a felhaszná­
lók igényeit megfelelőképpen kö­
veti. Gazdaságos megoldás, ha 
egyetlen adatfelvétellel többféle 
információ-hasznosító csoport 
igényeit elégítik ki, csupán a

szükségleteknek megfelelő tömö­
rítéseket, transzformációkat vé­
geznek. Az említett információk 
az egyes használói csoportok spe­
ciális teljesítményi mérőszám 
(performance indicator) igényeit 
is kiszolgálják.

Irodalom
1. Gáspár, L.: Útgazdálkodás. Akadé­

miai Kiadó, 2003.
2. Bakó, A .: Az első hazai hálózati szin­

tű PMS matematikai modellje. Köz- 
lekedésépítés- és Mélyépítés­
tudományi Szemle 1992/2.

3. Gáspár, L.\ Úthálózat-viselkedési 
modellek kifejlesztése. Közlekedés- 
tudományi Szemle, 2002/10.

4. Gáspár, L.: Compilation of First 
Hungárián Network-Level Pavement 
Management System. In: 
Transportation Research 1455, 
Pavement Management Systems. 
National Academy Press. Washing­
ton, D.C. 1994.

5. Haas, R.,- Hudson, W.R. - Zaniewski, 
J  : Modem Pavement Management. 
Krieger Publishing Company 1994.

6. Gáspár, L .: Az útburkolatok teljesítő- 
képessége. Közúti és Mélyépítési 
Szemle, 2004/11.
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VASÚTI ÉPÍTŐIPA

A Bp.- Keleti pályaudvar 
kapacitásának növelése 

és az elővárosi közlekedés
1. Bevezetés és előzmények

Budapest személypályaudvarai -  
Európa többi nagyvárosához ha­
sonlóan-a 19. században épültek 
ki és 100-150 éven át a vasúti for­
galom igényeinek és a város szer­
kezetének változását követve fej­
lődtek. A kor szokásának megfe­
lelően Budapesten is fővároshoz 
méltó nagy fejpályaudvarokat 
építettek. A 20. század folyamán 
azonban fővárosunkban elmaradt 
a vasúti rendszer Európában gya­
kori korszerűsítése, nevezetesen a 
sugárirányban elhelyezkedő pá­
lyaudvaroknak a nagyváros alatti 
átlós összekötése. Erre számos 
példát lehet említeni földrészün­
kön. Budapest esetében azonban 
ez a megoldás mindig a távoli jö­
vőre előirányzott terv maradt.1

Jelen tanulmányban -  bár 
hosszabb időre is előre tekintünk
-  a rövid és középtávon megvaló­
sítható fejlesztéseknek felvázolá­
sára kerül sor az elővárosi szol­
gáltatások javítása érdekében. A 
különböző kapacitásnövelő beru­
házások megvalósításának igénye 
legsürgetőbben a Keleti pályaud­
var esetében jelenik meg, amely­

ben az IC-forgalom összpontosul, 
és amely az elővárosi vasúti köz­
lekedés egyik legjelentősebb cso­
mópontja. Kapacitásának bővíté­
se érdekében a korábbiakban 
többféle elképzelés, illetve javas­
lat fogalmazódott meg, például:
• a Keleti pu. -  Kőbánya-felső 

között újabb közlekedő vá­
gány létesítése a józsefvárosi 
kihúzó vágány és a Józsefvá­
ros -  Kőbánya-felső vágány 
összekötésével;

• a Keleti pályaudvaron a jelen­
legi 14. sz. vágány (autórako­
dó) forgalom előtti megnyitása, 
ideiglenes peron kiépítésével;

• a Keleti pályaudvar 10. sz. vágá­
nyának elővárosi célú használat­
ra történő fokozatos átvétele;

• a 120-as vonalról a „királyvá­
gány” használatával a jelenle­
gi józsefvárosi vonatok Nyu­
gati pályaudvarra történő köz­
lekedtetése, ennek feltételei és 
hatása;

• a Keleti pu. -  Kőbánya-felső 
III. és IV. vágány megépítése;

• a Rákos -  Kőbánya-felső kö­
zött az alsó és felső pálya 
rendszeres használata feltéte­
leinek kialakítása stb.

I. rész
Ezeket a lehetőségeket fogjuk 

cikkünkben részletesen megvizs­
gálni, megvalósíthatóságukat és 
hatékonyságukat értékelni.

Kiindulva a kormány 1001/ 
2004. (1.8.) számú, továbbá a 
MÁV Rt. Igazgatósága 52/2004. 
(04.21.) számú határozatai alapján 
a Budapest elővárosi vasút szol­
gáltatási színvonalának és a vonat­
gyakoriságnak jelentős emelését 
célzó -  a MÁV Rt.-nél kidolgozott
-  cselekvési tervből, arra alapoz­
va, hogy Budapesten a MÁV (az 
elővárosi vasút) naponta jelenleg 
75 ezer ember munkába és iskolá­
ba járásával és fővárosi szolgálta­
tások igénybevételével kapcsola­
tos utazásaira van hatással:
- figyelembe véve, hogy a Buda­

pest megközelítését biztosító 
közúti infrastruktúra szűk ke­
resztmetszete rontja a közúti 
utazások komfortját és jelen­
tősen megnövel(het)i az elju- 
tási időket,

- tekintettel arra, hogy az Európai
Unióban a vasúti közlekedés, 
s azon belül a közforgalmú 
kistávolságú személyközleke­
dés (KKSzK) kiemelt szerepet 
élvez,

1 A  magyar vasúthálózat távlati fejlesztése (Az Országos Területrendezési Terv vasúti része. Egyeztetési munkaanyag. MÁVTI Kft. 1997.)
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- annak tudatában, hogy a buda­
pesti agglomerációban a 
KKSzK -  és azon belül a kö­
töttpályás, így a vasúti közle­
kedés az előbbiek összefüggé­
sében is -  jelentős aktuál- 
politikai tényező,

- ismerve azt a tényt, hogy az
agglomerációból naponta Bu­
dapestre utazók mintegy 600 
ezer főt tesznek ki és ezekből 
a korszerű elővárosi vasút to­
vábbi tízezreket szerezhet 
meg utasként az agglomeráci­
ót egyébként kiválóan beháló­
zó 11 vasútvonalon.

Vitán felül áll, hogy a MÁV Rt. ál­
tal nyújtott elővárosi szolgálta­
tások minőségének javítása ki­
emelt fontosságú feladat. 
Fontos -  és az elvégzésre kerü­

lő vizsgálatoknál is kiemelt -  
szempont az, hogy a már elindított 
vagy tervezés alatt lévő beruházá­
sok -  beleértve a járműbeszerzést 
is -  a célkitűzésekkel összhangban 
évtizedekre meghatározzák a vas­
útfejlesztés irányát és nem kétsé­
ges, hogy a MÁV Rt. a legjobb 
erőit erre, -  a bevételeket megha­
tározó -  területre összpontosítja.

A Budapest és agglomerációja, 
illetve a fejpályaudvarok, köztük 
a Keleti pályaudvar hálózati sze­
repe illeszkedik a teljes vasúthá­
lózat működési mechanizmusába, 
a kapcsolatos fejlesztési elképze­
lések, ötletek és tervek a vasúthá­
lózat egészének fejlesztésére vo­
natkozó átfogó koncepciónak 
csak egy elemét képezik, így a 
vizsgálatok során követett alapelv 
az ütemes menetrend szerinti köz­
lekedés megvalósítása, valamint 
az a megfontolás, hogy a szűkö­
sen rendelkezésre álló anyagi esz­
közök mellett a lehető legna­
gyobb eredményt lehessen elérni.

A józsefvárosi pályaudvar 
megszüntetésének és az elővárosi 
közlekedés dinamikus fejlesztésé­
nek egymással összefüggő kérdé­

sében azok az intézkedések kerül­
nek meghatározásra, amelyek vég­
rehajtására a Keleti pályaudvar te­
rületén szükség lesz. Ennek a kér­
désnek a vizsgálata során alapelv­
ként fogadtuk el, hogy az utazókö­
zönség szempontjai azt diktálják, 
hogy Józsefváros szerepének átvé­
tele előbb történjen meg, minthogy 
a pályaudvar eladásra kerülne2.

Vizsgáljuk meg a budapesti pá­
lyaudvarok és vasúti megállók 
közúti tömegközlekedési kapcso­
latát. A pályaudvarok fejlesztésé­
nél döntő szempontnak tartjuk, 
hogy az utasok lehetőleg kevés 
gyaloglással jó (átszálló) kapcso­
latot találjanak. A 4-es metró meg­
épülésével felértékelődik az érin­
tett Bp.-Keleti pályaudvar, Bp.- 
Kelenföld és Bp.-Zugló szerepe.

A Budapest-Keleti a főváros 
első számú pályaudvara, a hazai 
és a fővárosi vasúthálózat egyik 
legfontosabb eleme, legnagyobb 
forgalmú fejpályaudvara. Jelen­
leg a fővárosi fejpályaudvari for­
galom 39 %-át bonyolítja le, ez a 
2010-re tervezett távlati forga­
lomban 42 %-ra növekedik. Ki­
emelt szerepét mutatja, hogy itt 
koncentrálódik a nemzetközi és 
az InterCity forgalom.

A pályaudvarra érkező és in­
nen induló vonatok száma 
2004/2005-ben, vonattípuson­
kénti bontásban a következő: 
nemzetközi: 58, IC: 58, belföldi 
gyors: 56, távolsági személy: 8, 
elővárosi: 90, összesen: 270.

A pályaudvar alapinfrastruk­
túrája a fejpályaudvarok között a 
legkorszerűbb. A pályaudvar fej­
lesztési projektjének célja az or­
szág első számú pályaudvarához 
méltatlan környezeti állapotok 
felszámolása, (a felvételi épület 
és környezetének nemzetközi 
rangú felújításával), az 
intermodalitás feltételeinek meg­
teremtése, a pályaudvar területé­
nek városszerkezetbe való integ­

rálása, (üzleti alapú kiszolgáló lé­
tesítmények és beépítési lehető­
ségek megvalósításával), a vállal­
kozó tőke bevonása.

Az elfogadott vasútfejlesztési 
terv a meglévő pályahálózat ki­
egészítését tartalmazza, amely­
nek a költségek kedvező alakulá­
sát garantáló lényeges eleme, 
hogy a meglévő biztosítóberen­
dezés átalakítása nem szükséges.

A Fejpályaudvari Koncepció 
elfogadásával hozott döntés a Jó­
zsefváros pu. személyforgalmá­
nak Budapest-Keleti pályaudvar­
ra történő áttelepítése. Erre a cél­
ra a pályaudvar Kerepesi úti olda­
lán az elővárosi fejperon létesíté­
sére a fejlesztési terület, és 
Budapest-Keleti pu. -  Kőbánya 
felső között a 3., 4. vágány terüle­
tének helye rendelkezésre áll.

A pályaudvar vasútfejlesztési 
terve3 a felvételi épület rekonst­
rukciójával kapcsolatos vágány­
hálózati átalakításokat és a jó- 
zsefVárosi személyforgalom pót­
lását, valamint kiszolgálását biz­
tosító fejlesztéseket egyaránt tar­
talmazza.

2. A Budapest-Keleti 
pályaudvar hálózati szerepe és 
fejlesz-tésének lehetőségei

2.1. Nemzetközi és belföldi 
InterCity csatlakozó centrum  
kialakítása a Budapest-Keleti 
főpályaudvaron

Magyarország kedvező közép­
európai földrajzi fekvéséből adó­
dóan Budapest Nyugat-Kelet és 
Észak-Dél között mindkét irány­
ban a nemzetközi vasúti 
utasáramlatok fontos találkozási 
pontja, amelynek jelentőségét a 
történelmi múltban gró f Széche­
nyi István a Pest-centrikus vasút­
hálózati koncepcióban határozta 
meg. A fokozatosan teljeskörűen

2 2005. július 18-án a MÁV Rt. vezetői értekezletén döntés született a „Budapest Józsefváros fejpályaudvar megszüntetése” tárgyban: a 2005.
december 11-étől a forgalmat a Budapest-Keleti pu-ra és Kőbánya-Kispestre terelik át. [91

3 ld. [4]



kiépült magyar vasúthálózaton a 
belföldi relációban is egyre job­
ban a főváros-centrikus vonalve­
zetés szempontjai érvényesültek.

A főváros Keleti, Nyugati, 
Déli és Józsefváros fejpályaudva­
rainak vágányhálózatán az egyre 
nagyobb vonatforgalom zavarta­
lan lebonyolítása már az I. világ­
háború éveiben is számos kapaci­
tásproblémát okozott. A jellemző­
en vonalcsoportok szerint specia- 
lizáltan különböző fejpályaudva­
rokra közlekedő vonatok között 
nem lehetett optimális csatlako­
zási rendszert reális feltételek 
mellett kialakítani, s ezért már az 
1930-as években több tanulmány 
foglalkozott egy újabb, Budapesti 
-Központi átmenő személypálya­
udvar kialakításának lehetőségei­
vel, a bal- és jobbparti vonalháló­
zat közötti kapcsolatot megfelelő, 
mélyvezetésű vágány-összekötte- 
tésekkel, a Duna alatti átkötéssel 
valósítva meg.

A hatalmas költséggel járó be­
ruházásokat ismert problémák 
miatt el kellett halasztani és a II. 
világháború utáni években meg­
valósításukat már csak az 50 évre 
szóló távlati tervekben prognosz­
tizálták.

A Budapesti metró vonalak 
megépülésével a MÁV fejpálya­
udvarok kapcsolataival javultak 
a fővároson átutazók utazási kö­
rülményei. Ezért előnyösnek 
mutatkozott az a hagyományos 
megoldás, amely szerint a vona­
tok a legközvetlenebbül elérhető 
fejpályaudvarra érkeznek, illetve 
onnan indulnak. Ennek oka, 
hogy a főváros az utazások kez­
dő- és végpontja és az összes 
utazásnak csak mintegy 5- 
10%-a realizálódik az ország tá­
volabbi részei között.

Az egyéni gépkocsi-közleke­
dés dinamikus növekedése, vala­
mint az autópálya-hálózat kiépü­
lése számottevően csökkentette a

vasúton utazók számát, ezért az 
elmúlt évtizedekben az egymás­
tól távol fekvő országrészek kö­
zötti vasúti közlekedés szolgálta­
tásainak helyzete iránti érdeklő­
dés jelentősen csökkent. A ‘90-es 
évektől kezdődően a nemzetközi 
vonalak utasforgalma és viszony­
latai alapvetően megváltoztak, a 
vonatok részben a belföldi 
InterCity hálózatba integráltan 
közlekednek. Jelentősen bővült a 
belföldi IC vonatok gyakorisága 
és utasforgalma. Menetrendi in­
tézkedésekkel megvalósult az IC 
vonatok Budapest-Keleti pálya­
udvarra történő fokozatos kon­
centrálása mind a Bp.-Déli, mind 
a Bp.-Nyugati pályaudvarokról. 
Ez az intézkedés megelőzte a 
120/a vonal rehabilitációjának 
befejezését (20 perc menetidő­
növekedés Budapest-Szolnok 
között) és a Keleti pályaudvaron 
esedékes építési munkákat.

2.2. Fejlesztési igények

A MÁV Rt. FKI által 2000-ben 
készített fejlesztési javaslat4 és az 
annak nyomán 2001-ben elfoga­
dott koncepció5 a Keleti pályaud­
varjelentős bővítését tartalmazza. 
Ennek lényege az, hogy a teljes ér­
tékű peronvágányok mennyisége 
16-ra növekszik, oly módon, hogy 
a Kerepesi úti oldalon, -  döntően a 
bezárandó Bp.-Józsefváros funk­
cióinak átvételére -  egy négy pe- 
ronvágányos elővárosi rész épül­
ne, megfelelő kivezetéssel Kőbá­
nya felső felé (/. ábra).

Az e koncepcióhoz elkészített 
peronvágány-foglaltsági rend és a 
vágányutak részletes kapacitás­
vizsgálata azt mutatta, hogy nincs 
akadálya az IC vonatok Keleti 
pályaudvarra történő koncentrá­
lásának sem.

A 2005-ben aktualizált igé­
nyek szempontjából alapul vettük 
a következőket:

• Budapesten a Keleti pályaud­
var főpályaudvarnak tekinten­
dő és lehetőleg ott kell érkez­
nie/indulnia minden EC, IC, 
és nemzetközi gyorsvonatnak. 
Ez az elv az „egy adott vonal­
ra minden vonat egy pályaud­
varról indul” elvről való le­
mondást is jelenti;

• vizsgálni kell azt az igényt, 
hogy a korábbi tervektől elté­
rően a repülőtéri gyorsvasút 
belső végállomása is a Keleti 
pályaudvaron legyen.
A jelenleg ismert igények sze­

rint tehát a Keleti pályaudvar sze­
repe és forgalmi terhelése a 
következő okok miatt jelentősen 
megnövekszik.
1. Budapest-Józsefváros bezárása.

A Budapest-Józsefváros állo­
más megszüntetésére 2001. óta 
konkrét döntés van. A BILK lé­
tesítésével és a Keleti pályaud­
vari bővítéssel a megszüntetés 
nyílván zökkenőmentesen 
megoldható. Újabban megszü­
letett a döntés az állomás bezá­
rásáról. Ez az intézkedés első 
ütemben 24 vonatpárnak a Ke­
letibe történő átterelését jelenti, 
ha egyéb, a későbbiekben is­
mertetésre kerülő megoldások­
tól eltekintünk.

2. További viszonylatok IC  vona­
tait Budapest-Keleti pályaud­
varra kell csoportosítani. 
Megjegyzendő, hogy koráb­
ban 2 órás ütemes IC közleke­
déssel számoltunk [1], újab­
ban egyes viszonylatokban 
már 1 órás ütem van.

3. A M ÁV elsőrendű stratégiai 
feladata a budapesti elővárosi 
forgalomban való részvétel. 
Ennek következtében jelen­
tős többletvonat-mennyiség 
közlekedtetése indokolt a 
80/a és a 120/a vonalon első­
sorban napközben, a 150/a és 
a 80/a vonalakon csúcsórá­
ban is.

4 Budapesti fejpályaudvarok fejlesztési koncepciója I. ütem. Kutatási részjelentés, MÁV Rt. FKI, Bp. 2000. július
5 A budapesti fejpályaudvarok fejlesztési koncepciója. Előterjesztés az Rt. igazgatósága részére, Budapest, 2001. április



450 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

1. ábra
Budapest-Keleti pályaudvar tervezett bővítése. Forrás [4]

4. A Keleti pályaudvar a repülőtéri 
gyorsvasút fejállomása lesz. 
E vonatok számára speciali­
zált peronvágány(ok)ról kell 
gondoskodni.

5. Menetlehetőséget kell biztosí­
tani a Rákos üzemi pályaud­
var kiszolgálására.
Nem szorul részletes bizonyí­

tásra, hogy ennek a szerepbővülés­
nek sem a pályaudvar vágányzata, 
sem a csatlakozó vonalak a jelenle­
gi kialakításban nem felelnek meg.

A vonatoknak a napi, illetőleg a 
csúcsforgalmi órákban szükséges 
mennyiségét az 1997-ben elfoga­
dott távlati menetrend-koncepció 
[11], illetve a 2004-ben kidolgozott 
budapesti elővárosi menetrend­
tervezet6 alapján vettük figyelem­
be; összességében a kétórás csúcs­
forgalmi időszakokban 78 vonat 
közlekedtetése szükséges.

A 2000-ben készült és már 
idézett tanulmány [1] tartalmaz 
egy átgondolt, számítógépes ka­

pacitásvizsgálatokkal alátámasz­
tott és szerény költséggel (1999. 
évi árakon mindössze 4 mrd Ft.- 
ra kalkulált) kivitelezhető fej­
lesztési változatot a Keleti pá­
lyaudvarra. Célszerű volt ezt ki­
indulási alapul venni és azt vizs­
gálni, hogy az 1. —  5. pontokban 
felsorolt forgalom-bővítésnek 
megfelel-e, illetőleg milyen to­
vábbi műszaki intézkedések 
szükségesek a célul kitűzött for- 
galom-bővítés megvalósításá­
hoz. Új peronvágány-foglaltsági 
rendet készítettünk, amelybe be­
dolgozásra kerültek az újabb igé­
nyek, azaz a bővített IC és a re­
pülőtéri forgalom.

