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VASÚTI KÖZLEKEDÉSDr. Udvardi László

A vasúti reformkoncepciót
megalapozó tézisek1

A dokumentumban ismertetett tézisek a kormányzati döntéselőkészítő munka részeit képezik, 
összefoglalásuk a tudományos megközelítésű konzultációt szolgálják.

1. A MÁV Rt. reformjának fő cél­
kitűzései

A MÁV Rt. vezetősége 2002. jú ­
lius 15-én megújult. A Kormány­
tól azt a feladatot kapta, hogy 
dolgozza ki a MÁV reformját, 
alakítsa ki EU-konform működte­
tésének és versenyképességének 
feltételeit.

Az átalakítási program két, a 
feladatok célját tekintve eltérő, de 
egymással szorosan összefüggő 
részből áll.
- 2006-ig megtörténik a változat­

lan kibocsátás és vállalatméret 
mellett megvalósítható haté­
konyságnövelés, és ezzel pár­
huzamosan a jövőbeni ver­
senyképesség stratégiai meg­
alapozása;

- ezzel párhuzamosan megkezdő­
dik (várhatóan a 2006. utáni 
időszakra is átnyúlik) a MÁV 
Rt. vasúti rendszereinek a szál­
lítási szükségletek, a jövedel­
mezőségi szempontok, vala­
mint az állami költségvetés te­
herbíró képessége összehango­
lásán alapuló átstrukturálása, a 
vállalati méretnagyság optima­
lizálása, továbbá a stratégiai 
programok kiteljesedése.
A MÁV Rt. reformfolyamata 

keretében az Igazgatóság 2002. 
november 5-i döntése létrehozta a 
2003. január 1-jétől érvényes, 
EU-konform működését biztosító 
szervezetének alapjait, kialakítot­
ta a társaság konszern típusú mű­
ködési és irányítási kereteit. Lét­

rehozta a pályavasúti, személy- 
szállítási, árufúvarozási és gépé­
szeti üzletágakat. Ezzel egyidejű­
leg megtörtént az üzletágak szám­
viteli szétválasztása is. Pályázta­
tás útján kerültek kiválasztásra az 
üzletágvezetők és a közvetlen irá­
nyításuk alá tartozó vezetők.

Az Igazgatóság jóváhagyta a 
társaság- és üzletágirányítás fo­
lyamatelven kialakított, funkci- 
ónkénti feladattartalmát, feladat­
tagolását, valamint az irányító 
funkciók közötti hatáskörmeg­
osztást. Az üzletágak operatív 
szervezeti egységeinek működési 
rendje 2003. március végéig, a 
teljes működési és szervezeti sza­
bályzat június végéig készül el.

Az Igazgatóság 116./2002. 
számú határozata alapján a MÁV 
Rt. megkezdte az átalakítási 
program 2003. évi feladatainak 
végrehajtását.

A Boston Consulting Group 
tanácsadó cég bevonásával meg­
kezdődött a stratégiaalkotás fo­
lyamata. Ennek keretében meg­
történik a MÁV Rt. külső környe­
zetének és a jövőalakítás szem­
pontjából releváns adottságainak 
strukturált felmérése és értékelé­
se, a stratégiai irányok azonosítá­
sa, a fejlesztési és visszafej leszté- 
si irányok, és a konkrét akciók 
megtervezése és a lehetséges üz- 
letiterv-változatok kialakítása.

A MÁV Rt. szándéka szerint a 
munka eredményeként kialakuló 
tervváltozatok szolgálhatnak a kor- 
mány-előteijesztés egyik inputjául.

A stratégiaalkotás mellett 
megkezdődtek az irányítási rend­
szert, a beszerzést, a beruházás­
kivitelezést, és a treasurey funk­
ciót kors'/emsítő munkák is.

Az átalakítási reformkoncep­
ció több cél együttes megvalósu­
lását tűzte ki:

EU-konformitás megteremtése
Az EU-csatlakozás következmé­
nyeként a MÁV Rt.-nek több­
szintű kihívásoknak kell megfe­
lelnie. Ezek sorában jelentőségük 
miatt kiemelendő az EU által ke­
retjelleggel előírt, de a tagállam­
ok gyakorlatában sokféleképpen 
megvalósított szabályozási és pá­
lyavasúti (működő infrastruktúra)
-  valamint a közszolgáltatási jel­
legű személyszállítási költségté­
rítési rendszer hazai bevezetése 
és működtetése, az európai vasúti 
hálózathoz való csatlakozás tech­
nikai és rendszerbeli feltételeinek 
megteremtése, a vasúti tevékeny­
ségek (üzletágak) működési mo­
delljére, szervezeti és számviteli 
szétválasztására vonatkozó rend­
szer adaptálása.

TöbbsTjempontú vállaJatoptimalizá- 
lás
A MÁV Rt. jövőbeli működésének 
biztosítania kell az utazási szükség­
letek alapján az állam által megren­
delt és a költségvetés teherbíró ké­
pességének megfelelő közszolgál­
tatás megkívánt színvonalon törté­
nő kielégítését, ezzel egyidejűleg a 
működést gazdaságossági, jövedel-

1 Dr. Udvari László, a MÁV Rt. Igazgatósága elnökének előadása a Magyar Tudományos Akadémia Közlekedési Albizottságának 2003. április 
16-i ülésén
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mezőségi és hatékonysági szem­
pontok szerint kell fejleszteni. Az 
ám- és személyszállítási igények és 
a gazdasági szempontok együtte­
sen határozzák meg a hosszú távon 
működtethető és finanszírozható ■ 
optimális vállalatméretet.

Középtávú gazdálkodási koncep­
ció kialakítása
a. Az átalakítási program eredmé­

nyeként folyamatos hatékony­
ságjavulásnak kell megvaló­
sulnia, mely a versenyképes­
ség egyik feltétele.

b. A versenyképesség másik felté­
tele a jármű- és pályarekonst­
rukció szükséges mértékének 
azonosítása és a finanszírozás 
komplex rendszerének kiala­
kítása, amely a rekonstrukciót 
lehetővé teszi.
A stratégiai koncepciónak a cé­

lok és az azokat megvalósítani hiva­
tott akciók megfogalmazása során 
figyelembe kell vennie azokat az 
adottságokat, amelyeket a MÁV je­
lenlegi állapota korlátként támaszt.

A szállítási feladatok elégséges 
színvonalú ellátásához szükséges 
eszközpark jelenleg nem áll a 
MÁV Rt. rendelkezésére, a meg­
lévő gördülőállomány típusa, ko­
ra, elhasználódási foka korlátot je­
lent. A MÁV Rt. feladata, hogy ki­
dolgozza és végrehajtsa a járműre­
konstrukció megvalósítható prog­
ramját, beleértve a költségvetési 
ráfordítást optimalizáló finanszí­
rozási forrásbevonási lehetősége­
ket és konstrukciókat is.

2. Az EU-konform szabályozási 
és költségtérítési rendszer

Az EU vasúti közlekedésre vo­
natkozó következő szabályozási 
elvek kerülnek beépítésre a jog­
anyagba (/. Tézis2):
■ A vasúti társaságok tevékenysé­

gét a hazai piaci viszonyokhoz 
kell igazítani (2001/12/EK).

■ A vasúti társaságokat a gazdasá­
gi társaságokhoz hasonlóan 
kell irányítani (2001/12/EK).

■ A vasúti társaságoknak üzleti 
tervet kell készíteni, amelyben 
ezen társaságok pénzügyi 
egyensúlyának biztosításáról 
gondoskodni kell.

Számvitelileg -  legalább cé­
gen belül elkülönített mérleg- 
készítéssel -  külön kell vá­
lasztani a pályavasúti és sze­
mélyszállítási tevékenysége­
ket (árufuvarozás, vontatás te­
vékenységét is).

■ Az elkülönített vasúti tevékeny­
ségek keresztfinanszírozását 
meg kell szüntetni.

■ A vasúti közlekedés versenyké­
pességét hosszú távon fenn 
kell tartani (14/2001/EK).

■ Az európai vasúthálózathoz a
tagállamok vasútjainak diszk­
rimináció-mentes szabad hoz­
záférést kell biztosítani.

■ A diszkrimináció-mentes hozzá­
férés biztosítékaként koordinált 
pályahasználati díjrendszert és 
független pályakapacitást elosz­
tó eljárás kerül kidolgozásra.

