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KOzUTI KOZLEKEDES

Az informaciok minosége és a
teljesitmeényi méroszamok

1. Bevezetés

Egyetlen gazdalkodasi rendszer
sem lehet meg informaciok, éspe-
dig megbizhat6 informacidk nél-
kiil. A hazai utburkolat-gazdalko-
dasi rendszerek (PMS) kialakita-
sat is dont6 mértékben befolyé-
solta az abban az id6ben rendel-
kezésre 4ll6 informaciok kore és
mindsége [1-4].

Az informéaciészolgaltatasnak
azonban nem feltétleniil arra kell
torekednie, hogy minden esetben
minden hasznélo-csoport szama-
ra a lehetG legpontosabb, legjobb
mindségl (és ugyanakkor altala-
ban legnagyobb koltséggel eldal-
lithatd) informacidkat allitsa els.

A kovetkezOkben attekintjiik
az Informaci6 MinGségi Szintje
(IQL) elméletet, és annak a {6
kozuti szereplSkkel valod kapcso-
latat. Majd pedig a teljesitményi
mérdszamok (performance
indicator) ismertetése kovetke-
zik, szintén a kozati szereplSk
(kezel6k, menedzserek, tulajdo-
nosok, uthasznalok, tarsadalom)
szerinti csoportositasban.

2. Az Informacié Mindségi Szint
koncepcidja

Barmilyen informacié szolgaltat-
hat6 egyszerli forméaban vagy
részletesen. Ha valamely targyat
nagy tavolsagbol vagy jelentSs
magassagbol néziink, akkor an-
nak csupan a korvonalai és leg-
szembetlinébb jellemzdi lathatok;
ezt a szemléleti modot makro-
szintnek nevezhetjiik, és ez az ut-
hasznélok vagy a tarsadalom jel-
legzetes igénye az utiigyi infor-
maciok tekintetében. A kozelrdl

vizsgalt targynak mar a részletei
és korabban nem észlelt tulajdon-
sagai is felismerhet6kké vélnak;
ez a mikroszint, az Gtkezeldk jel-
legzetes utiigyi adatigénye. A két
példaban ugyanarrdl az informa-

ciorol esik sz6, csupén annak mi-

ndsége kiilonboz6. Az Informacid

Mindségi Szint (Information

Quality Level, IQL) koncepciojat

az 1990-es évek elején dolgoztak

ki az Egyesiilt Allamokban [5].

Ennek alapulvételével az utgaz-

dalkodasi tipust informéciok oly

modon osztalyozhatok, hogy a

kiilonboz6 dontéshozatali szin-

tek, valamint az adatgy(ijtésre és
feldolgozasra vonatkoz6 modsze-

rek részletessége, illetve az erre a

célra kifejtett erGfeszitések egy-

értelmiien megkiilonboztethetSk
lehetnek. Ebben az IQL-koncep-
ciéban az alacsony szint nagyon
részletes adatai fokozatosan to-
moritheték, és kombinalhatok
egyre kisebb szami informacio-
ba, amely a magasabb IQL igé-
nyeként jelentkezik. Az 1. dbra
mutatja be sematikusan az Infor-
mécié MinSségi Szint elméletét.

Ennek megfelelGen, altalanos

esetben, a kovetkez6 6t minGségi

szint kiilonboztethetd meg:

e [QL-1: a mérndki kutatasok-
ban, laboratoriumi munkék-
hoz, valamint létesitményi
szintli, részletes adatgytijtés-
hez ezt a szintet szoktdk va-
lasztani, mivel ezek soran sok
tulajdonsagot kell jellemezni;

e IQL-2: olyan részletességi fo-
kot jellemez, amely a viszony-
lag kevés adatfelvételt igény-
16, 1étesitményi szintli dontés-
hez végzett mérnoki elemzé-
sekre jellemzd;

e IQL-3: az el6bbieknél alacso-
nyabb részletességi fok, alta-
laban két-harom jellemzdvel,
amely, példaul, halozati szintii
felvételekhez vagy egysze-
riibb adatgytijtés alkalmaval
keriil el6térbe;

e IQL-4: a tulajdonsagok leg-
fontosabbika, illetve azok to-
moritett jellemzGje, amelyet
tervezéshez, fels6bb menedzs-
ment szintek szamara irt jelen-
tésben vagy gyors adatgyijtés
alkalmaval valasztanak;

e IQL-5: a legmagasabb (don-
téshozo6i) szint szamara szol-
galtatott kulcsfontossagl tel-
jesitményi mér6szadm, amelyet
altalaban tobbféle informacio-
forrasbol kombinalnak.

Az IQL-1 szinten a burkolat-
allapotot akar hisznal is tobb jel-
lemzGvel irjak le. Az IQL-2 szin-
ten ez mar 6-10 jellemzdre, tonk-
remeneteli modonként 1-2-re
sziikiil. Az IQL-3 szint esetében
harom mérészam — feliileti egye-
netlenség, feliileti hibak (feliilet-
épség) és feliileti textira vagy
csuszasellenallas — alkalmazéasa
az elterjedt. Ugyanakkor az IQL-
4 szintet az jellemzi, hogy altala-
ban csak egyetlen mér8szamot, a
burkolatallapotot (a burkolatmi-
ndséget) valasztjak, amelyet vagy
csoportokba (pl. jo, kozepes,
rossz) sorolnak vagy pedig — pl. 0
és 10 kozotti — index alkalmaza-
saval mindsitenek. Az IQL-5 ti-
pusu jelz6szam a burkolatminG-
séget olyan paraméterekkel kom-
bindlja, mint a szerkezeti megfe-
lel8ség, a biztonsagi szempontok
vagy a forgalmi torlodas.

Az el6bbiekhez a kovetkezo
megjegyzések flizhetdk.
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O sszevont adatok (magas szint)

A rendszer

G L-S teljesitménye

Teljesitmé ny

Teljesitmé nyi
értékelés

gL -4
Szerkezet

gL-3

A!lap ot

Fakileli Egyan-
hikw Rizsség

\"um T

Létestim ényi
vagy részletes

Részletes

féte s itm &-
ayi vagy
kutatssi
zint

a) Lathat6, hogy a dontési szint
emelkedésével a megfeleld
IQL szint mérGszama is novek-
szik. Az IQL-4 vagy az IQL-5
informacids szintek olyan telje-
sitményi mérészamokhoz vagy
kozati statisztikakhoz megfele-
16ek, amelyek a felsébb iranyi-
tasi szint vagy a széles utazoko-
zonség szamara érdekesek,
ahol az az igény meril fel,
hogy kiilonosebb miiszaki is-
meretek nélkiil is konnyen
megérthetd  informaciokhoz
jussanak. Létesitményi szinten,
ugyanakkor, a legmegfelel6bb-
nek bizonyul6 IQL a projekt
jellemzGitdl és a szoban forgd
intézmény pénziigyi lehetdsé-
geitdl fiigg. Helyi utak esetében
elegend6 lehet, ha példaul,
minden 1 km-es szakasz vélet-
lenszertien kivalasztott 100 m-
es részén a hossziranyu feliileti
egyenetlenséget  valamilyen
egyszer( berendezéssel jellem-
zik (IQL-3). Futakon vagy au-
topalydkon mar IQL-2 vagy
IQL-1 tipusti informacidkat
ajanlatos gy(jteni, célszeriien
nagy teljesitményt, nagy se-

R észletes adatok (afacsony szinf)

1. abra

Az Informdcié Mindségi Szint (IQL) elmélete [5]

bességli mérSberendezések (pl.
hazai ithal6zaton is rendszere-
sen alkalmazott RST-
mérbkocsi) segitségével.s A
megfelel6 IQL kivalasztasakor
az lehet a legfontosabb szem-
pont, hogy az esetleges részle-
tesebb informéci6 valdszintien
megvaltoztathatja-e a dontést.

b) Az alacsonyabb szinten sziik-

ségesnek mutatkozé részletes
adatgyfijtés és ennek megfele-
16 kis mérGszamu IQL altala-
ban tobbe keriil, hiszen na-
gyobb iizemkoltségli, korsze-
riibb méréberendezések alkal-
mazasat igényli, mint az IQL-
4 vagy az IQL-5 tipust infor-
maéciok. Eppen ezért az ttgaz-
dalkodési rendszer iizemelte-
téséhez sziikséges allapotada-
tok felvételi technikajanak ki-
valasztasakor nagyon koriilte-
kint8en kell eljarni. Legalabb
a kovetkezd tényezlket cél-
szer(i tekintetbe venni: a ren-
delkezésre 4llo pénziigyi és
technikai eszk6zok, a szoban
forgd személyek tapasztalata
(képzettsége), a felmeriild
koltségek, a mérés gyorsasa-

ga, ill. teljesitménye, az auto-
matizalds mértéke, valamint a
mérési rendszer komplexitasa,
¢) A magasabb szintli IQL az ala-
csonyabb szintli valtozatnak a
tOmOritd Osszegzése vagy pe-
dig transzformaldsa. Ameny-
nyiben az atszamitds meghata-
rozott szabaly vagy algoritmus
alkalmazasaval torténik, akkor
a nyert informacié megismétel-
hetd, és igy az megbizhatonak
tekinthetS. Ilyen esetben, ami-
kor a dontéshozatal magasabb
szintre jut, a korabban gyijtott
informaciokbol a transzforma-
ci6 megtorténhet, és igy nin-
csen sziikség — jelentds koltség
felmeriilése mellett — az alla-
potvizsgalat megismétlésére.

3. Kozuti érdekeltségli csoportok
(,kOzuti szereplok”)

A tovabbi vizsgalat céljara szik-
ség van arra, hogy a kozutakkal
kapcsolatba keriil, a kozutak jel-
lemzGinek valtozasdban valami-
lyen ok miatt érdekelt csoporto-
kat (elterjedt angol kifejezéssel:
stakeholder) roviden attekintsiik.
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A kovetkez6 csoportositast a cél-

szerliség diktalta (természetesen

mas osztalyozas is szoba johet):

e kezel6 (az utszakasz vagy az
uthalézat napi fenntartésaért-
lizemeltetéséért felelGs; vé-
gezheti a kozati igazgatosag
egyik részlege, kivitelez8 val-
lalat vagy konzultans cég);

e menedzser (az uthalézat ko-
zEp- vagy hosszua tavu kezelé-
séért-menedzseléséért felel,
jellegzetes példaja egy kozuti
hatosag);

¢ tulajdonos/tGthasznalé/tarsadalom
(a kozati vagyon kezelGje —
altalaban az allam, illetve az
azt képviseld kormanyzati
szerv, a szakminisztérium — a
kozlekedési infrastruktiraban
megtestesiilt vagyon hosszu
tava stratégiai menedzselésé-
ért felelGs; ezt a tevékenységet
az uthasznaldk, illetve az
egész tarsadalom érdekeinek a
szem el6tt tartdsaval végzi).
A 2. abra az 1. dbran szemlél-

tetett Informacié Mindségi Szint

koncepciét a kordbban felsorolt

,kOzti szerepl8k”-re vetiti.

1QL -4

qL-3

4. A kozuti szereplok és a teljesit-
ményi mérészamok kapcsolata

Korabbi hazai cikk [6] foglalko-
zott a teljesitményi mérészam
(performance indicator) fogal-
maval. Olyan paraméterr6l van
itt sz6, amely a kozutakkal szem-

ben tamasztott meglehetSsen
komplex igények kielégitési

mértékének felmérésére, illetve
nyomon kovetésére szolgal.
MeglehetGsen nagy szamu ilyen
teljesitményi mér6szam jelolhetd
meg annak megfeleléen, hogy a
hasznaloi kovetelmények sok
irdnytak.

Az AIPCR TC 4.1. jeld, ,,A
kozati infrastruktira vagyongaz-
dalkodéasa” elnevezésii Miiszaki
Bizottsaga — a cikk szerz8jének

részvételével — megvizsgélta,
hogy a kozuti szerepldk

(stakeholder-ek) szintjén melyek
a leglényegesebb teljesitményi
mérdszamok. (Mivel a 2. abra az
egyes szereplSk és az informaci-
6k mindségi szintje kozott meg-
lehetBsen szoros kapcsolatot mu-
tatott ki, igy a kovetkezd tabla-

O sszevont adatok (magas szint)

1gL-8
Tellesitmény

Allap ot

Szerke zet

zatok akéar az IQL és a teljesit-
ményi mér&szamok kozotti 6sz-
szefiiggés szemléltetésére is
szolgalhatnak).

A kérdéskor vizsgélatakor
egyértelmiivé valt, hogy az erede-
ti javaslatban [5] szerepld Ot szint
helyett az emlitett 3 kozuti szerep-
161 csoportnak megfeleld szintek
elegend6 megkiilonboztetést je-
lentenek még akkor is, ha a legfel-
s6 — tulajdonos/hasznald/tarsa-
dalom — szinten a kovetelmények
nem minden esetben homogének.
Az 1. és a 2. tablazat azt szemlél-
teti, hogy a teljesitményi mér6-
szamok f6 csoportjaiban (utazasi
id8, biztonsagi, tarsadalmi, fenn-
tarthatosagi, kornyezeti, pénz-
igyi, emberi erSforrds, informa-
ci0) az egyes kozuti szereplok
szempontjabol melyek a fontos
teljesitményi mérszamok, tehat
szamszer(sithetS (vagy legalabbis
igen/nem csoportokba sorolhato)
és, sziikség esetében, az ut élettar-
tama soran nyomon kévethet pa-
raméterek.

Néhany értelmez6 megjegy-
zés az 1. és a 2. tablazathoz:

TulajdonasiHasz-~
nal6 /T drsadalom

TulajdonosfHasz-
néléfTarsadalom

A M enedzserHasz-
néléd

QL2

/

1 Fefiteti § Egyen- \ Cslszis
hiba letasség \ellanailis

K ezeld M ened-
zser

20

N
\

Ke zeld

R észietes adatok (alacsony szint)

2. dbra

A kozutak szereplGi és az IQL kozotti dsszefiiggés [5]
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1. tablazat

A csoportokba sorolt teljesitményi mérdszamok stakeholder-ek szerinti felosztasa I.
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riaju rész-szakaszok %-os
eléforduldsa
Burkolatallapot adatok

Forgalomiranyitas

Mérdszam-csoport Tarsadalmi
Stakeholder Utazasi idd Forgalombiztonsag mobilitas ) e'sztétikz}i us ’ Fenntarthatosdg
o B S - torténelmi orokség
Tulajdonos/hasznalo/ | Vart utazasi id6 Halalos (sériléssel jaro) | A tarsadalom elége--| A tarsadalom elége- | Hasznaloi clége-
tarsadalom Informacio a koézati mun- | balesetek hasznaloi cso- | dettsége a mobilitassal | dettsége az esztétika | dettség
kakrol portonként kapcsolatban és a torténelmi | Jarhatosag
Atlagos  sebesség  (azon orokség  szempont- | Energiafogyasztas
beliill a sebességingadozas jabol Anyagok ujrafel-
mértcke) hasznalasa
A vart sebesség elérésének
megbizhatdsaga
Menedzser Kozati  munkak (esetleg | Fajlagos baleseti ténye- | Elérhetoség a | A halozat esztétikaja | A forrasok haszno-
tereléuttal) z0k szilkséges funkciokhoz | ¢és  a  torténelmi | sitasa
Forgalmi torlodasok (sta- | Baleseti koltségadatok kapcsolodoan orokség szerinti  ér- | Az Ot jarhatosaga
tisztikai adatok) Haldlos (séruléssel jard) | Elérhetdség induld és | tékelése Az anyagok ujrafel-
Szikséges forgalomsza- | balesetek, hasznaloi cso- | célallomas szerint hasznalasa
balyozasi intézkedések portonként Szerkezeti megfeleld-
Halalos (sériiléssel jaro) | ség
balesetek, beavatkozas- | Kockazat mértéke
fajtak fiiggvényében A tomegkozlekedési
eszkozok hasznalatanak
%-0s aranya
Kezeld Burkolatallapot adatok Baleseti adatok Forgalmi sziik kereszt- | Az Utszakasz esztéti- | Hasznaloi elége-
Reakcié idd az id8jaras | Helyi sebességkorlatozas | metszetek kdjanak ¢és torténelmi | dettség
valtozasara A ,védtelen” uthasznalok | Szerkezeti szam orokség szerinti érté- | Az Ot jarhatosaga
Kozati munkak forgalmi elvélasztasanak | Természeti katasztrofa | kelése Energiafogyasztas
Fizikai akadalyok szama %-0s mértéke miatt telzaras Az anyagok ujrafel-
Varatlan Uttipus Tomegkozlekedési hasznalasa
sebességkorlatozasok A nem megfelelé geomet- | kapcsolat

2. tablazat

A csoportokba sorolt teljesitményi mérdszamok stakeholder-ek szerinti felosztasa II.

Mérdszam csoport _ K(i’myez?t il Bé’pziig?'i Emben .
Stakeholder 7aj természetvédelem tajkép eroforras eroforras
Tulajdonos/hasznalo/ | A tarsadalom A tarsadalom elé- | A tarsadalom | A tarsadalom | Az emberi Az informaciokkal
tarsadalom szubjektiv gedettsége a elégedettsége | elégedettsége | eroforrasok | valo elégedettség
elégedettsége a | természetvédelem- | a tajképpel az hatékonysaga
zajszinttel mel utallapotokkal
A tarsadalom
objektiv
elégedettsége a
zajszinttel
Menedzser A kivant A kivant szintek Vizudlis A fenntartési Felvételi Informécid
zajszint elérésének %-o0s benyomas munkak aranyszam megbizhatosaga
meghaladasanak | mértéke Vezetés hatékonysaga | Kiszervezés | Informacio
%-0s mértéke kézbeni A fenntartési aranya megfelelosége
vizualis hatasok Dolgozd Az informacio
kényelem mértéke szam/halo- tovabbadasanak
Vagyonérték zathossz ideje
Dolgozok A célszemélyek
korelosz- elérésének %-os
lasa, az sikeressége
idedlishoz Informaciominéség
képest
Operator Kozlekedési Levegdmindség Flnyiras Raforditas km- | Képzés ¢s Informaciomindség
zajszint dB(A)- | Vizmindség (tényleges és | enként tréning Reakeioido baleset,
ban Porképzodés tervezett Koltség/haszon | idotartama ho, jég stb.
Zajszint a Vibracio stirliség arany Dokumentalt | eseté¢ben
kiszati munkak aranya) Belso tuddas
alkalmaval Szemét megtériilési
eltavolitas mutatd
(tényleges és
tervezett
stiriség
aranya)
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e a ,vart utazasi id8” igen/nem
tipusi teljesitményi mérdS-
szam, amelynek jelentGségét
az szolgaltatja, hogy az ut-
hasznal6 — korabbi tapasztala-
tai alapjan — mér rendelkezik a
nagy val6szintiséggel varhato
utazasi 1d6rdl informaciokkal,
igy értékes idejével megfele-
16képpen gazdalkodhat;

e a varatlan sebességkorlatoza-
sok” az el8bbi teljesitményi
mérdszamot kedvezdtlen
iranyba befolyasolja, hiszen
az Uthasznal6 altal eldzetesen
nem ismert sebességkorlato-
zas a tényleges utazasi id6t
valészinilileg az el6zetesen
kalkulaltnal hosszabba teszi;

e a ,védtelen uthasznalok for-
galmi elvalasztasanak %-os
mértéke” olyan, a forgalom-
biztonsag szempontjabol don-
t8 jelentSségl teljesitményi
mérészam, amely azt fejezi ki,
a vizsgalt Gtvonal hany %-
aban valasztottdk el fizikai
eszkozokkel a gyalogosok és a
kerékparosok forgalmat a mo-
toros jarmtvekétdl;

e a nem megfelel§ geometridja
rész-szakaszok %-os el6for-
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duldsa” teljesitményi mérd-
szamot az adott uttipusra vo-
natkozé orszagos kor sza-
balyzatok elSirdsaihoz torténd
viszonyitassal  hatarozzak
meg;

e a tarsadalom objektiv elége-
dettsége a zajszinttel” és a
ntarsadalom szubjektiv elége-
dettsége a zajszinttel” kétféle
teljesitményi mér6szam, mi-
vel gyakran el6fordul, hogy a
mérGberendezések vagy a mo-
dellek altal szolgéltatott zaj-
szint (annak a megfeleld ha-
tarértékekhez valdé viszonyu-
lasa) alapvetGen eltér a hasz-
néalok vagy az Gt mentén lakok
szubjektiv érzéseitol.

5. Néhany dsszefoglalé gondolat

Az informaciok, mint a gazdalko-
dasi rendszerek meghataroz6 je-
lenségli bemend adatai akkor le-
hetnek hatékonyak, ha minGsé-
giik (részletességiik) a felhaszna-
16k igényeit megfeleloképpen ko-
veti. Gazdasidgos megoldas, ha
egyetlen adatfelvétellel tobbféle
informacié-hasznosité  csoport
igényeit elégitik ki, csupan a

sziikségleteknek megfeleld tomo-
ritéseket, transzformacidkat vé-
geznek. Az emlitett informaciok
az egyes hasznaloi csoportok spe-
cialis teljesitményi mérGszam
(performance indicator) igényeit
is kiszolgaljak.
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~ VASUTI EPITOIPAR

A Bp.- Keleti palyaudvar
kapacitasanak novelése
és az elovarosi kozlekedes

1. Bevezetés és el6zmények

Budapest személypalyaudvarai —
Eurdpa tobbi nagyvarosahoz ha-
sonloan — a 19. szazadban épiiltek
ki és 100-150 éven at a vasuti for-
galom igényeinek és a varos szer-
kezetének valtozasat kovetve fej-
18dtek. A kor szokasanak megfe-
leléen Budapesten is fovaroshoz
méltd6 nagy fejpalyaudvarokat
épitettek. A 20. szazad folyamén
azonban févarosunkban elmaradt
a vasuti rendszer Eur6paban gya-
kori korszertisitése, nevezetesen a
sugariranyban elhelyezkedd pa-
lyaudvaroknak a nagyvaros alatti
atlos osszekotése. Erre szamos
példat lehet emliteni foldrésziin-
kon. Budapest esetében azonban
ez a megoldas mindig a tavoli jo-
vre elBiranyzott terv maradt.'

Jelen tanulményban — bér
hosszabb id6re is eldre tekintiink
—arovid és kozéptavon megvalo-
sithat6 fejlesztéseknek felvazola-
sara keriil sor az el@varosi szol-
galtatasok javitdsa érdekében. A
kiilonboz6 kapacitasnoveld beru-
hazasok megvalositasanak igénye
legsiirgetébben a Keleti palyaud-
var esetében jelenik meg, amely-

ben az IC-forgalom 0sszpontosul,
és amely az elGvarosi vasuti koz-
lekedés egyik legjelentSsebb cso-
mopontja. Kapacitdsdnak bovité-
se érdekében a korabbiakban
tobbféle elképzelés, illetve javas-
lat fogalmazodott meg, példaul:

e a Keleti pu. — K6banya-felsé
kozott Gjabb kozlekedd va-
gany létesitése a jozsefvéarosi
kihtz6 vagany és a Jozsefva-
ros — Kdbanya-fels§ vagany
Osszekotésével;

e a Keleti palyaudvaron a jelen-
legi 14. sz. vagany (autérako-
do) forgalom el6tti megnyitéasa,
ideiglenes peron kiépitésével;

e aKeleti palyaudvar 10. sz. vaga-
nyéanak el6varosi céli hasznélat-
ra torténs fokozatos atvétele;

e a 120-as vonalrdl a ,kiralyva-
gany” hasznalataval a jelenle-
gi jozsefvarosi vonatok Nyu-
gati palyaudvarra torténd koz-
lekedtetése, ennek feltételei és
hatasa;

e a Keleti pu. — Kdbanya-fels6
I1I. és IV. vagany megépitése;

e a Réikos — K@banya-fels6 ko-
zott az also és fels6 palya
rendszeres haszndlata feltéte-
leinek kialakitasa stb.

|. rész

Ezeket a lehetSségeket fogjuk
cikkiinkben részletesen megvizs-
gélni, megvalésithatosagukat és
hatékonysagukat értékelni.