2.3. Peronvágány-foglaltsági 
rendek

A peronvágány-foglaltsági ren­
dek megszerkesztésekor a 
következő meggondolásokra vol­
tunk tekintettel:

• a MÁV Rt. Budapest-centri- 
kus fővonali hálózatának me­
netrendi szerkezetében a nem­
zetközi EC, IC, valamint a 
belföldi forgalomban a fővá­
ros és a megyeszékhelyek kö­
zött közlekedő IC vonatokat a 
Budapest-Keleti pu. főpálya- 
udvarra koncentráljuk megfe­
lelő csatlakozási rendszer ki­
alakításával;

•  a Budapest-Keleti pályaudva­
ron megvalósulnak az FKI 
2000-ben és 2004-ben írt tanul­
mányterveiben javasolt elővá­
rosi peronvágány-bővítések, 
valamint a Kőbánya felsőre ve­
zető kettősvágányú új pálya, to­
vábbá egy változatként a 
Budapest-Keleti pu. -  Kőbánya
-  Kispest -  Ferihegy között új, 
összekötő vasútvonal létesül. 
Az új ütemes menetrendi szer­

kezetben meghatározó kiinduló­
pont a nemzetközi és belföldi for­
galomban a Budapest-Keleti pu.

6 A  Budapest-kömyéki elővárosi vasúti közlekedési rendszer ütemes menetrendje, MÁV FKI tanulmány, 2004. augusztus [3]
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főpályaudvar peronvágány-fog- 
laltságának optimalizálása. A 
nemzetközi vonatok új helyzeté­
nek összefüggésében a részes 
vasutakkal részletesen alátámasz­
tott egyeztetések szükségesek.

Egyértelmű, tiszta helyzetet te­
remtene például a távlati menet­
rend szerint a Berlin -  Praha -  Bu­
dapest között 4 óránként közleke­
dő EC vonatoknak Rajka, vagy 
esetleg Komárom átmenetben tör­
ténő közlekedtetése, így a Körvas­
út, és különösen a Budapest-Keleti
-  Kőbánya felső szakasz mentesí­
tése. Ezzel kapcsolatos, hogy a 
Budapest-Nyugati pu. -  Szob -  
Bratislava útvonalon ugyancsak 4 
óránként interregio jellegű vona­
tok közlekedtetése indokolt.

A városközi belföldi forgalom­
ban az IC vonatok —  integrálva 
egyes nemzetközi vonatokkal — a 
Budapest-Keleti pu. -  Győr, Mis­
kolc és Nyíregyháza között egy, a 
többi viszonylatban kettő, Székes- 
fehérváron át Zalaegerszegre há­
rom óránként közlekednek.

Az ország távolfekvő részei 
közötti utazások kiszolgálására 
elsősorban az IC vonatok csatla­
kozási rendszere szolgál. Megtar­
tottuk a [Sátoraljaújhely] -  Mis­
kolc -  Győr -  Hegyeshalom kö­
zött közlekedő átlós gyorsvona­
tok rendszerét. A gyakorlatban 
természetesen más kombináció(k) 
is lehetséges(ek).

Új elem, hogy ha a Bp.-Keleti 
pályaudvar -  Ferihegy között Kő­
bánya-Kispesten át épül meg a 
gyorsvasúti pálya, igen szoros me­
netrendi kötöttségek árán ugyan, 
de lehetséges lesz a szegedi IC vo­
natokat is a Keleti pályaudvaron 
fordítani. Hangsúlyozzuk, hogy ez 
a lehetőség nem oly jelentős, hogy 
más, előnyösebb változat helyett e 
mellett kellene dönteni.

A Keleti pályaudvar bővített 
peronvágány-helyzete a javasolt 
menetrendmodell szerint nem te­
szi lehetővé a balatoni vonalakon 
közlekedő IC és EX vonatok be­
vezetését a főpályaudvar csatla­

kozó rendszerébe. A vonalak Szé­
kesfehérváron túl megyeszékhe­
lyeket nem érintenek, ezért a mo­
dell szerint mindkét parton a 
Budapest-Déli pu. viszonylatban 
óránként induló és érkező vonat- 
forgalom javasolható felváltva 
EX, GYORS és SEBES-vonat 
rendszerben.

A nyári főidényben a Duna 
balparti hálózatról a Balatonra a 
fejpályaudvarokat kikerülő átlós 
gyorsvonatok megtartása, illetve 
bővítése javasolható.

Az elővárosi vonatok 1 2 - 2 2  
perces fordulási idővel a 
Budapest-Keleti pu.-ról Ferihegy, 
Gödöllő és Sülysáp viszonylatok­
ban 20, Kunszentmiklós-Tassra • 
40 percenként közlekednek. Ez 
hétköznapokon, teljes üzemidő­
ben a jelenlegi 270 vonattal 
szemben 558 vonat leközlekedte- 
tését jelenti [12].

A vágányfoglaltsági rend a ko­
rábban meghatározott 16 peronvá­
gány figyelembevételével, a Keleti

pályaudvarra bevezető vágányok 
kétféle elrendezésének megfelelő­
en készült. A Keleti pályaudvarhoz 
csatlakozó vonalak elrendezése a 
2.a. és a 2.b. ábrákon látható.
• Az „A” változatban a repülő­

tér megközelítése Kőbánya 
felső -  Rákoson át történik. A 
repülőtéri vonatok Kőbánya 
felsőig a 80/a és a 120/a vona­
lak elővárosi vonatai számára 
épülő kétvágányú pályán köz­
lekednek. (Három, 20 perces 
ütemes közlekedésű viszony­
lat, óránként 9 vonatpár). A re­
pülőtéri járatok kézenfekvő 
módon az elővárosi vágány­
csoportot használják.
A „B” változatban a Geovasút 
Kft. által kimunkálás alatt lé­
vő tanulmányterv7 szerint to­
vábbi egy bevezető vágány 
épülne a Budapest-Ferencvá- 
ros C elágazás -  Keleti pálya­
udvar között, és ezzel együtt 
tisztább forgalmi helyzetet 
eredményezve a ferencvárosi

a., repülőtéri csatlakozás Rákos állom áson át

b., repülőtéri csatlakozás Kőbánya-Kispesten á t {Geovasút Kft.)

2. ábra
Budapest-Keleti pályaudvar vonali csatlakozásai.

7 a Geovasút Kft. a Keletibe bevezető vágányok átalakítására vonatkozó előkészítő munkát végez, amely munka a hatvani és nagykátai vonalak, 
valamint a Ferihegyi Repülőtér bekötési lehetőségének vizsgálatát is tartalmazza
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2 órás vonatm ennyiség páros páratlan
Távolsáqi vonatok a 80 sz. vonalra 6 6
Elővárosi vonatok a 80 sz. vonalra 6 6
Távolsáqi vonatok a 120 sz. vonalra 4 4
Zónázó e lővárosi vonatok a 120 sz. vonalra 2 2
Elővárosi vonatok a 120 sz. vonalra 6 6
Repülőtéri vonatok 6 6
Üzemi menetek Rákosra 2 2
összesen 32 32
Mindösszesen 64

vágányoknak és a kőbányai 
jobb vágánynak bújtatása, az 
ún. „gödör” megszűnne.
A 4. fejezetben indokoljuk, 

hogy az „A” változat miért mesz- 
szemenően előnyösebb.

A Keleti pályaudvar peronvá­
gányainak specializációjában az a 
különbség, hogy a „B” változat­
ban az elővárosi és a repülőtéri vá­
gányok a pályaudvar közepe felé 
tolódnak el, -  célszerűen a 11.-14. 
vágányok kapják ezt a funkciót - ,  
továbbá a repülőtéri viszonylat 
számára a csatlakozó egyvágányú 
pálya miatt két peronvágányt kell 
fenntartani; ennek következtében 
pedig a 80/a és a 120/a vonalak 
elővárosi vonatai csak egy-egy vá­
gányon, és 12 perc fordulási idő­
vel fordulhatnak.

Végeredményben a peronfog­
laltsági rend és az állomási tech­
nológia ellenőrzése azt mutatja, 
hogy a 2001-ben elfogadott fe j­
lesztési terv [2] szerinti vágány­
elrendezés (16 teljes értékű pe­
ronvágány) a távlati menetrend­
ben kitűzött céloknak- hosszú tá­
von, mintegy 30 évre -  megfelel.

2.4. Kapacitásbővítés és kor­
szerűsítés a Bp.-Keleti pá lya­
udvar (kiz.) -  Rákos (bez.) 
vonalszakaszon

A Budapest balparti vasúti háló­
zat legfőbb hiányossága, hogy a 
Budapest-Keleti pályaudvaron 
kezelhető vonatok mennyiségé­
nek korlátot szab a Bp.-Keleti -  
Kőbánya közötti kétvágányú pá­
lyaszakasz. Már a Rákoson léte­
sítendő üzemi pályaudvarral 
kapcsolatban felmerült egy har­
madik vágány létesítése iránti 
igény.

Harmadik vágány építésével a 
kettősvágányú pályák üzembiz­
tonsága jelentősen javítható, de 
számottevő kapacitás-növekedés 
nem érhető el, mert a harmadik 
vágányon szükségképpen csak 
irányváltásos üzem lehetséges.

A hétköznap 2 órás csúcsidő- 
szakban leközlekedtetni kívánt 
vonatok adataiból tömörítve a 
következő kapacitásmérleg áll elő:

Mivel a harmadik vágányon el­
méletileg a 2 órás periódusban leg­
feljebb 16 vonat közlekedhet, a 
többi 48 vonatnak 2 vágányon va­
ló közlekedtetése (folyamatos, 5 
perces követés) többek között a 
kapcsolódó érkező -  induló, 
vágányutak foglaltságai miatt ag­
gályos. Figyelembe véve a Keleti 
pályaudvar vágányzatának kötött­
ségeit, a vegyes üzem sajátossága­
iból is adódó forgalmi zavarokat, 
és azt, hogy egyes vonatok Kőbá­
nya felsőn megállnak, -  tehát elté­
rő a menetidejük - ,  az ilyen mérté­
kű feszített üzem aligha vállalható. 
A ló  vágányos Keleti pályaudvar­
ral Kőbánya felé 4 vágányos kive­
zetés kapacitása van összhangban. 
Nem szorul különösebb bizonyí­
tásra az sem, hogy Kőbánya felső
-  Rákos között 4 vágány van, ezzel 
egyenlő kapacitást biztosítandó 
pedig nem lehet elégséges a Keleti 
pályaudvar és Kőbánya között ket­
tő, vagy három vágány.

A Budapest-Keleti pályaudvar -  
Kőbánya felső  -  Rákos vonalsza­
kaszforgalmi szempontból egyetlen 
csomópontot képez, tehát egységes 
terv szerint kezelendő (3. ábra).

A 2x2 vágányú pályák üzemel­
tetése kétféle módon történhet:
• vonatnem szerint specializált 

üzemben vagy
• vonal szerinti üzemben.

„A budapesti fejpályaudvarok 
fejlesztési koncepciója” c. tanul­
mány keretében [1] az FKI a 
vonatnem szerinti üzemet dol­
gozta ki, erre készült el az állo­
mási üzemterv szimulációs ellen­
őrzése és ezt a változatot tartottuk 
meg az új vágányfoglaltsági rend 
tervezetében is.

A vonatnem szerinti speciali­
zált üzem előnyei:
• Budapest-Keleti pu. új elővá­

rosi peronvágányai a Kerepesi 
út felöli oldalon a legegysze­

rűbben, és a meglévő biztosí­
tóberendezés átépítése nélkül 
megépülhetnek;

• a pályaudvaron az elővárosi és 
a távolsági utasok nem keve­
rednek, ennélfogva az utas­
kiszolgáló infrastruktúra cél­
irányosan telepíthető;

• a vonali kapacitás szempontjá­
ból kedvező, ha az adott vonal­
ra egyidőben indulhat gyors- 
és elővárosi vonat, majd az 
elővárosi vonat Rákostól a 
gyorsvonat után halad;

• a Kőbánya felső -  Rákos állo­
másközben a felső és az alsó 
vonal között jobb forgalom­
megosztás adódik. Vonal sze­
rinti üzem esetén a miskolci 
IC vonatokat az alsó pályán 
kellene közlekedtetni.
A vonal szerinti üzemnek két­

ségtelen nagy előnye, hogy -  a 
Budapest-Keleti pu. -  Rákos kö­
zött a jelenlegi bal járatot megfor­
dítva -  Rákos állomáson a rend­
szeresen metsződő vágányutakon 
való közlekedés elmaradna.

Mérlegelve a vonatnem sze­
rinti specializáció előnyeit, és 
döntő érvnek tekintve, hogy az al­
só pálya kapacitása a Körvasút fe­
lé közlekedő vonatokkal is terhelt, 
a vonatnem szerinti specializációt 
tartjuk előnyösebbnek, ugyanis 
ennél egy viszonylag kis építéssel 
a csomópont neuralgikus pontján 
előálló kapacitás-hiány hosszú tá­
von rendezhető (lásd az 5. ábrán 
bemutatott forgalmi rendet). En­
nek megvalósításához Kőbánya 
felső -  Rákos között egy harma­
dik, mindössze 1,9 km hosszú vá­
gány építése szükséges, a meglé­
vő „fenti” pálya jobb oldalán.
A Kőbánya fe lső  pályaudvar 

Az állomás hálózati szerepe 
az elmúlt időben jelentősen meg­
változott. Az állomás által kiszol­
gált iparvágányok forgalma a ko­
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rábbi töredékére csökkent, 2004- 
ben napi átlagban 60-70 tonna 
volt a feladott, és kb. ugyanennyi 
a leadott árutömeg. Az állomás a 
Budapest-Keleti -  Rákos -  Hat­
van / Szolnok fővonal és a Kör­
vasút keresztező állomása.

A jövőbeni elsőrendű feladatok:
• a bővülő forgalmú irányok­

ban, több becsatlakozó vágá­
nyon haladó vonatok lehe­
tőleg zavartalan közlekedésé­
nek lebonyolítása;

• a jelenleginél jobb városi köz­
lekedési kapcsolat révén a

3. ábra
Budapest-Keleti pályaudvar kapcsolatai

környéki tömegközlekedés 
szolgálata;

• amennyiben megépül az üze­
mi pályaudvar Rákoson, 3—4 
szerelvénytároló vágány léte­
sítése célszerű.
Kőbánya felső állomásnak a II. 

világháború után történt, provizó­
rikus jellegű helyreállítása óta ér­
demleges felújítás nem történt, 
ezért az állomás rekonstrukciója 
ma már igen sürgetővé vált. Az 
avult műszaki állapot és a Keleti 
pályaudvar korszerűsítésének 
megkezdése egyaránt azt diktálja,

hogy a Bp.-Keleti pu. -  Rákos cso- 
mópont-rendszer felépítését Kőbá­
nya felső átépítésével kell kezdeni.

A rekonstrukcióval együtt új 
felvételi épületet célszerű építeni. 
Kőbánya felső pályaudvarnak a 
korszerű igényeket kielégítő új 
vágányelrendezésére mutatunk 
be példát a 4. ábrán. Kőbánya 
felső rekonstrukciójára kész ter­
vek vannak ugyan, de a megvál­
tozott forgalmi igények (például 
repülőtéri forgalom) miatt ezek 
aktualizálása szükséges. Igen 
fontos, a személyforgalom bőví­
tését és az utazóközönség érdeke­
it szolgáló változás lenne, hogy 
az új felvételi épület az állomás­
nak a Kőbánya városközpont, il­
letőleg az „Éles sarok” felöli vé­
gére kerüljön, ahonnan aluljáró­
val közelíthetők meg a peronok. 
A vágányok száma csökkenthető, 
ennélfogva nincs akadálya az 
OVSz előírásait mindenben ki­
elégítő megoldások (ívsugarak, 
vágánytengely-távolságok stb.) 
szerinti tervezésnek, miközben az 
utasforgalmi létesítmények a leg­
kedvezőbb helyre kerülhetnek.

A vágányok funkciói a 
következők:
l.-3.sz.: helyi kiszolgáló vágányok;
4.-5. sz.: tehervonati megelőző 

vágányok;
6.-7.-8.—13.-14. sz.: peronvágá­

nyok és egyben átmenő fővágá­
nyok (80 km/h-ás sebességgel); 

9.-12. sz.: szerelvénytároló vágá­
nyok, (távlatban).
Az állomás korszerűsítésére a 

MÁVTI Kft. 2002 -  ben három 
változatban dolgozott ki tervet. 
[8] Mindhárom változat közös 
jellemzője, hogy 16 forgalmi vá­
gányt javasol építeni. Takaréko­
sabb megoldást javasolunk tehát.

A tervváltozatok közül az I. 
számú közelíti meg az optimumot, 
mert két lényeges szempontot 
megvalósít:
• a peronokat az Éles sarok felé 

helyezi, és ott második aluljá­
ró épül;

• a szerelvénytároló vágányok a 
forgalmi rend szerint kedvező 
helyre kerülnek. A szerelvé­
nyek a többi vonat vágányút-
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4. ábra
Kőbánya felső állomás vágánykapcsolatai

jának metszése nélkül közle­
kedhetnek (4. ábra).
Emellett az I. változat várható 

költségei csak 0,4 százalékkal 
magasabbak, tehát a hibahatáron 
belül azonosak a konkurens alter­
natívához képest. Ennek a terv­
nek az aktualizálását javasoljuk a 
következők szem előtt tartásával 
és mérlegelésével:
• a tehervonati és a szerelvény­

tároló vágányok számát egy- 
gyel-eggyel csökkentve 14 
forgalmi vágányt bőségesen 
elegendőnek tartunk.
A járművekkel való pazarlást is 
el kell kerülni. Nem lehet állo­
mást építeni olyan szerelvény­
fordulókra, amelyek átlagosan 
8 órás, maximum pedig 19 órás 
ácsorgásokat tartalmaznak8;

• a kevesebb vágány az olcsóbb 
pálya és biztosítóberendezés 
mellett lehetőséget nyújt arra, 
hogy a peronok és az új aluljá­
ró valóban közel legyen a vil­
lamos és buszmegállókhoz. 
Az új aluljáró mintegy 
100-120 méterrel a végpont 
felé eltolva építendő, ezzel a 
gyaloglási út közel felére 
csökken;

• a felvételi épületet az új alul­
járóval egységben, az aluljáró 
mellett kell megépíteni;

• a végpont felőli állomásfejben 
meg kell tervezni a Rákos felé 
vezető harmadik felső vá­
gányt. (Erre a Geovasút Kft. is 
készített javaslatot.) A vágány 
kivezetésére a sörgyári iparvá­
gány helyén van mód, de más 
változat is vizsgálandó;

• a távolsági és a repülőtéri vo­
natok rendszeres áthaladási 
vágányútján 80 km/h sebessé­
get kell tervezni. A geometriai 
kötöttségek feloldására ívesí- 
tett kitérők is alkalmazhatók.

Rákos állomás
Rákos állomás hálózati elhe­

lyezkedése és a forgalmi igények 
fejlődése azt mutatják, hogy az ál­
lomás korszerűsítése a repülőtéri

vonal kiépítésével egy időben in­
dokolt. Az állomásra becsatlako­
zó vonalak kedvezőtlen geometri­
ai elrendezése, a miskolci vonalon 
a bal járatról a jobb járatra való át­
térés már jelenleg is menetrendi 
konfliktushelyzeteket okoz. 
Emellett az állomás vágányzata, 
biztosítóberendezései és utasfor­
galmi létesítményei elhasználód­
tak. A bővülő forgalmi igények

(vonatgyakoriság növelése az elő­
városi forgalomban, repülőtéri 
forgalom, az üzemi pályaudvar 
forgalma) teljesítése új, a nagy 
forgalmú vágányutak rendszeres 
metsződését elkerülő vágányel­
rendezés kialakítását indokolja.

A korszerűsített Kőbánya fel­
ső és Rákos állomás funkcionális 
működésére az 5. ábrán mutatunk 
be egy optimális változatot.

8 Részletesebben ld. [8]
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2.5. Fejlesztések a vasútüzem  
más területein

Nem szorul különösebb bizonyí­
tásra, hogy a vasút, mint rendszer 
csak az egyes elemeinek jó össz­
hangja mellett működhet hatéko­
nyan. A Budapest-Keleti pályaud­
var -  Rákos csomópont kapacitá­
sa is csak abban az esetben hasz­
nálható ki, ha a vasúti rendszer 
minden eleme a szükséges mér­
tékben megújul.

Korábbi tanulmányokban 
részletezett anyagokból megem­
lítünk néhányat:

2.5.1. Teherforgalom
Az ütemes menetrendek a bőví­
tett elővárosi és távolsági forga­
lom mellett lehetőséget tartal­
maznak a fővonalak belső szaka­
szain is az üzemmel összhangban 
tehervonati traszok beiktatására, 
a következők szerint:

A kétvágányú pályák belső 
szakaszain igazodni kell az elő­
városi vonatok utazási sebességé­
hez, így a tehervonatok párhuza­
mos menetrendben 50-65 km/h 
sebességgel közlekedhetnek. A 
külső szakaszokon általában me­
netrendi kötöttség nem követke­
zik be. Nappal óránkénti közleke­
déssel és az éjszakai órák intenzí­
vebb kihasználásával fővonalan­
ként 30 vonatpár közlekedtetése 
nehézség nélkül lehetséges. 
Ugyanez vonatkozik a témánkat 
közvetlenül érintő
Bp.-Ferencváros -  Hatvan, illet­
ve Bp.-Ferencváros -  Körvasút 
viszonylatra is.