* A vasúti társaságok tevékenysé­
gének a hazai piaci viszonyok­
hoz való igazítása céljából
- szabályozni indokolt a regio­

nális vasutak koncepcióját 
azok finanszírozási és mű­
ködési modelljét,

- az érintett vasúttársaságnak 
lehetővé kell tenni, hogy há­
lózatát, vagy közszolgáltatá­
si tevékenységét csökkentse,

- a tagállam kormánya is kez­
deményezheti -  koncesszió­
ba adás útján -  új szereplők 
bevonását a vasúti pálya mű­
ködtetése vagy a személy- 
szállítás tevékenysége köré­
be, a korábban e tevékenysé­
geket ellátó vasúttársaság je ­
lentős érdeksérelme nélkül.

A z érintett vasúttársaságok ré­
szére meg kell téríteni (2/a Té­
zis):
■ a pályahasználati díjbevétellel

nem fedezett pályaműködteté­
si és forgalomirányítási költ­
ségeket;

■ a közszolgáltatási személyszál­
lítás díjbevételekkel nem fe­
dezett indokolt költségeit;

■ mind a pályahálózat, mind a 
személyszállítás fejlesztésé­
hez szükséges beruházások fi­
nanszírozási költségeit.
A termelési támogatás rend­

szere tehát jelenlegi formájában 
nem tartható fenn. A költségveté­
si törvény felhatalmazása alapján 
kormányrendelet rögzíti a terme­
lési támogatásban részesülő tár­
saságokat (MÁV Rt., GYSEV 
Rt.) és a támogatás mértékét. Az 
uniós irányelvek azonban tiltják 
egyes társaságok finanszírozását. 
A veszteséges, de az állam által 
elvárt vasúti tevékenységek költ­
ségtérítését csak mint a közszol­
gáltatási kötelezettséget megva­
lósító tevékenység költségtéríté­
seként lehet biztosítani.

Megítélésünk szerint egyelőre 
közszolgáltatásként kezelendő a 
teljes hazai menetrendszerű sze­
mélyszállítás (2/b Tézis).
Definiálni szükséges a közszol­
gáltatás fogalmát. A klasszikus 
értelmezés szerint közszolgáltatá­
si kötelezettségnek minősül az ál­
lam által elvégezni rendelt tevé­
kenység, melyet a vállalkozás 
nem, vagy nem olyan mértékben 
végezne. A közszolgáltatás piaci 
alapokra helyezésének egyik elő­
feltétele a szolgáltatási teljesít­
mény meghatározása. Az állam 
ezt a teljesítményt rendeli meg, és 
ennek teljesítését fizeti meg.

Jelenleg a menetrendben tes­
tesülnek meg a közszolgáltatási 
kötelezettségek, amely viszont 
nem ad teljes körű definíciót a 
nyújtandó szolgáltatásra. Nincsen 
rögzítve például a közlekedte- 
tendő szerelvények összeállítása, 
hány darab, milyen típusú és 
komfortfokozatú kocsit kell le­
közlekedtetni egy adott vonatban. 
Pontosabb definíciót ad a teljesít­
ményre a SZVÖR (személyszállí­
tó vonatok összeállítási rendje), 
amely tartalmazza a menetrendi

2 A hivatkozások megkönnyítése érdekében a tézisek számozottak.
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adatokon túl szerelvény-összeál- 
lítást is. Ezáltal az állami megren­
delés férőhely-kilométer kapaci­
tásra vonatkoztatható.

Véleményünk szerint az indo­
kolt költség a szolgáltatásnyúj­
tás teljes költsége. (2/c Tézis)

A teljes költség magában fog­
lalja a teljes folyó költséget, bele­
értve a műszakilag indokolt 
amortizációt, az irányítás költsé­
gének nyújtott teljesítményre eső 
részét, ezen túlmenően pedig a 
megrendelt szolgáltatási színvo­
nal fenntartásához szükséges pót­
lások és fejlesztések költségét is.

3. A vasúti személy- és áruszál­
lítás piaci kereslet és vasúti tel­
jesítő kínálat összehangolása 
bázisán a nemzetgazdasági és 
társasági szintű gazdaságos 
vasúti vállalkozások rendszere 
(3/a Tézis).

A MÁV reformja jelenlegi rész­
vénytársasági rendszerében pá­
lyavasúti, személyszállítási, áru- 
fuvarozási és gépészeti üzletágak 
struktúrájában valósul meg.

A MA V reformkoncepció abból 
a tézisből indul ki, hogy az üzlet- 
ágak jog i szétválasztására rövid 
távon nem kerül sor (3/b Tézis).

Az üzletágak jelenlegi helyze­
tükben azonnali irányítási és jogi 
szétválasztás esetén jelenlegi po­
zícióik fenntartására sem képesek, 
csak központilag, erősen mene­
dzselt és összehangoltan működ­
tetett szervezet működtethető 
életképesen, amíg a felzárkóztatás 
meg nem történik. Rövid távon te­
hát indokolt a jelenleg működő 
üzletágakat egy jogi egységben, 
állami tulajdonban tartani, hogy a 
teljes jogi szétválasztásból fakadó 
sokkszerű hatások és stratégiai 
hátrányok elkerülhetők legyenek. 
Középtávon, a piacnyitás zökke­
nőmentes lebonyolítását követően 
a piaci tapasztalatok függvényé­
ben megfontolandó a pályavasút 
es a vállalkozó vasút jogi szétvá- 
asztásának végrehajtása. Csak

egy fokozatos, ám területenként, 
üzletáganként differenciált átme­
net képzelhető el. A fokozatosság 
azért szükséges, hogy az átmenet 
során a MÁV fel tudjon készülni a 
piacnyitásból és a versenykörnye­
zet átalakulásából adódó követel­
mények maradéktalan teljesítésé­
re. A differenciáltság azért indo­
kolt, mert az egyes üzleti területek 
(például személyszállítás illetve 
árufuvarozás) esetében eltérő a 
piaci fenyegetettség, az ebből 
adódó lehetőségek kényszerpálya 
jellege valamint a feltétlenül in­
dokolt állami szerepvállalás mér­
téke.

A piacnyitással párhuzamosan 
proaktív stratégiát kell kidolgozni 
és bevezetni az árufuvarozás te­
rületén a stratégiai partnerkap­
csolatok kialakítása és elmélyíté­
se területén.

Az említett koncepció antitézise, 
hogy a pályavasút jog i önállósá­
gának megteremtése már most 
megtörténik.

Az elavult eszközállomány, az 
alulfinanszírozottság, az alacsony 
hatékonyság megköveteli az üz­
letágak piaci versenyképességé­
nek megteremtését a hatékonyság 
növelését szolgáló racionalizálás­
sal. A vasúttársaságok jogi önál­
lóságának megteremtése jelenlegi 
állapotukban éppen a versenyké­
pesség megteremtését és a racio­
nalizálást lassítaná le.

Az optimális vállalatméret kiala­
kításának eszközrendszere

M eg kell őrizni a vasúti közleke­
dés súlyát a magyarországi köz­
lekedési rendszerben (4/a Tézis).

A vasúti közlekedés reformját 
a magyarországi közlekedési 
rendszer átstrukturálásának kere­
tén belül -  azzal összehangoltan -  
kell megvalósítani.

Koncepcionális szinten meg­
fogalmazandó, hogy a vasúti köz­
lekedés és szállítás hosszabb tá­
von is szükséges eleme a magyar 
közlekedési és szállítási rendszer­
nek. A vasút létjogosultságát az a 
szerep garantálhatja, amelyet je l­

lemzői alapján egyedül képes be­
tölteni a közlekedési módozatok 
között: egyfelől versenyképes, 
környezetbarát eszköz a belföldi 
és a nemzetközi áruszállításban, 
másfelől a társadalmi és gazdasá­
gi fejlődéshez elengedhetetlen 
helyi, regionális és távolsági mo­
bilitás előmozdítója a személy- 
szállításban.

E szerepek betöltése érdeké­
ben szükséges a vasútfejlesztési 
koncepció súlyának növelése a 
gazdaságpolitikában és megfelelő 
összhang kialakítása a mindmáig 
sok tekintetben egyoldalúan 
előnyben részesített közúti közle­
kedésfej lesztési programokkal.

Elgondolásunk szerint a TINA- 
hálózat és a fővonalak -  a teljes 
hálózat mintegy 3500 km-t kite­
vő része -  jelenti az optimális 
vállalatméret alapját (4/b Tézis).