Kiindulva a kormany 1001/
2004. (I1.8.) szamu, tovabba a
MAV Rt. Igazgatosaga 52/2004.
(04.21.) szam hatérozatai alapjan
a Budapest el6varosi vasit szol-
galtatasi szinvonalénak és a vonat-
gyakorisagnak jelent§s emelését
célz6 —a MAV Rt.-nél kidolgozott
— cselekvési tervbdl, arra alapoz-
va, hogy Budapesten a MAV (az
el6varosi vasit) naponta jelenleg
75 ezer ember munkaba és iskola-
ba jarasaval és fovarosi szolgalta-
tasok igénybevételével kapcsola-
tos utazasaira van hatéssal:

- figyelembe véve, hogy a Buda-
pest megkozelitését biztositd
kozuti infrastruktira szik ke-
resztmetszete rontja a kozuti
utazasok komfortjat és jelen-
tésen megnovel(het)i az elju-
tasi idoket,

- tekintettel arra, hogy az Eur6pai
Unidban a vasiti kozlekedés,
s azon belil a kozforgalmu
kistavolsagu személykozleke-
dés (KKSzK) kiemelt szerepet
élvez,

1 A magyar vasithalézat tavlati fejlesztése (Az Orszagos Teriiletrendezési Terv vasiiti része. Egyeztetési munkaanyag. MAVTI Kft. 1997.)
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- annak tudataban, hogy a buda-
pesti agglomeracidoban a
KKSzK — és azon beliil a ko-
tottpalyas, igy a vasuti kozle-
kedés az elGbbiek Osszefligge-
sében is — jelentGs aktual-
politikai tényezs,

- ismerve azt a tényt, hogy az
agglomeraciobol naponta Bu-
dapestre utazok mintegy 600
ezer fot tesznek ki €s ezekbdl
a korszer( elGvarosi vasut to-
vabbi tizezreket szerezhet
meg utasként az agglomeraci-
ot egyébkeént kivaléan behalo-
z6 11 vasttvonalon.

Vitén feliil 4ll, hogy a MAV Rt. 4l-
tal nyujtott elévarosi szolgalta-
tasok mindségének javitasa ki-
emelt fontossagu feladat.
Fontos — és az elvégzésre kerii-

16 vizsgalatoknal is kiemelt —

szempont az, hogy a mar elinditott

vagy tervezés alatt 1€v6 beruhéza-
sok — beleértve a jarmiibeszerzést
is — a célkitiizésekkel 6sszhangban
évtizedekre meghatarozzak a vas-
utfejlesztés iranyat és nem kétsé-
ges, hogy a MAV Rt. a legjobb
erdit erre, — a bevételeket megha-
tarozé — teriiletre Gsszpontositja.

A Budapest és agglomeracidja,
illetve a fejpalyaudvarok, koztikk

a Keleti palyaudvar halozati sze-

repe illeszkedik a teljes vastitha-

16zat miik6dési mechanizmuséba,

a kapcsolatos fejlesztési elképze-

lések, otletek és tervek a vastha-

l6zat egészének fejlesztésére vo-
natkoz6 atfogdé koncepcidnak

csak egy elemét képezik, igy a

vizsgélatok soran kovetett alapelv

az uitemes menetrend szerinti k6z-
lekedés megvalésitasa, valamint
az a megfontolas, hogy a sziiko-
sen rendelkezésre 4116 anyagi esz-
kozok mellett a lehetd legna-
gyobb eredményt lehessen elérni.

A jozsefvarosi palyaudvar
megsziintetésének és az eldvarosi
kozlekedés dinamikus fejlesztésé-
nek egymassal Osszefiigg6 kérdé-
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sében azok az intézkedések keriil-
nek meghatarozésra, amelyek vég-
rehajtasara a Keleti palyaudvar te-
rilletén sziikség lesz. Ennek a kér-
désnek a vizsgalata soran alapelv-
ként fogadtuk el, hogy az utazoko-
z6nség szempontjai azt diktaljak,
hogy Jozsefvaros szerepének atvé-
tele el6bb torténjen meg, minthogy
a palyaudvar eladasra keriilne”.

Vizsgaljuk meg a budapesti pa-
lyaudvarok és vasuti megallok
kozati tomegkozlekedési kapcso-
latat. A palyaudvarok fejlesztésé-
nél dontd szempontnak tartjuk,
hogy az utasok lehetSleg kevés
gyaloglassal j6 (atszallo) kapcso-
latot taléljanak. A 4-es metr6é meg-
épiilésével felértékelddik az érin-
tett Bp.-Keleti pélyaudvar, Bp.-
Kelenfold és Bp.-Zugld szerepe.

A Budapest-Keleti a févaros
elsé szamu palyaudvara, a hazai
és a fOvarosi vastthlozat egyik
legfontosabb eleme, legnagyobb
forgalmu fejpalyaudvara. Jelen-
leg a fGvarosi fejpalyaudvari for-
galom 39 %-at bonyolitja le, ez a
2010-re tervezett tavlati forga-
lomban 42 %-ra novekedik. Ki-
emelt szerepét mutatja, hogy itt
koncentralédik a nemzetkozi és
az InterCity forgalom.

A péalyaudvarra érkez6 és in-
nen indulé vonatok széma
2004/2005-ben, vonattipuson-
kénti bontasban a kovetkezd:
nemzetkozi: 58, IC: 58, belfoldi
gyors: 56, tavolsagi személy: 8,
elévarosi: 90, osszesen: 270.

A palyaudvar alapinfrastruk-
turdja a fejpalyaudvarok kozott a
legkorszer(ibb. A palyaudvar fej-
lesztési projektjének célja az or-
szag els6 szamu palyaudvarahoz
méltatlan kornyezeti allapotok
felszamolasa, (a felvételi épiilet
és kornyezetének nemzetkozi
rangu felujitasaval), az
intermodalitas feltételeinek meg-
teremtése, a palyaudvar teriileté-
nek varosszerkezetbe val6 integ-

ralasa, (lizleti alapt kiszolgélo 1¢-
tesitmények és beépitési lehetd-
ségek megvalositasaval), a vallal-
kozo6 t6ke bevonasa.

Az elfogadott vasutfejlesztési
terv a meglévG palyahalozat ki-
egészitését tartalmazza, amely-
nek a koltségek kedvezd alakula-
sat garantaldo lényeges eleme,
hogy a meglévd biztositoberen-
dezés atalakitasa nem sziikséges.

A Fejpalyaudvari Koncepcio
elfogadasaval hozott dontés a Jo-
zsefvaros pu. személyforgalma-
nak Budapest-Keleti palyaudvar-
ra torténd attelepitése. Erre a cél-
ra a palyaudvar Kerepesi uti olda-
lan az elGvarosi fejperon létesité-
sére a fejlesztési teriilet, és
Budapest-Keleti pu. — K&banya
fels6 kozott a 3., 4. vagany teriile-
tének helye rendelkezésre all.

A pélyaudvar vasutfejlesztési
terve® a felvételi épiilet rekonst-
rukcidjaval kapcsolatos vagany-
halozati 4atalakitisokat és a jo-
zsefvarosi személyforgalom pot-
lasat, valamint kiszolgalaséat biz-
tositod fejlesztéseket egyarant tar-
talmazza.

2. A Budapest-Keleti
palyaudvar halézati szerepe és
fejlesz-tésének lehetdségei

2.1. Nemzetkozi és belfoldi
InterCity csatlakozo centrum
kialakitasa a Budapest-Keleti
fopalyaudvaron

Magyarorszag kedvez8 kozép-
eurdpai foldrajzi fekvésébdl ado-
doan Budapest Nyugat-Kelet és
Eszak-Dél kozott mindkét irany-
ban a nemzetkézi vasiti
utasaramlatok fontos talalkozési
pontja, amelynek jelentSségét a
torténelmi multban grof Széche-
nyi Istvan a Pest-centrikus vasat-
hélézati koncepcioban hatarozta
meg. A fokozatosan teljeskoriien

2 2005. jalius 18-én"a MAV Rt. vezetGi értekezletén dontés sziiletett a Budapest Jozsefvaros fejpalyaudvar megsziintetése” targyban: a 2005.
december 11-ét61 a forgalmat a Budapest-Keleti pu-ra és K&banya-Kispestre terelik 4t. [9]

31d. [4]
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kiépiilt magyar vastthalozaton a
belfoldi relacidban is egyre job-
ban a févéros-centrikus vonalve-
zetés szempontjai érvényesiiltek.

A févaros Keleti, Nyugati,
Déli és Jozsefvaros fejpalyaudva-
rainak vaganyhalozatan az egyre
nagyobb vonatforgalom zavarta-
lan lebonyolitasa mar az L. vilag-
haborua éveiben is szamos kapaci-
tasproblémat okozott. A jellemzd-
en vonalcsoportok szerint specia-
lizaltan kiilonboz6 fejpalyaudva-
rokra kozleked6 vonatok kozott
nem lehetett optimalis csatlako-
zasi rendszert realis feltételek
mellett kialakitani, s ezért mar az
1930-as években tobb tanulmény
foglalkozott egy jabb, Budapesti
-K6zponti 4tmend személypélya-
udvar kialakitasanak lehetGségei-
vel, a bal- és jobbparti vonalhélé-
zat kozotti kapcsolatot megfeleld,
mélyvezetésli vagany-osszekotte-
tésekkel, a Duna alatti atkotéssel
valdsitva meg.

A hatalmas koltséggel jaré be-
ruhazasokat ismert problémak
miatt el kellett halasztani és a IL.
vilaghaboru utani években meg-
valositasukat mar csak az 50 évre
sz0l6 tavlati tervekben prognosz-
tizaltak.

A Budapesti metré vonalak
megépiilésével a MAV fejpalya-
udvarok kapcsolataival javultak
a f8varoson atutazok utazasi ko-
rilményei. Ezért elénydsnek
mutatkozott az a hagyomanyos
megoldas, amely szerint a vona-
tok a legkozvetlenebbiil elérhetd
fejpalyaudvarra érkeznek, illetve
onnan indulnak. Ennek oka,
hogy a f6véros az utazasok kez-
dé- és végpontja és az Osszes
utazdsnak csak mintegy 5-
10%-—a realizalodik az orszag ta-
volabbi részei kozott.

Az egyéni gépkocsi-kozleke-
dés dinamikus novekedése, vala-
mint az autopalya-halozat kiépii-
lése szdmotteven csokkentette a

vasiton utazok szamat, ezért az
elmult évtizedekben az egymas-
tol tavol fekvS orszagrészek ko-
zOtti vasuti kozlekedés szolgalta-
tasainak helyzete iranti érdekld-
dés jelentGsen csokkent. A ‘90-es
évektdl kezd6dGen a nemzetkozi
vonalak utasforgalma és viszony-
latai alapvetGen megvaltoztak, a
vonatok részben a belfoldi
InterCity hélozatba integraltan
kozlekednek. JelentSsen boviilt a
belfoldi IC vonatok gyakorisaga
és utasforgalma. Menetrendi in-
tézkedésekkel megvalosult az IC
vonatok Budapest-Keleti pélya-
udvarra torténd fokozatos kon-
centralasa mind a Bp.-Déli, mind
a Bp.-Nyugati palyaudvarokrol.
Ez az intézkedés megeldzte a
120/a vonal rehabilitaciojanak
befejezését (20 perc menetids-
novekedés Budapest—Szolnok
kozott) és a Keleti palyaudvaron
esedékes épitési munkékat.

2.2. Fejleszteési igények

A MAV Rt. FKI é4ltal 2000-ben
készitett fejlesztési javaslat* és az
annak nyoman 2001-ben elfoga-
dott koncepcio® a Keleti palyaud-
var jelentds bovitését tartalmazza.
Ennek lényege az, hogy a teljes ér-
tékd peronvaginyok mennyisége
16-ra novekszik, oly moédon, hogy
a Kerepesi uti oldalon, — dontSen a
bezarandé Bp.-Jozsefvéaros funk-
cidinak atvételére — egy négy pe-
ronvaganyos eldvarosi rész épiil-
ne, megfeleld kivezetéssel K&ba-
nya felsd felé (1. dbra).

Az e koncepcidhoz elkészitett
peronvagany-foglaltsagi rend és a
vaganyutak részletes kapacitas-
vizsgalata azt mutatta, hogy nincs
akadalya az IC vonatok Keleti
palyaudvarra torténé koncentra-
lasanak sem.

A 2005-ben aktualizalt igé-
nyek szempontjabdl alapul vettiik
a kovetkezoket:
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e Budapesten a Keleti palyaud-
var fGpalyaudvarnak tekinten-
dé és lehetSleg ott kell érkez-
nie/indulnia minden EC, IC,
és nemzetkozi gyorsvonatnak.
Ez az elv az ,,egy adott vonal-
ra minden vonat egy palyaud-
varr6l indul” elvr8l valo le-
mondast is jelenti;

e vizsgalni kell azt az igényt,
hogy a korabbi tervektdl elté-
réen a repiil6téri gyorsvasut
belsd végallomasa is a Keleti
palyaudvaron legyen.

A jelenleg ismert igények sze-
rint tehét a Keleti palyaudvar sze-
repe és forgalmi terhelése a
kovetkez6 okok miatt jelentdsen
megnévekszik.

1. Budapest-Jozsefvaros bezardasa.
A Budapest-Jozsefvaros allo-
mas megsziintetésére 2001. 6ta
konkrét dontés van. A BILK 1é-
tesitésével és a Keleti palyaud-
vari bovitéssel a megsziintetés
nyilvan zdkkenSmentesen
megoldhaté. Ujabban megszii-
letett a dontés az allomas beza-
rasar6l. Ez az intézkedés els6
iitemben 24 vonatparnak a Ke-
letibe torténd atterelését jelenti,
ha egyéb, a késGbbiekben is-
mertetésre keriil6 megoldasok-
tol eltekintiink.

2. Tovabbi viszonylatok IC vona-
tait Budapest-Keleti palyaud-
varra kell csoportositani.
Megjegyzendd, hogy korab-
ban 2 6rés iitemes IC kozleke-
déssel szdmoltunk [1], wjab-
ban egyes viszonylatokban
mar 1 6ras litem van.

3. A MAV elsorendii stratégiai
feladata a budapesti elévarosi
forgalomban valo részvétel.
Ennek kovetkeztében jelen-
tés tobbletvonat-mennyiség
kozlekedtetése indokolt a
80/a és a 120/a vonalon elsé-
sorban napkozben, a 150/a és
a 80/a vonalakon cstcsora-
ban is.

4 Budapesti fejpélyaudvarok fejlesztési koncepcidja I. iitem. Kutatési részjelentés, MAV Rt. FKI, Bp. 2000. julius
5 A budapesti fejpéalyaudvarok fejlesztési koncepcidja. Elterjesztés az Rt. igazgat6saga részére, Budapest, 2001. aprilis
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4. A Keleti palyaudvar a repiilétéri
gyorsvasut fejallomasa lesz.
E vonatok szaméra speciali-
zalt peronvagany(ok)rol kell
gondoskodni.

5. Menetlehetiséget kell biztosi-
tani a Rakos iizemi palyaud-
var kiszolgalasara.

Nem szorul részletes bizonyi-
tasra, hogy ennek a szerepbdviilés-
nek sem a palyaudvar vaganyzata,
sem a csatlakozo vonalak a jelenle-
gi kialakitisban nem felelnek meg.

A vonatoknak a napi, illetSleg a
cstcsforgalmi oOrdkban sziikséges
mennyiségét az 1997-ben elfoga-
dott tavlati menetrend-koncepcio
[11], illetve a 2004-ben kidolgozott
budapesti el6varosi menetrend-
tervezet® alapjan vettik figyelem-
be; Osszességében a kétoras csics-
forgalmi idGszakokban 78 vonat
kozlekedtetése sziikséges.

A 2000-ben késziilt és mar
idézett tanulmény [1] tartalmaz
egy atgondolt, szamitogépes ka-

1. dbra
Budapest-Keleti palyaudvar tervezett bovitése. Forras [4]

pacitasvizsgalatokkal alatdmasz-
tott és szerény koltséggel (1999.
évi arakon mindossze 4 mrd Ft.-
ra kalkulalt) kivitelezhetd fej-
lesztési valtozatot a Keleti pa-
lyaudvarra. Célszer( volt ezt ki-
indulasi alapul venni és azt vizs-
galni, hogy az 1. — 5. pontokban
felsorolt forgalom-bdvitésnek
megfelel-e, illetSleg milyen to-
vabbi miiszaki intézkedések
sziikségesek a célul kitiizott for-
galom-b8vités megvalositasa-
hoz. Uj peronvagany-foglaltsagi
rendet készitettiink, amelybe be-
dolgozasra keriiltek az Gjabb igé-
nyek, azaz a bdvitett IC és a re-
piil6téri forgalom.

2.3. Peronvagany-foglaltsagi
rendek

A peronvagany-foglaltsagi ren-
dek  megszerkesztésekor a
kovetkez6 meggondolasokra vol-
tunk tekintettel:

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Budapest Keleti pu. bdvitése

|. valtozat, lll. Gtem

Felszabadithato
tertletsav

e a MAV Rt. Budapest-centri-
kus févonali halézatdnak me-
netrendi szerkezetében a nem-
zetkozi EC, IC, valamint a
belfoldi forgalomban a fova-
ros és a megyeszékhelyek ko-
zott kozlekedd IC vonatokat a
Budapest-Keleti pu. fGpalya-
udvarra koncentréljuk megfe-
lel6 csatlakozéasi rendszer ki-
alakitasaval;

¢ a Budapest-Keleti pélyaudva-
ron megvalosulnak az FKI
2000-ben és 2004-ben irt tanul-
manyterveiben javasolt eléva-
rosi peronvagany-bdvitések,
valamint a KGbanya felsére ve-
zetd kettGsvaganyh 0j pélya, to-
vabba egy valtozatként a
Budapest-Keleti pu. — K&banya
— Kispest — Ferihegy kozott 0j,
Osszekotd vasatvonal létesiil.
Az 1j itemes menetrendi szer-

kezetben meghataroz6 kiindulo-

pont a nemzetkozi és belfoldi for-
galomban a Budapest-Keleti pu.

6 A Budapest-kornyéki el8vérosi vastti kozlekedési rendszer iitemes menetrendje, MAV FKI tanulmény, 2004. augusztus [3]
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fépalyaudvar peronvagany-fog-
laltsaganak optimalizalasa. A
nemzetkozi vonatok 0j helyzeté-
nek Osszefiiggésében a részes
vasutakkal részletesen alatamasz-
tott egyeztetések sziikségesek.

Egyértelmd, tiszta helyzetet te-
remtene példaul a tavlati menet-
rend szerint a Berlin — Praha — Bu-
dapest kozott 4 6ranként kozleke-
d6 EC vonatoknak Rajka, vagy
esetleg Komarom atmenetben tor-
ténG kozlekedtetése, igy a Korvas-
ut, és killonosen a Budapest-Keleti
— Kbanya fels6 szakasz mentesi-
tése. Ezzel kapcsolatos, hogy a
Budapest-Nyugati pu. — Szob —
Bratislava tvonalon ugyancsak 4
oranként interregio jellegli vona-
tok kozlekedtetése indokolt.

A véroskozi belfoldi forgalom-
ban az IC vonatok — integralva
egyes nemzetkozi vonatokkal — a
Budapest-Keleti pu. — Gy&r, Mis-
kolc és Nyiregyhaza kozott egy, a
tobbi viszonylatban kettS, Székes-
fehérvaron at Zalaegerszegre ha-
rom 6Oranként kozlekednek.

Az orszag tavolfekvG részei
kozotti utazasok kiszolgalasara
els@sorban az IC vonatok csatla-
kozasi rendszere szolgal. Megtar-
tottuk a [Satoraljatjhely] — Mis-
kolc — Gy&r — Hegyeshalom ko-
zott kozleked$ 4tlés gyorsvona-
tok rendszerét. A gyakorlatban
természetesen mas kombinacio(k)
is lehetséges(ek).

Uj elem, hogy ha a Bp.-Keleti
palyaudvar — Ferihegy kozott K6-
banya-Kispesten at épiill meg a
gyorsvasuti palya, igen szoros me-
netrendi kotottségek aran ugyan,
de lehetséges lesz a szegedi IC vo-
natokat is a Keleti palyaudvaron
forditani. Hangstlyozzuk, hogy ez
a lehet8ség nem oly jelentds, hogy
mas, elényosebb valtozat helyett e
mellett kellene donteni.

A Keleti palyaudvar bovitett
peronvagany-helyzete a javasolt
menetrendmodell szerint nem te-
szi lehet6vé a balatoni vonalakon
kozlekedd IC és EX vonatok be-
vezetését a fGpalyaudvar csatla-

koz6 rendszerébe. A vonalak Szé-
kesfehérvaron tal megyeszékhe-
lyeket nem érintenek, ezért a mo-
dell szerint mindkét parton a
Budapest-Déli pu. viszonylatban
oranként induld és érkez6 vonat-
forgalom javasolhato felvaltva
EX, GYORS és SEBES—vonat
rendszerben.

A nyari féidényben a Duna
balparti hal6zatr6l a Balatonra a
fejpalyaudvarokat kikeriilé atlos
gyorsvonatok megtartésa, illetve
b&vitése javasolhato.

Az elGvarosi vonatok 12 — 22
perces forduldsi id6vel a
Budapest-Keleti pu.-r6l Ferihegy,
Godolls és Siilysap viszonylatok-
ban 20, Kunszentmiklos-Tassra
40 percenként koézlekednek. Ez
hétkdznapokon, teljes lizemids-
ben a jelenlegi 270 vonattal
szemben 558 vonat lekozlekedte-
tését jelenti [12].

A vaganyfoglaltsagi rend a ko-
rabban meghatarozott 16 peronva-
gany figyelembevételével, a Keleti
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palyaudvarra bevezet§ vaganyok

kétféle elrendezésének megfeleld-

en késziilt. A Keleti palyaudvarhoz

csatlakoz6 vonalak elrendezése a

2.a. és a 2.b. abrakon lathato.

o Az ,A” véltozatban a repiil6-
tér megkozelitése Kdbanya
fels6 — Rakoson 4t torténik. A
repiilétéri vonatok Kd&banya
felsGig a 80/a és a 120/a vona-
lak el8vérosi vonatai szamara
épiild kétvaganya palyan koz-
lekednek. (Harom, 20 perces
itemes kozlekedésd viszony-
lat, 6ranként 9 vonatpar). A re-
piilStéri jaratok kézenfekvs
modon az elGvarosi vagany-
csoportot hasznaljak.

e A ,B” valtozatban a Geovasit
Kft. altal kimunkaléas alatt 1é-
v6 tanulmanyterv’ szerint to-
vabbi egy bevezetd vagany
épiilne a Budapest-Ferencva-
ros C elagazas — Keleti palya-
udvar kozott, és ezzel egyiitt
tisztabb forgalmi helyzetet
eredményezve a ferencvarosi

a., repul6téri csatlakozas Rakos allomason at

>
>

Kébanya fels6
(tavolsagi vonatok)

&
<

Kobanya felsd

{elbvirosi és replEttén vonatok)

i \Bp. Ferencvaros

b., replil6téri csatlakozas Kébanya-Kispesten at (Geovasut Kit.)

Kébanya fels6

A

(tavolségi vonatok)

> Kdhanya felsé

s

i vonatok)

Kébanya-Kispest - Ferihegy

Bp. Ferencvaros

2. bra
Budapest-Keleti palyaudvar vonali csatlakozasai.

7 a Geovasat Kft. a Keletibe bevezetd vaganyok atalakitéséra vonatkozo6 el6készitd munkat végez, amely munka a hatvani és nagykatai vonalak,
valamint a Ferihegyi Repiil6tér bekotési lehetSségének vizsgélatét is tartalmazza
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vaganyoknak és a kobanyai

jobb vaganynak bujtatasa, az

. ,,godor” megsziinne.

A 4. fejezetben indokoljuk,
hogy az ,,A” valtozat miért mesz-
szemenGen elénydsebb.

A Keleti palyaudvar peronva-
ganyainak specializacidjaban az a
kiilonbség, hogy a ,,B” valtozat-
ban az el6varosi és a repiilStéri va-
ganyok a palyaudvar kozepe felé
tolodnak el, — célszertien a 11.—14.
vaganyok kapjak ezt a funkciot —,
tovabba a repiilétéri viszonylat
szdmdra a csatlakozo egyvaganyu
palya miatt két peronvaganyt kell

fenntartani; ennek kovetkeztében
pedig a 80/a és a 120/a vonalak
elévarosi vonatai csak egy-egy va-
ganyon, és 12 perc fordulasi id6-
vel fordulhatnak.

Végeredményben a peronfog-
laltsagi rend és az allomasi tech-
nolégia ellendrzése azt mutatja,
hogy a 2001-ben elfogadott fej-
lesztési terv [2] szerinti vagany-
elrendezés (16 teljes értékii pe-
ronvdagany) a tavlati menetrend-
ben kitiizott céloknak — hosszu ta-
von, mintegy 30 évre — megfelel.

2.4. Kapacitasbévités és kor-
szerisités a Bp.-Keleti palya-
udvar (kiz.) — Rakos (bez.)
vonalszakaszon

A Budapest balparti vasuti halo-
zat legf6bb hidnyossaga, hogy a
Budapest-Keleti palyaudvaron
kezelhetS vonatok mennyiségé-
nek korlatot szab a Bp.-Keleti —
Ké6béanya kozotti kétvaganya pa-
lyaszakasz. Mar a Rékoson léte-
sitend6 {iizemi palyaudvarral
kapcsolatban felmeriilt egy har-
madik vaginy létesitése iranti
igény.

Harmadik vagany épitésével a
kett6svaganya palyak iizembiz-
tonsaga jelentSsen javithatd, de
szamottevl kapacitas-novekedés
nem érhetd el, mert a harmadik
vagényon szikségképpen csak
iranyvaltasos lizem lehetséges.