Tekintettel arra, hogy a 100-as 
vonal IC vonatai Rákos -  
Újszászon át közlekednek, a te­
hervonatok számára a Bp.-Fe- 
rencvárosból Szolnok felé a 
100/a vonalon lesz elegendő me­
netlehetőség.

2.5.2. Jármüvek és karbantartó 
bázisok
A MÁV rendelkezik aktuális jár­
műbeszerzési programmal, amely 
a belföldi IC forgalomhoz a ha­
gyományos, mozdonyvontatású 
vonatokon túl négyrészes villa­

mos motorvonatokat, elővárosi 
forgalomra ugyancsak négyré­
szes villamos motorvonatokat 
tartalmaz. A motorvonat-beszer­
zési program az elővárosi szerel­
vények beszerzésével megkezdő­
dött, ennek megvalósulásáig a 
menetrendek ingavonattal is tel­
jesíthetők. Az ütemes menetren­
dek és az utasigények összehan­
golása szükségessé tehetik öt­
vagy hatrészes motorvonat-egy­
ségek beszerzését is.

A járműbeszerzési tervek figye­
lembevételével készült el a vonta­
tási telepi rendszer korszerűsítésére 
vonatkozó javaslat9, amelynek főbb 
tézisei a következők szerint válto­
zatlanul érvényesek:
• a MÁV és a társvasutak kor­

szerű nemzetközi forgalmú 
kocsijainak gondozására mie­
lőbb meg kell építeni a Keleti 
pályaudvarhoz kapcsolódó és 
a Nyugati pu. nemzetközi vo­
natait is kiszolgáló műszaki 
pályaudvart, a meghozott dön­
tés szerint Rákoson,

• ennek második ütemeként a 
kocsijavítási tevékenység is 
kiköltöztetendő a Keleti pá­
lyaudvarról Rákosra,

• a belföldi távolsági vonatok 
kocsijainak gondozása (bele­
értve az IC kocsikat is) a vidé­
ki végállomási bázisokon 
(Miskolc, Nyíregyháza, Békés­
csaba, Szeged, Pécs, Nagyka­
nizsa és Szombathely) történik, 
ezt diktálja az országos foglal­
koztatáspolitika és a MÁV hu­
mánpolitikai érdeke egyaránt;

• az IC motorvonatok koncent­
rált bázisa Istvántelek lesz, 
ahol elővárosi szerelvények­
kel együtt 80 vonategység be­
fogadására alkalmas terület áll 
rendelkezésre (éppen ezért a 
beruházási forrásokat
Istvántelek továbbfejlesztésé­
re, nem pedig Rákosrendezőn 
új műszaki pályaudvar létesí­
tésére kell koncentrálni);

• az elővárosi szerelvények (je­
lenleg Bhv., később villamos 
motorvonatok) tervezett bázi­
sai: Istvántelek, Szolnok és 
Pusztaszabolcs. Megfelelő

szerelvényfordulókkal biztosí­
tandó, hogy a szerelvények 
járműtípustól függően 3-7 na­
ponként bázisukat elélj ék;

• jelenleg is történik éjszakai 
szerelvénytárolás több állo­
máson, ezeken a tárolás kor­
szerű és biztonságos feltételeit 
nyílván biztosítani kell.
A járműkarbantartó bázisok, il­

letve az üzemi pályaudvarok is­
mertetett elhelyezéséből követke­
zik, hogy megfelelő számú üzemi 
menet lehetőségét kell biztosítani a 
Keleti pályaudvar -  Rákos, Keleti 
pályaudvar -  Istvántelek, Nyugati 
pályaudvar -  Rákos és Nyugati pá­
lyaudvar -  Istvántelek között.

További következménye az 
előzőekben ismertetett műszaki 
kocsijavító és üzemi pályaudvar 
rendszernek, hogy a korábban 
felmerült fejlesztési koncepció­
hoz képest jelentős megtakarítás 
lehetőségét rejti:
• a Déli pályaudvaron a kocsi­

szolgálat a megmaradó né­
hány IC, EX vonat takarításá­
ra korlátozható;

• felesleges volna Kelenföldön 
és Rákosrendezőn műszaki 
bázist kiépíteni;

• a Nyugati pu. műszaki kocsi­
szolgálat feladatai csökken­
nek, egészen addig, míg a te­
vékenység Istvántelek és 
Szolnok között megosztva ki­
telepíthető.

2.5.3. Sebességkorlátozás a pe­
ronvágányokon
A forgalmi utasítás szerint a fejpá­
lyaudvarok ütközőbakban végző­
dő vonatfogadó vágányain a pe­
ron elejétől 10 km/h sebességkor­
látozás érvényes. Ez túlzott biz­
tonsági előírás, különösen korsze­
rű fékberendezések és a vágányok 
végére telepített hatásos munka­
emésztő készülékek megléte mel­
lett. A lassan behaladó vonatok vi­
szont jelentős mértékben csök­
kentik a pályaudvarok kapacitá­
sát. Például egy 9 kocsiból álló, 
mintegy 250 m hosszú vonat az 
utolsó váltón 90 másodperc alatt 
halad el. Szükségesnek látszik 
megvizsgálni azt, hogy legalább
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5. ábra
bánya felső és Rákos állomások forgalmi rendje

azokon a vágányokon, amelyeken 
munkaemésztő készülék van, 
enyhébb, például 20 km/h sebes­
ségkorlátozás is elegendő volna.

2.6. Ingatlangazdálkodási 
szempontok

A MÁV Rt. Ingatlangazdálkodási 
Főosztály -  feladatkörének meg­
felelően -  a Budapest-Keleti pá­
lyaudvarra vonatkozóan is meg­
határozta a potenciálisan értéke­
síthető területrészeket.

Felhívjuk a figyelmet arra, 
hogy a Keleti pályaudvar főpá- 
lyaudvari szerepének betöltésé­
hez és az előzőekben meghatáro­
zott forgalom lebonyolításához 
bővítésekre van szükség, ezért a 
pályaudvar területének kisebbíté­
se csak korlátozó feltételek betar­
tása mellett lehetséges:
• a jelenlegi műszaki kocsiszol­

gálati telephely területén most 
döntően a nemzetközi forgal­
mú kocsik karbantartását és 
kezelését végzik. Ennek a te­
vékenységnek Rákosra törté­
nő kitelepítésére a közeli meg­
valósítás reményében részle­
tes tervek készültek, ezek 
megvalósítása továbbra is ak­
tuális. Kétségtelen, hogy a 
műszaki feladatok a jelenlegi 
helyen is elláthatók, azonban
-  elsősorban a szerelvényben 
történő vizsgálatok elvégezhe­
tősége miatt -  előnyös volna 
egy új, korszerű bázis építése 
Rákoson, miközben a teljes ja­
vítási feladat áttelepítése után 
a városban egy igen értékes 
terület szabadulna fel;

• a volt fűtőház területén is 
részben műhelyek találhatók. 
E terület jelentős részét a je ­
lenlegihez képest csökkenő, 
de mégis megmaradó szerel­
vény-kezelési feladatokra (bi­
zonyos tartalékkocsik) fenn 
kell tartani;

• a Kerepesi úti oldalon lévő 
keskeny sávra kerülnek az új 
peronvágányok. Az ott lévő

értéktelen, és a városképet 
rontó épületek -  beleértve a 
volt Utasellátó épületet is -  le­
bontandók. Ez a terület tehát a 
pályaudvar bővítése szem­
pontjából kulcsfontosságú; a 
későbbiekben felülépítéseket 
lehet szorgalmazni.

2 .7. BKSz forgalom

Az egyéni személygépko­
csi-közlekedés rohamos bővülé­
sének következtében, illetőleg az 
abból fakadó negatív jelenségek 
kezelése végett, és nem utolsó 
sorban tarifapolitikai meggondo­
lásból szerveződő Budapesti 
Közlekedési Szövetségnek egyik 
fő célja, hogy a vasút a főváros

külső kerületeinek tömegközle­
kedéséből nagyobb részt vállal­
jon. Ez a cél elegendő mértékben 
teljesül az elővárosi forgalom ja ­
vasolt fejlesztésével, amely a je ­
lenlegi koncepció szerint a ket- 
tősvágányú vonalakon legalább 
20 perces gyakorisággal számol. 
Egyes külső kerületek és a város- 
központ között a vonalak fonó- 
dása folytán 10 perces, vagy még 
sűrűbb ütem adódik. Az egész 
napra kiterjedő ütemes elővárosi 
közlekedés tehát a BKSZ igénye­
it is kielégíti.

A MÁV elővárosi szolgáltatásá­
nak fejlesztésével együtt válhat kö­
zeli realitássá a városhatáron belüli 
utazásokra vonatkozó kínálat is.

Néhány fontosabb viszonylat:

9 MÁV Rt. FKI, 1997.
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• Keleti pályaudvar -  Rákos­
mente. (Új átszállási csomó­
pont Rákoskeresztúron.);

• Nyugati pályaudvar -  Vecsés;
• Nyugati pályaudvar / vagy 

Óbuda -  Gyál;
• Déli pályaudvar -  Budafok. 

A BKSZ-szel kapcsolatban
több tervezetben szerepel a Kör­
vasút igénybevételével tangenciá- 
lis viszonylatok szervezése is. Egy 
időben ezt a lehetőséget a 4-es 
metró megépítése helyett, mint ki­
segítő alternatívát szorgalmazták.

A BKSZ igényeit kielégítő leg­
alább 20 perces ütemes vonatköz­
lekedés azonban Kőbánya felsőnek 
az 5. ábrán bemutatott forgalmi 
rendjébe már nem illeszthető, kö­
vetkezésképpen költséges fejlesz­
téseket, külön-szintű vágánykap­
csolatokat igényelne. Ezeket szá­
mottevő utasigény nem támasztja 
alá. A pesti oldali szomszédos kül­
ső kerületek között előnyösebb és 
hatékonyabb a BKV autóbusz-há- 
lózata. Az egymástól távolfekvő 
külső városrészek között igen cse­
kély az utazási igény. Ezeknél az 
utazásoknál a metró részbeni hasz­

nálata lehet előnyös. Véleményünk 
szerint a BKSZ égisze alatt transz­
verzális járatként kísérleti jelleggel 
a Budapest-Kelenföld -  Kőbánya
-  Kispest -  Vecsés viszonylat meg­
indítását kellene előkészíteni.
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Útdíjasítás az európai unióban
1. Bevezetés, előzmények

Az Európai Bizottság 2003 áprili­
sában az Európai Közösségekben 
az elektronikus útdíj szedési rend­
szerek széleskörű elterjesztésére 
és együttműködtetésére vonatko­
zó irányelvre vonatkozó javasla­
tot majd július 23-án az 
1999/62/EK irányelv (az úgyne­
vezett „Euromatrica” irányelv) 
módosítására vonatkozó javaslatot 
tett közzé (European Commission, 
2003/138; 2003/448),. Ezek ösz- 
szefoglalják az úthasználati díjak, 
az úthasználói díjak és a nehéz te­
hergépjárművekre kivethető gép- 
jármű-adók alkalmazásával kap­
csolatos szabályokat. A javasla­
tokhoz a tagállamoktól és szak­
mai, valamint érdekelt és érintett 
társadalmi szervezetektől rendkí­
vül sok észrevétel érkezett, ezért 
véglegesítésük és elfogadásuk 
hosszadalmas folyamat.

Az Európai Parlament 2003 
decemberében, első olvasatban, 
számos alapvető változtatással 
fogadta el a Bizottságnak az 
1999/62/EK irányelv módosításá­
ra vonatkozó javaslatát, majd 
2004. áprilisában az azzal kap­
csolatosan készített, ugyancsak 
lényeges módosításokat javasoló 
jelentést (Cocilovo, 2004). 2005. 
április 21-én a Miniszterek Taná­
csa a közlekedési miniszterek, il­
letve képviselőik részvételével 
tartott 2564. ülésén, Brüsszelben 
többségi szavazással politikai 
megegyezésre jutott az 
Euromatrica irányelv módosítá­
sáról (Council, 2005). A szöveg 
véglegesítését követően a Tanács 
formálisan is elfogadja majd a ja­
vaslatot és azt az együttdöntési 
eljárás keretében az Európai Par­
lament elé terjesztik.

Az Euromatrica irányelv mó­
dosítását célzó javaslat célja a

nemzeti úthálózatokat igénybe ve­
vő jármű-üzemeltetők egyenlő el­
bánásban részesítésének biztosítá­
sa és olyan díjszabási rendszerek 
kialakításának elősegítése, ame­
lyekben a közlekedésért a haszná­
lók által fizetett díjak kifejezik az 
infrastruktúra használatával kap­
csolatosan felmerülő valós költsé­
geket. Az irányelv szövege, 
amelyre vonatkozóan a Tanácsban 
politikai egyetértés alakult ki, a je­
lenlegi szabályozást észrevehető­
en és jelentős mértékben megvál­
toztatja a következők terén:
• A forgalmi torlódások és a kör­

nyezeti károk elleni küzdelem: 
ennek egyik eszközeként pél­
dául a tagállamoknak lehetősé­
gük nyílik az útdíjak megdup­
lázására a kevésbé környezet­
szennyező tehergépkocsik 
használatának ösztönzése, 
vagy bizonyos időszakokban 
zérus útdíj kivetésére a torlódá­
sok megszüntetése érdekében.

• Alternatív infrastruktúrák f i ­
nanszírozása: az útdíj-felárra 
vonatkozó rendelkezések sze­
rint lehetőség nyílik az útdíjak 
15%-kal (a Brenner alagúthoz 
hasonló határátkelési projek­
tek esetében 25%-kal) emelé­
sére új infrastrukturális projek­
tek finanszírozásának céljából.

• A Bizottság által ellenőrzött át­
látható és objektív útdíjszabás: 
az útdíj-bevételekből fedezhe­
tő költségfajták meghatározá­
sát tovább pontosították, külö­
nös tekintettel az „építési költ­
ségekre”. Egyébként az irány­
elv egyik melléklete tartalmaz­
za a valamennyi új útdíj szabási 
rendszer kialakításához közös 
viszonyítási alapul szolgáló 
számítási alapelveket. A szö­
veg pontosítja a rendszeres 
használóknak nyújtható enged­
mények mértékét is. Végül egy

új „ellenőrzési” rendszert vezet 
be a számítási alapelvek alkal­
mazásának biztosítására, s a 
Tanácsot hatalmazza fel ezek 
értelmezésére.

• A köz- és magánszektor társu­
lásaival (PPP) való össze­
egyeztethetőség: a szöveg sze­
rint az útdíj nyereséget is tar­
talmazhat. Mi több, a számítá­
si alapelvek alkalmazásának 
„ellenőrzése” a koncessziós 
szerződések sajátos esetére is 
vonatkozik.
Mint ismeretes, hazánkban 

2004 márciusában az M5-ös autó­
pályán is az átalánydíjakon alapuló 
matricás rendszer váltotta fel az 
először 1996 januárjában az Ml-es 
autópálya Győr-Hegyeshalom kö­
zötti 43 km-es új szakaszának 
megnyitásakor bevezetett, majd az 
M5-ös autópálya M0- 
Kiskunfélegyháza közötti szaka­
szán 1998-ban megkezdett, a meg­
tett távolsággal arányos közvetlen 
autópálya díjszedést. Ekkor ugyan­
is a kormány (illetve nevében és 
határozata alapján az állami tulaj­
donban lévő Állami Autópálya Ke­
zelő Rt - ÁAKRt) megvásárolta az 
autópálya 97 km hosszú szakaszát 
1996 óta koncessziós szerződés 
alapján üzemeltető Alföld Konces­
sziós Autópálya Rt (AKA Rt.) 
részvénytulajdonának 40%-át. A 
koncessziós szerződés (és az azt 
aláíró felek közötti, eredetileg a 35 
éves koncessziós időszakra vonat­
kozóan kialakított kockázat-meg­
osztás) alapvető módosításával, et­
től kezdődően a fenntartási és üze­
meltetési költségek, az adók és az 
adósságszolgálat, valamint a rész­
vényesek osztalékának fedezete az 
úthasználóktól közvetlenül szedett 
autópályadíj helyett az állami költ­
ségvetésbe befolyó adóbevételek­
ből bizonyos, a szerződésbe foglalt 
feltételeknek a koncessziós társa-
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1. ábra
Közvetlen útdíjszedést alkalmazó európai országok 2003-ban (Forrás: ASECAP)
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2. ábra
Egyzónás, napi átalánydíjon alapuló, forgalomcsökkentő célú útdíjszedő rendszer működésének vázlata (London)



460 KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

ság általi teljesítésétől függően fo­
lyósítandó „rendelkezésre állási 
díj” lett. Az autópálya matricák ér­
tékesítéséből befolyó bevételek és 
a rendelkezésre állási díj között 
nincs semmilyen kapcsolat. Az au­
tópálya használati díjszedő kapu­
kat -  éppúgy, mint korábban az 
M l-es és az M3-as autópályán tör­
tént -  lebontották, jelentősen meg­
nehezítve az autópályadíj kifizeté­
sének (az érvényes matrica meg­
létének) hatékony ellenőrzését.

Magyarország 2004. május 1-jén 
az Európai Unió teljes jogú tagál­
lama lett. Nem sokkal ezután az 
Európai Bizottság júliusban hiva­
talosan is felkérte a magyar kor­
mányt, hogy a magyarországi au­
tópályákon alkalmazott matricás 
díjszedési rendszert hozza össz­
hangba az EU érvényben lévő 
jogszabályaival. Ez 2005 január 
1-jén meg is történt a 12 tonna 
össztömeg fölötti járművek külön 
kategóriájának (D4) bevezetésé­

vel, ebben a járműkategóriában 
az egynapos matrica bevezetésé­
vel, illetve a tehergépjármű kate­
góriák díjszintjeinek arányosítá­
sával. Az Európai Uniós szabá­
lyozás folyamatban lévő módosí­
tása, valamint a közelmúltban 
Ausztriában (2004) és Németor­
szágban (2005) a tehergépjármű- 
vekre vonatkozóan bevezetett 
elektronikus útdíjszedési rendsze­
rek sikere sürgetővé teszi a ma­
gyarországi matricás rendszer 
elektronikus díjszedési rendszerré 
való átalakítására vonatkozó ter­
vek mielőbbi kidolgozását és 
megvalósítását. Ennek az 
ÁAKRt. irányításával megkezdő­
dött munkának a célja - a Gazda­
sági és Közlekedési Minisztérium 
Közúti Közlekedési Főosztálya 
által készített u.n. Zöld Könyv 
('GKM, 2005) értelmében -, hogy 
a nem túl távoli jövőben egy 
nemzetközi versenytárgyaláson 
kiválasztott magánvállalkozó ál­
tal kiépítendő és üzemeltetendő, a 
nemzetközi tapasztalatok figye­
lembe vételével meghatározott 
követelményeket kielégítő, a köz­
lekedők által is elfogadhatónak 
tartott díjszabást alkalmazó elekt­
ronikus útdíj szedő rendszer leg-3. ábra

Mikrohullámú adatátviteles (járműazonosító) fedélzeti egységek (OBU-k)

4. ábra
A tehergépjárművekre vonatkozó elektronikus autópálya díjszedési rendszer bevezetése előkészítésének folyamata Ausztriában



LV. évfolyam 12. szám 461

Jármű fedélzeti 
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5. ábra
Az 5,8 GHz-es mikrohullámú adatátvitelt alkalmazó elektronikus 

útdíjszedő rendszer elemei Ausztriában

6. ábra
Útdíjszedési pont Ausztriában (420 db a 2200 km-es autópálya hálózaton)

7. ábra
Ellenőrző portálkapu Ausztriában (120 db a 2200 km-es autópálya hálózaton)

alább a magyar autópálya-háló­
zat díjköteles szakaszain és leg­
alább a 12 tonnánál nagyobb 
össztömegű tehergépjárművekre 
vonatkozóan, legkésőbb 2008. 
január 1-jétől biztonságosan mű­
ködtethető legyen.

2. Az Európai Uniós szabályozás 
változása

Az Európai Parlament és Bizott­
ság 2004. április 29-én fogadta el 
a Közösségben az elektronikus 
útdíj szedő rendszerek együttmű- 
ködtethetőségéről szóló,
2004/52/EK Irányelvet {European 
Commission/Parliament, 2004). 
Ma ez a legfontosabb jogszabály, 
amit a magyarországi autópályá­
kon bevezetendő elektronikus 
útdíj szedő rendszer kiépítésének 
előkészítése során célszerű és 
szükséges figyelembe venni.