Az európai törzshálózat ezen 
részén és a kapcsolódó fővonala­
kon valósul meg egyben az elő­
városi és távolsági személyszállí­
tás (IC, IC Rapid stb.), valamint 
az árufuvarozás több, mint két­
harmada. így az Európai Unióhoz 
való csatlakozás szempontjából 
kiemelkedő jelentőségű hálózat­
rész és a MÁV Rt. üzleti jövője 
szempontjából fontos tevékeny­
ségek átfedésben vannak. Ezzel 
meghatároznak egy fenntartható, 
versenyképes vállalatméretet.

A vasúti törvény tervezetének 
15§ (2) pontjában alkalmazott 
felosztás szerint az
a) nemzetközi törzshálózatba tar­

tozó pályahálózat és
b) országos törzshálózatba tarto­

zó pályahálózat teljes egészé­
ben a fejlesztendő körbe tarto­
zik.

c) a fővonalak pályahálózata ka­
tegóriába tartozó viszonylatok 
egyedi döntés alapján kerül­
nek az optimális vállalatmére­
tet jelentő részbe.

d) az egyéb, mintegy 4000 km 
hosszúságú, döntően alacsony 
kihasználtságú vasútvonalak 
hálózata nem képezi a jövőbe­
li optimális vállalatmérethez 
tartozó hálózat részét.
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Célszerűnek tartjuk, hogy a vas­
úti személyszállítási közszolgál­
tatási kötelezettség teljesítése 
vasúti üzemeltetésű alternatív 
közlekedési form ákkal is kielé­
gíthető legyen (4/c Tézis).

A közszolgáltatásként megva­
lósítandó személyszállítás formá­
inak meghatározásakor figyelem­
be vesszük az igények kielégíté­
sének szintjét, költség- és beruhá­
zásigényét, finanszírozási és tár­
sadalmi konzekvenciáit. Elemez­
zük a személyszállítási igényeket 
területi elhelyezkedés szerint is. 
Döntési alternatívákat határozunk 
meg térségenként az érintett köz­
lekedési relációkra és vasútvona­
lakra vonatkozóan.

Ezen tézis szerint a MÁV Rt. 
a vasúti szolgáltatás biztosítása 
mellett vagy helyett egyes vonal- 
szakaszokon közúti autóbuszos 
közlekedtetést nyújthat az utazó- 
közönség részére. A vasúti rend­
szer átalakításához lehetővé válik 
a több közlekedési módozat opti­
mális együttműködésén alapuló 
koncepció kialakítása.

Vizsgálandónak tartjuk annak a 
célszerűségét, hogy a MA V R t 
pénzügyi és számviteli rendszeré­
ben az üzletágak számviteli szétvá­
lasztása mellett másik vetületben 
is kerüljön szétválasztásra az opti­
mális vállalatméretet jelentő háló­
zat és a mellékvonalak teljesítmé­
nyei és ráfordításai (4/d Tézis).

Ez jelenti a racionalizálás egyik 
információs bázisát, a számviteli 
elkülönítéssel megteremtődik a 
vonalmélységű hálózatértékelés 
lehetősége, így a mellékvonalak 
differenciált kezelhetősége. Az ar­
ra alkalmas mellékvonalak számá­
ra lehetővé válik közlekedésszer­
vezési, finanszírozási / tulajdonlási 
és szervezeti kitörési pontok kere­
sése, 1-2 pilot program indítása a 
regionális közlekedési rendszerek 
kialakítására, a fennmaradó háló­
zatrészre program és ütemezés ki­
dolgozása. Ezek a programok biz­
tosíthatják, hogy az átalakításnak 
ne legyen elsődleges feltétele a tö­
meges létszámleépítés. Lehetővé

váljon a foglalkoztatás fokozatos 
átalakítása.

Ez a szétválasztás lehetőséget 
ad a MÁV Rt. és az állami költ­
ségvetés közötti kapcsolatok dif­
ferenciált kezelésére, amelynek 
feltárása a következő hónapok 
feladata.

Szükségesnek tartunk a társa­
dalmi szociális program keretén 
belül létrehozni egy vasúti fog ­
lalkoztatási alapot, amelyet a 
magyarországi vasútvállalatok 
és az állam tölt fe l  (5. Tézis).

Fontos cél a stratégiai koncep­
ció megvalósítása kapcsán az op­
timális vállalatméretre való átál­
lás és a munkaerő-struktúra átala­
kítás társadalmi hatásainak, az el­
engedhetetlenül jelentkező társa­
dalmi és foglalkoztatási feszült­
ségeknek a proaktív kezelése és 
ennek megfelelő kommunikáció­
ja. E feladatok teljesítésében a 
MÁV Rt. mellett az állami szer­
veknek is aktívan és összehangol­
tan részt kell vállalniuk.

4. Eszközfejlesztés

Az eszközfejlesztés irányai

A MÁV Rt.-nek középtávon a 
lehetőségekre nyitott, üzleti ala­
pon működő hatékony és ver­
senyképes szolgáltatóvá kell vál­
nia Az eszközfejlesztési program 
a MÁV Rt. jövője szempontjából 
meghatározó kitörési pontot je ­
lentő üzleti szegmensekre kon­
centrál és biztosítja a pálya integ­
rálását az EU törzshálózatába.

Az eszközfejlesztés fókusza (6/a 
Tézis)
■ a személyszállításban a buda­

pesti elővárosi közlekedéshez 
és a belföldi minőségi távolsá­
gi szolgáltatáshoz (InterCity, 
InterCity Rapid stb.) szüksé­
ges gördülőállomány rekonst­
rukciója és fejlesztése;

■ az áruszállításban a nemzetközi
áruforgalomhoz és a kiemelt 
vevők kiszolgálásához kap­
csolódó gördülőállomány re­
konstrukciója.

A pályavasúd rekonstrukciók a 
TINA hálózatra és a kapcsolódó 

fővonalakra irányulnak.

A Vontatás és gépészet eszköz- 
fejlesztését alárendeljük a f ő  üz­
leti területek fejlesztési irányai­
nak, beleértve a szükséges mér­
tékű visszafejlesztést is.

A középtávú eszközfejleszté­
si program a jelenlegi évenkénti 
közel 100 m illiárdos beruházási 
ráfordítást m egtöbbszörözi. A 
vasúthálózat rekonstrukciójá­
nak forrásstruktúrájában to ­
vábbra is uralkodó lesz a költ­
ségvetési forrásokkal vegyes fi­
nanszírozású EU finanszírozási 
források és támogatások, míg a 
járm ű és egyéb technológiafej­
lesztési rekonstrukciós progra­
mok -  az állami költségvetés 
korlátai miatt is -  alapvetően 
üzleti finanszírozási konstrukci­
ókat igényelnek.

Ennek érdekében kidolgozásra 
kerülnek alternatív finanszíro­
zási formák, (lízing, bérlet, tu­
lajdonosi formák, stratégiai szö­
vetségek, projektfinanszírozás, 
PPPstb.), (6/b Tézis).

Fel kell oldani azt az ellent­
mondást, amely a vasúti átalakí­
tási program forrásigénye és az 
állami költségvetés egyensúlyi 
követelményeinek teljesítése kö­
zött húzódik. A feloldás vezérel­
veként ki kell mondani, hogy a 
vasúti átalakítás és modernizáció, 
illetve a megújuló állami finan­
szírozási rendszer jelentős, rész­
ben egyszeri jellegű forrásigényt 
támaszt. Ennek biztosításához 
maximálisan ki kell használni a 
rendelkezésre álló uniós fejlesz­
tési keretek, továbbá az alkalmaz­
ható eszközfinanszírozási formák 
adta lehetőségeket, optimalizálva 
ezzel a költségvetés növekvő 
többletterheit.

A vállalati átalakítási program 
és a stratégiai koncepció tervezé­
se és megvalósítása során a fej­
lesztési feladatok ütemezését úgy 
kell megtenni, hogy az állami 
költségvetés terhelése a célok ál­
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tál indokolt szükséges minimális 
szinten és időben kellően ki­
egyensúlyozottan jelentkezzen.

5. A versenyképesség

A pályavasút rekonstrukciójának 
célja a vasúti szállítások liberali­
zációs feltételeinek megteremté­
se. A pálya-igénybevétel műszaki 
és forgalmi megfelelőségét a re­
konstrukciós folyamat szolgálja. 
A versenyképességet a pálya- 
használati díj rendszere kell, 
hogy megteremtse. Ebből a köve­
telményből fakad az a tézis, hogy 
a hálózatfejlesztési források alap­
vetően az európai hálózathoz 
kapcsolódó törzshálózatra irá­
nyuljanak.