A hétkoznap 2 6ras cstcsid6-
szakban lekozlekedtetni kivant
vonatok adataibol toméritve a
kovetkezd kapacitasmérleg all el6:

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

2 6ras vonatmennyiség

%
(7]
L=
%h
=
o
=

Tévolsagi vonatok a 80 sz. vonalra

Elévarosi vonatok a 80 sz. vonalra

Tévolsagi vonatok a 120 sz. vonalra

Zonazo elovarosi vonatok a 120 sz. vonalra

Elovarosi vonatok a 120 sz. vonalra

Repuilétéri vonatok

Uzemi menetek Rakosra

Osszesen

WINDDN DO
WINO DN O

2 2

Minddsszesen

64

Mivel a harmadik vagényon el-

méletileg a 2 6rés periédusban leg-
feljebb 16 vonat kozlekedhet, a
tobbi 48 vonatnak 2 vaganyon va-
16 kozlekedtetése (folyamatos, 5
perces kovetés) tobbek kozott a
kapcsolod6 érkezd —
vaganyutak foglaltsagai miatt ag-
galyos. Figyelembe véve a Keleti
palyaudvar vaganyzatanak kotott-
ségeit, a vegyes lizem sajatossaga-
ibol is adodo forgalmi zavarokat,
és azt, hogy egyes vonatok K&ba-
nya fels6n megallnak, — tehat elté-
r6 a menetidejik —, az ilyen mérté-
kii feszitett tizem aligha véllalhato.
A 16 vaganyos Keleti palyaudvar-
ral Kébanya felé 4 vaganyos kive-
zetés kapacitasa van Osszhangban.
Nem szorul kiilonosebb bizonyi-
tasra az sem, hogy K&bénya felsé
—Rakos koz6tt 4 vagany van, ezzel
egyenl kapacitast biztositando
pedig nem lehet elégséges a Keleti
palyaudvar és KSbanya kozott ket-
t6, vagy harom vagany.

indulo,

A Budapest-Keleti palyaudvar —

Kébanya felsé — Rakos vonalsza-
kasz forgalmi szempontbol egyetlen
csomdpontot képez, tehat egységes
terv szerint kezelendd (3. dbra).

A 2x2 vaganya palyak iizemel-

tetése kétféle modon torténhet:
e vonatnem szerint specializalt

iizemben vagy

e vonal szerinti lizemben.

,»A budapesti fejpalyaudvarok

fejlesztési koncepcidja” c. tanul-
mény keretében [1] az FKI a
vonatnem szerinti tizemet dol-
gozta ki, erre késziilt el az éllo-
masi tizemterv szimulacios ellen-
Orzése és ezt a valtozatot tartottuk
meg az j vaganyfoglaltsagi rend
tervezetében is.

A vonatnem szerinti speciali-

zalt tizem el6nyei:
e Budapest-Keleti pu. 0 eléva-

rosi peronvaganyai a Kerepesi
ut feloli oldalon a legegysze-

riibben, és a meglévd biztosi-

toberendezés atépitése nélkiil

megépiilhetnek;

e apalyaudvaron az elGvarosi és
a tavolsagi utasok nem keve-
rednek, ennélfogva az utas-
kiszolgalé infrastruktira cél-
iranyosan telepithetd;

e a vonali kapacitas szempontja-
b6l kedvezd, ha az adott vonal-
ra egyidében indulhat gyors-
és elGvarosi vonat, majd az
elvarosi vonat Rakostol a
gyorsvonat utan halad;

e aKdbanya fels6 — Rakos allo-
maskozben a felsd és az also
vonal kozott jobb forgalom-
megosztas adodik. Vonal sze-
rinti izem esetén a miskolci
IC vonatokat az als6 palyan
kellene kozlekedtetni.

A vonal szerinti lizemnek két-
ségtelen nagy el6nye, hogy — a
Budapest-Keleti pu. — Rakos ko-
z0Ott a jelenlegi bal jaratot megfor-
ditva — Rakos allomason a rend-
szeresen metsz8d6 vaganyutakon
val6 kozlekedés elmaradna.

Mérlegelve a vonatnem sze-
rinti specializacio eldnyeit, és
dontS érvnek tekintve, hogy az al-
s0 palya kapacitasa a Korvasut fe-
1é kozlekedS vonatokkal is terhelt,
a vonatnem szerinti specializaciot
tartjuk el6nyosebbnek, ugyanis
ennél egy viszonylag kis épitéssel
a csomoOpont neuralgikus pontjan
el6allo kapacitas-hiany hossza ta-
von rendezhetd (lasd az 5. abran
bemutatott forgalmi rendet). En-
nek megvalositdsahoz Kdbanya
fels6 — Rakos kozott egy harma-
dik, mindossze 1,9 km hosszu va-
gany épitése sziikséges, a meglé-
v8 fenti” pélya jobb oldalan.

A Kébanya felsé palyaudvar
Az allomas halozati szerepe

az elmult id6ben jelentGsen meg-

valtozott. Az allomas altal kiszol-
galt iparvaganyok forgalma a ko-
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14-17 sz. vagany

Budapest Keleti pu.

-
Budapest”
Jomsetvros

Bp. Ferencvéros N

—

Kébanya felsé

Rakos

Uzemi pu.

A7 T RRLTT

3. abra
Budapest-Keleti palyaudvar kapcsolatai

rabbi toredékére csokkent, 2004-
ben napi atlagban 60-70 tonna
volt a feladott, és kb. ugyanennyi
a leadott arutomeg. Az allomas a
Budapest-Keleti — Rakos — Hat-
van / Szolnok f6vonal és a Kor-
vasut keresztezd allomasa.
A jovGbeni elsSrendii feladatok:
® a bdvill§ forgalmu iranyok-
ban, tobb becsatlakoz6 vaga-
nyon haladé vonatok lehe-
t6leg zavartalan kozlekedésé-
nek lebonyolitéasa;
® ajelenleginél jobb varosi koz-
lekedési kapcsolat révén a

kornyéki  tomegkozlekedés
szolgalata;

e amennyiben megépiil az iize-
mi palyaudvar Rékoson, 3—4
szerelvénytarold vagany léte-
sitése célszert.

K&8banya fels6 allomésnak a II.
vilaghabort utin tortént, provizo-
rikus jellegli helyreallitasa ota ér-
demleges felujitds nem tortént,
ezért az 4llomas rekonstrukcioja
ma mar igen siirgetévé valt. Az
avult miszaki allapot és a Keleti
palyaudvar  korszer(sitésének

megkezdése egyarant azt diktalja,

hogy a Bp.-Keleti pu. — Rékos cso-

moépont-rendszer felépitését Koba-

nya fels6 atépitésével kell kezdeni.

A rekonstrukcioval egyiitt 4]
felvételi épiiletet célszerd épiteni.
Kd&banya fels§ palyaudvarnak a
korszerti igényeket kielégitd uj
vaganyelrendezésére mutatunk
be példat a 4. abran. K&banya
fels6 rekonstrukcidjara kész ter-
vek vannak ugyan, de a megval-
tozott forgalmi igények (példaul
repulGtéri forgalom) miatt ezek
aktualizdldsa sziikséges. Igen
fontos, a személyforgalom b&vi-
tését és az utaz6kozonség érdeke-
it szolgalé valtozas lenne, hogy
az Uj felvételi épiilet az allomas-
nak a K8banya véroskozpont, il-
letSleg az ,Eles sarok” feloli vé-
gére keriiljon, ahonnan aluljaro-
val kozelithet6k meg a peronok.
A vaganyok szama csokkenthetd,
ennélfogva nincs akadalya az
OVSz elGirasait mindenben ki-
elégité megoldasok (ivsugarak,
vaganytengely-tavolsagok stb.)
szerinti tervezésnek, mikdzben az
utasforgalmi l1étesitmények a leg-
kedvez&bb helyre keriilhetnek.

A vagényok funkci6éi a
kovetkezok:
1.-3.sz.: helyi kiszolgalo vaganyok;
4.-5. sz.: tehervonati megel6z6

vaganyok;

6—~7-8-13.—14. sz.: peronvaga-
nyok és egyben atmend fovaga-
nyok (80 km/h-4s sebességgel);

9.—12. sz.: szerelvénytarol6 vaga-
nyok, (tavlatban).

Az allomas korszertsitésére a
MAVTI Kft. 2002 — ben harom
valtozatban dolgozott ki tervet.
[8] Mindhdrom véltozat kozos
jellemzdje, hogy 16 forgalmi va-
ganyt javasol épiteni. Takaréko-
sabb megoldast javasolunk tehat.

A tervvaltozatok koziil az I
szamu kozeliti meg az optimumot,
mert két lényeges szempontot
megvalosit:

e aperonokat az Eles sarok felé
helyezi, és ott masodik alulja-
16 épiil;

e a szerelvénytarolo vaganyok a
forgalmi rend szerint kedvezd
helyre keriilnek. A szerelvé-
nyek a tobbi vonat vaganyut-
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janak metszése nélkiil kozle-

kedhetnek (4. abra).

Emellett az 1. valtozat varhato
koltségei csak 0,4 szazalékkal
magasabbak, tehat a hibahataron
beliil azonosak a konkurens alter-
nativahoz képest. Ennek a terv-
nek az aktualizalasat javasoljuk a
kovetkez6k szem el6tt tartasaval
és mérlegelésével:

e a tehervonati és a szerelvény-
tarol6 vaganyok szamat egy-
gyel-eggyel csokkentve 14
forgalmi véaganyt bdségesen
elegenddnek tartunk.

A jarmtivekkel valo pazarlast is

el kell keriilni. Nem lehet allo-

mast épiteni olyan szerelvény-
fordulokra, amelyek atlagosan

8 6rés, maximum pedig 19 6ras

acsorgasokat tartalmaznak®;

e a kevesebb vagany az olcsobb
palya és biztositOberendezés
mellett lehetGséget nyujt arra,
hogy a peronok és az 4j alulja-
6 valdban kozel legyen a vil-
lamos ¢és buszmegallokhoz.
Az 1) aluljar6 mintegy
100-120 méterrel a végpont
felé eltolva épitendd, ezzel a
gyaloglasi ut kozel felére
csokken;

o a felvételi épiiletet az ) alul-
jaréval egységben, az aluljard
mellett kell megépiteni;

e avégpont fel6li allomasfejben
meg kell tervezni a Rékos felé
vezetd harmadik fels6 va-
ganyt. (Erre a Geovast Kft. is
készitett javaslatot.) A vagany
kivezetésére a sorgyari iparva-
gany helyén van méd, de mas
valtozat is vizsgalando;

® a tévolsagi és a repiil6téri vo-
natok rendszeres 4thaladési
vaganyutjan 80 km/h sebessé-
get kell tervezni. A geometriai
kotottségek feloldasara ivesi-
tett kitérSk is alkalmazhatok.

Rakos allomas
Rékos allomas halozati elhe-

lyezkedése és a forgalmi igények

fejlédése azt mutatjék, hogy az 4l-

lomas korszer(isitése a repiilStéri

8 Részletesebben 1d. [8]
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tarold vaganyok
tehervonati vaganyok

4, dbra
Kébanya fels6 allomas vagénykapcsolatai

vonal kiépitésével egy id6ben in-
dokolt. Az allomasra becsatlako-
20 vonalak kedvezGtlen geometri-
ai elrendezése, a miskolci vonalon
a bal jaratrol a jobb jaratra valé at-
térés mar jelenleg is menetrendi
konfliktushelyzeteket okoz.
Emellett az allomas vaganyzata,
biztositoberendezései és utasfor-
galmi létesitményei elhasznalod-
tak. A boviil forgalmi igények

(vonatgyakorisag novelése az el6-
varosi forgalomban, repiilGtéri
forgalom, az ilizemi pélyaudvar
forgalma) teljesitése 0j, a nagy
forgalmi vaganyutak rendszeres
metsz0dését elkeriild vaganyel-
rendezés kialakitasat indokolja.

A korszertisitett KSbanya fel-
6 és Rakos allomas funkcionalis
miikddésére az 5. abran mutatunk
be egy optimalis valtozatot.
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2.5. Fejlesztések a vasutiizem
mas teriiletein

Nem szorul kiilondsebb bizonyi-
tasra, hogy a vasut, mint rendszer
csak az egyes elemeinek jO Ossz-
hangja mellett miikodhet hatéko-
nyan. A Budapest-Keleti palyaud-
var — Rékos csomépont kapacita-
sa is csak abban az esetben hasz-
nalhaté ki, ha a vasuti rendszer
minden eleme a sziikséges mér-
tékben megtjul.

Korabbi tanulmanyokban
részletezett anyagokbol megem-
litiink néhanyat:

2.5.1. Teherforgalom

Az iitemes menetrendek a bovi-
tett el6varosi és tavolsagi forga-
lom mellett lehet&séget tartal-
maznak a févonalak belsé szaka-
szain is az lizemmel 6sszhangban
tehervonati traszok beiktatasara,
a kovetkezOk szerint:

A kétvaganyt palyak bels6
szakaszain igazodni kell az el6-
varosi vonatok utazasi sebessége-
hez, igy a tehervonatok parhuza-
mos menetrendben 50-65 km/h
sebességgel kozlekedhetnek. A
kiils6 szakaszokon altaldban me-
netrendi kotottség nem kovetke-
zik be. Nappal orankénti kozleke-
déssel és az éjszakai Ordk intenzi-
vebb kihasznalasaval fvonalan-
ként 30 vonatpar kozlekedtetése
nehézség nélkiill lehetséges.
Ugyanez vonatkozik a témankat
kozvetleniil érintd
Bp.—Ferencvaros — Hatvan, illet-
ve Bp.—Ferencvaros — Korvasut
viszonylatra is.

Tekintettel arra, hogy a 100-as
vonal IC vonatai Rakos -
Ujszaszon at kozlekednek, a te-
hervonatok szdméira a Bp.-Fe-
rencvarosb6l Szolnok felé a
100/a vonalon lesz elegendd me-
netlehetdség.

2.5.2. Jarmiivek és karbantarto
bazisok

A MAV rendelkezik aktulis jar-
miibeszerzési programmal, amely
a belfoldi IC forgalomhoz a ha-
gyoményos, mozdonyvontatasu
vonatokon tal négyrészes villa-

mos motorvonatokat, elGvarosi
forgalomra ugyancsak négyré-
szes villamos motorvonatokat
tartalmaz. A motorvonat-beszer-
zési program az elévarosi szerel-
vények beszerzésével megkezdd-
dott, ennek megvalosulasaig a
menetrendek ingavonattal is tel-
jesithet6k. Az iitemes menetren-
dek és az utasigények Osszehan-
golasa sziikségessé tehetik Ot-
vagy hatrészes motorvonat-egy-
ségek beszerzését is.

A jarmiibeszerzési tervek figye-
lembevételével késziilt el a vonta-
tasi telepi rendszer korszertisitésére
vonatkozo javaslat’, amelynek f6bb
tézisei a kovetkezOk szerint valto-
zatlanul érvényesek:

e a MAV és a tarsvasutak kor-
szerd nemzetk6zi forgalmt
kocsijainak gondozasara mie-
16bb meg kell épiteni a Keleti
palyaudvarhoz kapcsol6do és
a Nyugati pu. nemzetkdzi vo-
natait is kiszolgalé miiszaki
palyaudvart, a meghozott don-
tés szerint Rakoson,

e ennek masodik itemeként a
kocsijavitasi tevékenység is
kikoltoztetendd a Keleti pa-
lyaudvarr6l Rékosra,

e a belfoldi tavolsagi vonatok
kocsijainak gondozéasa (bele-
értve az IC kocsikat is) a vidé-
ki végallomasi bézisokon
(Miskolc, Nyiregyhéaza, Békés-
csaba, Szeged, Pécs, Nagyka-
nizsa és Szombathely) torténik,
ezt diktalja az orszagos foglal-
koztataspolitika és a MAV hu-
manpolitikai érdeke egyaréant;

e az IC motorvonatok koncent-
ralt bazisa Istvantelek lesz,
ahol elGvarosi szerelvények-
kel egyiitt 80 vonategység be-
fogadasara alkalmas teriilet 41l
rendelkezésre (éppen ezért a
beruhazasi forrasokat
Istvantelek tovabbfejlesztésé-
re, nem pedig Rakosrendez6n
ij miiszaki palyaudvar létesi-
tésére kell koncentralni);

e az el6varosi szerelvények (je-
lenleg Bhv., késébb villamos
motorvonatok) tervezett bazi-
sai: Istvantelek, Szolnok és
Pusztaszabolcs.  Megfelel6
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szerelvényfordulokkal biztosi-

tandd, hogy a szerelvények

jarmiitipustol fiiggéen 3—7 na-
ponként bazisukat elérjek;

e jelenleg is torténik &jszakai
szerelvénytarolas tobb allo-
mason, ezeken a tarolas kor-
szerl és biztonsagos feltételeit
nyilvéan biztositani kell.

A jarmiikarbantart6 bazisok, il-
letve az lizemi palyaudvarok is-
mertetett elhelyezésébdl kovetke-
zik, hogy megfelel6 szamu tizemi
menet lehetdségét kell biztositani a
Keleti palyaudvar — Rakos, Keleti
palyaudvar — Istvantelek, Nyugati
palyaudvar — Rakos és Nyugati pa-
lyaudvar — Istvantelek kozott.

Tovabbi kovetkezménye az
el6z6ekben ismertetett miszaki
kocsijavitd és lizemi palyaudvar
rendszernek, hogy a korabban
felmertilt fejlesztési koncepcio-
hoz képest jelentGs megtakaritis
lehetSségét rejti:

e a Déli palyaudvaron a kocsi-
szolgalat a megmaradé né-
hany IC, EX vonat takaritasa-
ra korlatozhato;

o felesleges volna Kelenf6ldon
és Raékosrendez6n miiszaki
bazist kiépiteni;

e a Nyugati pu. miiszaki kocsi-
szolgéalat feladatai csokken-
nek, egészen addig, mig a te-
vékenység Istvantelek és
Szolnok k6z6tt megosztva ki-
telepithets.

2.5.3. Sebességkorlatozas a pe-
ronvaganyokon

A forgalmi utasitas szerint a fejpa-
lyaudvarok iitkoz6bakban végzG-
dé vonatfogad6é vaganyain a pe-
ron elejétdl 10 km/h sebességkor-
latozas érvényes. Ez tlzott biz-
tonsagi elGiras, kiilonésen korsze-
ri fékberendezések €s a vaganyok
végére telepitett hatdsos munka-
emésztd késziilékek megléte mel-
lett. A lassan behalad6 vonatok vi-
szont jelentGs mértékben csok-
kentik a palyaudvarok kapacita-
sat. Példaul egy 9 kocsibol allo,
mintegy 250 m hosszii vonat az
utolsé valton 90 masodperc alatt
halad el. Sziikségesnek latszik
megvizsgalni azt, hogy legalabb
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azokon a vaganyokon, amelyeken
munkaemészt6 késziilék van,
enyhébb, példaul 20 km/h sebes-
ségkorlatozas is elegendd volna.

2.6. Ingatlangazdalkodasi
szempontok

AMAYV Rt. Ingatlangazdalkodasi

FGosztaly — feladatkorének meg-

felelden — a Budapest-Keleti pa-

lyaudvarra vonatkozdan is meg-
hatdrozta a potencidlisan értéke-
sithetd teriiletrészeket.

Felhivjuk a figyelmet arra,
hogy a Keleti palyaudvar fopa-
lyaudvari szerepének betoltésé-
hez és az el6z8ekben meghatéro-
zott forgalom lebonyolitdsdhoz
bovitésekre van sziikség, ezért a
palyaudvar teriiletének kisebbité-
se csak korlatozo feltételek betar-
tasa mellett lehetséges:

e a jelenlegi miiszaki kocsiszol-
galati telephely teriiletén most
dontSen a nemzetkozi forgal-
mi kocsik karbantartasat és
kezelését végzik. Ennek a te-
vékenységnek Rakosra torté-
nd kitelepitésére a kozeli meg-
valositas reményében részle-
tes tervek késziiltek, ezek
megvalositasa tovabbra is ak-
tualis. Kétségtelen, hogy a
miiszaki feladatok a jelenlegi
helyen is ellathatok, azonban
— els@sorban a szerelvényben
torténd vizsgalatok elvégezhe-
tdsége miatt — elényds volna
egy 1j, korszer(i bazis épitése
Rakoson, mikozben a teljes ja-
vitasi feladat attelepitése utan
a varosban egy igen értékes
teriilet szabadulna fel;

e a volt fiit6haz teriiletén is
részben mihelyek talalhatok.
E teriilet jelentGs részét a je-
lenlegihez képest csokkend,
de mégis megmaradd szerel-
vény-kezelési feladatokra (bi-
zonyos tartalékkocsik) fenn
kell tartani;

e a Kerepesi uti oldalon 1év§
keskeny savra keriilnek az 0j
peronvaganyok. Az ott 1évG

9 MAV Rt. FKI, 1997.
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5. abra
Kébanya fels6 és Rakos allomasok forgalmi rendje

értéktelen, és a varosképet
rontd épiiletek — beleértve a
volt Utasellato épiiletet is — le-
bontandok. Ez a teriilet tehat a
palyaudvar bdvitése szem-
pontjabol kulcsfontossagu; a
késSbbiekben feliilépitéseket
lehet szorgalmazni.

2.7. BKSz forgalom

Az  egyéni személygépko-
csi—kozlekedés rohamos boviilé-
sének kovetkeztében, illetSleg az
abbol fakado negativ jelenségek
kezelése végett, és nem utolsod
sorban tarifapolitikai meggondo-
lasbol  szervez6dd Budapesti
Kozlekedési Szovetségnek egyik
f6 célja, hogy a vasut a fovaros

kiils6 kertileteinek tomegkozle-
kedésébdl nagyobb részt vallal-
jon. Ez a cél elegend6 mértékben
teljesiil az el¢varosi forgalom ja-
vasolt fejlesztésével, amely a je-
lenlegi koncepcio szerint a ket-
tosvaganyt vonalakon legalabb
20 perces gyakorisaggal szamol.
Egyes kiils6 keriiletek és a varos-
kozpont kozott a vonalak fond-
dasa folytan 10 perces, vagy még
stiribb tlitem adodik. Az egész
napra kiterjedd iitemes el6varosi
kozlekedés tehat a BKSZ igénye-
it is kielégiti.

AMAYV el6varosi szolgaltatsa-
nak fejlesztésével egyiitt valhat ko-
zeli realitassa a varoshataron beliili
utazésokra vonatkozo kinalat is.

Néhany fontosabb viszonylat:
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e Keleti palyaudvar — Rékos-
mente. (Uj atszallasi csomo-
pont Rakoskeresztiron.);

e Nyugati palyaudvar — Vecsés;

e Nyugati palyaudvar / vagy
Obuda — Gyal;

e Déli palyaudvar — Budafok.
A BKSZ-szel kapcsolatban

tobb tervezetben szerepel a Kor-

vasit igénybevételével tangencia-
lis viszonylatok szervezése is. Egy
id6ben ezt a lehetOséget a 4-es
metré megépitése helyett, mint ki-
segitd alternativat szorgalmaztik.

A BKSZ igényeit kielégitS leg-
alabb 20 perces iitemes vonatkoz-
lekedés azonban K6banya felsének
az 5. abran bemutatott forgalmi
rendjébe mar nem illeszthetd, ko-
vetkezésképpen koltséges fejlesz-
téseket, kiilon-szintli vaganykap-
csolatokat igényelne. Ezeket sza-
mottevé utasigény nem tamasztja
ala. A pesti oldali szomszédos kiil-
s6 keriiletek kozott elonydsebb és
hatékonyabb a BKV autobusz-hé-
l6zata. Az egymastdl tavolfekve
kiilsG varosrészek kozott igen cse-
kély az utazasi igény. Ezeknél az
utazasoknal a metré részbeni hasz-

nalata lehet elényos. Véleményiink
szerint a BKSZ égisze alatt transz-
verzalis jaratként kisérleti jelleggel
a Budapest-Kelenfold — K&banya
— Kispest — Vecsés viszonylat meg-
inditasat kellene elkésziteni.
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Utdijasitas az eurépai uniéban

1. Bevezetés, el6zmények

Az Eur6pai Bizottsag 2003 aprili-
saban az Eurdpai Kozosségekben
az elektronikus utdijszedési rend-
szerek széleskorl elterjesztésére
és egyiittmiikodtetésére vonatko-
z0 iranyelvre vonatkozo javasla-
tot majd jalius 23-4n az
1999/62/EK iranyelv (az tgyne-
vezett ,,Euromatrica” iranyelv)
modositasara vonatkozo6 javaslatot
tett k6zzé (European Commission,
2003/138; 2003/448),. Ezek 6sz-
szefoglaljak az thasznalati dijak,
az uthasznaloi dijak és a nehéz te-
hergépjarmiivekre kivethetd gép-
jarm@i-adok alkalmazéasaval kap-
csolatos szabalyokat. A javasla-
tokhoz a tagéllamoktol és szak-
mai, valamint érdekelt és érintett
tarsadalmi szervezetektSl rendki-
viil sok észrevétel érkezett, ezért
véglegesitésik és elfogadasuk
hosszadalmas folyamat.