Az Európai Unióban egyéb­
ként az útdíj ásítás kérdései már 
régóta napirenden vannak és szá­
mos ezzel kapcsolatos, ma is ér­
vényben lévő jogszabály megal­
kotására került sor. A Bizottság 
1995-ben elfogadott Méltányos 
és hatékony díjszabás felé a köz­
lekedésben” cimű Zöld Könyve 
(European Commission, 1995), 
az Európai Parlamentben 2000 
november 21-én ismertetett, u. n. 
Costa jelentés, a Bizottság E u ­
rópai közlekedéspolitika 2010- 
ig: itt az idő dönteni” című, 
2001. szeptemberben elfogadott 
Fehér Könyve (European 
Commission, 2001), rámutattak 
arra, hogy a közlekedési infrast­
ruktúra használatakor felmerülő 
különféle költségeket csak rész­
ben viselik a használók, s azok 
közöttük egyenlőtlenül és nem 
méltányosan oszlanak meg. Az 
Európai Parlament I. Collado- 
nak a Fehér Könyv következmé­
nyeivel kapcsolatos jelentését
2003. február 12-én elfogadva 
ugyancsak elismerte a közleke­
dési infrastruktúra-használat dí­
jasításának hasznosságát.

Általánosan elfogadott véle­
mény szerint az EU tagállamok 
díjszabási és adórendszereinek
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8. ábra
A németországi elektronikus útdíjszedő rendszer
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9. ábra
A matricás rendszerben a virtuális díjszint folyamatosan csökken, ezért a várható díjbevétel-növekedés üteme messze elmarad 

a hálózat növekedésének várható ütemétől Magyarországon (Forrás: GKM Zöld Könyv, 2004)
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szerkezeti eltérései a versenyfel­
tételek torzulását okozzák, ami 
nemcsak a közlekedés szabadsá­
gára és a közlekedés belső piacá­
ra, hanem, ebből eredően, az Eu­
rópai Unió versenyképességére is 
kihat. Tekintettel arra, hogy a 
közlekedés a társadalom és a gaz­
daság szempontjából létfontossá­
gú, a tartós fejlődés perspektívá­
ját tekintve kockázatosak az EU 
tagállamoknak az útdíj szabásra 
vonatkozó, egymástól független 
kezdeményezései, mert újabb tor­
zulásokat okozhatnak, ezért az 
egyenlő versenyfeltételeket bizto­
sító díjszabás közösségi alapelve­
inek és kereteinek kialakítása 
nemcsak szükséges, de sürgős is.

Minél jobban összhangban 
van az az infrastruktúra üzemelte­
tői által kínált szolgáltatások mi­
nőségének javulásával, annál na­
gyobb esélye lesz annak, hogy a 
használók megértik és elfogadják 
ezt az új díjszabást. A rendszernek 
a közlekedők és a közvélemény 
általi elfogadása nagymértékben a 
bevételek felhasználásától és a 
pénzmozgások átláthatóságától, 
nyilvánosság általi ellenőrizhető­
ségétől függ. Ha az állampolgárok 
megértik, hogy a bevételeket ki­
zárólag a közlekedési hálózatok 
fejlesztésére, üzemeltetésére, il­
letve az általuk nyújtott szolgálta­
tások minőségének folyamatos ja­
vítására fordítják, akkor a rend­
szert törvényesnek tekintik és el­
fogadják. Ellenkező esetben az út­
díjat csupán újabb általános jelle­
gű adónak tekintik, amelynek cél­
ja  az állam, vagy önkormányzat 
bevételeinek további növelése. Az 
elfogadtathatóság érdekében 
ugyancsak elengedhetetlen, hogy 
a közösségi szintű szabályozás ki- 
záija az EU területének közepén 
és peremén elhelyezkedő orszá­
gok közötti, bármiféle hátrányos 
megkülönböztetést is.

Az egységes útdíj szabás termé­
szetesen nem lehet a közlekedési 
piac kiegyensúlyozatlansága meg­

szüntetésének egyedüli eszköze. 
Ezzel szemben a közlekedési vál­
lalatok ésszerű, minden egyes köz­
lekedési mód költségösszetevői 
együttesének számbavételével tör­
ténő döntéseit lehetővé tevő, annak 
előfeltételéül szolgáló, szükséges 
keretnek tekinthető. Az Európai 
Unióban a közlekedési rendszer 
kiegyensúlyozatlanságának (azaz 
az egyes közlekedési módok telje­
sítményeinek erősen eltérő válto­
zási ütemének és ílymódon a köz­
lekedési munkamegosztás fenn­
tartható növekedés szempontjából 
nem kívánatos változásának) egyik 
alapvető oka, hogy jelenleg a köz­
lekedők nincsenek tisztában a te­
vékenységük által okozott közvet­
len és közvetett társadalmi költsé­
gek összetevőivel és összegével.

Általános vélekedés szerint a 
közlekedést, nevezetesen a közúti 
közlekedést súlyosan adóztatják, 
különféle gépjárműadók, nyilván­
tartásba vételi (regisztrációs) dí­
jak, forgalmi és fuvarozási enge- 
dély-illetékek, üzemanyagadók, 
biztosítási díjak és infrastruktúra 
használati és egyéb díjak megfi­
zettetésével. Az úthasználókat 
megkülönböztetés nélkül kezelik, 
az általuk ténylegesen okozott 
infrastruktúra-romlás, forgalmi 
torlódás, vagy környezetszennye­
zés mértékétől és értékétől (va­
gyonvesztés) függetlenül. Az 
utóbbiakkal kapcsolatos külsődle­
ges (extemális) költségek, vagyis 
azok, amelyeket nem a használók, 
hanem mások (t. i. az adófizetők) 
fizetnek, alapvető jelentőségűek. 
Egy piacgazdaságban ugyanis a 
gazdasági döntéseket döntően az 
árak befolyásolják. Amikor azon­
ban az ár nem tükrözi a tényleges 
(társadalmi szintű) erőforrás-fel- 
használást, a fogyasztók és a ter­
melők egyéni döntései többé nem 
vezetnek a társadalom egészét te­
kintve maximális hasznot hozó 
(optimálisnak tekinthető) megol­
dásokhoz. A külsődleges költsé­
gek elégtelen számbavétele miatt

vált a közlekedési piac tökéletlen, 
kiegyensúlyozatlan piaccá.

A z  Európai Unióban a közle­
kedési infrastruktúra-használat 
díjszabására vonatkozó jelenlegi 
közösségi szabályozás elaprózott 
és nem ellentmondásmentes. A 
vasúti infrastruktúra-használat díj­
szabására vonatkozó 2001/14/EK 
irányelv 2003 márciusától kezdő­
dően biztosítja a vasúti szolgálta­
tások nyújtásával közvetlenül 
összefüggő költségek beszámítá­
sát a pályahasználati díjba 
(European Parliamenl/  Commission, 
2001). A tagállamok olyan díjsza­
básokat vezethetnek be, amelyek 
figyelembe veszik a környezetvé­
delmi költségeket, de ugyanígy 
költségtérítéseket is alkalmazhat­
nak, ha az ehhez hasonló költsé­
geket a versengő közlekedési mó­
dok nem fedezik. Nemsokára te­
hát a vonatokat üzemeltető vasút­
társaságokra akkora és olyan 
pénzügyi terheket rónak, amelyek 
legalább az infrastruktúra üzemel­
tetésének költségeit fedezik majd.

Ezzel szemben, a közúti 
alágazatban a nehéz tehergépjár­
művek adóztatására vonatkozó 
1999/62/EK irányelv beérte any- 
nyival, hogy megszabta az autó­
pálya hálózatok használatára bi­
zonyos időszakra feljogosító en­
gedély, az. u. n. Euromatrica árá­
nak, vagy az egyes tagállamok 
döntésétől függően szedett, vagy 
nem szedett útdíjaknak a felső 
határát (European Commission, 
1999). Bár az útdíjnak kétségte­
len előnye, hogy mint pénzügyi 
terheket elosztó eszköz az infrast­
ruktúra igénybevételének mérté­
kével arányos, ám ezt az eszközt 
az egyes tagállamokban nem 
ugyanolyan módon alkalmazzák. 
Ami az Euromatrica1 rendszert il­
leti, itt a nehéz tehergépjármű­
veknek a környezetvédelmi szab­
ványoknak való megfelelőség és 
a burkolatok igénybevételének 
mértékétől (az okozott romlás 
nagyságától) függően változó,

1 Alkalmazása a következő EU tagállamokra korlátozódik: Belgium, Hollandia, Luxemburg, Németország (2004-ig), Dánia és Svédország
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1. táblázat
Az EU 1999/62/EK irányelve szerinti Euromatrica rendszerben a 12 tonna, 

vagy annál nagyobb össztömegű nehéz tehergépkocsikra vonatkozó éves útdíjak

Eves útdíj Max. három tengelyes nehéz 
tehergépkocsi

Min. négy tengelyes nehéz 
tehergépkocsi

Nem EURO 960 (1020)* 1550 (1650)
EURO I 850 (900) 1400 (1490)
EURO II, vagy jobb 750 (SOO) 1250 (1330)

*Zárójelben a COM(2003)448 sz. dokumentumban szerepelt javaslatok

adott időszakra vonatkozó útdíjat 
kell fizetniük (1. táblázat). így az 
úthasználók nem minden esetben 
fizetik meg teljes egészükben az 
okozott költségeket, mert a matri­
ca rögzített ára bizonyos időtar­
tamra vonatkozó átalánydíj, azaz 
független a megtett távolságtól.

A közvetlen (díjszedő-kapus, 
elektronikus), vagy közvetett 
(matricás) útdíjszedési rendszerek 
országonkénti nagymértékű eltéré­
sét tetézi az úthasználók különbö­
ző csoportjaira kivetett adók fajtá­
inak és mértékének különbözősé­
ge, ami fokozza a versenyfeltéte­
lek torzulásait és az úthasználók 
hátrányos megkülönböztetését.

Az 1999/62/EK irányelv sze­
rint az úthasználati díj súlyozott 
átlagértékének az illető infrast­
rukturális hálózat építési, üze­
meltetési és fejlesztési költségei 
függvényének kell lennie.

A Tagállamok az útdíjakat a 
következők függvényében vál­
toztathatják:
(a) jármű emissziós osztályok, de 

a legmagasabb díj legfeljebb 
50%-kal haladhatja meg a leg­
szigorúbb környezetvédelmi 
előírásokat is kielégítő jármű­
re kirótt díjat;

(b) napszak, de a legmagasabb díj 
legfeljebb 100%-kal haladhat­
ja meg a legalacsonyabb díjú 
napszakban érvényes díjat.
A havi és heti útdíjaknak a hasz­

nálat időtartamával arányosaknak 
kell lenniük. A napi útdíj valameny- 
nyi gépjármű-kategóriában egysé­
gesen 8,0 euro. Az Európai Unió­
ban együtt létezik egy közvetlen 
útdíjszedéses Európa, amelyben a 
díjas autópályákat használók (sze­
mélygépkocsik és tehergépkocsik 
egyaránt) útdíjat fizetnek, egy 
,JEuromatricás” Európa, amelyben 
az autópálya-hálózat egészén a 
használat időtartamától függően 
csak a 12 tonnánál nagyobb 
össztömegű nehéz tehergépjármű­
vek fizetnek útdíjat és egy olyan Eu­
rópa, ahol semmilyen útdíjszedést 
nem alkalmaznak (1. ábra).

A különböző közlekedési mó­
dokat illetően a külső költségek 
egységes alapelveken alapuló be­

számítására vonatkozó szabályo­
zás hiánya akadályozza azok 
egyenlő feltételek közötti műkö­
dését; ez gyakran igazolásul szol­
gál, különösen a vasúti, vagy a 
közösségi közlekedés esetében, 
hogy olyan állami támogatások­
hoz folyamodjanak, amelyek a 
rájuk háruló költségek részbeni 
ellentételezését teszik lehetővé.

A műszaki megoldási lehető­
ségekkel kapcsolatosan kialakí­
tott EU álláspont szerint az új, 
műholdas helymeghatározási 
(GPS/GNSS) és mobil telefonos 
(GSM/GPRS) technológiák lehe­
tővé teszik mind a Közösség 
szintjén, mind pedig a tagállam­
okban tervezett új útdíj szabás-po­
litikák követelményeinek kielégí­
tését. Lehetőség nyílik a különbö­
ző osztályokba sorolt utakon 
megtett távolságok elfogadható 
pontosságú mérésére anélkül, 
hogy új berendezések telepítésé­
vel, vagy új útdíj szedő állomások 
építésével kapcsolatos költséges 
beruházásokra lenne szükség. 
Ezek a technológiák egyúttal 
megnyitják az utat ahhoz, hogy az 
utazóknak olyan új szolgáltatáso­
kat nyújtsanak, mint egy balesetet 
szenvedett járműtől kiinduló, a 
baleset helyét is jelző automatikus 
riasztás, a forgalom körülményei­
ről és nagyságáról, esetleges tor­
lódásokról, vagy a várható eljutá- 
si időkről adott, valós idejű (real 
time) tájékoztatás. A műholdas 
helymeghatározás terén az Euró­
pai Unió által 2002-ben kezdemé­
nyezett GALILEO projekt a ter­
vek szerint 2008-tól kezdődően a 
jelenlegi amerikai GPS rendszer 
által lehetővé tettnél jobb minősé­
gű és a közúti telematikai szolgál­
tatásokhoz optimális információk 
szolgáltatását teszi majd lehetővé.

A 2004/52/EK irányelv meg­
határozta azokat a feltételeket, 
amelyek az elektronikus 
útdíjszedési rendszerek interope- 
rabilitásának széles körű beveze­
téséhez szükségesek a Közösség­
ben. Az irányelv az útdíjak min­
den válfajának elektronikus be­
szedésére vonatkozik a teljes Kö­
zösségi közúthálózaton, legyen 
az akár városi, helyközi, fő- vagy 
kevésbé jelentős út, illetve bármi­
lyen építmény, például alagút, híd 
vagy komp. Ugyanakkor az 
irányelv nem vonatkozik 
(á) olyan útdíjszedési rendszerek­

re, amelyekben nem alkal­
maznak semmilyen elektroni­
kus díjszedési módszert sem; 

(.b) olyan elektronikus díjszedési 
rendszerekre, amelyek nem 
igénylik fedélzeti egységek­
nek a járművekbe szerelését; 

(c) kisebb, kizárólag lokális díj­
szedési rendszerekre, amelyek 
esetében az irányelvben előír­
tak teljesítésének költségei 
aránytalanul nagyok lennének 
az előnyökhöz képest.
A kitűzött célok elérésének ér­

dekében előirányozták, hogy kö­
zös „európai útdíj szedési szolgál­
tatást” kell majd létrehozni. En­
nek a szolgáltatásnak kell biztosí­
tania majd a tagállamok nemzeti 
elektronikus díjszedési szolgálta­
tásainak interoperabilitását -  át­
járhatóságát -  a felhasználók ré­
szére az egész Közösségen belül, 
azaz a tagállamok által már orszá­
gos vagy regionális szinten beve­
zetett, vagy az irányelvnek meg­
felelően a jövőben bevezetendő 
elektronikus díjszedési rendsze­
rek között. Ez a szolgáltatás az 
ügyfelek és a szolgáltatást nyújtó 
üzemeltető és/vagy szolgáltató 
között létrejövő egyéni szerződé­
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sek alapján vehető majd igénybe, 
egyúttal biztosítva az üzemeltetők 
és/vagy szolgáltatók számára a 
szolgáltatás megbízhatóságát, a 
megfelelő technológiai szabvá­
nyok és követelmények kielégíté­
sét. A szolgáltatás a díjas útháló­
zat egészén a szerződés kibocsá­
tója (szolgáltató) és az úthasználó 
között megkötendő szerződéssel 
válik elérhetővé, útdíjat fizetni 
pedig a hálózat bármely részének 
üzemeltetőjénél lehet majd.

Az európai szintű elektronikus 
útdíj szedési szolgáltatás független 
a tagállamoknak az egyes járműtí­
pusokra vonatkozó útdíj szabással, 
az útdíjak mértékével kapcsolatos 
és az útdíj szedés felhasználására 
vonatkozó döntéseitől. Kizárólag 
az útdíjak egységes elvek szerinti 
megállapítását, illetve az útdíjak 
beszedésének módját érinti. A 
szabályozásnak lehetővé kell ten­
nie a szerződések megkötését, a 
szerződő felek nemzetiségétől, 
vagy attól függetlenül, hogy a 
közúthálózat mely részére vonat­
kozóan, vagy annak melyik pont­
ján esedékes az útdíj megfizetése.

A 2007. január 1-jén, vagy az 
után üzembe helyezett összes 
elektronikus útdíjszedési rendszer­
ben az elektronikus útdíjszedési 
műveletekhez a következő techno­
lógiák egyikét, vagy ezek kombi­
nációját kell használni:
(a) műholdas helymeghatározás 

(GPS),
(ib) a GSM-GPRS szabványt al­

kalmazó mobil kommunikáció 
(hivatkozás: GSM-TS 03,60/ 
23,060)

(c) 5,8 GHz-es mikrohullámú 
adatátviteli technológia. 
Azoknak a tagállamoknak, 

ahol már működik (pl. közvetlen 
megállításos, kapus) útdíjszedési 
rendszer, meg kell tenniük a 
szükséges intézkedéseket az 
elektronikus útdíjszedési rend­
szerek használatának elterjeszté­
se érdekében. Gondoskodniuk 
kell arról, hogy legkésőbb 2007. 
január 1-jére minden egyes 
útdíj szedő állomáson az átmenő 
forgalmi sávoknak legalább 50%- 
a elektronikus útdíjszedési rend­

szerben működjön. Az elektroni­
kus útdíj szedő berendezéssel el­
látott sávokat ugyanakkor más­
fajta díjszedési módot alkalmazó 
díjfizetésre is lehet használni.

Az Európai Uniós tagállamok­
nak gondoskodniuk kell arról, 
hogy a személyi adatoknak az eu­
rópai elektronikus útdíjszedési 
szolgáltatás zavartalan üzemelé­
séhez szükséges feldolgozását az 
egyének alapvető jogainak védel­
mére vonatkozó Közösségi sza­
bályokkal, köztük a 1995/46/EK 
és 2002/5 8/EK irányelvekkel 
összhangban hajtsák végre.

Az Európai Bizottság elektro­
nikus útdíj szedéssel, illetve az 
európai elektronikus útdíjszedési 
szolgáltatással kapcsolatos mun­
kájának támogatására Elektroni­
kus Útdíjszedési Bizottságot hoz­
nak majd létre.

3. Útdíjszedési eljárások Európában

3.1. Elektronikus útdíjszedési 
rendszerek

Világszerte többféle útdíjasítási, il­
letve útdíjszedési eljárást fejlesztet­
tek ki és használnak napjainkban. 
Ezek a céljukat és műszaki megol­
dásaikat tekintve igen eltérőek le­
hetnek. A közvetlen útdíj szedést fi­
nanszírozási forrásképzés céljával 
alkalmazó országok (pl. Franciaor­
szág, Olaszország, Spanyolország, 
Portugália, Szlovénia, Horvátor­
szág, Amerikai Egyesült Államok, 
stb.) díjas autópályáin nagy kiteije- 
désű díjbeszedő kapusorok épültek 
az 1960-as évektől kezdve, ame­
lyeknél a gépjárműveknek meg 
kell állniuk, hogy a járművezetők 
megfizethessék az útdíjat. 
Amennyiben átalány-díj megfize­
téséről volt szó, automatikus díjbe­
szedő kosarakba gyűjtötték az útdí­
jat, amelyeknél a járművezetőknek 
elég volt lassítaniuk. Franciaor­
szágban és Olaszországban a múlt 
század nyolcvanas éveiben a díj­
szedő kapusorok szélén megjelen­
tek az automatikus (elektronikus) 
díjszedést is lehetővé tevő (tulaj­
donképpen jármű-azonosításra

szolgáló) kapuk (VIAPass, 
TELEPass, stb.) Az ezeken a kapu­
kon áthaladó, a megfelelő (elektro­
nikus, vagy egyéb) azonosítóval el­
látott (tehát az útdíj szedő rendszer­
be előzetesen bejelentkezett) jár­
művek nyilvántartott bankszámlá­
ját rendszeres időközönként (pl. 
havonta) megterhelik a díjas úthá­
lózaton megtett távolsággal ará­
nyos útdíj összegével.

Az autópálya-hálózataik fej­
lesztési költségeit kizárólag köz­
pénzekből, a használók közvetlen 
terhelése nélkül finanszírozó álla­
mok (pl. Egyesült Királyság, 
Ausztria, Svájc, Németország, 
Hollandia, stb.) csak a legutóbbi 
évtizedekben kezdtek komolyan 
foglalkozni a legalább az autópá­
lyák üzemeltetési és fenntartási 
költségeinek fedezetét biztosító, 
esetleg a kereslet-befolyásolás cél­
jára is használható elektronikus 
útdíjszedési rendszerek és eljárá­
sok fejlesztésével, illetve alkalma­
zásával. Ennek előzményeként 
1983-ban valamennyi járműkate­
góriára érvényes évi átalánydíjas, 
matricás útdíjszedést vezettek be 
Svájcban az autópályákon. Ezt a 
mintát Ausztria követte 1998-ban, 
majd Csehországban, Szlovákiá­
ban és végül Magyarországon 
(2000) is hasonló rendszert vezet­
tek be. A matricás rendszert ugyan­
akkor mindenütt átmeneti megol­
dásnak tekintik, s alkalmazását 
csak addig tartják fenntarthatónak, 
amíg megfelelően hatékony és 
megbízható elektronikus díjszedé­
si rendszerrel az fel nem váltható.