A pályahasználati díj politika 
alapelveként a konkurens pálya- 
vasutak díjszintjét célszerű 
irányadónak tekinteni (7/a Té­
zis).

Az EU-csatlakozásig kívána­
tos modellezni a pályahasználati 
díj optimalizálását a konkurens 
pályavasutakkal szembeni ver­
seny, a hazai vasúttársaságok 
eredményességére gyakorolt ha­
tás, a vasút-közút közötti verseny, 
nem különben a költségvetés ter­
hei tekintetében.

Az áruszállítás estében társvas- 
utakkal közös szövetségi rend­
szerek kialakításával elébe kell 
menni a versenynek, ezzel egyi­

dejűleg fe l  kell tárni a privatizá­
ciós lehetőségeket is (7/b Tézis).

A vontatás és gépészet terüle­
tén várható felkészült vontatási 
többletkapacitások megjelenése.

A vontatás versenyképessége 
annak függvénye, hogy képesek 
vagyunk-e a járműrekonstrukciót 
megvalósítani. Ez utóbbi esetben 
is, a szakképzett mozdonyveze­
tők foglalkoztatásának teljessége 
továbbra is prognosztizálható.

A személyszállítás közúttal 
szembeni versenyképessége te­
kintetében az elővárosi közleke­
dés és az IC  szolgáltatási háló­
zat bővítését kitörési pontként 
kezeljük (7/c Tézis).

%

a  K ö z l e k e d é s i  D o k u m e n t á c i ó s  K f t .
az alábbi szolgáltatásokat ajánlja:

Logo tervezés, arculattervezés, számítógépes szövegszerkesztés, nyomdai előkészítés; 
névjegyek, szórólapok, periodikák színes és fekete-fehér munkák.

Digitális nyomdai háttérrel vállaljuk kispéldányszámú könyvek jó  minőségben, elfogadható 
áron, rövid határidővel történő kivitelezését.
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SZÁLLÍTÁSKORSZERÚSITESDr. O láh Ferenc

Galileo, új európai műholdas
helymeghatározó rendszer

1. Bevezetés

Az Európai Közösség vezető 
szerve, az Európai Bizottság 
hosszas elemzések után úgy hatá­
rozott, létrehozza a legkorsze­
rűbb, saját európai műholdas 
helymeghatározó rendszerét, a 
Galileo-t. A jelenleg egyetlen jól 
működő globális helymeghatáro­
zó rendszer, a GPS főbb hátránya: 
30 éves technológia, nem elég 
pontos, katonai ellenőrzés alatt 
áll, nemzetbiztonsági okokra hi­
vatkozva az amerikai kormányzat 
bármikor beszüntetheti kereske­
delmi célú működését.

Az elképzelések szerint a 
Galileo rendszer 30 mesterséges 
holdat, valamint jelentős számú 
földi állomást tartalmazna, ame­
lyeket teljes egészében az európai 
űripar fejlesztene, 2008-ra lesz 
kész. Tervezett pontossága 1 m- 
en belül lesz 3 dimenzióban, a 
föld bármely pontján. Ez forra­
dalmasíthatja teljes közlekedési 
rendszerünket, a műholdas hely­
meghatározást mindennapi éle­
tünk természetes részévé teszi, 
felhasználhatósága sokrétű, je ­
lentős gazdasági növekedést is el­
indíthat.

Már 2004-től megkezdi műkö­
dését, a GPS-t és az orosz 
GLONASS-t segítő javító, ponto­

sító, közös használatukat elősegí­
tő, az ES A által kifejlesztett 
geostacionárius műholdakból és 
jelentős számú földi szegmensből 
álló EGNOS rendszer. Ezek 2008- 
tól integrálódnak a Galileo-ba.

A Galileo a legjelentősebb 
technológiai újításokat testesíti 
meg, amelyeket az Európai Unió­
ban az elmúlt években munkáltak 
ki. A 3,65 milliárd eurós összkölt­
séggel megvalósítandó program­
mal az európai űrkutatásban új 
szakasz kezdődik.

A fejlesztések után 2005-2008 
között következne az üzembe he­
lyezés, majd 2008-tól a működte­
tés szakasza (1. táblázat). Végle­
ges állapotában a rendszer 30 
műhold hálózatából állna, ame­
lyek 24 000 km magasságban ke­
ringenének a Föld körül.

Elvei a GPS-hez hasonlóak, 
sőt a rendszerek kompatibilisek 
lesznek és a távlati terv az, hogy 
az orosz, az amerikai és az euró­
pai rendszer tulajdonképpen 
együtt és egymást kiegészítve 
működjön.

2. A Galileo rendeltetése

Történelmi jelentőségű rendszer, 
az Európai Unió első nagy űr­
programja. A helymeghatározás 
jövője, a navigációs széles skálá­

ját nyújtja, felhasználása az élet 
minden területére kiterjed, bejön 
mindennapjainkba, lefedi a teljes 
Földet, kisebb gazdasági forra­
dalmat indíthat el.

Fejlettebb, pontosabb, hatéko­
nyabb és megbízhatóbb a GPS- 
nél, emellett az egész világ érde­
ke a monopólium megszűnése a 
globális pozicionálásban. Minden 
időben működnie kell, zavarha­
tatlanul.

2005 végéig két vagy három 
műhold kerülhet Föld körüli pá­
lyára, befejezését 2008-ra terve­
zik, garantált pontossága 1 m-en 
belül lesz bárhol a Földön. Né­
hány alapszolgáltatás, bármilyen 
engedély nélkül (de természete­
sen ellenőrzötten), bárki számára 
ingyen hozzáférhető lesz.

3. A Galileo finanszírozása

Teljes költségét 3,4 - 3,6 milliárd 
euróra becsülik, amely elsőre óri­
ási összegnek tűnhet, de ez né­
hány száz km színvonalas autó­
pálya ára.

Teljesen polgári tervezés és 
irányítás alatt áll majd, tulajdon­
képpen egy nagy vállalkozás. A 
tervek szerint 2005-ig tartó fej­
lesztési szakaszban választják ki 
a legmegfelelőbb műszaki meg­
oldásokat, illetve teremtik meg a 
rendszer kiépítésének infrastruk­
turális feltételeit (ide értve az első 
kísérleti műholdak felbocsátását). 
Ezt a szakaszt az EU és az ESA 
közösen finanszírozza, egyenként 
550 millió euróval. Ugyancsak ez 
a két szervezet szerepel az egész 
program irányításáért felelős kö­
zös vállalat alapítójaként is.

A projekt közpénzek felhasz­
nálásával indul, de az ESA és az 
EU vezetése azt reméli, hogy az

1. táblázat
A Galileo kifejlesztésének fázisai

Fázis/Év 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

GNSS 2 (Galileo)

Definíció

Tervezés, fejlesztés és tesztelés

Üzembehelyezés

Galileo néhány holdja 
működőképes
Galileo önállóan működőképes
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európai nagy távközlési cégek is 
részt vesznek benne, így költsé­
gei egy részét a kereskedelmi 
szolgáltatásaiból hasznot remélő 
nagybefektetők fizetik. A 
Galileo-t egyébként 2015-től ki­
zárólag privát alapon, vagyis 
részvényesekkel finanszíroznák a 
tervek szerint.

Bár ma az már nyilvánvaló, 
hogy a rendszer központja 
Brüsszelben lesz, a különféle föl­
di állomások elhelyezéséért, illet­
ve ezek építéséért, valamint az 
ESA által építendő műholdakba 
történő beszállítói jogokért, óriási 
harc folyik kontinensünk repülő- 
és űriparán belül. Az orosz állam 
ingyen jutna a rendszerhez, ám 
ezért cserébe a műholdak pályára 
állításához hordozórakétákat ad­
nának. A szervezet felépítése az 
1. ábrán látható.