Az Eurdépai Parlament 2003
decemberében, els§ olvasatban,
szamos alapvet§ valtoztatassal
fogadta el a Bizottsagnak az
1999/62/EK iranyelv modositasa-
ra vonatkozoé javaslatat, majd
2004. éprilisaban az azzal kap-
csolatosan készitett, ugyancsak
lényeges modositasokat javasolo
jelentést (Cocilovo, 2004). 2005.
aprilis 21-én a Miniszterek Tana-
csa a kozlekedési miniszterek, il-
letve képviselSik részvételével
tartott 2564. ilésén, Briisszelben
tobbségi szavazéssal politikai
megegyezésre jutott az
Euromatrica irdnyelv modosita-
sar6l (Council, 2005). A szoveg
véglegesitését kovetSen a Tanacs
formalisan is elfogadja majd a ja-
vaslatot és azt az egyiittdontési
eljaras keretében az Eur6pai Par-
lament elé terjesztik.

Az Euromatrica iranyelv mo-
dositasat célzé javaslat célja a

nemzeti Gthal6zatokat igénybe ve-
v6 jarmii-iizemeltetSk egyenld el-
banasban részesitésének biztosita-
sa és olyan dijszabasi rendszerek
kialakitasanak elGsegitése, ame-
lyekben a kozlekedésért a haszna-
10k altal fizetett dijak kifejezik az
infrastruktira hasznalataval kap-
csolatosan felmerill§ valos koltseé-
geket. Az iranyelv szovege,
amelyre vonatkoz6an a Tan4csban
politikai egyetértés alakult ki, a je-
lenlegi szabalyozast észrevehets-
en és jelentGs mértékben megval-
toztatja a kovetkezOk terén:

o A forgalmi torlodasok és a kor-
nyezeti karok elleni kiizdelem:
ennek egyik eszkozeként pél-
d4ul a tagallamoknak lehetSsé-
giik nyilik az atdijak megdup-
lazasara a kevésbé kornyezet-

szennyez8  tehergépkocsik
hasznalatanak Osztonzése,

vagy bizonyos idGszakokban
zérus utdij kivetésére a torloda-
sok megsziintetése érdekében.
Alternativ infrastrukturak fi-
nanszirozasa: az utdij-felarra
vonatkozé rendelkezések sze-
rint lehet8ség nyilik az utdijak
15%-kal (a Brenner alagtithoz
hasonlé hataratkelési projek-
tek esetében 25%-kal) emelé-
sére 0j infrastrukturalis projek-
tek finanszirozasanak céljabol.
® A Bizottsag altal ellenorzott at-
lathato és objektiv utdijszabas:
az tdij-bevételekbdl fedezhe-
t6 koltségfajtak meghataroza-
sat tovabb pontositottak, kiilo-
nos tekintettel az ,,épitési kolt-
ségekre”. Egyébként az irany-
elv egyik melléklete tartalmaz-
za a valamennyi 0j utdijszabasi
rendszer kialakitasdhoz kozos
viszonyitasi alapul szolgalo
szamitasi alapelveket. A sz0-
veg pontositja a rendszeres
hasznaloknak nyujthaté enged-
mények mértékét is. Végiil egy

1jj ,,ellendrzési” rendszert vezet

be a szamitasi alapelvek alkal-

mazasanak biztositasara, s a

Tanacsot hatalmazza fel ezek

értelmezésére.

o A koz- és maganszektor tarsu-
lasaival (PPP) valo éssze-
egyeztethetoség: a szoveg sze-
rint az Gtdij nyereséget is tar-
talmazhat. Mi tobb, a szamita-
si alapelvek alkalmazdsanak
ellendrzése” a koncesszios
szerzGdések sajatos esetére is
vonatkozik.

Mint ismeretes, hazankban
2004 marciusaban az M5-0s auto-
palyéan is az atalanydijakon alapuld
matricas rendszer valtotta fel az
eldszor 1996 januarjaban az M1-es
autopalya Gyor-Hegyeshalom ko-
zotti 43 km-es 0j szakaszanak
megnyitasakor bevezetett, majd az
MS5-06s autopalya MO-
Kiskunfélegyhdza kozotti szaka-
szan 1998-ban megkezdett, a meg-
tett tAvolsaggal aranyos kozvetlen
autopalya dijszedést. Ekkor ugyan-
is a kormény (illetve nevében és
hatarozata alapjan az allami tulaj-
donban 1év8 Allami Autépéalya Ke-
zel6 Rt - AAKRt) megvasérolta az
autopalya 97 km hosszi szakaszat
1996 ota koncesszids szerzOdés
alapjan tizemeltet6 Alfold Konces-
szios Autopalya Rt (AKA Rt.)
részvénytulajdonanak 40%-at. A
koncesszios szerzodés (és az azt
alairo felek kozotti, eredetileg a 35
éves koncesszi0s idGszakra vonat-
kozodan kialakitott kockazat-meg-
osztas) alapvetd modositasaval, et-
t6l kezd6dGen a fenntartasi és tize-
meltetési koltségek, az adok és az
adossagszolgalat, valamint a rész-
vényesek osztalékanak fedezete az
uthasznaloktol kozvetleniil szedett
autopalyadij helyett az allami kolt-
ségvetésbe befolyd adobevételek-
bdl bizonyos, a szerzédésbe foglalt
feltételeknek a koncesszios tarsa-
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1. abra
Kozvetlen utdijszedést alkalmazo eurépai orszagok 2003-ban (Forras: ASECAP)

2. abra
Egyzénas, napi atalanydijon alapul6, forgalomcsokkentd céli utdijszedd rendszer miikddésének vézlata (London)
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sag altali teljesitésétd] fliggden fo-
lyositandd ,,rendelkezésre allasi
dij” lett. Az autopélya matricak ér-
tékesitésébol befolyd bevételek €s
a rendelkezésre allasi dij kozott
nincs semmilyen kapcsolat. Az au-
topalya hasznalati dijszedd kapu-
kat — éppugy, mint kordbban az
MI1-es és az M3-as autopélyan tor-
tént — lebontotték, jelentdsen meg-
nehezitve az autdpalyadij kifizeté-
sének (az érvényes matrica meg-
1étének) hatékony ellendrzését.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Magyarorszag 2004. majus 1-jén
az Eurdpai Unio teljes jogh tagal-
lama lett. Nem sokkal ezutén az
Eurdpai Bizottsag jiliusban hiva-
talosan is felkérte a magyar kor-
manyt, hogy a magyarorszagi au-
topalyakon alkalmazott matricas
dijszedési rendszert hozza Ossz-
hangba az EU érvényben 1évd
jogszabalyaival. Ez 2005 januar
1-jén meg is tortént a 12 tonna
ossztomeg folotti jarmivek kiilon
kategoriajanak (D4) bevezetésé-

Ajaniatok
beadas!

14 -
I NOoNAan
P RIOE ‘Lvip_/

vel, ebben a jarmiikategoriaban
az egynapos matrica bevezetésé-
vel, illetve a tehergépjarmi kate-
goriak dijszintjeinek aranyosita-
saval. Az Eurépai Unios szaba-
lyozas folyamatban lévé modosi-
tasa, valamint a kozelmultban
Ausztriaban (2004) és Németor-
szagban (2005) a tehergépjarmii-
vekre vonatkozoan bevezetett
elektronikus utdijszedési rendsze-
rek sikere siirgetové teszi a ma-
gyarorszdgi matricds rendszer
elektronikus dijszedési rendszerré
valé atalakitasara vonatkozo ter-
vek mielébbi kidolgozasat és
megvalositdsat.  Ennek  az
AAKRLt. iranyitasaval megkezd6-
do6tt munkanak a célja - a Gazda-
sagi és Kozlekedési Minisztérium
Kozati Kozlekedési Fdosztalya
altal készitett u.n. Zold Konyv
(GKM, 2005) értelmében -, hogy
a nem tul tavoli jovében egy
nemzetk6zi versenytargyaldson
kivalasztott magéanvallalkozo al-
tal kiépitendd és iizemeltetendd, a
nemzetkozi tapasztalatok figye-
lembe vételével meghatarozott
kovetelményeket kielégitd, a koz-
leked6k altal is elfogadhatonak
tartott dijszabast alkalmaz6 elekt-
ronikus utdijszedé rendszer leg-

Megnyitas
2004. 01.01.

2 hAnan
y nNoNap
j

Osszesen: 36 hénap = 3 év
i S ) 4. abra
A tehergépjarmiivekre vonatkozo elektronikus autpalya dijszedési rendszer bevezetése eldkészitésének folyamata Ausztriaban
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Jarmii fedélzeti Utmenti
egység berendezések
OBU (GO-BOX) Dijszed6 portalkapu

5. abra
Az 5,8 GHz-es mikrohullamu adatéatvitelt alkalmazé elektronikus
Gtdijszedd rendszer elemei Ausztriaban

6. abra
Utdijszedési pont Ausztriaban (420 db a 2200 km-es autépalya halézaton)

v
7. abra
Ellenérzé portalkapu Ausztriaban (120 db a 2200 km-es autépélya halézaton)
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alabb a magyar autopalya-halo-
zat dijkoteles szakaszain és leg-
alabb a 12 tonnanal nagyobb
Ossztomegli tehergépjarmiivekre
vonatkozoan, legkésébb 2008.
januar 1-jét6l biztonsdgosan md-
kodtethetd legyen.

2. Az Eurdpai Unids szabalyozas
valtozasa

Az Europai Parlament és Bizott-
sag 2004. aprilis 29-én fogadta el
a Kozosségben az elektronikus
utdijszedd rendszerek egyiittmi-
kodtethetGségérsl sz010,
2004/52/EK Iranyelvet (European
Commission/Parliament, 2004).
Ma ez a legfontosabb jogszabaly,
amit a magyarorszagi autopalya-
kon bevezetendé elektronikus
utdijszedd rendszer kiépitésének
el6készitése soran célszerd és
sziikséges figyelembe venni.

Az Eurdpai Unidban egyéb-
ként az utdijasitds kérdései mar
régota napirenden vannak és sza-
mos ezzel kapcsolatos, ma is ér-
vényben 1év6 jogszabaly megal-
kotasara keriilt sor. A Bizottsag
1995-ben elfogadott ,,Méltanyos
és hatékony dijszabas felé a koz-
lekedésben” ciml Zold Konyve
(European Commission, 1995),
az Eur6pai Parlamentben 2000
november 21-én ismertetett, u. n.
Costa jelentés, a Bizottsag ,,Eu-
ropai kozlekedéspolitika 2010-
ig: itt az idd donteni” cimf,
2001. szeptemberben elfogadott
Fehér Konyve  (European
Commission, 2001), ramutattak
arra, hogy a kozlekedési infrast-
ruktura hasznalatakor felmeriild
kiilonféle koltségeket csak rész-
ben viselik a hasznalok, s azok
kozottiik egyenlétleniil és nem
méltanyosan oszlanak meg. Az
Europai Parlament . Collado-
nak a Fehér Konyv kovetkezmé-
nyeivel kapcsolatos jelentését
2003. februar 12-én elfogadva
ugyancsak elismerte a kozleke-
dési infrastruktura-hasznalat di-
jasitasanak hasznossagat.

Altaldnosan elfogadott véle-
mény szerint az EU tagallamok
dijszabasi ¢s adorendszereinek
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AUTOMATIKUS UTDIJSZEDES:
Miiholdas helymeghatarozo rendszer
(GPS) és virtualis dijszed6 pontok

o d ay 1§ DI € i DU

8. abra
A németorszagi elektronikus utdijszedd rendszer
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9. abra
A matricas rendszerben a virtualis dijszint folyamatosan csokken, ezért a varhaté dijbevétel-nvekedés iiteme messze elmarad
a halézat novekedésének vérhato iitemétsl Magyarorszagon (Forras: GKM Zold Konyv, 2004)
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szerkezeti eltérései a versenyfel-
tételek torzulasat okozzak, ami
nemcsak a kozlekedés szabadsa-
gara és a kozlekedés belsd piaca-
ra, hanem, ebbdl eredGen, az Eu-
ropai Uni6 versenyképességeére is
kihat. Tekintettel arra, hogy a
kozlekedés a tarsadalom és a gaz-
dasag szempontjabol 1étfontossa-
gu, a tartos fejlédés perspektiva-
jat tekintve kockazatosak az EU
tagallamoknak az Wtdijszabasra
vonatkozd, egymastol fliggetlen
kezdeményezései, mert Gjabb tor-
zuldsokat okozhatnak, ezért az
egyenld versenyfeltételeket bizto-
sito dijszabas kozosségi alapelve-
inek és kereteinek kialakitasa
nemcsak sziikséges, de siirgos is.

Minél jobban 0osszhangban
van az az infrastruktira tizemelte-
t6i altal kinalt szolgéltatasok mi-
ndségének javuldsaval, annal na-
gyobb esélye lesz annak, hogy a
hasznalok megeértik és elfogadjak
ezt az 0j dijszabast. A rendszernek
a kozlekedSk és a kozvélemény
altali elfogadasa nagymértékben a
bevételek felhasznalasatol és a
pénzmozgasok atlathatosagatol,
nyilvanossag altali ellendrizhetd-
ségétdl fiigg. Ha az allampolgéarok
megértik, hogy a bevételeket ki-
zarblag a kozlekedési halozatok
fejlesztésére, iizemeltetésére, il-
letve az altaluk nyujtott szolgalta-
tasok mindségének folyamatos ja-
vitasara forditjak, akkor a rend-
szert torvényesnek tekintik és el-
fogadjak. Ellenkezé esetben az ut-
dijat csupan Gjabb altalanos jelle-
gt adonak tekintik, amelynek cél-
ja az allam, vagy Onkormanyzat
bevételeinek tovabbi novelése. Az
elfogadtathatosag érdekében
ugyancsak elengedhetetlen, hogy
a kozosségi szint( szabalyozas ki-
zarja az EU teriiletének kozepén
és peremén elhelyezkedS orsza-
gok kozotti, barmiféle hatranyos
megkiilonboztetést is.

Az egységes Utdijszabas termé-
szetesen nem lehet a kozlekedési
piac kiegyensulyozatlansdga meg-

sziintetésének egyediili eszkoze.
Ezzel szemben a kozlekedési val-
lalatok ésszerti, minden egyes koz-
lekedési mod koltségosszetevoi
egyiittesének szambavételével tor-
tén6 dontéseit lehetdvé tevd, annak
elofeltételéiil szolgalod, sziikséges
keretnek tekinthetS. Az Europai
Unidban a kozlekedési rendszer
kiegyensulyozatlansagénak (azaz
az egyes kozlekedési modok telje-
sitményeinek erfsen eltérd valto-
zasi litemének és ilymodon a koz-
lekedési munkamegosztas fenn-
tarthatd novekedés szempontjabol
nem kivanatos valtozasanak) egyik
alapvetS oka, hogy jelenleg a koz-
lekedSk nincsenek tisztdban a te-
vekenységiik altal okozott kozvet-
len és kozvetett tarsadalmi koltsé-
gek OsszetevGivel és Osszegével.

Altalanos vélekedés szerint a
kozlekedést, nevezetesen a koziti
kozlekedést sulyosan adoztatjak,
kiilonféle gépjarmiadok, nyilvan-
tartdsba vételi (regisztracios) di-
jak, forgalmi és fuvarozasi enge-
dély-illetékek, ilizemanyagadok,
biztositasi dijak és infrastruktira
hasznélati és egyéb dijak megfi-
zettetésével. Az Uthasznalokat
megkiilonboztetés nélkiil kezelik,
az altaluk ténylegesen okozott
infrastruktira-romlas, forgalmi
torlodas, vagy kornyezetszennye-
zés mértékétsl és értekétdl (va-
gyonvesztés) fiiggetleniil. Az
utobbiakkal kapcsolatos kiilsédle-
ges (externalis) koltségek, vagyis
azok, amelyeket nem a hasznalok,
hanem masok (t. i. az ad6fizetSk)
fizetnek, alapvetd jelentOségliek.
Egy piacgazdasagban ugyanis a
gazdasagi dontéseket dontden az
arak befolyasoljak. Amikor azon-
ban az ar nem tiikrozi a tényleges
(tarsadalmi szint(i) er6forras-fel-
hasznalast, a fogyasztok és a ter-
mel6k egyéni dontései tobbé nem
vezetnek a tarsadalom egészét te-
kintve maximalis hasznot hoz6
(optimalisnak tekinthet6) megol-
dasokhoz. A kiilsGdleges koltsé-
gek elégtelen szambavétele miatt
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valt a kozlekedési piac tokéletlen,
kiegyensulyozatlan piacca.

Az Eur6pai Unidban a kozle-
kedési infrastruktira-hasznalat
dijszabasira vonatkozo jelenlegi
koz0sségi szabalyozas elaprozott
és nem ellentmondasmentes. A
vasuti infrastruktiira-hasznalat dij-
szabasara vonatkozé 2001/14/EK
iranyelv 2003 marciusatol kezds-
dBen biztositja a vasuti szolgalta-
tasok nyujtasaval kozvetleniil
Osszefiiggd koltségek beszamita-
sat a palyahasznalati dijba
(European Parliament/ Commission,
2001). A tagallamok olyan dijsza-
basokat vezethetnek be, amelyek
figyelembe veszik a kdrnyezetvé-
delmi koltségeket, de ugyanigy
koltségtéritéseket is alkalmazhat-
nak, ha az ehhez hasonld koltsé-
geket a versengd kozlekedési mo-
dok nem fedezik. Nemsokara te-
hat a vonatokat lizemeltet§ vasit-
tarsasagokra akkora és olyan
pénziigyi terheket ronak, amelyek
legalabb az infrastruktira izemel-
tetésének koltségeit fedezik majd.

Ezzel szemben, a kozuti
alagazatban a nehéz tehergépjar-
miivek adoztatdsara vonatkozod
1999/62/EK iranyelv beérte any-
nyival, hogy megszabta az auté-
péalya hélozatok hasznalatara bi-
zonyos iddszakra feljogositdo en-
gedély, az. u. n. Euromatrica ara-
nak, vagy az egyes tagallamok
dontésétd] figgden szedett, vagy
nem szedett Gtdijaknak a felsd
hatarat (European Commission,
1999). Bar az utdijnak kétségte-
len elénye, hogy mint pénziigyi
terheket eloszt6 eszkoz az infrast-
ruktira igénybevételének mérté-
kével aranyos, am ezt az eszkozt
az egyes tagallamokban nem
ugyanolyan médon alkalmazzak.
Ami az Euromatrica' rendszert il-
leti, itt a nehéz tehergépjarmii-
veknek a kornyezetvédelmi szab-
vanyoknak valo megfelel&ség és
a burkolatok igénybevételének
mértékétél (az okozott romlas
nagysagatol) figgéen valtozo,

1 Alkalmazésa a kovetkez6 EU tagéllamokra korlatozodik: Belgium, Hollandia, Luxemburg, Németorszag (2004-ig), Dania és Svédorszag
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adott id8szakra vonatkoz6 utdijat
kell fizetniiik (1. tabldzat). gy az
uthasznalok nem minden esetben
fizetik meg teljes egésziikben az
okozott koltségeket, mert a matri-
ca rogzitett ara bizonyos idGtar-
tamra vonatkozé é4talanydij, azaz
fiiggetlen a megtett tavolsagtol.

A kozvetlen (dijszedd-kapus,
elektronikus), vagy kozvetett
(matricas) utdijszedési rendszerek
orszagonkénti nagymértékd eltéré-
sét tetézi az uthasznalok kiilonbo-
78 csoportjaira kivetett adok fajta-
inak és mértékének kiilonbozdsé-
ge, ami fokozza a versenyfeltéte-
lek torzulasait és az uthasznalok
hatranyos megkiilonboztetését.

Az 1999/62/EK iranyelv sze-
rint az uthasznélati dij sulyozott
atlagértékének az illetS infrast-
rukturdlis halézat épitési, lize-
meltetési és fejlesztési koltségei
fiiggvényének kell lennie.

A Tagallamok az utdijakat a
kovetkez6k fiiggvényében val-
toztathatjak:

(a) jarm{ emisszios osztalyok, de
a legmagasabb dij legfeljebb
50%-kal haladhatja meg a leg-
szigorubb kornyezetvédelmi
eldirasokat is kielégitS jarmdi-
re kirott dijat;

(b) napszak, de a legmagasabb dij
legfeljebb 100%-kal haladhat-
ja meg a legalacsonyabb diju
napszakban érvényes dijat.

A havi és heti atdijaknak a hasz-
nilat idGtartamaval ardnyosaknak
kell lennitik. A napi Gtdij valameny-
nyi gépjarmii-kategoridban egysé-
gesen 8,0 euro. Az Eur6pai Uni6-
ban egyiitt létezik egy kozvetlen
utdijszedéses Eurdpa, amelyben a
dijas autépalydkat hasznalok (sze-
mélygépkocsik és tehergépkocsik
egyarant) utdijat fizetnek, egy
,»Buromatricas” Eur6pa, amelyben
az autbpalya-halozat egészén a
hasznalat id6tartamétol fiiggGen
csak a 12 tonndndl nagyobb
Ossztomegli nehéz tehergépjarmii-
vek fizetnek ttdijat és egy olyan Eu-
ropa, ahol semmilyen Wtdijszedést
nem alkalmaznak (/. dbra).

A kiilonboz6 kozlekedési mo-
dokat illetSen a kiils§ koltségek
egységes alapelveken alapuld be-
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1. tablazat

Az EU 1999/62/EK iranyelve szerinti Euromatrica rendszerben a 12 tonna,
vagy annal nagyobb dssztomegii nehéz tehergépkocsikra vonatkozé éves itdijak

Eves utdij Max. harom tengelyes nehéz | Min. négy tengelyes nehéz
tehergépkocsi tehergépkocsi
Nem EURO 960 (1020)* 1550 (1650)
EURO I 850 (900) 1400 (1490)
EURO II, vagy jobb 750 (800) 1250 (1330)

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

szamitasara vonatkoz6 szabalyo-
zas hianya akadalyozza azok
egyenld feltételek kozotti miiko-
dését; ez gyakran igazolasul szol-
gal, kiilonosen a vasuti, vagy a
kozosségi kozlekedés esetében,
hogy olyan allami tdmogatésok-
hoz folyamodjanak, amelyek a
rajuk harulé koltségek részbeni
ellentételezését teszik lehet6vé.

A miiszaki megoldasi lehetS-
ségekkel kapcsolatosan kialaki-
tott EU allaspont szerint az 1j,
mitholdas  helymeghatarozasi
(GPS/GNSS) és mobil telefonos
(GSM/GPRS) technologidk lehe-
tové teszik mind a Kozosség
szintjén, mind pedig a tagallam-
okban tervezett 0j Gtdijszabés-po-
litikak kovetelményeinek kielégi-
tését. LehetSség nyilik a kiilonbo-
z8 osztalyokba sorolt utakon
megtett tavolsagok elfogadhatd
pontossagi mérésére anélkiil,
hogy 10j berendezések telepitésé-
vel, vagy 0j Gtdijszedd allomésok
épitésével kapcsolatos koltséges
beruhazasokra lenne sziikség.
Ezek a technologidk egyuttal
megnyitjak az utat ahhoz, hogy az
utazoknak olyan 10j szolgéltatiso-
kat nyujtsanak, mint egy balesetet
szenvedett jarmiitél kiindul6, a
baleset helyét is jelz6 automatikus
riasztas, a forgalom koriilményei-
16l és nagysagarol, esetleges tor-
16dasokrol, vagy a varhaté eljuta-
si id6kr6l adott, valos ideji (real
time) tajékoztatds. A miiholdas
helymeghatarozas terén az Euro-
pai Unio altal 2002-ben kezdemé-
nyezett GALILEO projekt a ter-
vek szerint 2008-t6] kezdGdGen a
jelenlegi amerikai GPS rendszer
altal lehet6vé tettnél jobb mindsé-
gl és a kozati telematikai szolgal-
tatasokhoz optimalis informéciok
szolgéltatasat teszi majd lehetSvé.

A 2004/52/EK iranyelv meg-
hatarozta azokat a feltételeket,
amelyek az elektronikus
utdijszedési rendszerek interope-
rabilitdsanak széles kord beveze-
téséhez szikségesek a K6zosség-
ben. Az iranyelv az tdijak min-
den valfajanak elektronikus be-
szedésére vonatkozik a teljes Ko-
z0sségi kozathalozaton, legyen
az akér varosi, helykozi, f6- vagy
kevésbé jelentds 1t, illetve barmi-
lyen épitmény, példaul alagut, hid
vagy komp. Ugyanakkor az
irAnyelv nem vonatkozik
(@) olyan utdijszedési rendszerek-

re, amelyekben nem alkal-

maznak semmilyen elektroni-
kus dijszedési modszert sem;

(b) olyan elektronikus dijszedési
rendszerekre, amelyek nem
igénylik fedélzeti egységek-
nek a jarmiivekbe szerelését;

(¢) kisebb, kizarolag lokalis dij-
szedési rendszerekre, amelyek
esetében az irdnyelvben eldir-
tak teljesitésének koltségei
aranytalanul nagyok lennének
az elonyokhoz képest.