A tehergépjárművek útdíjának 
beszedésére Svájcban, Ausztriá­
ban és Németországban alkalma­
zott, sikeresen és eredményesen 
működő elektronikus díjszedő 
rendszerek fejlett műszaki meg­
oldásokat (szabványos mikrohul­
lámú, vagy infravörös adatátvitel, 
mobiltelefon-technológiás/cellás, 
vagy műholdas helymeghatáro­
zás -  GPS), alkalmaznak, ame­
lyek elvileg és egyre inkább gya­
korlatilag is lehetőséget nyújta­
nak az útdíjszedés három alap- 
problémájának megoldására, ne­
vezetesen, hogy:
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• az útdíj járművenkénti nagysá­
ga legyen a helyszín, az idő­
pont és a megtett távolság függ­
vényében meghatározható, vál­
toztatható, nyilvántartható;

• a jármű meghatározott útke- 
resztmetszet(ek)en való áthala­
dásakor megállapított útdíj le­
gyen megfizettethető (leszám­
lázható) és ellenőrizhető, a sze­
mélyi adatok védelmének és a 
magánélet sérthetetlenségének 
egyidejű biztosításával;

• az útdíj szedés megbízhatósá­
ga az időjárástól és a jármű se­
bességétől függetlenül meg­
közelítően teljes és ellenőriz­
hető legyen, elfogadható mér­
tékben kizárva a csalás és a té­
ves számlázás lehetőségét 
Lényegében háromfajta elekt­

ronikus díjszedési technológia, il­
letve rendszer működik a világon:
• területi alapú, vagy zónás

útdíj szedés elsősorban városi 
környezetben (pl. London,
Trondheim, Oslo, Bergen,
Durham, Róma, Szingapúr);

• előre meghatározott távolsá­
gon alapuló útdíj szedés (Mel­
bourne City Link, francia és 
olasz autópályák, M6/UK,
A407/Toronto);

• a megtett távolság pontos, vagy 
megközelítő pontosságú méré­
sén alapuló útdíjszedés (Svájc, 
Ausztria, Németország).
A területi alapú (egyzónás) 

rendszer működtethető
• papír alapú matricával (pl. 

Szingapúrban a rendszer be­
vezetésekor);

• fedélzeti egység (On Board 
Unit -  OBU) nélküli (rend­
számleolvasáson alapuló) jár­
műazonosítással (pl. London­
ban 2003 februárja óta);

• fedélzeti egységet igénylő 
elektronikus díjszedésként (pl. 
Szingapúrban a második al­
kalmazási szakaszban).
A területi alapú rendszerben az 

úthasználó a jármű rendszámához 
társított „engedélyt” (tulajdon­
képpen belépőjegyet) vásárol, 
hogy egy meghatározott területre, 
kijelölt úthálózatra behajthasson. 
Az engedélyt megvásárolhatja a

kijelölt helyeken, pl. újságárusnál, 
üzemanyagtöltő állomásokon, 
vagy postán, telefonon, SMS-sel, 
vagy az interneten. Az ilyen rend­
szerekben a stratégiai helyszíne­
ken, a terület határán és azon be­
lül automatikus rendszámleolvasó 
berendezéseket alkalmaznak el­
lenőrzés és az előírások érvénye­
sítése céljából. Mobil ellenőrző 
egységeket is működtetnek. Az 
útdíj ásított területre való behajtás­
kor leolvasott rendszámokat az 
útdíjat előre (vagy meghatározott 
határidőn belül) megfizető jármű­
vek rendszámait nyilvántartó szá­
mítógépbe továbbítják. Ha egye­
zést találnak azt figyelmen kívül 
hagyják. A nem fizető járművek 
rendszámai alapján a központi 
járműnyilvántartásból azonosított 
tulajdonosoknak viszont a bünte­
tés megfizetésére szóló felhívást 
küldenek postán. A rendszer al­
kalmas járműkategóriánként kü­
lönböző útdíjak alkalmazására, de 
nem teszi lehetővé azoknak az 
adott időszakban az útdíjasított te­
rületen belül megtett távolságtól 
függővé tételét.

A területi alapú, egyzónás 
útdíj szedő rendszer sikeres mű­
ködtetésére a legjobb példa Lon­
don, ahol 2 éves előkészítés, vala­
mennyi érdekelttel való alapos 
tárgyalások után 2003 februárjá­
ban vezették be -  elsősorban a 
már elviselhetetlen mértékűvé 
vált belvárosi forgalmi torlódások 
mérséklése céljából -  a Torlódási 
Díjat (Congestion Charge). A ki­
jelölt, mintegy nyolc négyzetmér- 
földnyi városközponti területre 
hétfőtől péntekig reggel 7:00 és 
este 18:30 között (kivéve munka­
szüneti napokon) belépő minden 
gépjárműnek (a hatósági, tömeg- 
közlekedési és egyéb járművek 
kivételével) napi 5£ (2005. július 
1-jétől napi 8£) átalánydíjat kell 
fizetnie a behajtási engedélyért 
(belépőjegyért) Az előre fizető 
járműtulajdonosok bejelentett jár­
művének rendszámát központi 
számítógépes adatbankban veszik 
nyilvántartásba (2. ábra). A nyil­
vántartásba nem vett, de az útdíjas 
területre a fenti időpontok között

behajtó járművek tulajdonosai 
ugyanaznap 22:00 óráig pótdíj 
nélkül, éjfélig 100%-os felárral 
kifizethetik a behajtási engedély 
árát. A fizetést elmulasztóknak fi­
zetési meghagyást küldenek ki 
postán, s a büntetés mértéke idő­
vel progresszíven emelkedik.

Az útdíj szedés bevezetésével 
egyidejűleg számos intézkedést 
tettek a tömegközlekedés szolgál­
tatási színvonalának javítására 
(elsősorban az autóbuszjáratok 
sűrítésével). A bevezetést követő­
en a rendszer rendkívül sikeres­
nek bizonyult. A forgalom nagy­
sága a londoni városközpontban 
az előző évek átlagához viszo­
nyítva 15%-kal, az oda belépő 
forgalom nagysága 18%-kal 
csökkent. Növekedett az utazások 
tervezhetősége, azaz a közlekedé­
si rendszer megbízhatósága. A 
forgalmi torlódások időtartama 
átlagosan 30%-kal csökkent.

A következőkben a megtett tá­
volsággal arányos díjak beszedé­
sét lehetővé tevő elektronikus 
útdíj szedő rendszerekkel foglal­
kozom részletesebben, mert a ha­
zai döntéseket alapvetően ezek 
sikere befolyásolhatja.

3.2. Ausztria

A mikrohullámú adatátvitelt al­
kalmazó elektronikus útdíj szedés 
műszakilag érett, jelenleg a vilá­
gon a legelterjedtebben használt 
eljárás. A megállásmentes üze­
meltetésnél minden egyes jármű 
fedélzetén elsősorban a jármű 
azonosítására szolgáló jeladót, u. 
n. fedélzeti egységet (angolul: on 
board unit - OBU) helyeznek el. 
Méretei általában nem haladják 
meg egy játékkártya-pakliét (3. 
ábra). A készüléket szokásosan a 
szélvédő mögé szerelik fel, áram­
ellátása a jármű akkumulátoráról, 
vagy hosszú élettartamú elemek­
ről is történhet.

Ausztriában a 3,5 tonnánál na­
gyobb össztömegű tehergépjár­
művek futásteljesítménnyel ará­
nyos autópálya-dijainak beszedé­
sére és a fizetés ellenőrzésére
2004. január 1-jén üzembe helye­
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zett elektronikus útdíj szedő rend­
szer bevezetését több mint három 
éves, igen alapos előkészítő mun­
ka előzte és alapozta meg (4. áb­
ra)i. Még ezt az időszakot megelő­
zően számos értékelő és elemző 
vizsgálatot is elvégeztek, neves 
külföldi tanácsadó cégek bevoná­
sával. Az útdíjasított úthálózat 
meghatározott pontjain mikrohul­
lámú jeladókat, jelfogókat és 
adatátviteli készülékeket, ellenőr­
ző kamerákat szereltek fel (5, 6. 
és 7. ábra). Ellenőrzésre 30 mobil 
egységet is alkalmaznak. Az 
ausztriai elektronikus útdíj szedő 
rendszerben alkalmazott fedélzeti 
egység (GO-Box) ára 5,0 euro.

Az osztrák szövetségi utak fi­
nanszírozását szabályozó jogsza­
bályt (Bundesstraßen-Finanzi- 
erungsgesetz) az osztrák parla­
ment 1996-ban fogadta el. Esze­
rint a külföldi és belföldi autópá­
lya és autóút-használók megkü­
lönböztetéstől mentesen úthasz­
nálati díjat kötelesek fizetni az 
osztrák autópályák használatáért. 
Az útdíjasítás bevezetését fokoza­
tosan tervezték, első lépésben a
3,5 tonnánál nagyobb össztömegű 
járművekre, második lépésben 
pedig minden gépjárműre kiter­
jesztve azt. Ennek a második lé­
pésnek a végrehajtását az osztrák 
törvényhozók 1999-ben felfüg­
gesztették. Az elektronikus díjsze­
dő rendszer üzembe helyezéséig 
átmeneti megoldásként (1997-től 
kezdve) a 12 tonnánál kisebb 
össztömegű járművek autópálya 
díjszedését matricás (átalánydí­
jas) rendszerrel oldották meg, a 
12 tonnánál nagyobb össztömegű 
járművekre vonatkozóan pedig az 
EU előírások szerinti Euromatrica 
rendszernek egy környezetvédel­
mi kapacitás-adagolással (ÖKO- 
pontrendszer) kombinált formáját 
alkalmazták.

Az elektronikus autópálya díj­
szedő rendszer megvalósítására 
az autópályákat üzemeltető, álla­
mi tulajdonú ASFINAG AG. vál­
lalat által kiírt nemzetközi ver­
senytárgyalást az olasz 
Autostrade SpA leányvállalata­
ként létrehozott Europpass cég

nyerte el. Szerződése 10 évre 
szól, amely legfeljebb 5 évvel 
meghosszabbítható. A cég 
teljeskörű felelősséget vállalt az 
elektronikus díjszedés technoló­
giájának kiválasztásáért, a rend­
szer tervezéséért, kiépítéséért, fi­
nanszírozásáért és üzemeltetésé­
ért. Az alkalmazott díjszabást (2. 
táblázat), igen részletes, a teher­
gépjárművek által okozott köz­
vetlen és közvetett közúti költsé­
gek megállapítását célzó számítá­
sok alapozták meg. A díjszabást a 
közlekedési miniszter rendeleté­
vel léptették életbe, s ugyancsak 
neki van joga azt módosítani. Az 
infrastruktúra költségeken alapu­
ló, futásteljesítményekkel súlyo­
zott átlagos autópálya díj az emlí­
tett (>3,5 t) járműkategóriában a 
számítások szerint 2003-as ár­
szinten 0,22 euro/járműkm.

Az ausztriai rendszerben elő­
zetes (a GO-Box megvásárlása és 
„pénzzel” való feltöltése a pre­
páid telefonkártyákhoz hasonló 
módon) és utólagos (bankszámla 
megterhelés, hitel-, fizető- és u.n. 
flottakártya alkalmazása) fizetés­
re egyaránt mód van. Készpénzzel 
csak előzetes fizetés lehetséges.

Az ausztriai rendszer elsődle­
ges célja jövedelemképzés, ame­
lyet az ASFINAG AG. kizárólag 
az autópályák üzemeltetésére és 
fenntartására, fejlesztésére fordít. 
2004-ben a bevétel megközelítet­
te a 650 millió Eurót, messze

meghaladva a matricás rendszer­
ben a tehergépjárművektől 2003- 
ban beszedett 320 millió Euró 
összegét.

Az elektronikus autópálya 
használati díjszedéstől várt má­
sodlagos hatások:
• a közúti áruszállítás növeke­

désének üteme csökken;
• a közúti szállítás költségeinek 

jelentősége nő a szállíttatok 
döntéseinek előkészítésekor 
figyelembe vett szempontok 
között.
A közlekedési ágazat várható 

válaszlépései:
• javuló logisztikai hatékony­

ság, üres futások arányának 
csökkenése;

• a járművek teherbírásának 
jobb kihasználása;

• más közlekedési módok hasz­
nálata, forgalom-átterelődés. 
Az ausztriai elektronikus au­
tópálya díjszedő rendszer be­
vezetése óta szinte zökkenő- 
mentesen üzemel, a téli üze­
meltetési körülmények között 
is jól vizsgázott. Az értékesí­
tett GO-Box fedélzeti egysé­
gek száma megközelíti a más­
fél milliót. A tehergépjármű­
vezetők mintegy 25%-a előre, 
75%-a utólag fizet az autópá­
lya használatért. A rendszer­
ben naponta közel 3 millió 
útdíj szedési műveletet végez­
nek el. A szabálysértők száma 
naponta kevesebb, mint 1000.

2. táblázat
Az Ausztriában 2004. január 1-jén a bevezetett elektronikus autópálya­

díjszedési rendszerben alkalmazott útdíjak ((euro/járműkm, 20% ÁFA nélkül)

M p m tfW Ü
2. JÁRMŰ­
OSZTÁLY

3. JÁRMŰ- 
OSZTÁLY

4. JÁRMŰ- 
OSZTÁLY

Tengelyszám 2 3 4 + több

Útdíj € 0,130 0,182 0,273

Viszonyszám 1 1,4 2,1
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3.3. Németország

Németországban az autópálya há­
lózat építésének finanszírozásához 
nem használták fel az útdíj ásítás 
kínálta lehetőségeket, sőt, sokáig 
keményen bírálták a francia és 
olasz gyakorlatot, mondván, hogy 
a díjas autópálya jóval kevesebb 
társadalmi-gazdasági haszonnal 
jár, mint a díjmentes, emellett tár­
sadalmilag igazságtalan, mert a dí­
jat megfizetni nem képes úthasz­
nálókat hátrányosan megkülön­
bözteti. Az egyre növekvő forga­
lomnagyságok, a rohamosan kiter­
jedő forgalmi torlódások és az egy­
re emelkedő autópálya fenntartási 
és üzemeltetési költségek végül is 
meghátrálásra kényszerítették az 
útdíj ásítás ellenzőit.

A  német parlament, a Bundes­
tag 1999-ben fogadta el a nehéz 
tehergépjárművek úthasználati dí­
jára vonatkozó törvényt, amely 
szerint a 12 tonna és annál na­
gyobb engedélyezett össztömegű 
közúti járműveknek útdíjat kell fi­
zetniük a németországi autópálya­
hálózat használatáért. A törvény 
kimondta azt is, hogy
• az útdíjnak a megtett kilomé­

terek pontos számán és az inf­
rastruktúra költségein kell ala­
pulnia;

• a szövetségi autópályák haszná­
latáért kirótt díjaknak differen­
ciáltaknak kell lenniük (a diffe­
renciálás alapja a gépjármű-mo- 
torok környezetszennyezésének 
mértéke és az autópálya-hasz- 
nálat forgalmi körülményektől 
függő időzítése lehet;

• lehetőség van a díjszedésnek a 
szövetségi utak bizonyos sza­
kaszaira való kiterjesztésére 
is, közlekedésbiztonsági 
okokból.
Az elektronikus autópálya díj­

szedési rendszert Németország­
ban az Amerikai Egyesült Álla­
mok által üzemeltetett globális 
helymeghatározási rendszer GPS 
és mintegy 300 €-ba kerülő (en­
gedéllyel rendelkező gépjármű­
szervizekben felszerelt, a 
tachográffal is összekötött) OBU- 
k felhasználásával alakították ki

(8. ábra). Az előzetesen elvégzett 
vizsgálatok szerint a több mint 
10.000 km hosszúságú németor­
szági szövetségi autópálya-háló- 
zat összegezett pályaköltsége 
évente kb. 7,51 milliárd euro. Eb­
ből a 12 tonnánál nagyobb 
össztö-megű nehéz tehergépjár­
művek által okozott pályaköltsé­
gek 3,4 milliárd eurot tesznek ki, 
azaz az összes költség 45%-ára 
rúgnak (Rothengatter, 2002; 
Rothen-gatter-Doll 2002). Az 
éves nehéz tehergépjármű-futás­
teljesítmény (22-23 milliárd 
járműkm) mintegy 35%-át kül­
földi járművek teljesítik, mivel a 
német autópályákat évente igény­
be vevő 1,2-1,4 millió nehéz te­
hergépkocsiból 400-500.000 kül­
földi jármű. A vizsgálatokat és 
számításokat elvégző szakértők 
szerint ebből az összegből a fu­
tásteljesítmények és a forgalom 
összetételének figyelembe vételé­
vel átlagosan 0,15 €/járműkm út­
használati díj volt levezethető 
2003-ra. A bevezetett átlagos út­
díj nagyságát végül a tervezett 
bevétel (évi 3,0-3,2 milliárd €) 
nagyságának és felhasználásának 
ismeretében 0,124 €/járműkm ér­
tékűre csökkentették és a díjsza­
bást is ehhez alakították (3. táblá­
zat). A  járműkategóriák a motor 
Euro minősítés szerinti környe­
zetszennyezésétől függenek.

Az autópályadíj kifizetésére 
rendkívül sok módon lehetőséget 
biztosítottak, ami feltehetően hoz­
zájárult az elsősorban szoftver­
problémákra visszavezethető 
üzembehelyezési nehézségekhez. 
Az elektronikus útdíj szedő rend­
szer telepítésére és üzemeltetésé­
re, finanszírozására kiírt verseny- 
tárgyalást megnyert TollCollect

* ikertengely két tengelynek számít

konzorcium (fö részvényesei a 
Daimler-Chrysler, a Deutsche 
Telekom és a Cofiroute) ugyanis a 
szerződés szerinti (2003 szeptem­
ber 1-jei), majd a módosított, 
2004. január 1-jei határidőre sem 
volt képes üzembe helyezni a 
rendszert. A német kormány
2004. februáijában hosszas alku­
dozás után előbb felmondta, majd 
újra megkötötte a szerződést. Az 
egyszerűsített üzemeltetés végül
2005. január 1-jén megkezdődött, 
az u.n. 2.0 verzióé pedig 2006. ja­
nuár 1-jétől várható. A TollCollect 
vállalat közlése szerint már több 
mint 500.000 OBU-t szereltek fel 
a német és más fuvarozók jármű­
veire. Az útdíjbevétel elmaradásá­
ból eredő óriási veszteségek meg­
térítéséért viszont (hiszen az EU 
szabályozás szerinti Euromatrica 
rendszer alkalmazását 2004 elejé­
től kezdve megszüntették), jelen­
leg is per folyik.

A rendszer kialakításánál tuda­
tosan döntöttek amellett, hogy a 
fedélzeti egység bonyolultabb mű­
veletek elvégzésére is alkalmas 
kisszámítógép (így előállítása és 
beszerelése viszonylag drága) le­
gyen, a központi (kettős, párhuza­
mos működésű) számítógép vi­
szont kevésbé bonyolult (elsősor­
ban adatösszesítésre, nyilvántar­
tásra és számlázásra alkalmas, te­
hát viszonylag olcsó) legyen. A
2004. január 1-je óta működő 
osztrák rendszerben az OBU csu­
pán egy egyszerű járműazonosító­
jeladó (ezért olcsó), viszont a tu­
lajdonképpeni adatfeldolgozást, 
díjszámítást és számlázást bonyo­
lult (és viszonylag drága) közpon­
ti számítógépekkel végzik. Az 
OBU a TollCollect tulajdona, csak 
a beszereléséért kell az erre akkre­

3. táblázat
A Németországban 2005. január 1-jén bevezetett elektronikus autópálya­

díjszedési rendszerben alkalmazott útdíjak (euro/járműkm)

Járm ű tengelyeinek
száma* A  kategória B kategória C  kategória

Járműszerelvény
3 tengelyig 0,09 0,11 0,13
Négy, vagy több
tengelyes
járműszerelvény 0,10 0,12 0,14



ditált szervizállomásokon fizetni 
(kb. 250-300 EUR), s ez az összeg 
nem vonható le az útdíjból. A je­
lenleg működő rendszerben (1.0 
verzió) az OBU órajel alapon (kb. 
percenként) végez helyzet-megha- 
tározást, összehasonlítva a műhol­
das GPS jel alapján számított ko­
ordinátákat az előre betáplált (a dí­
jas úthálózatot tartalmazó) digitá­
lis térkép koordinátáival. Egyezés 
esetén rögzíti az adatokat és a dí­
jas úthálózaton megtett távolságot 
is ennek alapján (tehát a térkép 
adataival) számítja ki, majd meg­
szorozza a gépjármű előre betáp­
lált adatainak -  tengelyszám, mo­
tor környezetvédelmi besorolása -  
függvényében érvényes euro/km 
fajlagos útdíjjal és tárolja az ada­
tokat. Az így számított, összege­
zett útdíjat a mobil-telefonrend- 
szer segítségével (akár egy szöve­
ges üzenetet, SMS-t) a járműkód­
hoz csatolva naponta egyszer to­
vábbítja a központi számítógép­
nek. A GPS antenna esetleges leta­
karása jelkimaradást eredményez, 
amit az OBU rögzít, így ellenőr­
zéskor ez csalási kísérletként értel­
mezhető. A 2006. január 1-jétől 
bevezetni tervezett 2.0 verzió (az 
OBU-kba új szoftver betáplálása 
után) lehetőséget nyújt a betáplált 
digitális térkép (díjas úthálózat), 
illetve a fajlagos útdíj (euro/km) 
értékek változtatására anélkül, 
hogy az OBU-t ezért külön akkre­
ditált szak-szervizbe kellene vinni. 
A németországi rendszer OBU-ja 
használható Ausztriában („lefelé” 
kompatibilis), de értelemszerűen 
az osztrák OBU nem használható 
Németországban.