4. A Galileo gazdasági hatásai

Gazdasági szempontból minden 
érv a Galileo megvalósítása mel­
lett szól. Az Európai Bizottság 
felkérésére a Price Water House 
Coopers pénzügyi tanácsadó cég 
által készített egyik közelmúltbe­
li tanulmány szerint a Galileo 
igen jelentős, 18 milliárd euróra 
becsült hasznot jelentene az euró­
pai gazdaságnak, közvetlen pénz­
ügyi értelemben vett hozama 
azonban csak 1,4 százalékos len­

ne, s ez is csak hosszabb távon, 
2011-től jelentkezne. A program 
kereskedelmi hasznosítása az el­
ső 12 évben mintegy 15 milliárd 
eurót biztosít majd a tagállamok­
nak. Az európai cégek 15 év alatt 
80 milliárd eurós forgalomhoz 
juthatnak a Galileo révén. Nem 
mellékes az sem, hogy kb. 140 
ezer új munkahely jön létre.

A haszon a szolgáltatások ér­
téknöveléséből adódik és magá­
ból a műszaki építésből is, tehát 
fejlesztenek berendezéseket, épí­
tenek, ezeket lecserélik, ez egy fo­
lyamatos tevékenység. A járulé­
kos haszon lesz majd olyan nagy, 
hogy megéri azt elkészíteni.

Olyan merész előrejelzések is 
vannak, hogy 20 évi működés 
alatt kb. 90 milliárd, tehát har­
mincszoros hasznot hoz.

A vevőkészülékek kereskedel­
me óriási üzletet jelent majd. A 
közúti és vízi közlekedésben,' a 
polgári repülésben egyre fonto­
sabb szerephez jut. Különösen a 
személygépkocsik navigálása 
lesz aranybánya a jövőben, becs­
lések szerint 2013-ra műholdas 
navigációval tájékozódik szinte 
minden jármű (93 százalék). Az 
adatátviteli szolgáltatások is ha­
sonló profitot termelhetnek.

Loyola de Palacio, a brüsszeli 
bizottság közlekedési kérdésekért 
is felelős tagja szerint a rendszer 
kiépítése mintegy 150 ezer maga­

san képzett szakember számára 
teremthet új munkahelyet, és 
évente összesen 10 milliárd eurós 
bevételt hozhat a programban 
részt vevő vállalkozások számára.

Összefoglalva tehát, jelentős 
GDP növekedést eredményez, se­
gíti a fejlődő országokat, akár ki­
sebb gazdasági forradalmat is el­
indíthat.

5. A Galileo felépítése és műkö­
désének alapja

Működésének alapja a GPS-el 
megegyező. A Galileo pontosságát 
elsősorban az újabb technológiák­
nak, a GPS műholdakon használt­
nál fejlettebb és még pontosabb 
atomóráinak köszönheti, valamint 
a jobb konstellációban, a mérők 
számára jobb pozíciókban levő 
műholdaknak. Ehhez még hozzájá­
rul a jóval kiépítettebb földi szeg­
mensek segítsége. A 2005-ig tartó 
fejlesztési szakaszban választják ki 
a legmegfelelőbb, végleges műsza­
ki megoldásokat. A rendszer mag­
ját már megtervezték, kisebb mó­
dosítások még várhatók. A részle­
tes technikai megoldások többsége 
a nyilvánosság számára nem hoz­
záférhető. A Galileo-holdak a 2. 
ábra szerint 3 földkörüli pályán he­
lyezkednek majd el, ezek 56°-os 
szöget zárnak be egymással. Pá­
lyánként 10-10 műhold, amelyből 
egy minden pályán tartalék. A tarta­
lék az esetleg meghibásodott holdat 
helyettesíti, de természetesen min­
den elhasználódott műhold helyett 
azonnal fellőnek egy újat. A mű­
holdak távolsága a földfelszíntől 
24000 km. Jelenlegi ismereteink 
szerint ez a leghatékonyabb és leg­
gazdaságosabb konstelláció a Föld 
lefedésére.

A Galileo holdak a legkorsze­
rűbb technológiával épülnek, nap­
elemekkel felszerelve, ezek maxi­
mális teljesítménye 1500 W. Nagy 
figyelmet fordítanak az érzékeny 
elemek (pl.: atomóra) védelmére, 
így élettartamuk megnövelhető. 
Egy műhold súlya kb. 700 kg. A 
tervek szerint orosz rakétákkal ál­
lítják pályára, egy rakétán több 
műholdat visznek majd fel.

ALAPÍTÓ TAGOK

EURÓPAI
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EURÓPAI
ŰRKUTATÁSI

HIVATAL

LEHETSÉGES JÖVŐBENI TAOOK

EURÓPAI
FEJLESZTÉSI

BANK

MAGAN-
VÁLLALTOK

EGYÉB

felüoyelő FELOOYELŐS2ERV --► <---- SZERV
(KI UtiBunok) (ESA UfjílLmr*)

---------- .... .....  ...

KÖZÖS VÁLLALAT
VÉGREHAJTÓ BIZOTTSÁG IGAZGATÓ

INFRASTRUKTÚRA 
(Fö l d i/ŰR)
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FEJLESZTÉS

ÜZEM BEHELYEZÉS 
Í S

MŰKÖDTETÉS

1. ábra 
Szervezeti felépítés
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2. ára
A Galileo pályasíkok illusztrációja

6. A Galileo rendszer felépítése, 
összetevők

A Galileo helymeghatározó rend­
szer felépítését a 3. ábra mutatja.

6.1. G lobális kom ponensek

• TTC - Telemetry, Tracking and
Command - Telemetria, Köve­
tés, Vezérlés.

• NSCC - Navigation Satellite
Control Centre 
Műholdnavigációs Ellenőrző 
Központ.

• OSS - Orbithographi and 
Sinchronisation Station - Pá­
lyavizsgáló és Szinkronizáló 
Állomás.

• IMS - Integriti Monitor Station
- Integritás Ellenőrző Állomás

• IULS - Integriti Up-Link 
Station - Felviteli Állomás.

• S&R - Search and Rescue - Ke­
resés és Mentés.
E két központból irányítják 

majd a pályára állítást, és innen 
történik majd az órák központi 
szinkronizációja, a jelfeldolgozás

és az adatkezelés központja lesz, 
a műholdakat is innen ellenőrzik. 
Az integritással kapcsolatos eset­
leges problémákat innen kapják 
majd a felhasználók. Ezeknek kü­
lön kapcsolata lesz a kereskedel­
mi, mentési szolgáltatásokkal és 
COSPAS-SARSAT rendszerrel. 
Adatátvitel a műholdakra és Fel­
viteli Állomások hálózatán ke­
resztül történik.

6.2. R egionális kom ponensek

Ide tartoznak az EGNOS, valamint 
további, nem európai ellenőrző ál­
lomások Integritás Vezérlő Köz- 
pont-ok és Felviteli Állomás-ok.

6.3. H elyi kom ponensek

• Local MS - Local Monitoring 
Station - Helyi Ellenőrző Ál­
lomás
Az egész földön érzékelő állo­

mások figyelik majd a navigációs 
jelek minőségét. Egy globális 
kommunikációs rendszer fogja 
összekapcsolni az összes földi ál­

lomást és a központokat. Helyi 
összetevők növelik az integritást 
és az adatszolgáltatást, további 
helyi adatszórással földi rádió­
adók segítségével.

Kiemelt felhasználói helyek­
nél (repülőtér, kikötő, vasútállo­
más stb.) néhol saját kibővített 
földi szegmens lesz, mely segíti, 
bővíti az összeköttetéseket és a 
navigációt, tovább növelve a biz­
tonságot.

6.4. Szo lgálta tó  K özpont

A Galileo rendszer rendelkezik 
egy interfésszel a felhasználók 
számára, melyeken információ­
kat tud közvetíteni az erre alkal­
mas vevőkészülékeknek.

6.5. CO SPA S-SA R SA T fö ld i  
szegm ens

A Galileo együttműködik a 
COSPAS-SARSAT nemzetközi 
hajómentő rendszerrel.

6.6. U M TS

• UMTS - Universal Mobile 
Telecommunication System - 
Általános Mobil Telekommu­
nikációs Rendszer.
A Galileo adatsávjaival kiegé­

szítheti bármelyik mobilhálózatot 
a földön.

6.7. K ü lső  k iegészítő  rendsze­
rek (GPS, G LO N A SS)

A Galileo természetesen rendel­
kezik a kombinált használathoz 
szükséges interfésszel.

6.8. F elhasználó i szegm ens

Bármelyik vevőkészülék, amely a 
Galileo-jelek vételére alkalmas.