A kitlizott célok elérésének ér-
dekében elGiranyoztak, hogy ko-
z0s ,,eurdpai utdijszedési szolgal-
tatast” kell majd 1étrehozni. En-
nek a szolgaltatasnak kell biztosi-
tania majd a tagallamok nemzeti
elektronikus dijszedési szolgélta-
tasainak interoperabilitasat — ét-
jarhatosagat — a felhasznalok ré-
szére az egész Kozosségen beliil,
azaz a tagallamok altal mar orsza-
gos vagy regionalis szinten beve-
zetett, vagy az iranyelvnek meg-
feleléen a jovGben bevezetendd
elektronikus dijszedési rendsze-
rek kozott. Ez a szolgaltatds az
igyfelek és a szolgaltatast nyajtd
lizemeltetd és/vagy szolgaltato
kozott 1étrejove egyéni szerzddé-
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sek alapjan vehet6 majd igénybe,
egyuttal biztositva az lizemeltetSk
és/vagy szolgaltatok szamara a
szolgéltatds megbizhatosagat, a
megfelel§ technologiai szabva-
nyok és kovetelmények kielégité-
sét. A szolgaltatds a dijas uthalo-
zat egészén a szerzGdés kibocsa-
toja (szolgaltatd) és az uthasznalod
kozott megkotendS szerzédéssel
valik elérhetGvé, utdijat fizetni
pedig a halozat barmely részének
tizemeltetjénél lehet majd.

Az eur6pai szintli elektronikus
utdijszedési szolgaltatas fliggetlen
a tagallamoknak az egyes jarmiiti-
pusokra vonatkoz6 ttdijszabassal,
az utdijak mértékével kapcsolatos
és az utdijszedés felhasznalaséara
vonatkoz6 dontéseitSl. Kizardlag
az utdijak egységes elvek szerinti
megallapitasat, illetve az utdijak
beszedésének modjat érinti. A
szabalyozasnak lehet6vé kell ten-
nie a szerz6dések megkotését, a
szerz6d6 felek nemzetiségétdl,
vagy attol fliggetleniil, hogy a
kozathalozat mely részére vonat-
kozoban, vagy annak melyik pont-
jan esedékes az utdij megfizetése.

A 2007. januar 1-jén, vagy az
utan tlizembe helyezett Osszes
elektronikus tdijszedési rendszer-
ben az elektronikus utdijszedési
miiveletekhez a kovetkez6 techno-
logiak egyikét, vagy ezek kombi-
naciojat kell hasznalni:

(a) miiholdas helymeghatarozas
(GPS),

(b) a GSM-GPRS szabvanyt al-
kalmaz6 mobil kommunikécio
(hivatkozas: GSM-TS 03,60/
23,060)

(¢) 5,8 GHz-es mikrohullamta
adatatviteli technologia.
Azoknak a tagéallamoknak,

ahol mar miikodik (pl. kozvetlen

megallitasos, kapus) Gtdijszedési

rendszer, meg kell tenniik a

sziikséges intézkedéseket az

elektronikus atdijszedési rend-
szerek hasznalatanak elterjeszté-
se érdekében. Gondoskodniuk

kell arrél, hogy legkésébb 2007.

januar 1-jére minden egyes

utdijszedd 4lloméson az atmend

forgalmi savoknak legalabb 50%-

a elektronikus utdijszedési rend-

szerben miik6djon. Az elektroni-
kus utdijszed berendezéssel el-
latott savokat ugyanakkor maés-
fajta dijszedési modot alkalmazé
dijfizetésre is lehet hasznélni.

Az Eurodpai Unios tagallamok-
nak gondoskodniuk kell arrol,
hogy a személyi adatoknak az eu-
ropai elektronikus utdijszedési
szolgaltatas zavartalan tizemelé-
séhez sziikséges feldolgozasét az
egyének alapvetd jogainak védel-
mére vonatkozd KozOsségi sza-
balyokkal, koztiik a 1995/46/EK
és 2002/58/EK iranyelvekkel
Osszhangban hajtsak végre.

Az Eurdpai Bizottsag elektro-
nikus utdijszedéssel, illetve az
eurdpai elektronikus utdijszedési
szolgaltatassal kapcsolatos mun-
kajanak tamogatasara Elektroni-
kus Utdijszedési Bizottsagot hoz-
nak majd létre.

3, Utdijszedési efjirasok Eurdpaban

3.1. Elektronikus utdijszedési
rendszerek

Vilagszerte tobbféle utdijasitési, il-
letve utdijszedési eljarast fejlesztet-
tek ki és hasznélnak napjainkban.
Ezek a céljukat és miiszaki megol-
dasaikat tekintve igen eltérSek le-
hetnek. A kozvetlen utdijszedést fi-
nanszirozasi forrasképzés céljaval
alkalmaz6 orszagok (pl. Franciaor-
szag, Olaszorszag, Spanyolorszag,
Portugélia, Szlovénia, Horvator-
szag, Amerikai Egyesiilt Allamok,
stb.) dijas autopalyain nagy kiterje-
désti dijbeszedd kapusorok épiiltek
az 1960-as évektol kezdve, ame-
lyeknél a gépjarmiiveknek meg
kell allniuk, hogy a jarmiivezetSk
megfizethessék  az  utdijat.
Amennyiben 4talany-dij megfize-
tésérdl volt sz0, automatikus dijbe-
szed6 kosarakba gytijtotték az utdi-
jat, amelyeknél a jarmiivezetSknek
elég volt lassitaniuk. Franciaor-
szagban és Olaszorszagban a mult
szazad nyolcvanas éveiben a dij-
szed$ kapusorok szélén megjelen-
tek az automatikus (elektronikus)
dijszedést is lehetévé tevo (tulaj-
donképpen  jarmii-azonositasra

465

szolgélo)  kapuk  (VIAPass,
TELEPass, stb.) Az ezeken a kapu-
kon athalad6, a megfeleld (elektro-
nikus, vagy egyéb) azonositoval el-
latott (tehét az utdijszedd rendszer-
be elGzetesen bejelentkezett) jar-
miivek nyilvantartott bankszamla-
jat rendszeres id6kozonként (pl.
havonta) megterhelik a dijas utha-
l6zaton megtett tavolsaggal ara-
nyos utdij Gsszegével.

Az autdpalya-halozataik fej-
lesztési koltségeit kizardlag koz-
pénzekbdl, a hasznalok kozvetlen
terhelése nélkiil finanszirozo6 alla-

mok (pl. Egyesiilt Kiralysag,
Ausztria, Svéjc, Németorszag,

Hollandia, stb.) csak a legutobbi
évtizedekben kezdtek komolyan
foglalkozni a legalédbb az autopa-
lydk tizemeltetési és fenntartsi
koltségeinek fedezetét biztosito,
esetleg a kereslet-befolyasolas cél-
jara is hasznalhaté elektronikus
utdijszedési rendszerek és eljara-
sok fejlesztésével, illetve alkalma-
zasédval. Ennek el6zményeként
1983-ban valamennyi jarmiikate-
géridra érvényes évi atalanydijas,
matricas utdijszedést vezettek be
Svéjcban az autopélyakon. Ezt a
mintat Ausztria kovette 1998-ban,
majd Csehorszégban, Szlovakia-
ban és végil Magyarorszagon
(2000) is hasonl6 rendszert vezet-
tek be. A matricés rendszert ugyan-
akkor mindeniitt 4tmeneti megol-
dasnak tekintik, s alkalmazasat
csak addig tartjak fenntarthatonak,
amig megfeleléen hatékony és
megbizhato elektronikus dijszedé-
si rendszerrel az fel nem valthato.

A tehergépjarmiivek utdijanak
beszedésére Svajcban, Ausztria-
ban és Németorszagban alkalma-
zott, sikeresen és eredményesen
miikodd elektronikus dijszedd
rendszerek fejlett miiszaki meg-
oldasokat (szabvanyos mikrohul-
lamu, vagy infravords adatatvitel,
mobiltelefon-technologias/cellas,
vagy miiholdas helymeghatéro-
zas — GPS), alkalmaznak, ame-
lyek elvileg és egyre inkabb gya-
korlatilag is lehetdséget nyujta-
nak az utdijszedés harom alap-
problémajanak megoldasara, ne-
vezetesen, hogy:
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e az Utdij jarm{ivenkénti nagysa-
ga legyen a helyszin, az id6-
pont és a megtett tdvolsag fligg-
vényében meghatarozhato, val-
toztathato, nyilvantarthato;

e a jarmd meghatarozott utke-
resztmetszet(ek)en valo athala-
dasakor megallapitott utdij le-
gyen megfizettethet (leszdm-
lazhato) és ellenGrizhetd, a sze-
mélyi adatok védelmének és a
maganélet sérthetetlenségének
egyidejii biztositasaval;

e az utdijszedés megbizhatosa-
ga az idGjarastol s a jarmd se-
bességétdl fiiggetleniil meg-
kozelitGen teljes és ellendriz-
het6 legyen, elfogadhaté6 mér-
tékben kizéarva a csalas és a té-
ves szamlazas lehetGségét.
Lényegében haromfajta elekt-

ronikus dijszedési technologia, il-

letve rendszer miikodik a vilagon:

o teriilleti alapl, vagy zOnas
utdijszedés elsGsorban varosi
kornyezetben (pl. London,
Trondheim, Oslo, Bergen,
Durham, Réma, Szingaptr);

e clére meghatarozott tavolsa-
gon alapul6 atdijszedés (Mel-
bourne City Link, francia és
olasz autopalyak, M6/UK,
A407/Toronto);

e amegtett tdvolsag pontos, vagy
megkozelité pontossagi méré-
sén alapul6 utdijszedés (Svijc,
Ausztria, Németorszag).

A teriileti alapi (egyzonas)
rendszer miikdtethetd
e papir alapi matricaval (pl.

Szingaptrban a rendszer be-

vezetésekor);

o fedélzeti egység (On Board
Unit — OBU) nélkiili (rend-
szamleolvasason alapuld) jar-
miiazonositassal (pl. London-
ban 2003 februarja 6ta);

o fedélzeti egységet igényld
elektronikus dijszedésként (pl.
Szingaptrban a masodik al-
kalmazasi szakaszban).

A teriileti alapti rendszerben az
uthasznal6 a jarmi rendszdméhoz
tarsitott ,,engedélyt” (tulajdon-
képpen belépdjegyet) vasarol,
hogy egy meghatérozott teriiletre,
kijelolt uthalozatra behajthasson.
Az engedélyt megvasarolhatja a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

kijelolt helyeken, pl. Gjsagarusnal,
lizemanyagtolté  4allomasokon,
vagy postan, telefonon, SMS-sel,
vagy az interneten. Az ilyen rend-
szerekben a stratégiai helyszine-
ken, a teriilet hataran és azon be-
lil automatikus rendszdmleolvasé
berendezéseket alkalmaznak el-
lendrzés és az elGirasok érvénye-
sitése céljabol. Mobil ellendrzé
egységeket is mikodtetnek. Az
utdijasitott teriiletre valé behajtas-
kor leolvasott rendszdmokat az
atdijat el6re (vagy meghatérozott
hatarid6n beliil) megfizetd jarmd-
vek rendszamait nyilvantartod sza-
mitégépbe tovabbitjdk. Ha egye-
zést talalnak azt figyelmen kiviil
hagyjak. A nem fizet§ jarmivek
rendszamai alapjan a kozponti
jarmiinyilvantartasbol azonositott
tulajdonosoknak viszont a biinte-
tés megfizetésére sz6lo felhivast
kiildenek postdn. A rendszer al-
kalmas jarmikategorianként kii-
16nboz8 utdijak alkalmazésara, de
nem teszi lehet6vé azoknak az
adott idGszakban az Gtdijasitott te-
rilleten beliill megtett tavolsagtol
fliggdvé tételét.

A teriileti alapl, egyzoOnas
utdijszed6 rendszer sikeres mii-
kodtetésére a legjobb példa Lon-
don, ahol 2 éves elBkészités, vala-
mennyi érdekelttel valo alapos
targyalasok utan 2003 februarja-
ban vezették be — elsSsorban a
mar elviselhetetlen mértékiivé
valt belvarosi forgalmi torlodasok
mérséklése céljabol — a Torlodasi
Dijat (Congestion Charge). A ki-
jelolt, mintegy nyolc négyzetmér-
foldnyi varoskozponti teriiletre
hétfotdl péntekig reggel 7:00 és
este 18:30 kozott (kivéve munka-
sziineti napokon) belépd minden
gépjarmiinek (a hatosagi, tomeg-
kozlekedési és egyéb jarmivek
kivételével) napi 5£ (2005. jalius
1-jét6l napi 8£) atalanydijat kell
fizetnie a behajtasi engedélyért
(belépdjegyért) Az elre fizetd
jarmiitulajdonosok bejelentett jar-
miivének rendszdmat kozponti
szamitogépes adatbankban veszik
nyilvantartasba (2. dbra). A nyil-
vantartasba nem vett, de az Gtdijas
teriiletre a fenti id6pontok kozott

behajté jarmiivek tulajdonosai
ugyanaznap 22:00 oOrdig potdij
nélkiil, &jfélig 100%-os felarral
kifizethetik a behajtasi engedély
arat. A fizetést elmulasztoknak fi-
zetési meghagyast kiildenek ki
postan, s a biintetés mértéke 1dd-
vel progressziven emelkedik.

Az utdijszedés bevezetésével
egyidejiileg szdmos intézkedést
tettek a tomegkozlekedés szolgal-
tatdsi szinvonalanak javitisira
(els6sorban az autdbuszjaratok
stiritésével). A bevezetést kovets-
en a rendszer rendkiviil sikeres-
nek bizonyult. A forgalom nagy-
saga a londoni véaroskozpontban
az el6z6 évek atlagahoz viszo-
nyitva 15%-kal, az oda belépd
forgalom nagysaga 18%-kal
csokkent. Novekedett az utazasok
tervezhetGsége, azaz a kozlekedé-
si rendszer megbizhatésaga. A
forgalmi torlodasok id&tartama
atlagosan 30%-kal csokkent.

A kovetkezSkben a megtett ta-
volsaggal aranyos dijak beszedé-
sét lehet6vé tevs elektronikus
utdijszedd rendszerekkel foglal-
kozom részletesebben, mert a ha-
zai dontéseket alapvetSen ezek
sikere befolyasolhatja.

3.2. Ausztria

A mikrohullamt adatatvitelt al-
kalmazo6 elektronikus utdijszedés
miiszakilag érett, jelenleg a vila-
gon a legelterjedtebben hasznalt
eljaras. A megallasmentes tze-
meltetésnél minden egyes jarmi
fedélzetén elsGsorban a jarmi
azonositasara szolgalo jeladot, u.
n. fedélzeti egységet (angolul: on
board unit - OBU) helyeznek el.
Méretei altaldban nem haladjak
meg egy jatékkartya-pakliét (3.
abra). A késziiléket szokasosan a
sz€élvédd moge szerelik fel, aram-
ellatasa a jarm{ akkumulatorarol,
vagy hosszl élettartamt elemek-
10l is torténhet.

Ausztridban a 3,5 tonnanal na-
gyobb 0ssztomeg(l tehergépjar-
miivek futasteljesitménnyel ara-
nyos autOpalya-dijainak beszedé-
sére és a fizetés ellenOrzésére
2004. januar 1-jén tizembe helye-
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zett elektronikus tdijszedd rend-
szer bevezetését tobb mint harom
éves, igen alapos el6készité mun-
ka elGzte és alapozta meg (4. ab-
ra). Még ezt az id6szakot megeld-
z8en szamos értékeld és elemzd
vizsgalatot is elvégeztek, neves
kiilfoldi tanacsadé cégek bevona-
saval. Az utdijasitott uthalozat
meghatarozott pontjain mikrohul-
lama jeladokat, jelfogokat és
adatatviteli késziilékeket, ellendr-
z8 kamerakat szereltek fel (5, 6.
és 7. abra). EllenGrzésre 30 mobil
egységet is alkalmaznak. Az
ausztriai elektronikus Utdijszedd
rendszerben alkalmazott fedélzeti
egység (GO-Box) éara 5,0 euro.

Az osztrak szovetségi utak fi-
nanszirozasat szabalyozo jogsza-
balyt (Bundesstraen-Finanzi-
erungsgesetz) az osztrak parla-
ment 1996-ban fogadta el. Esze-
rint a kiilfoldi és belfoldi autopa-
lya és autout-hasznalok megkii-
16nboztetéstdl mentesen Uthasz-
nalati dijat kotelesek fizetni az
osztrak autopalyak hasznalataért.
Az utdijasitas bevezetését fokoza-
tosan tervezték, elsé lépésben a
3,5 tonnanal nagyobb Ossztomegii
jarmiivekre, masodik lépésben
pedig minden gépjarmiire kiter-
jesztve azt. Ennek a masodik 1é-
pésnek a végrehajtasat az osztrak
torvényhozok 1999-ben felfiig-
gesztették. Az elektronikus dijsze-
d8 rendszer ilizembe helyezéséig
dtmeneti megoldasként (1997-tdl
kezdve) a 12 tonnanéal kisebb
Ossztomeg(i jarmiivek autopéalya
dijszedését matricas (atalanydi-
jas) rendszerrel oldottdk meg, a
12 tonnanal nagyobb Ossztomegi
Jjarmiivekre vonatkozoan pedig az
EU el6irasok szerinti Euromatrica
rendszernek egy kornyezetvédel-
mi kapacitas-adagolassal (OKO-
pontrendszer) kombinalt formajat
alkalmaztak.

Az elektronikus autopalya dij-
szed6 rendszer megvalOsitasara
az autOpalyakat tizemeltetd, alla-
mi tulajdontt ASFINAG AG. val-
lalat altal kiirt nemzetkozi ver-
senytargyalast az olasz
Autostrade SpA leanyvallalata-
ként 1étrehozott Europpass cég

nyerte el. Szerz6dése 10 évre
sz0l, amely legfeljebb 5 évvel
meghosszabbithatd. A cég
teljeskord felelGsséget vallalt az
elektronikus dijszedés technol6-
gidjanak kivalasztasaért, a rend-
szer tervezéséért, kiépitéséért, fi-
nanszirozasaért és ilizemeltetésé-
ért. Az alkalmazott dijszabast (2.
tablazart), igen részletes, a teher-
gépjarmivek altal okozott koz-
vetlen és kozvetett kozati koltsé-
gek megallapitasat c€lzo szamita-
sok alapoztidk meg. A dijszabést a
kozlekedési miniszter rendeleté-
vel léptették életbe, s ugyancsak
neki van joga azt modositani. Az
infrastruktara koltségeken alapu-
16, futasteljesitményekkel stlyo-
zott atlagos autopélya dij az emli-
tett (>3,5 t) jarmiikategoriaban a
szamitasok szerint 2003-as ar-
szinten 0,22 euro/jarmiikm.

Az ausztriai rendszerben el§-
zetes (a GO-Box megvasarlasa és
,pénzzel” valé feltoltése a pre-
paid telefonkartydkhoz hasonlo
modon) és utdlagos (bankszamla
megterhelés, hitel-, fizet6- és w.n.
flottakartya alkalmazésa) fizetés-
re egyarant mod van. Készpénzzel
csak elGzetes fizetés lehetséges.

Az ausztriai rendszer elsGdle-
ges célja jovedelemképzés, ame-
lyet az ASFINAG AG. kizarolag
az autOpalyak lizemeltetésére és
fenntartasara, fejlesztésére fordit.
2004-ben a bevétel megkozelitet-
te a 650 milli6 Eurdt, messze

2. tablazat
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meghaladva a matricas rendszer-

ben a tehergépjarmiivektsl 2003-

ban beszedett 320 milli6 Euro

Osszegét.

Az elektronikus autopalya
hasznalati dijszedést6l vart ma-
sodlagos hatasok:

e a kozuti aruszallitas noveke-
désének iiteme csokken;

e a kozuti szallitas koltségeinek
jelentGsége n6 a szallittatok
dontéseinek elSkészitésekor
figyelembe vett szempontok
kozott.

A kozlekedési agazat varhatod
vélaszlépései:

e javuld logisztikai hatékony-
sag, lres futdsok aranyanak
csokkenése;

e a jarmivek teherbirasanak
jobb kihasznalasa;

e mas kozlekedési modok hasz-
nalata, forgalom-atterelGdés.
Az ausztriai elektronikus au-
topalya dijszedS rendszer be-
vezetése Ota szinte zOkkend-
mentesen tlizemel, a téli lize-
meltetési koriilmények kozott
is jol vizsgazott. Az értékesi-
tett GO-Box fedélzeti egysé-
gek szama megkozeliti a mas-
fél milliot. A tehergépjarmi-
vezet6k mintegy 25%-a eldre,
75%-a utodlag fizet az autopa-
lya hasznélatért. A rendszer-
ben naponta kozel 3 millid
utdijszedési miiveletet végez-
nek el. A szabalysért6k szama
naponta kevesebb, mint 1000.

Az Ausztriaban 2004. januar 1-jén a bevezetett elektronikus autépalya-
dijszedési rendszerben alkalmazott itdijak ((euro/jarmiikm, 20% AFA nélkiil)

2.JARMU- | 3 jARMO- | 4. JARMU-
OSZTALY 6szr ALY OSZTALY
Tengelyszam 2 3 4 + tobb
Utdij € 0,130 0,182 0,273
Viszonyszam 1 14 2,1
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3.3. Németorszag

Németorszagban az autopalya ha-
16zat épitésének finanszirozasahoz
nem hasznaltdk fel az utdijasitas
kinalta lehetGségeket, sot, sokaig
keményen biraltak a francia és
olasz gyakorlatot, mondvén, hogy
a dijas autopalya joval kevesebb
tarsadalmi-gazdasagi haszonnal
jar, mint a dijmentes, emellett tar-
sadalmilag igazsagtalan, mert a di-
jat megfizetni nem képes uthasz-
nalokat hatranyosan megkiilon-
bozteti. Az egyre novekvd forga-
lomnagyséagok, a rohamosan kiter-
jedd forgalmi torlodasok és az egy-
re emelked6 autdpélya fenntartasi
és ltizemeltetési koltségek végiil is
meghatralasra kényszeritették az
utdijasitas ellenzdit.

A német parlament, a Bundes-
tag 1999-ben fogadta el a nehéz
tehergépjarmiivek uthasznalati di-
jara vonatkozé torvényt, amely
szerint a 12 tonna és annéal na-
gyobb engedélyezett Ossztomegli
kozati jormiveknek utdijat kell fi-
zetnilik a németorszagi autopalya-
hal6zat hasznalataért. A torvény
kimondta azt is, hogy
e az utdijnak a megtett kilomé-

terek pontos szaman és az inf-

rastruktura koltségein kell ala-
pulnia;

® aszOvetségi autopalyak haszna-
lataért kirétt dijaknak differen-
cidltaknak kell lenniiik (a diffe-
rencialas alapja a gépjarmii-mo-
torok kornyezetszennyezésének
mértéke és az autOpalya-hasz-
nalat forgalmi koriilményektl
fiigg® idGzitése lehet;

e lehetGség van a dijszedésnek a
szovetségi utak bizonyos sza-
kaszaira valé Kkiterjesztésére
is, kozlekedésbiztonsagi
okokbol.

Az elektronikus aut6palya dij-
szedési rendszert Németorszag-
ban az Amerikai Egyesiilt Alla-
mok 4ltal iizemeltetett globalis
helymeghatarozasi rendszer GPS
¢és mintegy 300 €-ba keriil§ (en-
gedéllyel rendelkez6 gépjarmii-
szervizekben felszerelt, a
tachograffal is 6sszekotott) OBU-
k felhasznélasaval alakitottdk ki
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(8. dbra). Az elbzetesen elvégzett
vizsgalatok szerint a tobb mint
10.000 km hosszisagi németor-
szagi szovetségi autopalya-halo-
zat Osszegezett palyakoltsége
évente kb. 7,51 milliard euro. Eb-
bS8l a 12 tonnanal nagyobb
Osszto-megli nehéz tehergépjar-
miivek altal okozott palyakoltsé-
gek 3,4 milliard eurot tesznek ki,
azaz az Osszes kOltség 45%-éara
ragnak (Rothengatter, 2002;
Rothen-gatter-Doll 2002). Az
éves nehéz tehergépjarmii-futas-
teljesitmény (22-23 milliard
jarmiikm) mintegy 35%-at kiil-
foldi jarmiivek teljesitik, mivel a
német autopalyakat évente igény-
be vevd 1,2-1,4 millié nehéz te-
hergépkocsib6l 400-500.000 kiil-
foldi jarmi. A vizsgéalatokat és
szamitasokat elvégz8 szakértSk
szerint ebbdl az Osszegbdl a fu-
tasteljesitmények és a forgalom
Osszetételének figyelembe vételé-
vel atlagosan 0,15 €/jarmikm at-
hasznalati dij volt levezethetd
2003-ra. A bevezetett atlagos ut-
dij nagysagat végil a tervezett
bevétel (évi 3,0-3,2 milliard €)
nagysaganak és felhasznalasanak
ismeretében 0,124 €/jarmikm ér-
tékiire csokkentették és a dijsza-
bast is ehhez alakitottak (3. tabla-
zaf). A jarmiikategéridk a motor
Euro mindsités szerinti kornye-
zetszennyezésétdl fliggenek.