A 2005. január 1-jén a 12 ton­
nánál nagyobb tömegű tehergép­
járművekre vonatkozóan Német­
országban bevezetett elektroni­
kus autópályadíj-szedés ellenőr­
zését a díjszedő rendszert kiépítő 
és üzemeltető TollCollect magán- 
vállalattól független állami szer­
vezet, a Bundesamt fur 
Güterverkehr (BAG) végzi. Nem 
csak azt ellenőrzi, hogy a jármű­
vek járművezetői, illetve tulajdo­
nosai/üzemeltetői befizették-e az 
útdíjat, hanem azt is, hogy a

TollCollect a szerződésében meg­
határozott szabályoknak megfele­
lően végzi-e a tevékenységét. A 
rendszer bevezetését megelőzően 
politikai döntést hoztak arra vo­
natkozóan, hogy az ellenőrzésnek 
a kijelölt hálózaton várható futás­
teljesítmények legalább 10%-ára 
ki kell terjednie évente. Ennek fi­
gyelembevételével határozták el 
a 12000 km-es útdíjas hálózaton 
320 ellenőrző portálkapu felállí­
tását és 27 mozgó ellenőrző egy­
ség megszervezését (P. ábra). A 
portálkapukra felszerelt, a BAG 
tulajdonában lévő és általa (tehát 
nem a TollCollect által) üzemel­
tetett, az ellenőrzési program sze­
rint kijelölt ellenőrző kapukon fo­
lyamatosan működő video- 
felvevő készülékek meglepően jó 
minőségű képeket szolgáltatnak, 
az így nyert adatok azonban csak 
a díjszedés szabályszerűségének 
ellenőrzésére szolgálnak (pl. nem 
használhatók fel lopott járművek 
utáni nyomozásra). A mozgó el­
lenőrző egységek járművei menet 
közben (pl. a nehéz tehergépkocsi 
mellett elhaladva) is képesek an­
nak ellenőrzésére (GPRS), hogy 
az OBU jól működik-e. Szabály- 
sértés felfedezésekor a helyszí­
nen csak az útdíjat kell megfizet­
ni (de ha ez nem számítható ki, 
akkor min. 75 Eurót, ami kb. 500 
km megtételekor fizetendő átla­
gos útdíjjal egyenlő). Nem fizetés 
esetén a büntetés progresszíven 
emelkedik, akár a 20000 Eurót is 
elérheti. A BAG jogosult a sza­
bálysértő tehergépkocsi időleges 
leállítására is, a rendőrség közre­
működése nélkül. Bár tárgyalá­
sok folynak, egyelőre nem rende­
zett, hogyan lehet behajtani a be 
nem fizetett útdíj-tartozást a kül­
földön bejegyzett szabálysértő 
járművek vezetőitől, vagy tulaj­
donosaitól.

A forgalomra vonatkozóan 
sem a TollCollect, sem a BAG 
nem gyűjt és nem rendszerez sta­
tisztikai adatokat. Erre a feladatra 
az úthálózaton kellő sűrűséggel 
telepített, burkolatba épített 
mágneshurkos automatikus for­
galomszámláló rendszer szolgál,

amelyet a Közlekedési Miniszté­
rium felügyelete alá tartozó, az 
utakat üzemeltető Bundesanstalt 
für Strassenwesen (BASt) kezel. 
Ők végeztették el egyébként az 
autópálya díjszedő rendszer be­
vezetésére vonatkozó döntéseket 
megalapozó forgalomelemző 
vizsgálatokat is.

A rendszer üzemeltetési és 
fenntartási költségei az első üze­
melési évben (2005) várhatóan 
mintegy 600 millió EUR összeget 
érnek el, míg a forgalmi teljesít­
mény és a bevétel várhatóan 
meghaladja a várt 27000 millió 
járműkilométer, illetve tervezett 
3300 millió EUR összeget (0,124 
EUR/km átlagos fajlagos útdíj 
mellett). Ebből levezethetően a 
kiadások átlagos fajlagos értéke 
0,022 EUR / járműkm, azaz az át­
lagos fajlagos útdíj 17,9%-a. Ab­
ban az esetben, ha egyrészt az át­
lagos fajlagos útdíj, másrészt a 
díjas úthálózat, harmadrészt az 
átlagos futásteljesítmény (nehéz 
tehergépjárműkm/díjas útion) a 
németországinál kisebb, az út­
fenntartási és üzemeltetési kiadá­
sok nagysága pedig ahhoz közeli 
érték, akkor -  pl. magyarországi 
viszonyok között a kiadások­
nak a bevételekhez viszonyított 
aránya jelentősen megnöveked­
het, szélsőséges esetben akár a 
30-40%-ot is elérheti. így a rend­
szer kiépítésétől és üzemeltetésé­
től várt fajlagos nettó bevételek 
nagysága jelentősen csökken. 
Ugyanakkor nincs akadálya a 
rendszer más járműkategóriákra 
(pl. 3,5-7,5 tonna és 7,5-12,0 ton­
na közötti tehergépjárművek), 
vagy más útvonalakra (pl. az au­
tópályákkal közel párhuzamos 
főutakra) való kiterjesztésének, 
vagy úttípusonként különböző 
fajlagos útdíjak alkalmazásának. 
A német OBU (amit már több 
mint 4000 Magyarországon be­
jegyzett nehéz tehergépjárműre is 
felszereltek), lefelé kompatibilis, 
azaz használható az osztrák díj­
szedési rendszerben. Már ma­
gyarországi szervizekben is lehe­
tőség van beszerelésére és hitele­
sítésére.
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4. táblázat
A Kelet-Közép-európai országokban alkalmazott matricás autópálya díjszedési rendszerek díjszabásai (Euróbán)

ORSZÁG AUSZTRIA
CSEH

KÖZTÁRSASÁG SZLOVÁKIA MAGYARORSZÁG

Osszes/díjas 
autópályahossz 
2005 januári.

2200/2200km 546/494 km 230/191 km 564/461 km

Érvényesség 10 nap 2 hó 1 év 15 nap 2 hó 1 év 7 nap 1 hó 1 év 10 nap 1 hó 1 év

2003
szgk < 3,5t 7,6 22 73 3,5 7 27 2,5 16 6 10 95
tgk 3,5-7,5t

25 127 581 14 35 200 16 105 15 27 240
tgk 7,5-12t

20 36 330tgk > 12t 29 145 726 27 65 400 32 210
2004

szgk < 3,5t 7,6 20 70 5,4 9 27 3,6 18 81 14 122
tgk 3,5-7,5t — — —

17 45 250 18 120 22 40 352
tgk 7,5-12t — — —

34 58 560tgk > 12t — — — 35 85 410 36 240
2005

szgk < 3,5t 7,6 21,8 72,6 6 9 27 3,6 7,2 27 9,2' 15,6 140
tgk 3,5-7,5t — — —

19,5 52,5 210 19,24 48 180
22 40 400

tgk 7,5-12t — — — 34 58 600
tgk > 12t -- - - 39f 105 420 33,6S 72 360 50* 85 760

Megjegyzések: 1 — négynapos matrica ára 4,5 euro, nyári szezonban 5,8 euro
2 — egynapos matrica ára 8 euro
3 — egynapos matrica ára 7,5 euro
4 — egynapos matrica ára 4,8 euro
5 — egynapos matrica ára 7,2 euro

4. Kelet-Közép-európai országok: 
válaszúton

Csehországban, Szlovákiában, 
majd Magyarországon minden kü­
lönösebb kutatás, költségszámítás 
és előkészítő munka mellőzésével, 
döntően politikai okokból (mivel a 
közvetlen útdíj szedés politikai ne­
hézségekbe ütközött és társadalmi 
ellenállást váltott ki), egész egy­
szerűen a svájci és osztrák példát 
követve 1999-2000-ben az autó­
pályákon átalánydíjon alapuló, 
matricás díjszedő rendszereket ve­
zettek be. A díjszabásokat (4. táb­
lázat) ugyancsak az említett orszá­
gok példáját követve, az ott alkal­
mazott járműkategóriákat, érvé­
nyességi időtartamokat és díj-ará­
nyokat többé-kevésbé követve (de 
nem tényleges költségszámítások 
elvégzésével és alapul vételével) 
alakították ki.

A gyakorlatban bebizonyoso­
dott, hogy a matricás, átalánydí­
jas útdíjszedési rendszer (amely,

mint a korábban már kifejtettek­
ből egyértelműen kitűnik, a torló- 
dás-kezelés, közlekedési keres- 
let-menedzselés céljára alkalmaz­
ható elsősorban), nem alkalmas a 
jövedelemképzésre, pedig a beve­
zetés fő célja ezekben az orszá­
gokban éppen ez lett volna. A 
matricás autópálya díjszedési 
rendszerben Magyarországon a 
díjas autópályák évi fenntartási és 
üzemeltetési költségeinek alig 
75%-át kitevő bevételek képződ­
nek. Hasonló a helyzet Csehor­
szágban és Szlovákiában is. Ko­
moly gondot jelent, hogy a díjas 
autópálya-hálózat hossza a közel­
jövőben jelentősen növekszik, az 
átalánydíjak emelésére azonban 
ezzel arányosan nincs lehetőség, 
tehát ha a rendszert nem változ­
tatjuk meg, a finanszírozási hiány 
folyamatosan növekedni fog (10. 
ábra). Ugyancsak elgondolkodta­
tó, hogy a 12 tonnánál nagyobb 
nehéz tehergépjárművektől az 
éves matrica-bevételnek csak ke­

vesebb, mint 10%-a várható, míg 
a korábban hivatkozott németor­
szági számítások szerint ez a 
gépjárműkategória okozza az au­
tópálya üzemeltetési és fenntartá­
si költségek mintegy 40-45%-át.

A Magyarországi díjas autópá­
lya-hálózat hosszát, az azon lebo­
nyolódó forgalom nagyságát fi­
gyelembe véve a matricás rend­
szerben alkalmazott útdíjak 2004- 
ben becslések szerint a személy- 
gépkocsik (Dl járműosztály: <3,5 
t) esetében kb. 0,04-0,05 euro/km, 
a tehergépkocsik (D3 járműosz­
tály: >7,5t) esetében mintegy 
0,08-0,10 euro/km futásteljesít­
mény-arányos útdíjjal voltak 
egyenértékűnek tekinthetők. Te­
kintetbe véve az elektronikus 
útdíjszedési rendszer sikeres be­
vezetéséhez és alkalmazásához 
szükséges előkészületek 2-3 év­
nyi időszükségletét, az előkészítő 
vizsgálatokat, kutatásokat hala­
déktalanul célszerű elkezdeni. Az 
ezzel kapcsolatos közbeszerzési



eljárásokat az ÁAKRt 2005 nya­
rán megkezdte. Az elektronikus 
útdíjszedési rendszert (kiteijedé- 
sét, díjszabását, eszközeit és mód­
szereit) ezen vizsgálatok eredmé­
nyeinek ismeretében és az addigra 
felgyülemlő nemzetközi tapaszta­
latok elemzését követően lehet 
majd felelősségteljesen meghatá­
rozni. Az elektronikus autópálya 
díjszedésre való fokozatos áttérést 
a nemzetközi gyakorlattal össz­
hangban a 3,5 tonnánál nagyobb 
tehergépjárművekre vonatkozóan 
célszerű megkezdeni, s a sze­
mélygépkocsikra csak egy későb­
bi időpontban kiteljeszteni.
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Leggyengébb láncszem
(ördög a részletekben)

Érdekes tudósításban számolt be 
az Autótechnika főszerkesztője a 
lap egyik legutóbbi számában a 
Bosch cég boxbergi tesztlabirin­
tusában szervezett bemutatójáról. 
A Robert Bosch GmbH 
gépjárműtechnikai üzletága által 
kezdeményezett nem mindennapi 
autós lovagi tornán a technikai 
újdonságok iránt fogékony szak- 
újságírókat is elkápráztatta az ed­
dig csak laboratóriumi modell­
ként ismert kísérleti biztonsági 
autó (Experimental Safety 
Vehicles) csúcsmodelljének a 
megjelenése. Ennek a gépcsodá­
nak a legfőbb varázslata abban 
rejlik, hogy úton gördülése köz­
ben „érzi” a környezetét. Szinte a 
vezető ügyességétől függetlenül, 
a legádázabb forgalmi áramlat­
ban is biztonságosan lehet vele 
manőverezni. Képernyőre vetített 
elektronikus jelek segítségével 
tálcán kínálja a vezetőnek a lehe­
tő legjobb megoldást váratlan 
akadály felbukkanásakor, hogy 
milyen kormánymozdulattal tud­
ja kivédeni a baj bekövetkezését. 
Ugyanez a szuperintelligens érző 
rendszer kiművelt abban is, hogy 
miután felismerte a veszélyhely­
zetet azonnal képes értékelni, va­
jon együtt gondolkodik-e vele az 
autó vezetője. És ha a pilóta netán 
késlekedik riasztó jelzéseket ad. 
Előrejelző, figyelmeztető feladat­
ra is be vannak tanítva a kiegészí­
tő közlekedésbiztonsági műsze­
rek. így az autó haladása közben 
150 méteren belül állandóan 
pásztázva „szemmel tartja” az út- 
kömyezetet, s felettébb érzéke­
nyen reagál a történésekre. Ebben 
a „szenzitív” rendszerben, egy­
mással kölcsönhatásban, kitűnő­
en együttműködnek az aktív és 
passzív biztonság elemei. Ha pél­

dául kritikus helyzetet érzékel az 
elektronikus stabilitás programja 
(ESP), akkor azonnal mozgósítja 
a passzív biztonsági elemeket, 
amikhez például a biztonsági öv­
feszítő is tartozik.

A színes élménybeszámolóból 
képet kaphattunk arról, hogy a 
nem is olyan távoli jövőben már a 
sorozatgyártású autókban szerep­
hez juthatnak a boszorkányos 
ügyességű segéderők a teljesen 
önálló parkolási feladatok végre­
hajtásához, a sebesség forgalom­
ritmushoz igazodó szabályozásá­
ban, vagy a videokamerák révén a 
közlekedési sávok felismerésével 
a lehető legkedvezőbb iránytartás­
ban. A szerző beszámolója szerint 
a Bosch káprázatos szellemesség­
gel továbbfejlesztette az eddig 
már ismert Adaptive Cruise 
Controll berendezését, aminek kö­
szönhető, hogy a korszerűsített 
egység nemcsak 30 km/h sebesség 
felett méri és szabályozza az elől 
haladó járműhöz számított bizton­
ságos távolságot, hanem forgalmi 
dugók közepette is az autó teljes 
megállásáig aktív marad.

Napjainkban tehát a szárnyaló 
műszaki fejlesztés szinte minden­
re képes annak érdekében, hogy 
normál vezetői magatartás mel­
lett, a kor követelményei szerint 
„bebútorozott” és kiépített közle­
kedési pályán haladva mind fel­
hőtlenebből élvezhessük a kultú­
rált, biztonságos autózás örömét. 
Ugyanakkor mélységesen egyet 
kell értenünk a cikk szerzőjével, 
amikor leszögezi: „Az új bizton­
sági rendszereknek a gyámkodás 
helyett elsősorban a vezető teher­
mentesítése a feladata. Minden 
bizonnyal mindenkit jóleső érzés­
sel tölthet majd el, hogy legújabb 
autójában az ilyen »őrangyalok«

is jelen vannak. De nem lehet vitás: 
csak a korszerűen kiépített közle­
kedési környezetben -  és ott is a 
fizikai és ésszerűségi határok között
-  számíthatunk a segítségükre...”

Itthon, a magyar autógyártás 
kezdetére és a hazai motorizáció 
kibontakozása ünnepi megemlé­
kezésének évében, idén tavasszal, 
Elektronikus Jármű és Járműirá­
nyítási Tudásközpont létrehozását 
határozták el Budapesti Műszaki 
és Gazdaságtudományi Egyete­
men. A projekt célja, hogy a ha­
szonjárművek menetdinamikai 
(ebben az esetben fékbeavatkozá­
son alapuló) stabilizáló rendszerét 
a mind gyakoribb és egyre súlyo­
sabb kimenetelű közúti balesetek 
elkerülése érdekében kiegészítsék 
az új generációs, elektronikus kor­
mányrendszer által közvetített dif­
ferenciális elkormányzás lehetősé­
gével. A mindennapi krónikák bal­
eseti jelentéseiből is értesülhetünk 
arról, hogy az országúti járművek 
(kiváltképpen a haszonjárművek) 
stabilitási problémái egyre veszé­
lyesebbé váltak a forgalomsűrűség 
növekedésével, főként az elhanya­
golt mellékutakon.

A baj az, hogy a közúti infrast­
ruktúra fejlesztése nálunk nem 
tart lépést az egyre korszerűbb 
járművek számának gyarapodá­
sával. Ez az ellentmondás („a 
holnap járműveivel a tagnap útja­
in”) mind nyomasztóbb a hazai 
közúti tragédiák alakulásában.

A társadalom a közúti közleke­
dés minden résztvevőjétől, vala­
mennyi irányítójától közös gon­
dolkodást és gondoskodást köve­
tel. A gyártók részéről többek kö­
zött ebbe a láncba illeszkedő köz­
lekedésbiztonsági újdonság a Tu­
dásközpont által is felkarolt 
„elektronikus kormány és fékbe­
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avatkozáson alapuló menetdina­
mikai szabályozó rendszer”, 
amely a túl- vagy éppen az alul­
kormányozott haszonjárművek út­
tartását, kanyarstabilitását képes 
minden eddiginél jobban biztonsá­
gosabbá tenni. Ennek a tudásköz­
pontnak a céljai közé tartozik az 
is, hogy a hazai műszaki egyetemi 
oktatásban naprakész eredménye­
ket éljenek el a közlekedési rend­
szerek modellezésében és a közle­
kedés szabályozásának a gyakor­
latában, a mind újabb rendszerek 
kifejlesztésének támogatásával.

Idén tavasszal, talán minden 
eddiginél sikeresebb Auto-DIGA 
(autófenntartó ipari és diagnoszti­
kai szakkiállítás) megrendezésére 
kerülhetett sor Győrött, a Városi 
Egyetemi Csarnokban. Az X- 
Meditor -  Autótechnika -  Lapki­
adó Kft szervezésében immár ti­
zennegyedik alkalommal meghir­
detett autós szakmai seregszemle 
ars poeticája változatlanul az 
volt, hogy a naprakész szakmai 
újdonságok bemutatásával tájé­
koztassa és segítse az érdeklődő­
ket. Az idei Auto-DIGA kiállítás 
és rendezvénysorozat hagyomá­
nyaihoz híven, szakemberek érté­
kes találkozójának bizonyult. 
Ugyanakkor a csúcstechnikai 
eszközök megismertetésével a 
szakmai előrelépésre, a vállalko­
zásfejlesztésre buzdítás volt a 
rendezvény mozgatórugója. A 
tervezők törekvéseinek sikeres 
valóraváltását jól tükrözte az or­
szág minden részéről ide sereglő 
kiállítók választékos köre, a pár­
ját ritkítóan érdekes műszerek, 
berendezések gazdag arzenálja és 
az ekszkluzív újdonságról a szak­
területet élénken foglalkoztató 
konferenciák sorozata.