7. A Galileo-jelek

A Galileo 10 jelet sugároz majd, 
6 szolgálja a nyílt és életmentő 
szolgáltatásokat, bár ennek egy 
részét valószínűleg kereskedelmi 
szolgáltatások is használják, ket­
tőt kifejezetten kereskedelmi,
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kettőt pedig kormányzati célokra 
terveznek (2. táblázat).

8. Frekvenciasávok

• ARNS - Aeronautical Radio 
Navigation System. Légügyi 
Rádió Navigációs Rendszer.

• RNSS - Radio Navigation 
Satellite Service. Rádió­
navigációs Műholdas Szolgál­
tatás.
A C-sáv használata még nem 

eldöntött tény, egyeztetések 
folynak az USA-val, illetve 
tesztelik, elem zik, valóban 
szükség van-e rá. A 4. ábra a 
Galileo jelek felépítését, a frek- 
venciasávokat pedig az 5. ábra 
mutatja be.

3. ábra
A Galileo rendszertechnikája

A Galileo jelek az adatüzene­
tek mellett területi rendező kódo­
kat is tartalmaznak. A területei 
besoroló kódokat különálló órák 
állítják elő. Az adatüzeneteket 
fellövik a műholdakra, ott táro­
lódnak és csomagkapcsolt formá­
ban folyamatosan sugározzák 
vissza a földre. Minden közvetítő 
egység úgy lesz megoldva, hogy 
a sürgős üzeneteket késleltetés 
nélkül átengedi.

9. A Galileo atomórái

Általában az atomórák atonii 
szintű oszcilláción alapulnak. Át­
lagosan néhány százmilliomod 
másodpercet tévednek naponta. A 
Galileo atomórái még a másod­

percek 1 milliárdnyi részével sem 
tévednek, így nagyságrendekkel 
pontosabb egy pozíció bárhol a 
földön. Minden műholdon kettő 
óra lesz, egyik rubídium, másik 
passzív hidrogén mézer alapú. 
Mindkét óra különböző technoló­
giát használ, de ugyanazt a fizikai 
alapelvet hasznosítják. Ha az ato­
mokat arra ösztönzik, hogy egyik 
energiaszintről a másikra ugorjá­
nak, akkor rendkívül stabil frek­
vencián sugároznak mikrohullá­
mújeleket. Ez kb. 1,4 GHz a hid­
rogén mézeróránál, és 6 GHz a 
rubídium alapúnál.

Ezeket a frekvenciákat hasz­
nálják egy rendkívül stabil refe­
renciának, amivel más egységek 
elő tudják állítani a rendkívül

GALILEO 
GLOBÁLIS KOMPONENSEK

HELYI
KOMPONENSEK
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2. táblázat
A Galileo által sugárzott 10 jel és jellemzői

Jel jelzés közép-

frekvencia

moduláció chip seb. titkosítás adat seb. adat

titkosít

ás

1 adatjel az E5A-n 1176 MHz BPSK(10) 10 Mcps nincs 50sps/25bps nincs

2 vezérlő jel az E5A-n 1176 MHz BPSK(10) 10 Mcps limes nincs adat nincs
adat

3 adat jel az E5B-n 1207 MHz BPSK(10) 10 Mcps nincs 250sps/125
bps

nincs

4 vezérlő jel az E5B-n 1207 MHz BPSK(IO) 10 Mcps nincs nincs adat nincs
adat

5 szórt-spektrumú je l az E6-011 1278 MHz BPSK(10.5) 5 Mcps kormányzati 250sps/125
bps

van

6 kereskedelmi adat jel az E6-011 1278 MHz BPSK(5) 5 Mcps kereskedelmi lOOOsps/
500bps

van

7 kereskedelmi vezérlő jel az E6-011 1278 MHz BPSK(5) 5 Mcps kereskedelmi nincs adat mncs
adat

8 szórt-spektrumú je l az L 1-en 1575 MHz BOC (n,m) 111 Mcps kormányzati 250sps/125
bps

igen

9 adatjel az L l-en 1575 MHz BOC (2,2) 2 Mcps nincs 200sps/100
bps

nuics

10 vezérlő jel az L 1-en 1575 MHz BOC (2,2) 2 Mcps nincs nincs adat nincs
adat

n lso  L -kkv fe l«ö  L - j i v  C-uftv

4. ábra 
Galileo jelek

BPSK(2,5 or 10) 
50 sps

Ef5a E5b^
! 2M0-MHz BPSKJ2,5 or 10) 

i TBD sps

PRS
BOC(IO,5) 
TBD sps PRS

BOC(n,m) 
TBD sps

_______________ ______________________

V e z é r l ő  cm  tora *

BPSK<2, 5 or 10) 
BOC

Vwérto cmlorna
BPSK(2, 5 or 10) 
BOC

V p u r l4<T fif>>H d iitctiito rM

BPSK(5) multiplexed 
1000 sps

V*x4M**ámt cutonw
BOO(2,2) multiplexed 
TBD [200] sps

5. ábra
Használt frekvenciasávok és elnevezésük
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pontos jeleket, amiket a Galileo- 
holdak sugároznak. A sugárzott 
jelek egy referenciát biztosítanak, 
amikkel a kevésbé stabil felhasz­
nálói órák is folyamatosan állít­
ják idejüket. Amellett, hogy ez a 
két technológia nagyon stabil, 
könnyen műholdakra szerelhető. 
Ha határozatlanul működnének, 
szinkronizálásukhoz rendelkezés­
re áll a földön egy céziumalapú 
atomóra, amely még nagyságren­
dekkel pontosabb, de az nem sze­
relhető műholdra.

10. Együttműködés más rend­
szerekkel

A GLONASS jövője bizonytalan, 
bár nem régen kiegészítették a 
rendszert, így azt végleg leírni 
még nem szabad. Washington és 
Brüsszel kisebb nehézségek után, 
de végül megállapodott, együtt 
dolgoznak, hogy a Galileo és a 
GPS rendszert kompatíbilissé, 
összekapcsolhatóvá tegyék.

A terv az, hogy az amerikai és 
az európai rendszer tulajdonkép­
pen együtt és egymást kiegészít­
ve működjön.

így két, egymástól teljesen 
független rendszer áll majd a fel­
használók rendelkezésére. Ebből 
adódóan helymeghatározásnál 
háromféle felhasználási mód kö­
zül választhatnak:
• csak egyik rendszert használjuk;
• mindkét rendszerrel külön-kü-

lön meghatározzuk pozíción­
kat, majd ezt átlagoljuk;

• mindkét rendszer műholdjait 
felhasználjuk mérésünkhöz. 
Az első módszer sem tűnik el,

hisz nem valószínű, hogy a két 
nagyhatalom (USA és EU) kato­
nai és kormányzati célokra hasz­
nálja egymás rendszereit.

A második akkor jöhet szóba, 
ha nem annyira a pontosság, mint 
inkább a megbízhatóság a fontos, 
mert így bármelyik rendszerben 
hiba keletkezik, azt azonnal lehet 
észlelni, és áttérni a másikra.

A harmadik módszerrel érhető 
el a legnagyobb pontosság, hi­
szen így valószínűleg a föld min­
den pontján legalább 4 nagyon jó

pozícióban levő műhold állhatna 
a vevőkészülék rendelkezésére.

Több GNS rendszer együttes 
használatának előnyei:
• fejlettebb használhatóság, ha 

egy vevőkészülék mindkét 
rendszer holdjait látja, na­
gyobb a választék a neki legin­
kább megfelelő 3 kiválasztásá­
hoz. Ez különösen nagyváros­
ok szűk utcáiban nagyon fon­
tos. Ez nagymértékben tovább 
növeli a pontosságot vízszintes 
helymeghatározás esetén;

• két teljesen független rendszer
együttes használata óriási 
megbízhatóságot eredményez, 
ez biztonság-kritikus rendsze­
reknél elengedhetetlen;

• a nagy megbízhatóság a keres­
kedelmi elterjedést is segíti, 
így a szolgáltatók garanciát is 
vállalhatnak a rendszerek ál­
landó hozzáférhetőségére.

11. Felhasználási területek

Néhány ingyenes alapszolgáltatás 
mellett a bővebb, pontosabb és 
biztonságosabb szolgáltatások 
természetesen kereskedelmi ala­
pon működnek majd, jelszavas 
védelemmel stb. A Galileo-val, 
amely bárhol, bármikor nagy 
megbízhatósággal és pontosság­
gal lesz képes pozíciót behatárol­
ni, a műholdas navigáció sok új 
felhasználási területtel bővül. A 
Galileo garantálja a magas szintű 
megbízhatóságot és folyamatos­
ságot. Ezekre a tervek szerint 
akár szerződéssel garanciát is 
vállal a kereskedelmi felhaszná­
lóknak.