Az autépalyadij kifizetésére
rendkiviil sok mdédon lehetGséget
biztositottak, ami feltehetSen hoz-
zajarult az elsGsorban szoftver-
problémakra  visszavezethetd
lizembehelyezési nehézségekhez.
Az elektronikus utdijszed6 rend-
szer telepitésére és tizemeltetésé-
re, finanszirozasara kiirt verseny-
targyalast megnyert TollCollect

3. tablazat

konzorcium (f§ részvényesei a
Daimler-Chrysler, a Deutsche
Telekom és a Cofiroute) ugyanis a
szerz&dés szerinti (2003 szeptem-
ber 1-jei), majd a modositott,
2004. januar 1-jei hataridére sem
volt képes tizembe helyezni a
rendszert. A német kormany
2004. februarjaban hosszas alku-
dozas utén el6bb felmondta, majd
Gjra megkototte a szerzOdést. Az
egyszerisitett tizemeltetés végiil
2005. januar 1-jén megkezd6dott,
az u.n. 2.0 verzioé pedig 2006. ja-
nuar 1-jét6l varhato. A TollCollect
vallalat kozlése szerint mar tobb
mint 500.000 OBU-t szereltek fel
a német és mas fuvarozok jarmi-
veire. Az tdijbevétel elmaradasa-
bol eredd Oriasi veszteségek meg-
téritéséért viszont (hiszen az EU
szabalyozas szerinti Euromatrica
rendszer alkalmazaséat 2004 elejé-
t6l kezdve megsziintették), jelen-
leg is per folyik.

A rendszer kialakitasanal tuda-
tosan dontottek amellett, hogy a
fedélzeti egység bonyolultabb mii-
veletek elvégzésére is alkalmas
kisszamitogép (igy elallitasa és
beszerelése viszonylag draga) le-
gyen, a kozponti (kettSs, parhuza-
mos miikodésti) szamitogép vi-
szont kevésbé bonyolult (elsésor-
ban adatosszesitésre, nyilvantar-
tisra és szamlazasra alkalmas, te-
hat viszonylag olcsé) legyen. A
2004. januar l-je ota miikodd
osztrak rendszerben az OBU csu-
pan egy egyszerd jarm{iazonosito-
jelado (ezért olcso), viszont a tu-
lajdonképpeni adatfeldolgozast,
dijszamitast és szamlazast bonyo-
lult (és viszonylag draga) ko6zpon-
ti szamitogépekkel végzik. Az
OBU a TollCollect tulajdona, csak
a beszereléséért kell az erre akkre-

A Németorszagban 2005. januar 1-jén bevezetett elektronikus autépalya-
dijszedési rendszerben alkalmazott itdijak (euro/jarmiikm)

Jarmii tengelyeinek

szama* A kategoria

B kategoria C kategoria

Jarmiiszerelvény

3 tengelyig 0,09

0,11 0,13

Négy, vagy tobb
tengelyes
LiArmiiszerelvény

0,10

0,12 0,14

* ikertengely két tengelynek szamit
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ditalt szervizallomasokon fizetni
(kb. 250-300 EUR), s ez az Osszeg
nem vonhat6 le az utdijbol. A je-
lenleg miikod6é rendszerben (1.0
verzi0) az OBU oérajel alapon (kb.
percenként) végez helyzet-megha-
tArozast, dsszehasonlitva a miihol-
das GPS jel alapjan szamitott ko-
ordinatakat az elGre betaplalt (a di-
jas uthalozatot tartalmazo) digita-
lis térkép koordinataival. Egyezés
esetén rogziti az adatokat és a di-
jas uthalézaton megtett tavolsagot
is ennek alapjan (tehat a térkép
adataival) szdmitja ki, majd meg-
szorozza a gépjarmi eldre betap-
141t adatainak — tengelyszam, mo-
tor kdrnyezetvédelmi besorolasa —
fiiggvényében érvényes euro/km
fajlagos utdijjal és tarolja az ada-
tokat. Az igy szamitott, Osszege-
zett utdijat a mobil-telefonrend-
szer segitségével (akar egy szove-
ges lizenetet, SMS-t) a jarmiikod-
hoz csatolva naponta egyszer to-
vabbitja a kozponti szamitogép-
nek. A GPS antenna esetleges leta-
karasa jelkimaradast eredményez,
amit az OBU rogzit, igy ellendr-
zéskor ez csalasi kisérletként értel-
mezhetd. A 2006. januar 1-jétol
bevezetni tervezett 2.0 verzio (az
OBU-kba 0] szoftver betaplalasa
utén) lehetGséget nyujt a betaplalt
digitalis térkép (dijas uthalézat),
illetve a fajlagos utdij (euro/km)
értékek valtoztatisara anélkiil,
hogy az OBU-t ezért kiilon akkre-
ditalt szak-szervizbe kellene vinni.
A németorszagi rendszer OBU-ja
hasznéalhaté Ausztridban (,,lefelé”
kompatibilis), de értelemszertien
az osztrak OBU nem hasznalhat6
Németorszagban.

A 2005. januar 1-jén a 12 ton-
néanél nagyobb tomeg( tehergép-
jarmivekre vonatkozoéan Német-
orszagban bevezetett elektroni-
kus autopalyadij-szedés ellendr-
z€sét a dijszedd rendszert kiépitd
és iizemeltetd TollCollect magan-
véllalatto] fiiggetlen allami szer-
vezet, a  Bundesamt fiir
Giiterverkehr (BAG) végzi. Nem
csak azt ellendrzi, hogy a jarm(-
vek jarmiivezet6i, illetve tulajdo-
nosai/lizemeltetSi befizették-¢ az
Utdijat, hanem azt is, hogy a

TollCollect a szerz6désében meg-
hatérozott szabalyoknak megfele-
18en végzi-e a tevékenységét. A
rendszer bevezetését megel6z6en
politikai dontést hoztak arra vo-
natkozoéan, hogy az ellendrzésnek
a kijelolt halozaton véarhato6 futas-
teljesitmények legalabb 10%-ara
ki kell terjednie évente. Ennek fi-
gyelembevételével hataroztik el
a 12000 km-es tdijas halézaton
320 ellenérzd portalkapu felalli-
tasat és 27 mozgo ellendrzd egy-
ség megszervezését (9. dbra). A
portalkapukra felszerelt, a BAG
tulajdonéban 1év6 és altala (tehat
nem a TollCollect 4ltal) iizemel-
tetett, az ellenGrzési program sze-
rint kijelolt ellendrz6 kapukon fo-
lyamatosan mikodé  video-
felvevd késziilékek meglepGen jo
mindségl képeket szolgéltatnak,
az igy nyert adatok azonban csak
a dijszedés szabalyszer(iségének
ellendrzésére szolgalnak (pl. nem
hasznalhatok fel lopott jarmiivek
utdni nyomozasra). A mozgé el-
lendrz6 egységek jarmiivei menet
kozben (pl. a nehéz tehergépkocsi
mellett elhaladva) is képesek an-
nak ellendrzésére (GPRS), hogy
az OBU ol miikodik-e. Szabaly-
sértés felfedezésekor a helyszi-
nen csak az Gtdijat kell megfizet-
ni (de ha ez nem szamithat6 ki,
akkor min. 75 Eurd6t, ami kb. 500
km megtételekor fizetendd atla-
gos utdijjal egyenld). Nem fizetés
esetén a biintetés progressziven
emelkedik, akar a 20000 Eurét is
elérheti. A BAG jogosult a sza-
balysérts tehergépkocsi iddleges
leallitdsara is, a rendOrség kozre-
miikodése nélkill. Bar targyala-
sok folynak, egyelSre nem rende-
zett, hogyan lehet behajtani a be
nem fizetett utdij-tartozast a kiil-
foldon bejegyzett szabalysértd
jarmiivek vezet6it6l, vagy tulaj-
donosaitol.

A forgalomra vonatkozdan
sem a TollCollect, sem a BAG
nem gylijt és nem rendszerez sta-
tisztikai adatokat. Erre a feladatra
az uthalozaton kell6 siirliséggel
telepitett, burkolatba épitett
magneshurkos automatikus for-
galomszamlaloé rendszer szolgal,
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amelyet a Kozlekedési Miniszté-
rium feliigyelete ald tartozo, az
utakat iizemeltetd Bundesanstalt
fiir Strassenwesen (BASt) kezel.
Ok végeztették el egyébként az
autopalya dijszedd rendszer be-
vezetésére vonatkoz6 dontéseket
megalapoz6  forgalomelemzd
vizsgalatokat is.

A rendszer lizemeltetési és
fenntartasi koltségei az elsd iize-
melési évben (2005) varhatéan
mintegy 600 milli6 EUR Osszeget
émek el, mig a forgalmi teljesit-
mény és a bevétel varhatéan
meghaladja a vart 27000 millio
jarmikilométer, illetve tervezett
3300 milli6 EUR o6sszeget (0,124
EUR/km atlagos fajlagos utdij
mellett). Ebbdl levezethetGen a
kiadasok atlagos fajlagos értéke
0,022 EUR / jarmikm, azaz az at-
lagos fajlagos utdij 17,9%-a. Ab-
ban az esetben, ha egyrészt az at-
lagos fajlagos Utdij, masrészt a
dijas uthalozat, harmadrészt az
atlagos futéasteljesitmény (nehéz
tehergépjarmiikm/dijas Gtkm) a
németorszaginal kisebb, az ut-
fenntartési és tizemeltetési kiada-
sok nagysaga pedig ahhoz kozeli
érték, akkor — pl. magyarorszagi
viszonyok kozott —, a kiadasok-
nak a bevételekhez viszonyitott
ardnya jelentGsen megnoveked-
het, szélsGséges esetben akar a
30-40%-ot is elérheti. fgy a rend-
szer kiépitésétdl és lizemeltetésé-
t6l vart fajlagos nettd bevételek
nagysaga jelentésen csokken.
Ugyanakkor nincs akadalya a
rendszer mas jarmikategoriakra
(pl. 3,5-7,5 tonna és 7,5-12,0 ton-
na kozotti tehergépjarmiivek),
vagy mas utvonalakra (pl. az au-
topalyakkal kozel parhuzamos
foutakra) valé Kkiterjesztésének,
vagy uttipusonként kiilonbozd
fajlagos utdijak alkalmazéasanak.
A német OBU (amit mar tobb
mint 4000 Magyarorszagon be-
jegyzett nehéz tehergépjarmdire is
felszereltek), lefelé kompatibilis,
azaz hasznalhat6 az osztrak dij-
szedési rendszerben. Mar ma-
gyarorszagi szervizekben is lehe-
tGség van beszerelésére €s hitele-
sitésére.
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4. tablazat

A Kelet-Kozép-eurépai orszagokban alkalmazott matricds autépalya dijszedési rendszerek dijszabasai (Euréban)

CSEH
ORSZAG AUSZTRIA KOZTARSASAG | SZLOVAKIA |MAGYARORSZAG
Osszes/dijas

autbpalyahossz | - 22((/2200km 546/494 km 230/191 km 564/461 km

2005 januarl. .

Ervényesség | 10nap| 2ho | Lév [15nap| 2ho | 1év Tnap | 1hé | 1év 10nap | 1ho | 1ev
2003

szgk < 3,5t 76 | 22 | 713135 7 |27 ]25 16 | 6 10 95

tgk 3,5-7,5t 15 | 27 | 240

‘tgk 7,5-12t 25 | 127 |58 | 1| 35200 16 e

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

2004

szgk < 3,5t 76 | 20 | 70 | 54 | 9 | 27 | 36 18 | §' 14 | 122

tgk 3,5-7,5t - - - 22 40 | 352

gk 75124 Tz - — 17 | 45 | 250 | 18 120

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

2005

| szgk < 3,5t 76 [21,8|726| 6 9 [ 27136 [72]27]92" [ 156 | 140

tgk 3,5-7,5t - - - 22 40 | 400

tgk 7,5-12t - - —~| 19,5 | 52,5(210 |19,2*| 48 | 180 | 34 | 58 | 600

tgk > 12t - - —| 397 | 105 | 420 [33,6°] 72 [ 360 | 50° | 85 | 760

Megjegyzések: 1 — négynapos matrica dra 4,5 euro, nydri szezonban 5,8 euro

2 — egynapos matrica dra 8 euro

3 — egynapos matrica dara 7,5 euro
4 — egynapos matrica dra 4,8 euro
5 — egynapos matrica dara 7,2 euro

4. Kelet-Kozép-eurdpai orszagok:
valaszuton

Csehorszagban, Szlovakidban,
majd Magyarorszagon minden kii-
16n6sebb kutatas, koltségszamitas
és el6készité munka mell6zésével,
dontden politikai okokbol (mivel a
kozvetlen utdijszedés politikai ne-
hézségekbe titkozott és tarsadalmi
ellenéllast valtott ki), egész egy-
szerlien a svéjci és osztrak példat
kdvetve 1999-2000-ben az autd-
palydkon 4talanydijon alapuld,
matricas dijszedd rendszereket ve-
zettek be. A dijszabasokat (4. tab-
lazat) ugyancsak az emlitett orsza-
gok példajat kovetve, az ott alkal-
mazott jarmiikategoridkat, érvé-
nyességi idStartamokat és dij-ara-
nyokat tobbé-kevésbé kovetve (de
nem tényleges koltségszamitasok
elvégzésével és alapul vételével)
alakitottak ki.

A gyakorlatban bebizonyoso-
dott, hogy a matricés, atalanydi-
jas utdijszedési rendszer (amely,

mint a korabban mar kifejtettek-
bdl egyértelmien kitiinik, a torlo-
das-kezelés, kozlekedési keres-
let-menedzselés céljara alkalmaz-
hat6 elsGsorban), nem alkalmas a
jovedelemképzésre, pedig a beve-
zetés f6 célja ezekben az orsza-
gokban éppen ez lett volna. A
matricds autOpalya dijszedési
rendszerben Magyarorszagon a
dijas autopalyak évi fenntartési és
uzemeltetési koltségeinek alig
75%-4t kitevd bevételek képzdd-
nek. Hasonl6 a helyzet Csehor-
szagban és Szlovakiaban is. Ko-
moly gondot jelent, hogy a dijas
autopalya-halozat hossza a kozel-
jovbben jelentGsen novekszik, az
atalanydijak emelésére azonban
ezzel aranyosan nincs lehetGség,
tehat ha a rendszert nem viéltoz-
tatjuk meg, a finanszirozasi hiany
folyamatosan novekedni fog (10.
abra). Ugyancsak elgondolkodta-
t6, hogy a 12 tonnanal nagyobb
nehéz tehergépjarmiivektsl az
éves matrica-bevételnek csak ke-

vesebb, mint 10%-a varhato, mig
a korabban hivatkozott németor-
szagi szamitasok szerint ez a
gépjarmiikategoria okozza az au-
topalya lizemeltetési és fenntarta-
si koltségek mintegy 40-45%-at.

A Magyarorszagi dijas autopa-
lya-halozat hosszat, az azon lebo-
nyolodo forgalom nagysagat fi-
gyelembe véve a matricas rend-
szerben alkalmazott utdijak 2004-
ben becslések szerint a személy-
gépkocsik (D1 jarmiosztaly: <3,5
t) esetében kb. 0,04-0,05 euro/km,
a tehergépkocsik (D3 jarmtosz-
taly: >7,5t) esetében mintegy
0,08-0,10 euro/km futésteljesit-
mény-aranyos utdijjal voltak
egyenértékiinek tekinthetk. Te-
kintetbe véve az elektronikus
utdijszedési rendszer sikeres be-
vezetéséhez és alkalmazasihoz
sziikséges elOkésziiletek 2-3 év-
nyi idGsziikségletét, az el6készitd
vizsgalatokat, kutatasokat hala-
déktalanul célszerti elkezdeni. Az
ezzel kapcsolatos kozbeszerzési
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eljarasokat az AAKRt 2005 nya-
ran megkezdte. Az elektronikus
utdijszedési rendszert (kiterjedé-
sét, dijszabasat, eszkozeit €s mod-
szereit) ezen vizsgalatok eredmé-
nyeinek ismeretében és az addigra
felgytilemld nemzetko6zi tapaszta-
latok elemzését kovetGen lehet
majd felelGsségteljesen meghata-
rozni. Az elektronikus autdpalya
dijszedésre val6 fokozatos attérést
a nemzetkozi gyakorlattal Ossz-
hangban a 3,5 tonnanal nagyobb
tehergépjarmiivekre vonatkozoan
célszeri megkezdeni, s a sze-
mélygépkocsikra csak egy késGb-
bi idGpontban kiterjeszteni.
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Almassy Tibor

KOZLEKEDESBIZTONSAG

Leggyengebb lancszem

(6rdOg a részletekben)

Erdekes tudositdsban szamolt be
az Autdtechnika fOszerkesztSje a
lap egyik legutobbi szdméaban a
Bosch cég boxbergi tesztlabirin-
tusaban szervezett bemutat6jarol.
A  Robert Bosch GmbH
gépjarmiitechnikai iizletidga altal
kezdeményezett nem mindennapi
autds lovagi torndn a technikai
Gjdonsagok irant fogékony szak-
ujsagirokat is elkapraztatta az ed-
dig csak laboratoriumi modell-
ként ismert kisérleti biztonsagi
aut6  (Experimental  Safety
Vehicles) cstcsmodelljének a
megjelenése. Ennek a gépcsoda-
nak a legfGbb varazslata abban
rejlik, hogy tton gordiilése koz-
ben ,,érzi” a kornyezetét. Szinte a
vezetd ligyességétsl fliggetleniil,
a legaddazabb forgalmi aramlat-
ban is biztonsadgosan lehet vele
mandverezni. Képerny0re vetitett
elektronikus jelek segitségével
talcan kinélja a vezetSnek a lehe-
t8 legjobb megoldast varatlan
akadaly felbukkanasakor, hogy
milyen korménymozdulattal tud-
ja kivédeni a baj bekovetkezését.
Ugyanez a szuperintelligens érz6
rendszer kimiivelt abban is, hogy
miutdn felismerte a veszélyhely-
zetet azonnal képes értékelni, va-
jon egyiitt gondolkodik-¢ vele az
autd vezetGje. Es ha a pilota netan
késlekedik riaszt6 jelzéseket ad.
ElSrejelzd, figyelmeztetd feladat-
ra is be vannak tanitva a kiegészi-
t6 kozlekedésbiztonsagi miisze-
rek. Igy az aut6 haladasa kézben
150 méteren beliil 4llanddan
pasztazva ,,szemmel tartja” az Gt-
kornyezetet, s felettébb érzéke-
nyen reagal a torténésekre. Ebben
a ,szenzitiv’ rendszerben, egy-
massal kolcsonhatasban, kit(ing-
en egyittm{ikodnek az aktiv és
passziv biztonsag elemei. Ha pél-

d4ul kritikus helyzetet érzékel az
elektronikus stabilitas programja
(ESP), akkor azonnal mozgositja
a passziv biztonsagi elemeket,
amikhez példaul a biztonségi 6v-
feszitd is tartozik.

A szines élménybeszamolobol
képet kaphattunk arr6l, hogy a
nem is olyan tavoli jovGben mar a
sorozatgyartast autokban szerep-
hez juthatnak a boszorkanyos
igyességli segéderSk a teljesen
6néllé parkolasi feladatok végre-
hajtasahoz, a sebesség forgalom-
ritmushoz igazod6 szabalyozésa-
ban, vagy a videokamerék révén a
kozlekedési savok felismerésével
a lehetd legkedvezGbb iranytartas-
ban. A szerzd beszamoloja szerint
a Bosch kaprazatos szellemesség-
gel tovabbfejlesztette az eddig
mar ismert Adaptive Cruise
Controll berendezését, aminek ko-
szonhet6, hogy a korszer(sitett
egység nemcsak 30 km/h sebesség
felett méri és szabalyozza az el6l
halado6 jarmith6z szamitott bizton-
sagos tavolsagot, hanem forgalmi
dugok kozepette is az autd teljes
megallasaig aktiv marad.

Napjainkban tehat a szarnyalo
miiszaki fejlesztés szinte minden-
re képes annak érdekében, hogy
normél vezetSi magatartds mel-
lett, a kor kovetelményei szerint
,bebutorozott” és kiépitett kozle-
kedési palyan haladva mind fel-
hétlenebbiil élvezhessiik a kulta-
ralt, biztonsagos autdzés Sromét.
Ugyanakkor mélységesen egyet
kell érteniink a cikk szerzdjével,
amikor leszogezi: ,,Az uj bizton-
sagi rendszereknek a gyamkodas
helyett elsésorban a vezetd teher-
mentesitése a feladata. Minden
bizonnyal mindenkit jolesé érzés-
sel tolthet majd el, hogy legujabb
autdjaban az ilyen »Srangyalok«

is jelen vannak. De nem lehet vitas:
csak a korszeriien kiépitett kozle-
kedési kérnyezetben — és ott is a
fizikai és ésszertiségi hatarok kozott
— szdmithatunk a segitségiikre...”

Itthon, a magyar autogyartas
kezdetére és a hazai motorizacié
kibontakozésa tinnepi megemlé-
kezésének évében, idén tavasszal,
Elektronikus Jarmi és Jarmdira-
nyitasi Tudaskozpont létrehozasat
hataroztdk el Budapesti Miiszaki
és Gazdasagtudomanyi Egyete-
men. A projekt célja, hogy a ha-
szonjarmiivek  menetdinamikai
(ebben az esetben fékbeavatkoza-
son alapuld) stabilizal6 rendszerét
a mind gyakoribb és egyre stlyo-
sabb kimenetelii kozati balesetek
elkeriilése érdekében kiegészitsék
az 0j generacios, elektronikus kor-
manyrendszer éltal kozvetitett dif-
ferencialis elkormanyzas lehetsé-
gével. A mindennapi kronikék bal-
eseti jelentéseibdl is értesiilhetiink
arr6l, hogy az orszaguati jarmiivek
(kivaltképpen a haszonjarmiivek)
stabilitasi problémai egyre veszé-
lyesebbé valtak a forgalomsfirtiség
novekedésével, foként az elhanya-
golt mellékutakon.

A baj az, hogy a kozuti infrast-
ruktira fejlesztése nalunk nem
tart 1épést az egyre korszer(ibb
jarmiivek szdmanak gyarapoda-
saval. Ez az ellentmondés (,,a
holnap jarmiveivel a tagnap utja-
in”) mind nyomasztobb a hazai
kozati tragédiak alakulasaban.

A tarsadalom a kozti kozleke-
dés minden résztvev@jétol, vala-
mennyi iranyit6jatol kozos gon-
dolkodast és gondoskodast kove-
tel. A gyartok részérdl tobbek ko-
zOott ebbe a lancba illeszked6 koz-
lekedésbiztonsagi (jjdonsag a Tu-
daskozpont altal is felkarolt
,.elektronikus kormany és fékbe-
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avatkozason alapulé menetdina-
mikai szabalyoz6 rendszer”,
amely a tal- vagy éppen az alul-
korméanyozott haszonjarmivek t-
tartdsat, kanyarstabilitdsat képes
minden eddiginél jobban biztonsa-
gosabba tenni. Ennek a tudaskoz-
pontnak a céljai kozé tartozik az
is, hogy a hazai miiszaki egyetemi
oktatasban naprakész eredménye-
ket érjenek el a kozlekedési rend-
szerek modellezésében és a kozle-
kedés szabalyozasanak a gyakor-
latdban, a mind Gjabb rendszerek
kifejlesztésének tamogatasaval.

Idén tavasszal, talan minden
eddiginél sikeresebb Auto-DIGA
(autofenntart6 ipari és diagnoszti-
kai szakkiallitds) megrendezésére
kertilhetett sor Gy6rott, a Vérosi
Egyetemi Csarnokban. Az X-
Meditor — Autétechnika — Lapki-
ad6 Kft szervezésében immar ti-
zennegyedik alkalommal meghir-
detett autds szakmai seregszemle
ars poeticaja valtozatlanul az
volt, hogy a naprakész szakmai
ujdonsagok bemutatasaval tajé-
koztassa és segitse az érdekl6dd-
ket. Az idei Auto-DIGA kiallitas
és rendezvénysorozat hagyoma-
nyaihoz hiven, szakemberek érté-
kes taldlkozdjanak bizonyult.
Ugyanakkor a csucstechnikai
eszk6zok megismertetésével a
szakmai el8relépésre, a vallalko-
zasfejlesztésre buzditds volt a
rendezvény mozgatérugdja. A
tervezOk torekvéseinek sikeres
valoravaltasat jol tikrozte az or-
szag minden részér6l ide seregld
kiallitok valasztékos kore, a pér-
jat ritkitban érdekes miiszerek,
berendezések gazdag arzenélja és
az ekszkluziv Gjdonsagrol a szak-
teriiletet élénken foglalkoztatd
konferenciak sorozata.