Az Autóvezető szaklap idei 3- 
as számában Ipolyi-Keller Imre, a 
KKF Szakfelügyeleti Osztályának 
vezető munkatársa ismertette a 
fejlesztéseket, amelyeket a Közle­
kedési Főfelügyelet a hazai gép- 
járművezető képzésben és vizs­
gáztatásban, valamint az autós 
szakoktatók felkészítésének a kor­
szerűsítése érdekében -  mintegy 
két évtizeddel ezelőtt bevezetett

rendszer reformjaként -  tovább 
épített. Mégpedig azért, hogy a 
magasabb követelményszintű fel­
vételivel az autós szakoktatói tan­
folyamokra ezután bekerülők so­
koldalúbb szakmai ismerete min­
den hazai autós iskolában a gép- 
járművezető-j elöltek képzésében a 
kultúráltabb, biztonságosabb és 
egyáltalán az emberbarátibb hazai 
közlekedés gyakorlatában válhas­
son gyümölcsözővé. Nem lehet 
vitás, hogy a gépjárművezető-kép- 
zést hivatásuknak érző, s a tanuló 
melletti másodülésből mind meg- 
terhelőbb körülmények között a 
közlekedési kultúrára is oktató-ne- 
velő szakemberek a közlekedés- 
biztonságunk oszlopai. Tevékeny­
ségük itthon és a világon minde­
nütt közszolgálati misszió is egy­
ben, amelynek eredményessége a 
szakmai rátermettség mellett a 
nemzeti elkötelezettséget sem nél­
külözheti.

Úgy tűnhet ezek után, hogy 
minden a legnagyobb rendben gör­
dül a hazai közúti közlekedés 
házatáján. A közlekedés biztonsá­
gát és zavartalanságát meghatározó 
klasszikus három fő elem (az em­
ber, a jármű valamint az út-útkör- 
nyezet) harmadik összetevőjének a 
harmóniája körül azonban már 
nem ilyen biztató a helyzet. Aligha 
vitatható, hogy ez a terület az ös- 
szerendezettség egységes képében 
ma még a leggyengébb láncszem.

Évente 1300-1400 embertár­
sunk veszíti életét a hazai utakon 
közlekedési balesetben. Nálunk 
száz személysérüléses karambolra 
hét-nyolc halott esik, míg az Eu­
rópai Unió más országaiban (pél­
dául Angliában) egy, vagy egy 
sem. Mindent összevetve elha­
nyagolt közlekedési, mélypontra 
süllyedt közlekedésbiztonsági 
adottságaink miatt évente mint­
egy 270 milliárd forint (!) veszte­
ség éri nemzetgazdaságunkat.

Ebben a nyomasztó helyzet­
ben (még a nyáron) különösen 
nagy várakozás előzte meg a dol­
gok jobbításáért legjobban felelős 
Gazdasági és Közlekedési Mi­
nisztérium sajtótájékoztatóját, 
amelyen akkor a miniszter, a fő­

polgármester és Pest Megye Köz­
gyűlésének elnöke a Budapest 
Közlekedési Szövetség alapdoku­
mentumainak aláírása kapcsán 
személyesen is részt vett. Nagy 
csalódást keltett azonban, hogy 
itt, akkor -  ebben az illusztris 
körben -  minden más, jóval ége­
tőbb közlekedési gondjainkat el­
hallgatva -  csak a budapesti 
egyesített utazási bérlet bevezeté­
séről tájékoztattak. Egyik szakúj­
ságíró felvetésére pedig -  aki azt 
firtatta, hogy miért kell minden 
útjavítással, útkorszerűsítéssel já ­
ró elmaradást a ránk zúdított fel­
fordulásokkal dugót-dugóra hal­
mozva egyidejűleg elrendelni -  a 
főpolgármester csak ezt válaszol­
ta: „mert most jutott pénz erre!”

Már szinte közhely a panasz, 
de valójában mindenkit nyomaszt 
a hétköznapi autósnak elképesztő­
en sok címen kirótt sarcot kell ál­
doznia azért, hogy járművével 
egyáltalán gördülhessen. A közvé­
lemény -  az egyszerű autóhaszná­
ló -  napjainkban a közúti közleke­
désünk kulturáltságának és bizton­
ságának okkal elvárható gondozá­
sát (a helyenkénti látványos szor­
goskodásoktól függetlenül is) 
mostoha gyermekként éli meg.

Elavult közlekedési kódexünk 
(a Kresz) eddig még úgy-ahogy 
zsinórmértéknek tekinthető beve­
zető ajánlása -  a „bizalmi elv” -  
is hitelét vesztette. Mert ki vonja 
felelősségre ma azokat a felelőt­
len felelősöket, akik ugyancsak 
számon kérhetők lennének egy- 
egy közúti baleset kapcsán olyan 
veszélyes közúti csapdákért 
(rossz közvilágítás, elkopott út­
burkolati jelek, megbízhatatlanul 
működő közlekedési lámpák stb.) 
amelyek az ő mulasztásuknak is 
felróható lenne a közlekedési tra­
gédiák bekövetkezésében.

Ördög a részletekben...

Sajátos útkereszteződést szemlél­
tető terepasztal mellett a közúti 
közlekedésbiztonság, egyben a 
baleseti okkutatás ars poeticáját 
fogalmazta meg ezekkel a szavak­
kal egyik nemzetközi közlekedés­
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biztonsági konferencián a brit 
rendőrség egyik helyszínelő tiszt­
je: „Ha egy út, útszakasz, úttalál- 
kozás közvetlen körzetében a 
közlekedési balesetek, ütközések 
közel hasonló körülmények kö­
zött gyakorta ismétlődnek, az nem 
csak a véletlen műve. Az ilyesfaj­
ta bajok bekövetkezéséért a hibát 
nem szabad mindjárt a „gumipa­
ragrafus” (figyelmetlen, gondat­
lan vezetés...) szerint látszatra 
vétkesnek tűnő gépkocsivezetők 
nyakába varrni.” Állást foglaltak 
aljban is, hogy a valamilyen meg­
fontolásból balesetveszélyesnek 
ítélt pontot nem csupán jelölni, 
hanem tudományos módszerekkel 
feltárva (és ebben az irdatlan sok 
sarcot begyűjtő biztosító társasá­
gok összehangolt számítógépes 
adattára nálunk is sokat segíthet­
ne) megszüntetni kell.

Vajon mivel magyarázható az, 
hogy hazánkban az „ahány ház, 
annyi szokás” szabadossága alap­
ján megyénként, városonként, pá­
lyatípusonként olykor megdöb­
bentően eltérő útburkolati felület­
kiképzéssel, s ezzel kölcsönhatás­
ban felettébb eltérő csúszósurló- 
dási tulajdonságokkal kell számol­
nia a tempósan gördülő, vagy ép­
pen fékezett kerekek alatt a gya­
nútlanul arra haladó autósnak. 
Minden bizonnyal ez is közre­
játszhat abban, hogy a közlekedés- 
biztonságot helyén kezelő brit szi­
getországban vagy akár a Benelux 
államokban mindenütt, egyformán
-  a csúszósurlódási együtthatót 
mérő műszer tanúsága szerint is -  
szinte „megragadóan” finom érde- 
sítésű -  és ezért is biztonságos -  
az utak felületkiképzése.

A balesetmegelőzés hazai 
népszerűsítése körül elrettentő 
példák is utalnak arra, hogy az 
eredendően anyagi érdekeltséget, 
öncélt nem tűrő közszolgálati fel­
adat „szolgálata” helyett sanda 
„árukapcsolással” a valójában 
önmagukat harsányan reklámozó 
„multiszponzorok” mind széle­
sebb körben szerephez juthatnak. 
Autósztrádáink és egyéb útjaink 
mentén az úgymond „ráerősítő 
Kresz-táblákon”, óriás plakáto­

kon jószolgálatinak álcázott egy­
ügyű reklámszövegek özöne ter­
heli az arra robogó autók vezető­
inek figyelmét. Nemcsak sza­
bálytalanok, hanem figyelemel­
vonó hatásuk miatt zavaróan bal­
esetveszélyesek, éppen ezért tűr­
hetetlenek az ilyen útszéli üzene­
tek. A hazai (ma is érvényes!) for­
galmi jelzéstechnikai előírások 
meghatározásához alapul szolgá­
ló Genfi egyezmény szerint: „Ti­
los közúton a szabálytól eltérő 
jelzőtáblák, útburkolati jelek al­
kalmazása és elhelyezése”. To­
vábbá: „ Tilos a közúton és annak 
közvetlen közelében a szabályos 
jelzőtáblákhoz hasonló vagy 
egyéb félrevezető táblák, je lek és 
feliratok elhelyezése.“ Vajon 
mely fórumon, milyen fondorlat­
tal minősíthették nálunk közérde­
kű tájékoztató táblának, óriáspla­
kátnak ezeket a reklámokat és kik 
hagyták jóvá eltelj esztésüket?

Az önmagukat gátlástalanul 
reklámozó közlekedésbiztonsági­
nak kikiáltott „multiszponzorok” 
különösen kedvelt, kiszemelt „ál­
dozatai” a gyermekek. Iskolakez­
désekkor nagy rendőri közremű­
ködéssel látványos bemutatókat 
is tartanak annak igazolására, 
hogy közhírré tehessék: a valójá­
ban őket népszerűsítő kisiskolás 
közlekedési járőrök sugalmazá- 
sukra milyen ügyesen segítik a 
frekventált zebráknál iskolatársa­
ik átkelését. Ám ezek a címkézett 
jószolgálati akciók a látványos 
reklám parádék után hamar le­
csengenek. A gyermek ,járőr” -  
bármilyen körültekintően képez­
ték ki erre a feladatra -  döntése 
meghozatalakor többnyire csak a 
közeledő jármű távolságát becsü­
li fel, nem a sebességét. És eleve 
nem ismerheti fel a különböző 
időjárási viszonyok között a gör­
dülő gumi és az útfelület közötti 
csúszósúrlódási együttható mi­
benlétét, változása törvényszerű­
ségeit. Persze mindent meg kell 
tenni, hogy gyermekeinket felké­
szítsük a közlekedési veszélyek­
re. Soha ne bízzunk azonban ab­
ban, hogy ők teljes mértékben ké­
pesek vállalni a felelősséget saját

életükért. Ez olyasmi, amiért mi 
felnőttek vagyunk felelősek. 
Minthogy állandó rendőri jelenlé­
tet (és látványos bemutatókat) 
eleve nem lehet rendszeresíteni 
az iskolák körül, a biztonságos át­
kelést segítő tárcsás kisiskolások 
helyett csak jogosítvánnyal és 
rendszeres autóvezetési gyakor­
lattal rendelkező felnőttek (a szü­
lői munkaközösség tagjai!) vál­
lalhatnának nálunk is ilyen köz- 
szolgálati feladatot. Ez a misszió 
(önreklámozásra utaló feliratok 
nélkül!) más, fejlett motorizáció- 
jú országban csak így működik. 
És mindenféle felhajtás nélkül, 
évek évtizedek óta jól működik.

Magyarországon a közleke­
déspolitikának szentelt első do­
kumentumot gróf Széchenyi Ist­
ván dolgozta ki és nyújtotta be 
1848. tavaszán a parlamentnek.

,Midőn a közlekedési ügyek 
rendezésében hazánk anyagi fe l­
virágoztatásának talpköveit akar­
ju k  letenni, ne feledjük el, hogy ez 
által egyszersmind viszonyaink 
egész épületét érintjük; nincs köz, 
és magángazdaságunknak ága, 
mely általa ne illenék...”

az egész ország fejlődését 
érintő, átfogó közlekedéspolitika 
alapján hozott 1848. évi XXX. 
Törvénycikk a magyar közleke­
dés tudatos fejlesztésének elindí­
tója és közlekedésügyünk fejlő­
désében napjainkig meghatározó 
szerepet betöltő döntés volt.

Széchenyi eszméinek gyakor­
lati megvalósításán a 19. század 
végén olyan kiváló személyiség 
munkálkodott, mint Baross Gá­
bor, aki felismerte, hogy az inf­
rastruktúra -  a közutak, vasutak, 
a víziutak, a posta és a telefon -  
fejlesztésétől és minőségétől 
meghatározóan függ az ország 
modernizációja. Világosan látta, 
hogy a magyar ipar és kereskede­
lem felvirágoztatása nem képzel­
hető el a gyors és pontos szállítás, 
megbízható szolgáltatások nél­
kül. Új alapokra helyezte a ma­
gyarországi közúti közlekedés 
szabályozását és átalakította azok



közigazgatását. Vitathatatlan ér­
deme volt abban is, hogy az 
1800-as évek végére az ország 
akkor meghatározó közlekedési 
hálózata, és annak működési 
rendje európai szintre került.

Széchenyi álmodta meg az el­
ső magyar közlekedéspolitikát és 
120 évvel később a Dr. Csanádi 
György miniszter nevével fémjel­
zett közlekedéspolitika robbanás- 
szerű térhódítását követően fel­
tartóztathatatlanul követel fontos­
ságához méltó helyet és elisme­
rést a magyar közlekedési ágazat.

Ma azonban az autópályáink 
építését kísérő híreken, olykor 
botrányos vitákon és kinyilatkoz­
tatásokon kívül alig esik szó köz­
lekedésünk más „szerényebb” 
ágazatairól, sikereiről és gondjai­
ról. A „közlekedésbiztonság” szót 
pedig mintha kitöröltük volna 
szóhasználatunkból. Felgyorsult 
világunkban sokan szem elől té­
vesztik, hogy a közlekedés nem 
csak értékteremtő tevékenység, 
hanem önmagában is érték. Ép­
pen ezért érthetetlen, hogy gya­
korlatilag nem működik fontossá­
gától és felelősségétől elvárható 
szerepében (Széchenyi óta talán 
először!) a közlekedési miniszté­
riumunk. A különböző szakterü­
letek, más és más tárcák hatás­
körében végzett tevékenységek 
koordinálatlanok. Történelme so­
rán még soha nem süllyedt ilyen 
mostoha sorsra a hazai közleke­
dés valamennyi ágazata.

A magyar kormány 1993 szep­
temberében fogadta el bevezetésre 
az alapelveiben mindmáig érvé­
nyes Nemzeti Közlekedésbizton­
sági Programot. Az előteijesztés 
lényege szerint legfelsőbb szinten

ki kellett volna jelölni a hazai köz­
lekedésbiztonságért felelős (sze­
mélyhez kötötten is felelős!) fóru­
mot. Azzal az alapvető céllal, 
hogy korszerű forgalomszervezés­
sel rendet és fegyelmet teremtsen 
útjainkon. Több türelemre, barát­
ságosabb partnerkapcsolatra kész­
tesse a közlekedőket, és a közleke­
dési balesetek csökkentése mellett 
szorgalmazza a szabálytisztelő, 
kultúrált közlekedési magatartás 
kibontakozását. A kormány 
előterjesztésben tehát világosan 
körvonalazott volt a feladat. A fe­
lelős posztokra kirótt határidős 
munka, amely szerint a közleke­
désdiplomácia minden eszközé­
vel, önzetlen közszolgálati misszi­
óként segíteni kell a Program sike­
res valóraváltását és gondozását. 
Minden bizonnyal nem itt tarta­
nánk ma, ha a nagy ívű előterjesz­
tés érdektelenség miatt nem kerül 
parkoló pályára és ha a közúti köz­
lekedésbiztonság állami feladatai­
nak megvalósításához szükséges 
pénzt magadták volna.

„Emberbarát közlekedés” 
címmel tartotta VI. Konferenciá­
ját a Közlekedéstudományi Egye­
sület idén szeptemberben. A kü­
lön időszerűsége miatt is nagy ér­
deklődéssel kísért tudományos 
rendezvény záródokumentumá­
hoz fűzött,Ajánlásaikban” a töb­
bi között ez a kinyilatkoztatás is 
szerepel: „... A települési és regi­
onális közlekedés hazánkban je ­
lentőségéhez, társadalmi, gazda­
sági hatásához képest alulértékelt 
és egyre kevésbé képes megfelelni 
a kor versenyképességi, fenntart­
hatósági kihívásainak. A környe­
zeti körülmények romlása, a köz­
javakhoz való hozzáférés korláto-

zódása az érintett városok és kör­
zetek verseny- és működőképessé­
gét veszélyezteti. A közlekedés 
növekedése mellett nem teszi le­
hetővé a kiegyensúlyozott, bizton­
ságos és emberbarát közlekedési 
rendszer működtetését, létrehozá­
sát. E  kedvezőtlen folyamat meg­
állítása gyors és határozott be­
avatkozást követel...”

Ezekben a hetekben, napok­
ban tárgyalt a jövő évi költségve­
tésről a magyar Parlament. Bízni 
szeretnék abban, hogy immár elo- 
dázhatatlanul, a Nemzeti Közle­
kedésbiztonsági Program szelle­
mében, a biztonságos és ember­
barát hazai közlekedésügy iránti 
törekvéseket végre felkarolják...

_  *  —

,^4 világ veszélyes, a baleset 
lehetősége lappang az élet min­
den helyzetében és cselekedeté­
ben, ez a veszély és esély egyér­
telmű az ember élettel. Igen, ta­
lán ez az esély ad mélyebb tartást 
és feszültséget az embernek. Gon­
dold csak el, milyen is lenne egy 
emberélet és a világ a baleset 
esélye nélkül? Milyen pökhendien 
magabiztos lenne, milyen szemér­
metlenül gőgös és fennhéjázó. 
Nem, a baleset lehetősége ott lap­
pang minden pillanatodban, a 
tárgyak, a helyzetek, az emberek, 
a vegyi anyagok, a statikus és f i ­
zikai képletek, mindez ellened is 
van. Tehát vigyázz. Ne aggályo­
sán vigyázz, hanem emberi ran­
godhoz illően komolyan és tárgyi­
lagosan, nagyon figyelmesen...”

(Márai Sándor „Füves könyvéből”)
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Tájékoztató a MÁV Rt.
időszerű feládatairól, eredményeiről

A MÁV Rt. Kommunikációs 
Igazgatóság adatainak felhaszná­
lásával tájékoztatást adunk MÁV 
Rt. közérdekű aktuális feladatai­
ról, eredményeiről és korszerű el­
képzeléseiről.

CEE Rail 2005 -  Vasút Közép- 
Kelet Európában 2005 című 
konferencia
Budapesten, a Marriott Hotelben 
rendezték 2005. szeptember 12. 
és 14. között a „CEE Rail 2005” 
(Vasút Közép-Kelet Európában -  
2005) című háromnapos nemzet­
közi vasúti konferenciát, amelyen 
az Európai Unió, valamint Kelet- 
és Közép-Európa országai vasút­
társaságainak vezetői, valamint 
neves vasúti-közlekedési szak­
emberek, tanácsadók vettek részt.

A Konferencián a MÁV Rt. ré­
széről Gaál Gyula elnök-vezér­
igazgató, Kovács Imre, az árufu­
varozási üzletág főigazgatója és 
Völgyi Miklós, az árufuvarozási 
üzletág kereskedelmi igazgatója 
tartott előadást. Az előadók között 
szerepelt -  többek között -  Hor­
váth Zsolt Csaba, a Gazdasági és 
Közlekedési Minisztérium közle­
kedési helyettes államtitkára, Lord 
Tony Berkeley, a brit vasúti árufu­
varozási csoport elnöke, Jean- 
Amold Vinois, az Európai Bizott­
ság Vasúti Szállítási és Együttmű­
ködési képességi Részlegének ve­
zetője, valamint Monika Heiming, 
az Európai Vasúti Teherszállítási 
Szövetség főtitkára.

A konferencia keretében pa­
nel-vitákra is sor került, amelyen 
egy-egy vasúti, áruszállítási prob­
lémát is körüljártak a résztvevők. 
A vitákon többször is elhangzott 
az, hogy ma Közép-Kelet Euró­
pában még mindig gondot jelent,

hogy a -  többnyire jövedelmező
-  vasúti teherszállítás bevételéből 
a -  sokszor veszteséget termelő -  
személyszállítás költségét is fi­
nanszírozzák.

Gaál Gyula, a MÁV Rt. el- 
nök-vezérigazgatója a konferen­
cián többi között a cég átalakítási 
elképzeléseiről beszélt. Elmond­
ta, az árufuvarozási üzletág 2006. 
január elsejétől önálló jogi szer­
vezeti egységbe szerveződik.

Az elnök-vezérigazgató sze­
rint a magyar vasútnál 2005- 
2013. között 7,6 milliárd euró be­
ruházásra lenne szükség. Emlé­
keztetett: a vasúttársaság az el­
múlt 12 év alatt 2,2 milliárd eurót 
költött fejlesztésekre.

Gaál Gyula elmondta, hogy a 
MÁV indul a szlovák árufuvaro­
zási privatizáción, már túljutott 
az előminősítésen. A privatizáció­
ban való sikeres részvétel a MÁV 
számára hatékonyabb, verseny­
képesebb árufuvarozási fellépést 
tenne lehetővé a régió piacán.