A szakértők jelenleg 30-40 le­
hetséges felhasználási területet 
tartanak számon, amelyek a sze­
mélygépkocsikba épített
rádiónavigációs készülékektől és 
a mobiltelefóniától kezdve a ten­
gerhajózás, a közúti és a légi köz­
lekedés irányításán keresztül 
olaj- és gázlelőhelyek feltárásáig, 
mezőgazdasági és földmérési al­
kalmazásokig terjednek.

Természetesen elsődleges fel­
használó a közlekedés. A Galileo 
az egész világot átfogja, minden

alágazatra kiterjedő közlekedés­
irányító rendszer alapja lehet. A 
hálózat révén a brüsszeli remé­
nyek szerint javul a közlekedés 
biztonsága és hatékonysága, 
csökken a városok légszennye­
zettsége, csökken az üzemanyag­
felhasználás, és ami még fonto­
sabb, csökkenti a balesetek szá­
mát. Jelentősen egyszerűsítheti a 
mentők, tűzoltók és a rendőrség 
összehangolt munkáját katasztró­
fák esetén, segít az elterelésben, 
csökkenti a közlekedési dugókat. 
Ez különösen fejletlen országok­
ban, infrastruktúra nélküli terepe­
ken kiemelten hasznos. Mint em­
lítettük, elemzések szerint 2013- 
ra a járművek kb. 93 %-a műhol­
das navigációs eszközzel lesz fel­
szerelve. Taxivállalkozások jóval 
gyorsabb és olcsóbb szolgáltatást 
tudnak nyújtani, nem kell költsé­
ges földi követő rendszereket ki­
építeni a tömegközlekedésben 
sem. Elemzések szerint csak a re­
pülés és a hajózásirányításban 15 
év alatt mintegy 15 milliárd euró 
megtakarítást eredményez. (Ke­
vesebb késés, kevesebb baleset, 
nem kell újabb földi radarrend­
szereket kiépíteni stb.) Segíthet 
baleseteknél a felelős megállapí­
tására, hozzájárulhat a közlekedé­
si morál javulásához, kis sebessé­
gű manőverezésnél, flottaköve­
tésnél, előrelátás, autóazonosítás, 
stb. esetén.

Valószínűleg egy évtized múl­
va már a személynavigáció is leg­
alább ennyire elterjedt lesz, pél­
dául a vakoknak is nagy segítsé­
gére lehet, vagy turistáknak, bar­
langban, bányákban, búvároknak, 
túrázóknak, vadászoknak egymás 
figyelmeztetésére stb.

A Galileo gyors adatátvitelre 
is képes, ez szintén sok területen 
nyerhet alkalmazást, felhasznál­
ható mobil összeköttetésre, 
internet kapcsolatra, stb.

A Galileo műholdak segítsé­
gével az egész világon könnye­
dén lehet majd rendkívül pontos 
időt mérni, ennek felhasználása 
szintén sokrétű lehet. Sok rend­
szernél fontos az állandó szinkro­
nizálás.
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A gyárak könnyedén követhe­
tik nyomon beszállítóikat, továb­
bi gazdasági hasznot eredményez 
az állásidő csökkenése, a jobb 
tervezhetőség.

További felhasználása lehetsé­
ges a városfejlesztés, a geodézia, 
a mezőgazdaság területén. Alkal­
mazása a számítógépéhez hason­
ló növekedésre számíthat.
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VASÚTI KÖZLEKEDÉSDr. E rcsey Zoltán 
Felczán M arg it 
S zed lák Zso lt

NEMZETKÖZI TAPASZTALATOK 
ÉS EU AJÁNLÁSOK

Az európai regionális politika 
céljainak érvényesítéséhez, a ko­
ordinálható térségfejlesztéshez a 
tagországok összességét többlép­
csős területi rendszerbe szervezi. 
E rendszer egyes szintjei képezik 
a közösségi támogatási, finanszí­
rozási mechanizmusok alapját.

Az unió a csatlakozó orszá­
gokkal szemben is elvárásnak te­
kinti területeik hasonló elvek sze­
rinti egységekre osztását.

Az ötfokozatú területi osztás 
Európa-szerte leginkább használt 
fokozatainak hazánkban a me­
gyék (NUTS1 III.), illetve me­
gyékből közös sajátosságok, terü­
leti összefüggések alapján szer­
vezett ún. statisztikai régiók 
(NUTS II.) felelnek meg. E be­
osztás szerint Magyarországon 
NUTS III. regionális szinthez 19 
területi egység (megye), a NUTS 
II. regionális szinthez pedig  7 te­
rületi egység (statisztikai régió) 
tartozik. Az Országgyűlés 1998. 
március 10-én (35/199B.OGY) 
fogadta el az Országos Területfej­
lesztési Koncepcióról szóló hatá­
rozatot, ezen belül az ország hét 
tervezési -  statisztikai régióra va­
lófelosztását.

Az elmúlt évtizedben a robba- 
nasszerű motorizációval járó 
nemkívánatos, externális hatások 
következtében a nyugat-európai 
kormányok közlekedéspolitikája

A regionális vasúti
közlekedés fejlesztése

a közlekedési munkamegosztás 
tudatos befolyásolásával a kör­
nyezetbarát, energiatakarékos, 
biztonságos vasúti közlekedés tá­
mogatásának irányába mozdult 
el. A nemzetközi vasútegylet 
(UIC) döntvényei között helyet 
kapott a mellékvonalak üzemelte­
tési ráfordításainak csökkentését 
célzó technológiai ajánlás. Az 
Európai Unió vasutakkal kapcso­
latos állásfoglalása a megfelelő 
technikai-technológiai illesztés­
sel konszolidált mellékvonali há­
lózati elemek üzemeltetését a ré­
giók bevonásával javasolja meg­
oldani.

A kérdést a magyar közleke­
dési kormányzat -  összhangban 
az Európai Unió ajánlásaival -  a 
mellékvonali hálózat megtartásá­
val, a vasúti tömegközlekedés tá­
mogatásának szándékával kíván­
ja  rendezni oly módon, hogy a 
vasútvonal által kiszolgált térség 
helyi érdekeit megjelenítő mű­
ködtetési struktúra keretében ter­
vezi az üzembenntartás feltételeit 
biztosítani. így a mellékvonalak 
problémája napjainkra új megkö­
zelítéssel kerül vizsgálatra. Álta­
lában nem a vonalak üzemszünet­
ét, illetve felszámolását, hanem 
az üzemeltetési ráfordítások
csökkentése céljából ún. mellék- 
vonali technológia kialakítását, 
az infrastruktúra feljavítását, 
majd megfelelő technikai - tech­
nológiai illesztéssel megfelelő 
színvonalú működésre alkalmas­

sá tett vonalak/vonalcsoportok 
„régiósítását” tekinti célnak.

A MÁV kezdeményezéssel élt 
a közlekedési kormányzat felé a 
vasúthálózat racionalizáló és lét­
számkiváltást eredményező beru­
házások költségvetésből történő 
finanszírozására. Szervezeti és 
gazdálkodási keretein belül elkü­
lönített új regionális vasúti szer­
vezetek 1995-től kezdődő létreho­
zásával megtette a kezdeti lépése­
ket a mellékvonali probléma ke­
zelésének, az Európai Unió aján­
lásainak is megfelelő, a helyi ügy- 
fél-, közlekedési alapellátási- és 
társadalmi igények hatékony ki­
elégítését biztosító, helyi források 
bevonásával működtetett, tényle­
gesen helyi érdekű társaság kere­
tében történő üzemeltetési forma 
megvalósításának irányába.