Az Autovezetd szaklap idei 3-
as szamaban Ipolyi-Keller Imre, a
KKF Szakfeliigyeleti Osztalyanak
vezetd munkatarsa ismertette a
fejlesztéseket, amelyeket a Kozle-
kedési Fofeliigyelet a hazai gép-
Jarmiivezets képzésben és vizs-
gaztatasban, valamint az autos
szakoktatok felkészitésének a kor-
szer(sitése érdekében — mintegy
két évtizeddel ezel6tt bevezetett

rendszer reformjaként — tovabb
épitett. Mégpedig azért, hogy a
magasabb kovetelményszintii fel-
vételivel az autds szakoktatoi tan-
folyamokra ezutan bekeriil6k so-
koldaliibb szakmai ismerete min-
den hazai aut6s iskolaban a gép-
jarmtivezetd-jeloltek képzésében a
kultaraltabb, biztonsagosabb és
egyaltalan az emberbaratibb hazai
kozlekedés gyakorlataban valhas-
son gyiimolcs6z6vé. Nem lehet
vitas, hogy a gépjarmiivezetd-kép-
zést hivatisuknak érz0, s a tanuld
melletti masodiilésbdl mind meg-
terhelébb koriilmények kozott a
kozlekedési kultirara is oktato-ne-
vel§ szakemberek a kozlekedés-
biztonsagunk oszlopai. Tevékeny-
ségiik itthon és a vilagon minde-
niitt k6zszolgalati misszio is egy-
ben, amelynek eredményessége a
szakmai ratermettség mellett a
nemzeti elkotelezettséget sem nél-
kiilozheti.

Ugy tiinhet ezek utdn, hogy
minden a legnagyobb rendben gor-
dil a hazai kozati kozlekedés
hazatajan. A kozlekedés biztonsa-
gat és zavartalansagat meghatarozo
klasszikus harom f6 elem (az*em-
ber, a jarm{ valamint az Gt-Gtkor-
nyezet) harmadik Osszetev§jének a
harmoniaja koriil azonban mar
nem ilyen biztatd a helyzet. Aligha
vitathatd, hogy ez a teriilet az Os-
szerendezettség egységes képében
ma még a leggyengébb lancszem.

Evente 1300-1400 embertar-
sunk vesziti életét a hazai utakon
kozlekedési balesetben. Nalunk
sz4z személysériiléses karambolra
hét-nyolc halott esik, mig az Eu-
ropai Unié mas orszagaiban (pél-
daul Anglidban) egy, vagy egy
sem. Mindent Osszevetve elha-
nyagolt kozlekedési, mélypontra
stillyedt  kozlekedésbiztonsagi
adottsdgaink miatt évente mint-
egy 270 milliard forint (!) veszte-
ség éri nemzetgazdasagunkat.

Ebben a nyomaszto helyzet-
ben (még a nyéron) kiilondsen
nagy varakozas elézte meg a dol-
gok jobbitasaért legjobban felelds
Gazdasagi és Kozlekedési Mi-
nisztérium  sajtotajékoztatojat,
amelyen akkor a miniszter, a f-
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polgarmester és Pest Megye Ko6z-
gytlésének elnoke a Budapest
Kozlekedési Szovetség alapdoku-
mentumainak aldirdsa kapcsan
személyesen is részt vett. Nagy
csalodast keltett azonban, hogy
itt, akkor — ebben az illusztris
korben — minden mas, joval ége-
tébb kozlekedési gondjainkat el-
hallgatva — csak a budapesti
egyesitett utazési bérlet bevezeté-
sérdl tajékoztattak. Egyik szakj-
sagird felvetésére pedig — aki azt
firtatta, hogy miért kell minden
utjavitassal, GtkorszerGsitéssel ja-
r6 elmaradast a rank zuditott fel-
fordulasokkal dugoét-dugéra hal-
mozva egyidejiileg elrendelni — a
fopolgarmester csak ezt valaszol-
ta: ,,mert most jutott pénz erre!”

Mar szinte kozhely a panasz,
de val6jaban mindenkit nyomaszt
a hétkdznapi autdsnak elképesztd-
en sok cimen kir6tt sarcot kell al-
doznia azért, hogy jarmiivével
egyaltalan gordiilhessen. A kozvé-
lemény — az egyszert autbhaszna-
16 — napjainkban a kozati kozleke-
désiink kultiraltsaganak és bizton-
saganak okkal elvarhat6 gondoza-
sat (a helyenkénti latvanyos szor-
goskodasoktol fiiggetleniil is)
mostoha gyermekként éli meg.

Elavult kozlekedési kodexiink
(a Kresz) eddig még ugy-ahogy
zsinormértéknek tekinthets beve-
zet8 ajanlasa — a ,,bizalmi elv” —
is hitelét vesztette. Mert ki vonja
felelGsségre ma azokat a felel6t-
len felel6soket, akik ugyancsak
szamon kérhet6k lennének egy-
egy koziti baleset kapcsan olyan
veszélyes kozuti csapdakért
(rossz kozvilagitas, elkopott tt-
burkolati jelek, megbizhatatlanul
miikod6 kozlekedési lampak stb.)
amelyek az 6 mulasztasuknak is
felr6hato lenne a kozlekedési tra-
gédidk bekovetkezésében.

Orddg a részletekben...

Sajéatos utkeresztez6dést szemlél-
tetd terepasztal mellett a kozuti
kozlekedésbiztonsag, egyben a
baleseti okkutatds ars poeticajat
fogalmazta meg ezekkel a szavak-
kal egyik nemzetkozi kozlekedés-
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biztonsagi konferencian a brit
rendOrség egyik helyszineld tiszt-
je: ,,Ha egy ut, utszakasz, tttalal-
kozas kozvetlen korzetében a
kozlekedési balesetek, iitk6zések
kozel hasonlé koriilmények ko-
zOtt gyakorta ismétlédnek, az nem
csak a véletlen miive. Az ilyesfaj-
ta bajok bekovetkezéséért a hibat
nem szabad mindjart a ,,gumipa-
ragrafus” (figyelmetlen, gondat-
lan vezetés...) szerint latszatra
vétkesnek tinG gépkocsivezetSk
nyakaba varrni.” Allast foglaltak
abban is, hogy a valamilyen meg-
fontolasbol balesetveszélyesnek
itélt pontot nem csupan jelolni,
hanem tudomanyos modszerekkel
feltarva (és ebben az irdatlan sok
sarcot begy(ijté biztositd tarsaséa-
gok Osszehangolt szamitogépes
adattira nalunk is sokat segithet-
ne) megsziintetni kell.

Vajon mivel magyarazhaté az,
hogy hazankban az ,,ahany héz,
annyi szokés” szabadossiga alap-
jan megyénként, varosonként, pa-
lyatipusonként olykor megdob-
bentGen eltérd utburkolati feliilet-
kiképzéssel, s ezzel kolcsonhatas-
ban felettébb eltér§ cstszosurlo-
dasi tulajdonsagokkal kell szamol-
nia a tempodsan gordiils, vagy ép-
pen fékezett kerekek alatt a gya-
nutlanul arra halad6 autdsnak.
Minden bizonnyal ez is kozre-
jatszhat abban, hogy a kozlekedés-
biztonsagot helyén kezel§ brit szi-
getorszagban vagy akér a Benelux
allamokban mindeniitt, egyformén
— a cshszoésurlodasi egyiitthatot
mér6 miiszer tanGisaga szerint is —
szinte ,,megragadéan” finom érde-
sitésti — és ezért is biztonsagos —
az utak feliiletkiképzése.

A balesetmegel6zés hazai
népszertsitése koriil elrettentd
példék is utalnak arra, hogy az
eredendSen anyagi érdekeltséget,
Oncélt nem tiir6 kozszolgalati fel-
adat ,szolgalata” helyett sanda
»arukapcsolassal” a valojaban
6nmagukat harsanyan reklamozé
»multiszponzorok” mind széle-
sebb korben szerephez juthatnak.
Auto6sztradaink és egyéb utjaink
mentén az Ggymond ,réerdsitd
Kresz-tablakon”, 6rids plakato-
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kon joszolgalatinak alcazott egy-
gyl reklamszovegek 6zone ter-
heli az arra robogd autdk vezetd-
inek figyelmét. Nemcsak sza-
balytalanok, hanem figyelemel-
vono hatasuk miatt zavar6an bal-
esetveszélyesek, éppen ezért tiir-
hetetlenek az ilyen tszé€li lizene-
tek. A hazai (ma is érvényes!) for-
galmi jelzéstechnikai elSirasok
meghatarozasahoz alapul szolga-
16 Genfi egyezmény szerint: ,,7i-
los kozuton a szabalytol eltéro
Jjelzotablak, utburkolati jelek al-
kalmazdasa és elhelyezése”. To-
vabba: ,, Tilos a koziton és annak
kozvetlen kozelében a szabalyos
jelzétablakhoz hasonlé  vagy
egyéb félrevezetd tablak, jelek és
feliratok elhelyezése.* Vajon
mely forumon, milyen fondorlat-
tal minGsithették nalunk kozérde-
kii tajékoztatd tablanak, oriaspla-
katnak ezeket a reklamokat és kik
hagytak jova elterjesztésiiket?
Az Onmagukat gétlastalanul
reklamozo6 kozlekedésbiztonsagi-
nak kikialtott ,, multiszponzorok™
kiilonosen kedvelt, kiszemelt ,,al-
dozatai” a gyermekek. Iskolakez-
désekkor nagy renddri kdzrem-
kodéssel latvanyos bemutatokat
is tartanak annak igazoléséra,
hogy kozhirré tehessék: a valoja-
ban ket népszer(sitd kisiskolas
kozlekedési jar6rok sugalmaza-
sukra milyen iigyesen segitik a
frekventalt zebraknal iskolatirsa-
ik atkelését. Am ezek a cimkézett
joszolgalati akciok a latvanyos
reklam paradék utan hamar le-
csengenek. A gyermek ,jardr” —
barmilyen koriltekintGen képez-
ték ki erre a feladatra — dontése
meghozatalakor tobbnyire csak a
kozeled jarmii tavolsagat becsii-
li fel, nem a sebességét. Es eleve
nem ismerheti fel a kiilonb6zd
idGjarasi viszonyok kozott a gor-
dild gumi és az utfeliilet kozotti
csuszosurlodasi egyiitthatdé mi-
benlétét, valtozasa torvényszerti-
ségeit. Persze mindent meg kell
tenni, hogy gyermekeinket felké-
szitsikk a kozlekedési veszélyek-
re. Soha ne bizzunk azonban ab-
ban, hogy 6k teljes mértékben ké-
pesek villalni a felel&sséget sajat

életiikért. Ez olyasmi, amiért mi
felnGttek vagyunk felelSsek.
Minthogy 4alland6 renddri jelenlé-
tet (és latvanyos bemutatokat)
eleve nem lehet rendszeresiteni
az iskolak koriil, a biztonsagos at-
kelést segitd tarcsas kisiskolasok
helyett csak jogositvannyal és
rendszeres autOvezetési gyakor-
lattal rendelkez6 felnSttek (a szii-
161 munkak6zOsség tagjail) val-
lalhatnidnak nalunk is ilyen koz-
szolgélati feladatot. Ez a misszi6
(6nreklamozasra utalé feliratok
nélkiil!) mas, fejlett motorizacio-
ja orszagban csak igy mikdodik.
Es mindenféle felhajtas nélkiil,
évek évtizedek ota jol mikodik.

Magyarorszagon a kozleke-
déspolitikanak szentelt elsé do-
kumentumot grof Széchenyi Ist-
van dolgozta ki és nyujtotta be
1848. tavaszdn a parlamentnek.

,Midbén a kozlekedési iigyek
rendezésében hazdink anyagi fel-
virdgoztatasanak talpkéveit akar-
Jjuk letenni, ne feledjiik el, hogy ez
daltal egyszersmind viszonyaink
egész épiiletét érintjiik; nincs koz,
és magangazdasagunknak adga,
mely altala ne illenék...”

az egész orszag fejlodését
érint6, atfogd kozlekedéspolitika
alapjan hozott 1848. évi XXX.
Torvénycikk a magyar kozleke-
dés tudatos fejlesztésének elindi-
toja és kozlekedésiigyiink fejlo-
désében napjainkig meghatirozo
szerepet betoltd dontés volt.

Széchenyi eszméinek gyakor-
lati megvalositasan a 19. szézad
végén olyan kivald személyiség
munkéalkodott, mint Baross Ga-
bor, aki felismerte, hogy az inf-
rastruktira — a kozutak, vasutak,
a viziutak, a posta és a telefon —
fejlesztésétl és minGségétdl
meghatarozoéan fiigg az orszag
modernizacidja. Vilagosan latta,
hogy a magyar ipar és kereskede-
lem felviragoztatasa nem képzel-
het el a gyors és pontos szallitas,
megbizhaté szolgéltatasok nél-
kiil. Uj alapokra helyezte a ma-
gyarorszagi kozati kozlekedés
szabalyozésat és atalakitotta azok
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kozigazgatasat. Vitathatatlan ér-
deme volt abban is, hogy az
1800-as évek végére az orszag
akkor meghatarozd kozlekedési
halozata, és annak miikodési
rendje eurdpai szintre keriilt.

Széchenyi almodta meg az el-
s6 magyar kozlekedéspolitikat és
120 évvel késébb a Dr. Csanadi
Gyorgy miniszter nevével fémjel-
zett kozlekedéspolitika robbanas-
szerli térhoditasat kovetden fel-
tartoztathatatlanul kdvetel fontos-
sagahoz méltd helyet és elisme-
rést a magyar kozlekedési agazat.

Ma azonban az autOpalyaink
épitését kisérd hireken, olykor
botranyos vitdkon és kinyilatkoz-
tatasokon kiviil alig esik sz6 koz-
lekedésiink mas ,,szerényebb”
agazatairol, sikereirl és gondjai-
rol. A , kdzlekedésbiztonsag” szot
pedig mintha Kkitor6ltiik volna
szOhasznalatunkbol. Felgyorsult
vildgunkban sokan szem eldl té-
vesztik, hogy a kozlekedés nem
csak értékteremtd tevékenység,
hanem Onmagéaban is érték. Ep-
pen ezért érthetetlen, hogy gya-
korlatilag nem miikddik fontossa-
gatol és felelGsségétdl elvarhatod
szerepében (Széchenyi Ota talan
el6szor!) a kozlekedési miniszté-
riumunk. A kiilonb6z6 szakterti-
letek, mas és mas tarcak hatés-
korében végzett tevékenységek
koordinalatlanok. Torténelme so-
ran még soha nem siillyedt ilyen
mostoha sorsra a hazai kozleke-
dés valamennyi agazata.

A magyar korméany 1993 szep-
temberében fogadta el bevezetésre
az alapelveiben mindmaig érvé-
nyes Nemzeti Kozlekedésbizton-
sagi Programot. Az elGterjesztés
lényege szerint legfelsébb szinten

ki kellett volna jelolni a hazai kéz-
lekedésbiztonsagért felelGs (sze-
mélyhez kétotten is felels!) foru-
mot. Azzal az alapveté céllal,
hogy korszerti forgalomszervezés-
sel rendet és fegyelmet teremtsen
utjainkon. Tobb tiirelemre, barat-
sagosabb partnerkapcsolatra kész-
tesse a kozlekedGket, és a kozleke-
dési balesetek csokkentése mellett
szorgalmazza a szabalytiszteld,
kultaralt kozlekedési magatartas
kibontakozasat. @A  korméiny
elGterjesztésben tehat vilagosan
korvonalazott volt a feladat. A fe-
lelds posztokra kir6tt hataridGs
munka, amely szerint a kozleke-
désdiploméacia minden eszkozé-
vel, onzetlen kozszolgalati misszi-
oként segiteni kell a Program sike-
res valoravaltasat és gondozasat.
Minden bizonnyal nem itt tarta-
nank ma, ha a nagy ivi el6terjesz-
tés érdektelenség miatt nem keriil
parkol6 palyara és ha a koziti koz-
lekedésbiztonsag allami feladatai-
nak megvaldsitasdhoz sziikséges
pénzt magadték volna.
,JEmberbarit  kozlekedés”
cimmel tartotta VI. Konferencia-
jat a Kozlekedéstudomanyi Egye-
siilet idén szeptemberben. A kii-
16n idGszertisége miatt is nagy ér-
dekl6déssel kisért tudomanyos
rendezvény zarédokumentuma-
hoz fiizétt ,,Ajanlasaikban’ a téb-
bi kozott ez a kinyilatkoztatas is
szerepel: ,,... A telepiilési és regi-
ondlis kozlekedés hazankban je-
lentéségéhez, tarsadalmi, gazda-
sagi hatasahoz képest alulértékelt
és egyre kevésbé képes megfelelni
a kor versenyképességi, fenntart-
hatosagi kihivasainak. A kornye-
zeti koriilmények romlasa, a koz-
Jjavakhoz valé hozzaférés korlato-
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zodasa az érintett varosok és kor-
zetek verseny- és miikodoképessé-
get veszélyezteti. A kozlekedeés
novekedése mellett nem teszi le-
hetové a kiegyensulyozott, bizton-
sagos és emberbarat kozlekedési
rendszer miikodtetését, létrehoza-
sat. E kedvezdtlen folyamat meg-
allitasa gyors és hatarozott be-
avatkozast kovetel...”

Ezekben a hetekben, napok-
ban targyalt a jovO évi koltségve-
tésr6l a magyar Parlament. Bizni
szeretnék abban, hogy immaér elo-
dazhatatlanul, a Nemzeti Kozle-
kedésbiztonsagi Program szelle-
mében, a biztonsdgos és ember-
barat hazai kozlekedésiigy iranti
torekvéseket végre felkaroljk...

-

»A vilag veszélyes, a baleset
lehetisége lappang az élet min-
den helyzetében és cselekedeté-
ben, ez a veszély és esély egyér-
telmii az ember élettel. Igen, ta-
lan ez az esély ad mélyebb tartast
és fesziiltséget az embernek. Gon-
dold csak el, milyen is lenne egy
emberélet és a vilig a baleset
esélye nélkiil? Milyen pokhendien
magabiztos lenne, milyen szemér-
metleniil gogos és fennhéjazo.
Nem, a baleset lehetdsége ott lap-
pang minden pillanatodban, a
targyak, a helyzetek, az emberek,
a vegyi anyagok, a statikus és fi-
zikai kepletek, mindez ellened is
van. Tehat vigyazz. Ne aggalyo-
san vigyazz, hanem emberi ran-
godhoz illoen komolyan és targyi-
lagosan, nagyon figyelmesen...”

(Mérai Séndor ,Fiives konyvébsl”)
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A MAV Rt. Kommunikéciés
Igazgatdosag adatainak felhaszna-
lasaval tajékoztatast adunk MAV
Rt. kozérdek( aktualis feladatai-
r0l, eredményeirdl és korszert el-
képzeléseirdl.

CEE Rail 2005 - Vasut Kozép-
Kelet Eurépaban 2005 cimii
konferencia

Budapesten, a Marriott Hotelben
rendezték 2005. szeptember 12.
és 14. kozétt a ,,CEE Rail 2005”
(Vasut Kozép-Kelet Européban —
2005) cim{ haromnapos nemzet-
kozi vasuti konferenciat, amelyen
az Eur6pai Unid, valamint Kelet-
¢és Kozép-Eurdpa orszagai vasut-
tarsasagainak vezetGi, valamint
neves vasuti-kozlekedési szak-
emberek, tanacsadok vettek részt.

A Konferencian a MAV Rt. ré-
szér8l Gaal Gyula elnok-vezér-
igazgatd, Kovdcs Imre, az érufu-
varozési izletdg fGigazgatoja és
Volgyi Miklos, az arufuvarozasi
iizletdg kereskedelmi igazgatdja
tartott el6adéast. Az eladok kozott
szerepelt — tobbek kozott — Hor-
vath Zsolt Csaba, a Gazdasagi és
Kozlekedési Minisztérium kozle-
kedési helyettes allamtitkéara, Lord
Tony Berkeley, a brit vasiti arufu-
varozasi csoport elndke, Jean-
Arnold Vinois, az Eurdpai Bizott-
sag Vasuti Szallitasi és Egyiittmi-
kodési képességi Részlegének ve-
zetSje, valamint Monika Heiming,
az Bur6pai Vasuti Teherszallitasi
Szovetség fotitkara.

A konferencia keretében pa-
nel-vitdkra is sor keriilt, amelyen
egy-egy vasuti, aruszallitasi prob-
1émét is koriljartak a résztvevok.
A vitdkon tobbszor is elhangzott
az, hogy ma Kozép-Kelet Eurd-
paban még mindig gondot jelent,
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Tajékoztatd a MAV Rt.

idészeri feladatairdl, eredmeényeirdl

hogy a — tobbnyire jovedelmez6
— vasiti teherszallitas bevételébdl
a — sokszor veszteséget termeld —
személyszallitds koltségét is fi-
nanszirozzak. )

Gadl Gyula, a MAV Rt. el-
nok-vezérigazgatdja a konferen-
cian tobbi kozott a cég atalakitasi
elképzeléseirsl beszélt. Elmond-
ta, az drufuvarozasi iizletag 2006.
januar elsejét6l o6nalld jogi szer-
vezeti egységbe szervezddik.

Az elndk-vezérigazgatd sze-
rint a magyar vasatnal 2005-
2013. kozott 7,6 milliard eurd be-
ruhazasra lenne sziikség. Emlé-
keztetett: a vasuttarsasag az el-
mult 12 év alatt 2,2 milliard eur6t
koltott fejlesztésekre.

Gaél Gyula elmondta, hogy a
MAY indul a szlovak arufuvaro-
zasi privatizacidn, mar taljutott
az elémindsitésen. A privatizacio-
ban valé sikeres részvétel a MAV
szamara hatékonyabb, verseny-
képesebb arufuvarozasi fellépést
tenne lehetdvé a régiod piacén.

Kovdcs Imre, a MAV arufuva-
rozasi iizletaganak (MAV Cargo)
féigazgatdja a  nemzetkozi
egyuttmiikodések erdsitését, stra-
tégiai partneri kapcsolatok épité-
sét hangsulyozta el6adasaban.

Utalt arra, hogy a MAV a ké-
z6s eredmények elérése érdeké-
ben egyiittmiikodésre torekszik a
magan vasuttarsasagokkal és a
tobbi Unios tagallam nemzeti
vasuttarsasagaival is.

Volgyi Miklés, a MAV arufu-
varozasi lzletaganak (MAV
Cargo) kereskedelmi igazgatdja
szerint az arufuvarozasi piachoz
rugalmassaggal az allami vasut-
tarsasag is tud alkalmazkodni,
amire a magyar vasatvallalat to-
rekszik is. Elhangzott: jelenleg a
magyar maganvasutak szamara a

teljes palyahosszhoz, az eur6pai-
aknak a torzshalozathoz biztosit
hozzaférést a palyakapacitas el-
oszté hivatal, 4m 2007-t61 Ma-
gyarorszagon valamennyi, kiil-és
belfoldi piaci szereplé szaméara
lehetévé valik a magyar vasuti
palyahoz valé hozzaférés. A ma-
gyar arufuvarozasi piacon az aru-
mennyiséget tekintve a kozuat
48,13; a vasut 29 (ezen belil a
MAV 27,7) szazalék részesedés-
sel rendelkezik.

Elmondta tovébba: a MAV
Cargo célja, hogy modern vasuti
termékekkel jelenjen meg a pia-
con, ezaltal is novelje piaci része-
sedését. Ennek érdekében a MAV
arufuvarozasi uzletaga gytjté fu-
varokat bonyolit le, és a magyar
vasutvallalat leanyvéllalatain ke-
resztiil logisztikai szolgaltatisokat
nydjt. A kiemelt tigyfélkorrel fog-
lalkoztato egysége révén a MAV
stratégiai partnerségeket alakit ki.

Horvath Zsolt Csaba a Gazda-
sagi és Kozlekedési Minisztérium
kozlekedési helyettes allamtitka-
ra el6adasaban elmondta, hogy az
0j, kidolgozas alatt allo vasuti
torvényt a magyar parlament még
2005. év végén elfogadhatja, igy
az a tervek szerint 2006. januar
elsejével hatalyba léphet. Az 1j
vastti torvény rendelkezik majd
az 4llamtol anyagilag is fiiggetlen
vasuti hivatal 1étrehozatalarél. Ez
a szervezet biztositja majd min-
den piaci szerepld szdmara a vas-
ati infrastruktarahoz val6 szabad
hozzaférés lehetSségét.