Kovács Imre, a MÁV árufuva­
rozási üzletágának (MÁV Cargo) 
főigazgatója a nemzetközi 
együttműködések erősítését, stra­
tégiai partneri kapcsolatok építé­
sét hangsúlyozta előadásában.

Utalt arra, hogy a MÁV a kö­
zös eredmények elérése érdeké­
ben együttműködésre törekszik a 
magán vasúttársaságokkal és a 
többi Uniós tagállam nemzeti 
vasúttársaságaival is.

Völgyi Miklós, a MÁV árufu­
varozási üzletágának (MÁV 
Cargo) kereskedelmi igazgatója 
szerint az árufuvarozási piachoz 
rugalmassággal az állami vasút­
társaság is tud alkalmazkodni, 
amire a magyar vasútvállalat tö­
rekszik is. Elhangzott: jelenleg a 
magyar magánvasutak számára a

teljes pályahosszhoz, az európai­
aknak a törzshálózathoz biztosít 
hozzáférést a pályakapacitás el­
osztó hivatal, ám 2007-től Ma­
gyarországon valamennyi, kül-és 
belföldi piaci szereplő számára 
lehetővé válik a magyar vasúti 
pályához való hozzáférés. A ma­
gyar árufuvarozási piacon az áru- 
mennyiséget tekintve a közút 
48,13; a vasút 29 (ezen belül a 
MÁV 27,7) százalék részesedés­
sel rendelkezik.

Elmondta továbbá: a MÁV 
Cargo célja, hogy modem vasúti 
termékekkel jelenjen meg a pia­
con, ezáltal is növelje piaci része­
sedését. Ennek érdekében a MÁV 
árufuvarozási üzletága gyűjtő fu­
varokat bonyolít le, és a magyar 
vasútvállalat leányvállalatain ke­
resztül logisztikai szolgáltatásokat 
nyújt. A kiemelt ügyfélkörrel fog­
lalkoztató egysége révén a MÁV 
stratégiai partnerségeket alakít ki.

Horváth Zsolt Csaba a Gazda­
sági és Közlekedési Minisztérium 
közlekedési helyettes államtitká­
ra előadásában elmondta, hogy az 
új, kidolgozás alatt álló vasúti 
törvényt a magyar parlament még
2005. év végén elfogadhatja, így 
az a tervek szerint 2006. január 
elsejével hatályba léphet. Az új 
vasúti törvény rendelkezik majd 
az államtól anyagilag is független 
vasúti hivatal létrehozataláról. Ez 
a szervezet biztosítja majd min­
den piaci szereplő számára a vas­
úti infrastruktúrához való szabad 
hozzáférés lehetőségét.

A helyettes államtitkár el­
mondta, hogy még ebben az év­
ben véglegesíteni szeretnék az ál­
lami és a MÁV közötti közszol­
gáltatási szerződést, amelyben a 
személyszállítás minimális szín­
vonalát és a pénzügyi feltételeket
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is meghatározzák. Utalt arra, 
hogy Magyarország kedvező 
földrajzi helyzetéből adódóan a 
vasúti árufuvarozás csomópontjá­
vá válhat, a tizennyolcból hat eu­
rópai vasúti korridor is áthalad az 
ország területén. Ezt az adottságot 
érdemes lenne kihasználni, ami 
azonban jelentős infrastrukturális 
fejlesztéseket igényel, a magyar 
vasúti infrastruktúra hálózat szük­
séges fejlesztéséhez több mint 5 
milliárd euró hiányzik. Elmondta 
továbbá, hogy a magyar vasúthá­
lózat 30 százaléka villamosított, 
ezt az arányt szerinte 55 százalék 
fölé kellene növelni.

Jean-Arnold Vinois, az Euró­
pai Bizottság Vasúti Szállítási és 
Együttműködési képességi Rész­
legének vezetője konferencia­
előadásában arról beszélt, hogy 
meglátása szerint az Európai Uni­
ós tagországok vasúttársaságai 
működés és szabályozás tekinte­
tében mennyiben felelnek meg az 
Uniós előírásoknak, direktívák­
nak, s melyek azok a problémák, 
hiányosságok, amelyeket a tagál­
lamoknak a következő hónapok­
ban le kell küzdeniük.

Elmondta, az Unió bővítése a 
vasút területén gyorsan és nagyobb 
zökkenőktől mentesen ment végbe 
az egyes tagországokban, a vasút- 
szabályozással kapcsolatos közös­
ségijoganyagot 2004. év májusára 
az összes tagország átvette, így 
egyetlen új tagállam esetében sem 
volt szükség Uniós eljárás megin­
dítására. (Erre egyébként négy ko­
rábbi Uniós ország esetében volt 
példa). Az új Uniós tagállamok te­
hát komoly munkát végeztek a 
vasúti közösségi jog átvétele, érvé­
nyesítése tekintetében, ami elisme­
rést érdemel.

Jean-Arnold Vinois előadásá­
ban aláhúzta, hoy egyes közép- 
kelet-európai országoknál az 
Unió által szorgalmazott új, füg­
getlen intézmények létrehozása 
jelentett nagyobb nehézséget, 
ilyenek például a vasúti pályaka­
pacitást elosztó intézmények. 
Ezeknek a független szabályozó 
testületeknek a létrehozására sok 
esetben nehézségbe ütközik. Be­

szélt arról, hogy az Európai Bi­
zottság az elkövetkező hónapok­
ban elemzi majd, hogy az Uniós 
tagországokban lévő független 
vasúti szabályozói testületek 
rendelkeznek-e azokkal a kom­
petenciákkal és forrásokkal, 
amelyek tevékenységük elvárt 
színvonalon történő teljesítésé­
hez szükségesek. Az Európai Bi­
zottság annak érdekében, hogy a 
hivatalok munkatársai rendel­
kezhessenek a megfelelő szakis­
merettel, s feladatukat magas 
szinten láthassák el, vasúti aka­
démiákat hoz létre.

Hangsúlyozta, a vasútvállala- 
tok működtetésében fontos a kü­
lönböző feladatok elkülönítése. 
Az infrastruktúra kapacitás elosz­
tásáért az infrastruktúra mene­
dzsernek kell felelnie, míg a vas- 
útvállalkozásoknak magát az üze­
meltetést, áru-, illetve személy- 
szállítási feladatokat kell ellátni­
uk. Nem tartható fenn az a több 
tagállamban is kialakult rendszer, 
amely szerint az állam, illetve az 
áruszállítás bevételei fedezik a 
személyszállítás költségeit, hi­
szen az áruszállításnak más társa­
ságokkal kell versenyezniük. Ez a 
rendszer, valamint a magas pálya- 
használati díjak rontják a vasúti 
áruszállítás piaci pozícióit -  hang­
súlyozta az előadó. Erre jelenthet 
megoldást az a több országban is 
elindult pozitív kezdeményezés, 
amely az áruszállítási tevékenysé­
gek szervezeti, jogi és finanszíro­
zási önállósítását szolgálják.

Lord Tony Berkeley a brit 
Vasúti Árufuvarozási Csoport 
(RFG) elnöke a vasúti áruszállí­
tásról, s ennek kapcsán a vevői 
igények kielégítésének fontossá­
gáról beszélt. Előadásában ösz- 
szehasonlította az egyes orszá­
gok különböző árufuvarozási 
modelljeit. Mint elmondta, az 
áruszállítási gyakorlatban az 
egyes kelet- és közép-európai or­
szágok esetében különböző piaci 
részesedésekkel találkozhatunk. 
Mint mondta, míg a vasúti árufu­
varozás Európában 1995-ben
22,5 százalék, addig 2003-ban 
18,9 százalék piaci részarányt

képviselt. Mindegyik modell kö­
zös lényegi eleme ugyanakkor, 
hogy azok a költségek csökken­
tésére törekednek.

Hangsúlyozta a verseny fon­
tosságát az árufuvarozási piacon 
belül. Ennek megteremtéséhez -  
mint mondta -  a megfelelő szabá­
lyozás kialakítására, valamint a 
vasúti áruszállítás ösztönzésére 
van szükség Uniós és nemzeti 
szinten egyaránt. A piaci verseny- 
feltételekkel kapcsolatban el­
mondta, hogy a közúti és vasúti 
szállítási feltételeket összehason­
lítva a vasúti szállításnak jóval 
szigorúbb feltételeknek kell ele­
get tennie.

Az elnök szerint a legfonto­
sabb feladat, hogy az Európai 
Unió megfogalmazza, és érvényre 
juttassa az európai vasúti teher­
szállítás és a vasúti infrastruktúra 
nyílt hozzáférésének szabályait, 
feltételeit. A vasúti teherszállítás 
tekintetében a piaci versenyzők 
egyenlő esélyének biztosítása, az 
infrastruktúrához való szabad 
hozzáférés megteremtése alapve­
tő fontosságú -  mondta az előadó.

Monika Heiming, az Európai 
Vasúti Teherszállítási Szövetség 
(ERFA) főtitkára előadásában a 
közép-kelet-európai vasúti áru- 
szállítási piac változásáról be­
szélt. Elmondta, az egyes tagor­
szágoknak a vasúti szállítással 
kapcsolatban más-más problé­
mákkal, kihívásokkal kell szem­
benézniük.

Pozitív tendenciaként jelle­
mezte, hogy a magán üzemelte­
tők, vasúttársaságok száma, illet­
ve az általuk szállított áruk meny- 
nyisége az európai tagállamok­
ban dinamikusan növekszik, vé­
leménye szerint ez Közép-Kelet 
Európában a vasúti liberalizáció 
pozitív hatása. Mint azonban a 
főtitkár utalt rá, az állami tulaj­
donban üzemelő európai nagy cé­
gek egy része még ragaszkodik a 
korábbi struktúrához, működési 
módhoz, mert a piac állapota még 
ezeknek a nagy vasúti cégeknek 
kedvez. Aláhúzta, a vasúti szállí­
tási piac nyitottá tétele érdekében 
az infrastruktúra és az üzemelés
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mielőbbi szétválasztása szüksé­
ges azokban az országokban, ahol 
az eddig nem történt meg.

A konferencia-előadásokat 
követően panel-vitákra is sor ke­
rült, amelyen egy-egy vasúti, áru­
szállítási problémát jártak körül a 
résztvevők. A vitákon többször is 
elhangzott az, hogy ma Közép- 
Kelet Európában még mindig 
gondot jelent, hogy a -  többnyire 
jövedelmező -  vasúti teherszállí­
tás bevételéből a -  sokszor vesz­
teséget termelő -  személyszállí­
tás költségét is finanszírozzák.

Elhangzott, gyors intézkedé­
sek hiányában a közép- és kelet­
európai országok gördülő állomá­
nya tekintetében 5 éven belül ko­
moly problémák lehetnek, mert 
ezekben az országokban a kocsik 
kora jelenleg átlagosan 25 év.

Megfogalmazódott, hogy míg 
a közép- és kelet-európai orszá­
gok vasútvállalatainál célként, 
feladatként jelentkezik a vasúti 
áruszállítás mielőbbi átalakítása, 
függetlenítése, magánosítása, ad­
dig más, fejlett vasúti áruszállítá­
si cégekkel rendelkező európai 
tagország kap állami támogatást.

Sikeresen zárult a menetrend­
del kapcsolatos utasigényeket 
felmérő országos piackutatás
A MÁV Rt. 2005. májusában 
nagyszabású, országos kérdőíves 
piackutatást végeztetett utasai kö­
rében a menetrenddel kapcsolatos 
igényeikről, tapasztalatairól. A fel­
mérés során 20 fővonalon -  az elő­
zetes terveket meghaladóan -  
mintegy 22 ezer interjút készítettek 
a Gfk Hungária Piackutató Intézet 
szakemberei. Egyes vonalakon a 
MÁV Rt. már júliusban a felmérés 
során felmerült igényekhez igazí­
totta a vonatok közlekedését, s fo­
lyamatosak a menetrendi fejleszté­
sek. A vasúttársaság decemberben 
kiadásra kerülő 2005/2006. évi 
menetrendje részben már a piacku­
tatásokon alapuló szerkesztési el­
vek szerint készült, a kutatás ered­
ményei teljes egészében pedig a 
2006/2007. évi menetrendben ér­
vényesülnek majd.

Több, m int 20 ezer kérdőíves 
interjú készült a vonatokon

A MÁV Rt. az utasok menetrendi 
igényeihez minél tökéletesebben 
igazodó menetrend megtervezése 
érdekében 2005. májusában 
nagyszabású, célcsoportok feltér­
képezését lehetővé tevő kérdő­
íves piackutatási folyamatot indí­
tott útjára. A felmérést a Gfk 
Hungária Piackutató Intézet vé­
gezte, melynek szakemberei a 
MÁV Rt. 20 fővonalán, a vona­
tok fedélzetén összesen -  az elő­
zetesen tervezett 10 ezer interjú 
helyett -  mintegy 22 ezer interjút 
készítettek.

A MÁV Rt. a vasúti közleke­
dés megújítása, versenyképessé 
tétele, szolgáltatási színvonalá­
nak emelése érdekében olyan 
megoldásokat keres, amelyek ré­
vén az utasok gazdaságosabban, 
az utazási szokások változásait 
folyamatosan nyomon követve 
tudja kielégíteni. Ennek egyik 
eszköze az utazási szokásokat 
jobban tükröző, piackutatási ada­
tokra támaszkodó menetrend ösz- 
szeállítása is.

Aktív piackutatási tevékenység

A MÁV Rt. Személyszállítási 
Üzletága a stratégiatervezéshez 
elengedhetetlenül szükséges in­
formációk megismerése érdeké­
ben 2000 óta folyamatosan vé­
gez piackutatási tevékenységet,
2004 őszétől állandó partnerrel, 
a MÁV közbeszerzési pályáza­
tán nyertes céggel, a Gfk Hun­
gária Piackutató Intézettel 
együttműködve. Az együttmű­
ködés 10 hónapja alatt több terü­
leten zajlott piackutatás: utazási 
szokások vizsgálata; ügyfél-elé­
gedettség vizsgálat (ennek kere­
tében az utasok utazási idővel, 
pontossággal, kényelemmel, 
tisztasággal, biztonsággal kap­
csolatos véleményét vizsgálták); 
vasúttisztasággal kapcsolatos 
kutatás; utasszámlálási tevé­
kenység (első lépésként a buda­
pesti elővárosban, 11 elővárosi 
vonalon).

A 2005. május közepén indí­
tott kérdőíves felmérés minden 
eddiginél nagyobb volumenű: an­
nak eredményeit felhasználva je­
lentős menetrendi és stratégiai 
fejlesztéseket kíván végezni a 
vasúttársaság.

A menetrend fokozottan igazo­
dik az utasok igényeihez

A mostani kérdőíves felmérést a 
MÁV Rt. kiemelkedően hasznos­
nak ítéli. A piackutatás olyan ten­
denciákra világított rá, amelyek 
alapján konkrét intézkedésekre 
került és kerül sor. Mindemellett 
a kutatás eredményei feltártak 
olyan problémákat is, amelyek 
orvoslása jelenleg technológiai 
korlátokba ütközik, de amelyek 
áthidalásán már dolgoznak a vas­
úttársaság szakemberei.

A kérdőíves piackutatás adatai 
szerint az utasok a legtöbb észre­
vételt a járatsűrűséggel kapcsolat­
ban fogalmaztak meg. így a vas­
úttársaság a legnagyobb forgalmú 
viszonylatokon célul tűzte ki a já­
ratsűrítést, egyes vonalakon pedig 
az utasok számára könnyen meg­
jegyezhető indulási időket tartal­
mazó ütemes, illetve zónázó me­
netrend bevezetését. Az átszálló 
utasok kényelmét maximálisan 
szem előtt tartva a vasúti szakem­
berek az átszállási időket is vizs­
gálták a legtöbb, a megkérdezet­
tek által problémásnak ítélt átszál­
lóhelyen, így a 2005/2006-os me­
netrendben több átszállási lehető­
ség optimalizálása is megvalósul.

Több vonalon m ódosul a köz­
lekedés a fe lm érés nyomán

Idén decemberben lép életbe a 
2005/2006. évi menetrend, 
amelynek összeállítása -  a felmé­
rés eredményeinek elemzését kö­
vetően -  az utas-igények figye­
lembevételével történik. Az utas­
igények közvetlen felmérése nyo­
mán a MÁV Rt egyes vonalakon 
már e menetrendi időszakban mó­
dosította egyes vonatok közleke­
dését, illetve plussz vonatokat ál­
lított forgalomba. így például az



LV. évfolyam 12. szám 479

év kötepétől a Kiskunfélegyháza- 
Orosháza vonal vonatainak csat­
lakozását -  a kifogásolt IC-k he­
lyett -  a gyorsvonatokhoz igazí­
totta a vasúttársaság. Emellett a 
Szeged-Cegléd-Budapest vonalon 
naponta egy pár InterCity-vel bő­
vül a szolgáltatás 2005. augusztus 
29-től.

A kutatás eredményei alapján 
a 2005. decemberében életbe lé­
pő, új menetrendben bővül a 
F ehérgyarmat-Mátészalka- 
Debrecen vonalon közlekedő vo­
natok száma. A Budapest-

Szolnok-Békéscsaba-Lökösháza 
vonalon javul a csatlakozási 
rendszer Vésztő irányából Békés­
csabán át Szegedre, illetve Buda­
pestre. A Budapest-Szolnok- 
Békéscsaba-Lökösháza, valamint 
a Körösnagyharsány-Vésztő- 
Gyoma vonal csatlakozási rend­
szere három vonattal bővül. A 
Békéscsaba-Szeged vonalon uta­
zó, átszálló utasok megtartása, az 
utasszám növelése érdekében a 
2005/2006. évi menetrendben né­
hány csatlakozási idő csökkenté­
sét is tervezi a vasúttársaság.

A Kelebia-Kunszentmiklós- 
Tass-Budapest vonalon három 
órás ütemes menetrendet alakíta­
nak ki, így jelentősen javul Kis­
kunhalason a csatlakozások szá­
ma: Bajáról Kiskunhalason át 
Budapestre a csatlakozások szá­
ma háromról ötre, míg visszaút- 
ban kettőről hatra növekszik. A 
Budapest elővárosi közlekedés 
kiterjesztése keretében Budapest­
ről Cegléden át két pár elővárosi 
személyvonat útvonala Kecske­
métig hosszabbodik meg 2005. 
decemberétől.

m s n n í j  nű n r r G O ? í

Szerkesztőbizottság
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F ö ld v á r i L ászló

1917.10.29-2005.12.01.

Szomorúan tudatjuk, hogy 2005. december 1-jén, életének 89. évében elhunyt Földvári László, 
a Közlekedéstudományi Egyesület tiszteletbeli elnöke, a Közlekedés- és Postaügyi Minisztérium 
nyugalmazott miniszterhelyettese.

F ö l d v á r i  L á s z l ó  (1917-2005) 1953-tól 1981-ig volt folyamatosan a GKM jogelőd minisz­
tériumának a miniszterhelyettese. (Ő volt a magyar történelemben leghosszabb ideig miniszter- 
helyettes.) Nyugállományba vonulása után 1990-ig a MALÉV Igazgató Tanácsának elnöke­
ként dolgozott. A Közlekedéstudományi Egyesületnek alapító tagja, 16 éven keresztül társ­
elnöke, további 7 éven keresztül elnöke, 1985. évtől pedig haláláig tiszteletbeli elnöke volt.

A Közlekedéstudományi Egyesület Földvári Lászlót saját halottjának tekinti. Búcsúztatása 
2006. január 4-én (szerda) 11.00 órakor lesz a Fiumei úti Sírkert ravatalozójában, illetve szóró-par- 
cellájában.

—  *  —

Wir teilen Ihnen traurig mit, dass Herr László Földvári, der Ehrenpräsident des Ungarischen 
Verkerswissenschaftlichen Vereines, der pensionierte, stellvertretende Minister für Verkehr 
und Postwesen am 1. Dezember 2005 in seinem 89. Lebensjahr verstorben ist.

L á s z l ó  F ö l d v á r i (1917-2005) war zwischen 1953 und 1981 kontinuierlich der stellvertre­
tende Minister im Rechtsvorgänger des heutigen Ministeriums für Wirtschaft und Verkehr. (In 
der ungarischen Geschichte war er längste Zeit stellvertretender Minister.) Nachdem er sich in 
den Ruhestand zurückgezogen hat, arbeitete er bis 1990 als Präsident des Direktionsrates von 
MALÉV. Er war Gründer, Mitpräsident (16 Jahre lang), Präsident (weitere 7 Jahre Lang) und 
Ehrenpräsident (von 1985 bis zu seinem Tod) des Ungarischen Verkehrswissenschaftlichen 
Vereines.

Der Ungarische Verkehrswissenschaftlichen Verein betrachtet Herrn László Földvári als 
seinen eigenen Verstorbenen. Wir verabschieden uns von ihm um 11 Uhr am 4. Januar 2006 in 
der Leichenhalle und Streuparzelle des Friedhofes in der Fiumei Staße.
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