A helyettes allamtitkar el-
mondta, hogy még ebben az év-
ben véglegesiteni szeretnék az 4l-
lami és a MAV kozotti kozszol-
galtatasi szerzGdést, amelyben a
személyszallitds minimalis szin-
vonalat és a pénziigyi feltételeket
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is meghatarozzak. Utalt arra,
hogy Magyarorszag kedvez6
foldrajzi helyzetébdl adoddan a
vasuti arufuvarozas csomopontja-
va véalhat, a tizennyolcbél hat eu-
ropai vasuti korridor is athalad az
orszag teriiletén. Ezt az adottsagot
érdemes lenne kihasznalni, ami
azonban jelentds infrastrukturalis
fejlesztéseket igényel, a magyar
vasuti infrastruktara halézat sziik-
séges fejlesztéséhez tobb mint 5
milliard euré hianyzik. Elmondta
tovabba, hogy a magyar vasutha-
16zat 30 szazaléka villamositott,
ezt az aranyt szerinte 55 szézalék
folé kellene novelni.

Jean-Arnold Vinois, az Euro-
pai Bizottsag Vasuti Szallitasi és
Egyiittm{ikodési képességi Rész-
legének vezetGje konferencia-
el6adasaban arr6l beszélt, hogy
meglatasa szerint az Eurdpai Uni-
6s tagorszagok vasuttarsasagai
miikodés és szabalyozas tekinte-
tében mennyiben felelnek meg az
Unids el8irasoknak, direktivak-
nak, s melyek azok a problémak,
hidnyossagok, amelyeket a tagal-
lamoknak a kovetkez6 honapok-
ban le kell kiizdeniiik.

Elmondta, az Unié b&vitése a
vasit teriiletén gyorsan és nagyobb
z6kkendkt6] mentesen ment végbe
az egyes tagorszagokban, a vasit-
szabalyozassal kapcsolatos kozos-
ségi joganyagot 2004. év majuséra
az Osszes tagorszag atvette, igy
egyetlen Gj tagallam esetében sem
volt sziikség Unids eljaras megin-
ditasara. (Erre egyébként négy ko-
rabbi Uniés orszag esetében volt
példa). Az #j Unids tagallamok te-
hat komoly munkat végeztek a
vasuti kozosségi jog atvétele, érvé-
nyesitése tekintetében, ami elisme-
rést érdemel.

Jean-Arnold Vinois el6adasa-
ban aldhuzta, hoy egyes kozép-
kelet-eurépai orszagoknal az
Uni6 altal szorgalmazott uj, flig-
getlen intézmények létrehozasa
jelentett nagyobb nehézséget,
ilyenek példaul a vasiti palyaka-
pacitast elosztd intézmények.
Ezeknek a fiiggetlen szabalyozo6
testiileteknek a 1étrehozasara sok
esetben nehézségbe litkozik. Be-

sz¢élt arrol, hogy az Eurdpai Bi-
zottsag az elkovetkezd honapok-
ban elemzi majd, hogy az Unids
tagorszagokban 1év6 fliggetlen
vasuti szabdlyozoi testiiletek
rendelkeznek-e azokkal a kom-
petencidkkal és forrasokkal,
amelyek tevékenységiik elvart
szinvonalon torténd teljesitésé-
hez sziikségesek. Az Europai Bi-
zottsdg annak érdekében, hogy a
hivatalok munkatérsai rendel-
kezhessenek a megfelel6 szakis-
merettel, s feladatukat magas
szinten lathassak el, vasuti aka-
démidkat hoz 1étre.
Hangsulyozta, a vasutvallala-
tok miikodtetésében fontos a kii-
16nb6z6 feladatok elkiilonitése.
Az infrastruktira kapacitéas elosz-
tasaért az infrastruktira mene-
dzsernek kell felelnie, mig a vas-
utvallalkozasoknak magat az tize-
meltetést, aru-, illetve személy-
szallitasi feladatokat kell ellatni-
uk. Nem tarthaté fenn az a tobb
tagallamban is kialakult rendszer,
amely szerint az allam, illetve az
aruszallitas bevételei fedezik a
személyszallitas koltségeit, hi-
szen az aruszallitisnak més tarsa-
sagokkal kell versenyezniiik. Ez a
rendszer, valamint a magas palya-
hasznalati dijak rontjak a vasiti
aruszallitas piaci pozicioit — hang-
stlyozta az el6adé. Erre jelenthet
megoldast az a tobb orszagban is
elindult pozitiv kezdeményezés,
amely az aruszallitasi tevékenysé-
gek szervezeti, jogi és finansziro-
zési onallositasat szolgaljak.
Lord Tony Berkeley a brit
Vastti Arufuvarozasi Csoport
(RFG) elnoke a vasuti aruszalli-
tasrol, s ennek kapcsan a vevdi
igények kielégitésének fontossa-
gar6l beszélt. El6addsdban osz-
szehasonlitotta az egyes orsza-
gok kiilonb6z6 arufuvarozasi
modelljeit. Mint elmondta, az
aruszallitasi gyakorlatban az
egyes kelet- és kdzép-eurdpai or-
szagok esetében kiilonboz6 piaci
részesedésekkel talalkozhatunk.
Mint mondta, mig a vasuti arufu-
varozas Eur6épaban 1995-ben
22,5 szazalék, addig 2003-ban
18,9 széazalék piaci részaranyt
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képviselt. Mindegyik modell ko-
z0s lényegi eleme ugyanakkor,
hogy azok a koltségek csokken-
tésére torekednek.

Hangsulyozta a verseny fon-
tossagat az arufuvarozasi piacon
beliil. Ennek megteremtéséhez —
mint mondta — a megfeleld szaba-
lyozéas kialakitdsdra, valamint a
vasuti aruszallitds Osztonzésére
van sziikkség Uniés és nemzeti
szinten egyarant. A piaci verseny-
feltételekkel kapcsolatban el-
mondta, hogy a kozati és vasuti
szallitasi feltételeket Osszehason-
litva a vasati szallitasnak joval
szigorubb feltételeknek kell ele-
get tennie.

Az elndk szerint a legfonto-
sabb feladat, hogy az Eur6pai
Uni6é megfogalmazza, és érvényre
juttassa az eurdpai vasati teher-
szallitas és a vasuti infrastruktira
nyilt hozzaférésének szabalyait,
feltételeit. A vasuti teherszallitas
tekintetében a piaci versenyzOk
egyenld esélyének biztositasa, az
infrastruktrahoz valé szabad
hozzaférés megteremtése alapve-
t6 fontossdgl — mondta az el6ado.

Monika Heiming, az Eur6pai
Vasuti Teherszallitasi Szovetség
(ERFA) fGtitkara elGadasaban a
kozép-kelet-eurdpai vasuti aru-
széllitdsi piac valtozasarol be-
sz¢lt. Elmondta, az egyes tagor-
szagoknak a vasuti szallitassal
kapcsolatban mas-mas problé-
makkal, kihivasokkal kell szem-
benézniiik.

Pozitiv tendenciaként jelle-
mezte, hogy a magan lizemelte-
tok, vasuttarsasagok szama, illet-
ve az altaluk szallitott aruk meny-
nyisége az eurdpai tagallamok-
ban dinamikusan novekszik, vé-
leménye szerint ez Kozép-Kelet
Eur6paban a vasiti liberalizacio
pozitiv hatdsa. Mint azonban a
fotitkar utalt ra, az allami tulaj-
donban ilizemelS eurdpai nagy cé-
gek egy része még ragaszkodik a
korabbi struktarahoz, mikodési
modhoz, mert a piac allapota még
ezeknek a nagy vasuti cégeknek
kedvez. Alahuzta, a vasati szalli-
tasi piac nyitotta tétele érdekében
az infrastruktira és az iizemelés
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mielbbi szétvalasztasa sziiksé-
ges azokban az orszagokban, ahol
az eddig nem tortént meg.

A konferencia-el6adasokat
kovetGen panel-vitakra is sor ke-
rilt, amelyen egy-egy vastti, aru-
szallitasi problémat jartak koriil a
résztvevok. A vitakon tobbszor is
elhangzott az, hogy ma Kozép-
Kelet Eur6paban még mindig
gondot jelent, hogy a — tobbnyire
jovedelmez8 — vasuti teherszalli-
tas bevételébdl a — sokszor vesz-
teséget termelS — személyszalli-
tas koltségét is finanszirozzak.

Elhangzott, gyors intézkedé-
sek hidnyaban a kozép- és kelet-
eurdpai orszagok gordiild alloma-
nya tekintetében 5 éven beliil ko-
moly probléméak lehetnek, mert
ezekben az orszagokban a kocsik
kora jelenleg atlagosan 25 év.

Megfogalmazodott, hogy mig
a kozép- és kelet-europai orsza-
gok vasttvallalatainal célként,
feladatként jelentkezik a vasiti
aruszallitas mielSbbi 4talakitasa,
fiiggetlenitése, magéanositasa, ad-
dig mas, fejlett vasuti aruszallita-
si cégekkel rendelkezd eurdpai
tagorszag kap allami tdmogatast.

Sikeresen zarult a menetrend-
del kapcsolatos utasigényeket
felmérd orszagos piackutatas

A MAV Rt. 2005. méjusaban
nagyszabasu, orszagos kérdGives
piackutatést végeztetett utasai ko-
rében a menetrenddel kapcsolatos
igényeikr6l, tapasztalatair6l. A fel-
mérés soran 20 févonalon — az el6-
zetes terveket meghaladéan —
mintegy 22 ezer interjat készitettek
a Gfk Hungéria Piackutat6 Intézet
szakemberei. Egyes vonalakon a
MAYV Rt. mér jaliusban a felmérés
soran felmeriilt igényekhez igazi-
totta a vonatok kozlekedését, s fo-
lyamatosak a menetrendi fejleszté-
sek. A vasuttarsasag decemberben
kiadasra keriils 2005/2006. évi
menetrendje részben mar a piacku-
tatasokon alapuld szerkesztési el-
vek szerint késziilt, a kutatas ered-
ményei teljes egészében pedig a
2006/2007. évi menetrendben ér-
vényesiilnek majd.
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Tobb, mint 20 ezer kérdoives
interju késziilt a vonatokon

A MAV Rt. az utasok menetrendi
igényeihez minél tokéletesebben
igazodé menetrend megtervezése
érdekében 2005. majusdban
nagyszabasu, célcsoportok feltér-
képezését lehet&vé tevé kérdo-
ives piackutatési folyamatot indi-
tott utjara. A felmérést a Gfk
Hungéria Piackutaté Intézet vé-
gezte, melynek szakemberei a

V Rt. 20 f6vonalan, a vona-
tok fedélzetén Osszesen — az el6-
zetesen tervezett 10 ezer interju
helyett — mintegy 22 ezer interjut
készitettek.

A MAV Rt. a vasiti kozleke-
dés meghjitasa, versenyképessé
tétele, szolgaltatdsi szinvonalé-
nak emelése érdekében olyan
megoldasokat keres, amelyek ré-
vén az utasok gazdasagosabban,
az utazasi szokasok valtozésait
folyamatosan nyomon kdovetve
tudja kielégiteni. Ennek egyik
eszkdze az utazasi szokasokat
jobban tiikr6z8, piackutatasi ada-
tokra timaszkod6 menetrend 0sz-
szeéllitasa is.

Aktiv piackutatasi tevékenység

A MAV Rt. Személyszallitési
Uzletaga a stratégiatervezéshez
elengedhetetleniil sziikséges in-
forméaciok megismerése érdeké-
ben 2000 o6ta folyamatosan vé-
gez piackutatasi tevékenységet,
2004 8szétdl allandd partnerrel,
a MAV kozbeszerzési palyaza-
tan nyertes céggel, a Gfk Hun-
garia  Piackutaté Intézettel
egyittmiikodve. Az egyiittm(-
kodés 10 honapja alatt tobb terti-
leten zajlott piackutatas: utazasi
szokasok vizsgalata; tigyfél-elé-
gedettség vizsgalat (ennek kere-
tében az utasok utazasi id6vel,
pontossaggal, kényelemmel,
tisztasdggal, biztonsaggal kap-
csolatos véleményét vizsgaltak);
vasuttisztasaggal kapcsolatos
kutatas; utasszamlalasi tevé-
kenység (elsé 1épésként a buda-
pesti elGvarosban, 11 el8varosi
vonalon).

A 2005. majus kozepén indi-
tott kérdGives felmérés minden
eddiginél nagyobb volumeni: an-
nak eredményeit felhasznalva je-
lent6s menetrendi és stratégiai
fejlesztéseket kivan végezni a
vasuttarsasag.

A menetrend fokozottan igazo-
dik az utasok igényeihez

A mostani kérdGives felmérést a
MAYV Rt. kiemelkeden hasznos-
nak itéli. A piackutatés olyan ten-
dencidkra vilagitott ra, amelyek
alapjan konkrét intézkedésekre
keriilt és keriil sor. Mindemellett
a kutatds eredményei feltartak
olyan problémakat is, amelyek
orvoslasa jelenleg technologiai
korlatokba titkozik, de amelyek
athidalasan mar dolgoznak a vas-
uttarsasag szakemberei.

A kérdGives piackutatas adatai
szerint az utasok a legtobb észre-
vételt a jaratstirtiséggel kapcsolat-
ban fogalmaztak meg. fgy a vas-
uttarsasag a legnagyobb forgalma
viszonylatokon célul tiizte ki a ja-
rats{iritést, egyes vonalakon pedig
az utasok szamara konnyen meg-
jegyezhetS indulési idGket tartal-
maz6 titemes, illetve zOnaz6d me-
netrend bevezetését. Az atszallo
utasok kényelmét maximalisan
szem elGtt tartva a vasuti szakem-
berek az atszallasi idOket is vizs-
galtak a legtobb, a megkérdezet-
tek altal problémasnak itélt atszal-
l6helyen, igy a 2005/2006-0s me-
netrendben tobb atszallasi lehetd-
ség optimalizalasa is megvalosul.

T6bb vonalon modosul a koz-
lekedés a felmérés nyoman

Idén decemberben lép életbe a
2005/2006. évi  menetrend,
amelynek Osszeallitasa — a felmé-
rés eredményeinek elemzését ko-
vetden — az utas-igények figye-
lembevételével torténik. Az utas-
igények kozvetlen felmérése nyo-
mén a MAV Rt egyes vonalakon
mar e menetrendi id6szakban mo-
dositotta egyes vonatok kozleke-
dését, illetve plussz vonatokat al-
litott forgalomba. igy példaul az



LV. évfolyam 12. szam

év kotepétdl a Kiskunfélegyhaza-
Oroshéaza vonal vonatainak csat-
lakozasat — a kifogasolt IC-k he-
lyett — a gyorsvonatokhoz igazi-
totta a vastttarsasadg. Emellett a
Szeged-Cegléd-Budapest vonalon
naponta egy par InterCity-vel bé-
viil a szolgaltatas 2005. augusztus
29-t6l.

A kutatds eredményei alapjan
a 2005. decemberében életbe 1é-
p6, Uj menetrendben bdviil a
Fehérgyarmat-Matészalka-
Debrecen vonalon kozlekedd vo-
natok szdma. A Budapest-

Szolnok-Békéscsaba-Lokoshaza
vonalon javul a csatlakozasi
rendszer Vészt6 iranyabol Békes-
csaban at Szegedre, illetve Buda-
pestre. A Budapest-Szolnok-
Békéscsaba-L.okoshaza, valamint
a  Korosnagyharsany-Vészto-
Gyoma vonal csatlakozasi rend-
szere harom vonattal bovill. A
Békéscsaba-Szeged vonalon uta-
z0, atszalld utasok megtartasa, az
utasszam novelése érdekében a
2005/2006. évi menetrendben né-
hany csatlakozasi id6 csokkenté-
sét is tervezi a vasuttarsasag.

BOLYO
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A Kelebia-Kunszentmiklos-
Tass-Budapest vonalon harom
Oras litemes menetrendet alakita-
nak ki, igy jelentGsen javul Kis-
kunhalason a csatlakozasok sza-
ma: Bajarél Kiskunhalason at
Budapestre a csatlakozésok szé-
ma haromrodl otre, mig visszalt-
ban kett6r6l hatra novekszik. A
Budapest el6varosi kozlekedés
kiterjesztése keretében Budapest-
8l Cegléden at két par elvarosi
személyvonat Utvonala Kecske-
métig hosszabbodik meg 2005.
decemberétdl.
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Résumé

Dr. habil Laszlé Gaspar: La qualité des informations et les indices de mesure dans le domaine de la gestion des routes . . . .442
La qualité des informations routiéres dépend du domaine de ’utilisation aussi. Groupé selon les utilisateurs les indices de la
performance, comme des indices, qui sont susceptible de quantifier et de suivre, sont des données trés importantes pour la gestion
des routes et de la propriété.

Dr. Zoltin Ercsey-Tibor Gittinger-Mihaly Kisteleki-Tamds Vincze: L’ augmentation de la capacité de la Gare de 1’Est de Budapest
et lesitransporliSubUIDAING « . i« 5 s 55 5 7 o8 55 515 8 £ ms 5 908 55 64 G WITRUSGES B % A7 6% W GRS B 81 e S uie s @R S 45 3 @ WIS 0 e 447
Les auteurs présentent dan 1’étude quelles conceptions étaient formulées pour I’augmentation de la capacité de la Gare de I’Est de
Budapest et ils examinent les possibilités de la réalisation en détails et puis ils estiment leur efficacité.

Dr. Andrds Timdr: Le péage sur les autoroutes de 'Union Européenne .............cciiiiiiiiiennrnennenennnns 458
L’auteur donne un apercu des systémes électroniques de la collection des péages introduits récemment sur les autoroutes
autrichiennes et allemandes, qui sont opérés avec succés. Il indique que les systémes inélastiques et injustes utilisés dans le
territoire de 1’Europe Centrale seront changés probablement avec des systémes modernes électroniques dans une proche avenir.

Tibor Almassy: La maille la plus faible (le diable se trouvant dan les détails) ............... ... ... ... oo 472
L’auteur présente une nouveauté technologique, ot la voiture ,,ressente* I’environnement pendant le roulement sur la route aussi.
Information sur les taches actuelles et les résultats de la MAVISAL . dniind AR oo b5 s s aivte s b v ot skl oM s i 528 8 476

— CEE Rail 2005 — la conférence concernant le r8le du chemin de fer dans le territoire de I’Europe Central et de I’Est
— L’étude de marché concernant I’enquéte sur les demandes des indicateurs de chemin de fer été fermé avec succés.

Summary

Dr: habil Laszlé Gaspar: The quality if the information and the performance indices in the road management ........... 442
The quality of the various road information depends on the area of utilisation as well. Grouping in accordance with the users the
performance indices, as parameters to be quantified and followed up form important data for the road management and for the

property management.
Dr. Zoltan Ercsey-Tibor Gittinger-Mihaly Kisteleki-Tamas Vincze: The augmentation of the capacity of the Eastern Railway Station
of Budapest and the siburbaiy tranSpott (Part LYl ol .%o o itinincs o s v sn s s bthe oo @ aims boaie's s 5 gida o e am aloib e B walls 447

The authors present in their study, which kind of imaginations were formulated for the sake of the enlargement of the capacity of
the Eastern Railway Station of Budapest and they investigate the possibilities of the implementation in details and then they
evaluate the efficiency of them.

Dr: Andrds Timar: Road pricing in the European Uniomn . 5. . ..vcevs vt eniemnnanecsoenesossosossasnsnsissss 458
The author surveys the electronic toll collecting systems in this article, presents the successfully operated systems introduced
recently on the Austrian and German motorways for the trucks. He points out that the non flexible and unfair vignette-systems
oper4ated in Central Europe will be probably changed by streamlined electronic systems in the near future.

Tibor Almassy: The weakest chain-link (the devilinthedetails) ......... ... ... .. iy 472
The author presents a technological novelty, where the automobile ,,feels* the environment during its running as well.
Information about the actual tasks and results of the MAV Inc. . .. .............o.iiuiiiiiiiinaiaii s 476

—,,CEE Rail 2005 — The Railway in Central Europe 2005“ conference
— The nation-wide market research activity surveying the passenger demands related to the time-table was closed successfully.

Zusammenfassung

Dr: habil Gaspar, Laszlé: Die Qualitit der Informationen und die Messzahlen der Leistungen in der StraBenwirtschaft . . . . . 442
Die Qualitiit der unterschiedlichen StraBeninformationen hiingt auch von dem Nutzungsgebiet ab. Die Messzahlen der Leistungen,
gruppiert nach den Beniitzern repriisentieren als zahlenmiBige und verfolgbare Parameter, wichtige Eingangsdaten der
StraBenwirtschaft, sogar der Vermogenswirtschaft.

Dr. Ercsey, Zoltin — Gittinger, Tibor — Kisteleki, Mihaly — Vincze, Tamas: Erhohung der Kapazitit der Budapester Ostbahnhofes
und deriotfentliche NahVEelt (TOILTY - : ..« ilsvsnsn s s o s numsie 6 55 005 0 0 5 im 4w s 00 @5 TBIBG o dobishss oiwiel b Bl ode 1 24 447
Die Autoren geben im Artikel bekannt, welche Vorstellungen in Bezug auf das Interesse der Erhohung der Kapazitit des
Budapester Ostbahnhofes formuliert wurden und die Moglichkeiten der Realisierung werden vorgestellt und deren Effizienz wird
bewertet.

Dr. Timar, Andras: StraBenbemautung in der Européischen Union . . . . . ....oovutiiint i, 458
Der Autor iiberblickt im Artikel die elektronischen Systeme der Mauterhebung, beschreibt die auf den Osterreichischen und
deutschen Autobahnen unlingst fiir die Lastkraftwagen eingefithrten und erfolgreich funktionierenden Systeme. Es wird darauf
hingewiesen, dass die in Mitteleuropa betriebenen unelastischen und ungerechten Vignettensysteme wahrscheinlich durch
moderne elektronische Systeme in der nahen Zukunft ersetzt werden.

Almassy, Tibor: Das schwichste Kettenglied (Teufel in I BERIIO e i vausloat 5 BB o o s bmfinardn g Mol Bioaticiomnid wmemseois fiungase 2 472
Der Autor gibt eine technologische Neuigkeit bekannt, unter deren Anwendung das Kraftfahrzeug auch wihrend des Rollens auf
der StraBle die Umgebung ,,wahrnimmt*.

Information iiber die aktuellen Aufgaben und Ergebnisse der MAVAG ... ..............c.ooiiuininiuannnnenen. 476
—Konferenz ,,CEE Rail 2005 Eisenbahnen in Mittel- Ost-Europa 2005

—bDie ltzllildesweite Markforschung iiber die Erfassung der Bediirfnisse der Fahrgiste in Bezug auf Fahrplinen wurde erfolgreich
abgeschlossen
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FOLDVARI LASZLO

1917.10.29 — 2005.12.01.

Szomoruan tudatjuk, hogy 2005. december 1-jén, életének 89. évében elhunyt Foldvari Laszlo,
a Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet tiszteletbeli elnoke, a Kozlekedés- €s Postaiigyi Minisztérium
nyugalmazott miniszterhelyettese.

FOLDVARI LAszLO (1917-2005) 1953-t61 1981-ig volt folyamatosan a GKM jogel6d minisz-
tériumanak a miniszterhelyettese. (O volt a magyar torténelemben leghosszabb ideig miniszter-
helyettes.) Nyugélloméanyba vonulasa utin 1990-ig a MALEV Igazgaté Tancsanak elnoke-
ként dolgozott. A Kozlekedéstudoményi Egyesiiletnek alapité tagja, 16 éven keresztiil tars-
elndke, tovabbi 7 éven keresztiil elnoke, 1985. évtdl pedig halélaig tiszteletbeli elndke volt.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet Foldvari Laszlot sajat halottjanak tekinti. Bucsuztatisa
2006. januar 4-én (szerda) 11.00 6rakor lesz a Fiumei uti Sirkert ravatalozdjaban, illetve szoro-par-
cellajaban.

—_ % —

Wir teilen Thnen traurig mit, dass Herr Laszl6 Foldvari, der Ehrenprésident des Ungarischen
Verkerswissenschaftlichen Vereines, der pensionierte, stellvertretende Minister fiir Verkehr
und Postwesen am 1. Dezember 2005 in seinem 89. Lebensjahr verstorben ist.

LAsz1L6 FOLDVARI (1917-2005) war zwischen 1953 und 1981 kontinuierlich der stellvertre-
tende Minister im Rechtsvorgédnger des heutigen Ministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr. (In
der ungarischen Geschichte war er lingste Zeit stellvertretender Minister.) Nachdem er sich in
den Ruhestand zuriickgezogen hat, arbeitete er bis 1990 als Président des Direktionsrates von
MALEYV. Er war Griinder, Mitprasident (16 Jahre lang), Prisident (weitere 7 Jahre Lang) und
Ehrenpriasident (von 1985 bis zu seinem Tod) des Ungarischen Verkehrswissenschaftlichen
Vereines.

Der Ungarische Verkehrswissenschaftlichen Verein betrachtet Herrn Laszl6 Foldvari 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 Stafe.