A MÁV Rt., mint gazdasági 
társaság nem vállalhatja magára
- a vasúti személyszállítási alap-

ellátási kötelezettségből (tár­
sadalmi, szociális érdek),

- a nemzetgazdasági érdekből 
(ipari, mezőgazdasági, ka- 
tasztrófa-elhárítási érdek),

- az életminőség-védelmi (zsú­
foltság, balesetek) érdekekből,

- közlekedéspolitikai érdekekből,
- nemzetvédelmi érdekből,
- az idegenforgalmi érdekből,
- terület- és/vagy vidékfejlesztési

érdekből, is üzemeltetett vo­
nalak vasútidegen terheit, az­
az veszteségeinek fedezését, 
az utasoktól és a fuvaroztató

I NUTS: Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques, Területi Egységek Statisztikai Nomenklatúrája
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ügyfelektől beszedett bevéte­
lek terhére, ami amúgy sem 
elegendő erre.
Vizsgálandó, hogy az adott vo­

nalszakasz valóban állami, kor­
mányzati érdekeltségű, vagy in­
kább települési önkormányzati il­
letőségű a vasúti, illetve a kon­
cessziós törvény szerint. A döntő 
az, hogy funkcionálisan azonosít­
ható-e az adott vonalszakasz terü­
leti jellege, illetve elhelyezkedése.

Más kategória az, ha az adott 
vonalszakasz kistávolságú közle­
kedés elővárosi vagy regionális 
forgalmát is lebonyolítja. Ilyen 
esetben a vonatkozó EU --jogsza­
bályozás szerint (1191/69/EGK 
irányelv2) szerint a feladatfelelős­
séget (és a finanszírozási felelős­
séget is) az illetékes települési 
és/vagy regionális (térségi) ön- 
kormányzatok kell átvegyék. Le­
hetséges állami, kormányzati és 
települési/térségi önkormányzati 
közös felelősség is, a távolsági és 
a kistávolságú forgalommegosz­
lás arányában.

Ugyancsak az EU mértékadó 
eleme -  amit az EU csatlakozásig 
hazánknak is meg kell valósítania
-  a közigazgatás regionalizálása, 
ami a közlekedés regionális vonat­
kozásait és illetékességét is jelenti.

Ez a körülmény egyértelműen 
rendezi a regionális (térségi) mel­
lékvonalak kérdését, a vasúti köz­
lekedési közszolgáltatási feladat 
illetékességet a régiók hatásköré­
be utalva.

A vonatkozó EU -  jogszabály­
ok és az EU tagországok idevágó 
gyakorlata szerint a vasúti közle­
kedés regionalizálása nem azt je ­
lenti, hogy a regionális vasútvo­
nalak és az üzemeltetésük regio­
nális tulajdonba és feladatkörbe 
kerül, hanem azt, hogy a közszol­
gáltatási feladat, felelősség és a 
hozzá tartozó támogatási kötele­
zettség átkerül az állami, közpon­
ti kormányzattól és közigazgatás­
tól a regionális önkormányzat­
hoz, az ezzel együtt járó megren­

delő -  teljesítő viszonyban ellát­
va a megrendelő funkciót.

Ugyanakkor viszont az érin­
tett közlekedési vállalatok is „re- 
gionalizálják” szervezetüket, a 
megrendelő -  teljesítő viszony­
ban pedig a teljesítő funkciót töl­
tik be. Ez azt jelenti, hogy a ko­
rábbi Állam -  MÁV szerződések 
helyett a Régió -  MÁV közszol­
gáltatási szerződések kerülnek 
megkötésre.

Jog i szabályozás az E U -bán

Az 1960-as évek Nyugat-Európá- 
jában -  elsősorban a nagyvárosi 
agglomerációkban -  megkezdő­
dött a közhasznú tömegközleke­
dés helyi kezdeményezésű ko­
operációja. Ennek eredménye­
ként megalakultak a nagyvárosi 
közlekedési szövetségek.

Ezeknek a kezdeményezések­
nek a jelentőségét és eredményét 
felismerte az EGK Tanács is, majd 
az 1191/69 sz. rendeletében -  
amelyet később a közlekedési 
szolgáltatások regionalizálási ren- 
deleteként értelmeztek (a tagál­
lamok eljárásáról a vasúti, közúti 
és belvízi közlekedés területén 
nyújtott közszolgáltatás fogalmá­
val kapcsolatosan) -  egységesítet­
te és szabályozta a közlekedési 
szolgáltatásokkal kapcsolatos kö­
telezettségeket és azok teljesítését. 

A 1191/69. sz. EGK rendelet
- egyrészt lökést adott a közleke­

dési szövetségek szervezésére 
és azok egész sorának létrejöt­
tét eredményezte Nyugat-Eu- 
rópában (pl. csak Nyugat-Né- 
metországban 11 közlekedési, 
illetve tarifa- és közlekedési 
szövetség alakult 1970-1990 
között),

- másrészt kiváltotta a nyugat-eu-
rópai országokban a közszol­
gáltatási célú közigazgatási 
regionalizálást azokban az or­
szágokban is, amelyek nem 
voltak olyan tartományokra, 
kantonokra alapozott szövet­

ségi államok, mint pl. Auszt­
ria, NSZK vagy Svájc (pl. 
Franciaországban az 1982- 
1983-as törvények alapján 
váltak a régiók illetékessé az 
oktatás, a tervezés, a terület- 
rendezés, a környezetvédelem 
és a vasúti közlekedés terüle­
tén, Svédországban 1978-ban 
törvényileg újraszabályozták 
a regionális és helyi közhasz­
nú személyközlekedési illeté­
kességeket és azt a kialakított 
24 régióra ruházták át, és 
azokban ún. regionális közle­
kedési szövetségeket alapítot­
tak),

- harmadrészt a közlekedési szö­
vetségek egy új típusának ki­
alakulását eredményezte, mert 
a korábbi egy-egy nagyváros­
központú közlekedési szövet­
ségek mellett kialakultak a 
több kisebb várost és közigaz­
gatási térséget magában fogla­
ló régiókra kiterjedő, a kimon­
dottan regionális közlekedési 
szövetségek is (pl. Svédor­
szágban).
Ezt a fejlődést értékelve és -  

elsősorban a finanszírozási -  
problémákat felismerve az EGK 
tanácsa 1991-ben korszerűsítette 
az 1191/69. sz. rendeletét és meg­
határozta a városi, elővárosi és 
regionális közlekedési szolgálta­
tási kötelezettségeket, valamint 
szabályozta az ilyen, közszolgál­
tatási kötelezettségekre vonatko­
zó, ún. megrendelő-teljesítő vi­
szonyra alapozott új típusú szer­
ződéses eljárást.

Ennek alapján történt meg az 
elkövetkező időszakban a köz­
hasznú vasúti közlekedés region­
alizálása az EU -  tagállamokban 
(pl. Németországban 1996. janu­
ár 1-jével).

A közszolgáltató közlekedés 
regional izálásán és megrende­
lő-teljesítő viszonyra helyezésén 
kívül kialakult a vasúti közlekedés 
társadalmi-környezeti felértékelő­
dése és ezt követte a vasútreform.

2 Illetve az ezt felváltó új rendelet
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Ezt felismerve az EGK Tanács 
a 440/91 .sz (a Közösség vasútjai­
nak fejlesztéséről szóló) irányelv­
ében szabályozta az EU új vasút- 
politikáját, amelynek egyik ren­
delkezése a vasúti infrastruktúra­
kezelés és a vasúti szállítás szét­
választása, és ezzel összefüggés­
ben az infrastruktúrához való 
hozzáférés liberalizálása.

Ez az irányelv az EU- 
tagállamok nemzeti vasúttársasá­
gok olyan reformját váltotta ki, 
amely párosult a regionalizálással.

A hazai szabályozás és a hazai 
törekvések jelenlegi helyzete

A jelenleg érvényben lévő Kor­
mányprogram VII. Gazdaságpoli­
tika c. fejezet idevonatkozó el­
képzelései az EU-ós gyakorlat 
irányát próbálják követni konkrét 
jogi, műszaki, stb. megoldások 
igényét felvetve. Pl.
„8. Önkormányzati finanszírozás
8.1. A kormány célja, hogy a lét­

rejövő regionális önkormány­
zatok működésének megkezdé­
sekor a finanszírozási rend­
szer átalakítása is befejeződ­
jön. Az átalakításnak olyan­
nak kell lennie, amely a je len­
legi két f ő  problémát kiküsz­
öböli: -  biztosítani kell a fe l­
adatok végrehajtásához szük­
séges forrásokat, -  kiszámít­
hatóvá kell tenni a rendszert. ” 

„8.4. Az egyedi döntést igénylő 
központi támogatások felhasz­
nálásáról való döntést a régi­
ókhoz rendeljük. A regionális 
önkormányzatok létrejöttéig e 
decentralizált jogokat (példá­
ul a fejlesztési támogatások 
esetén) a regionális fejlesztési 
tanácsok gyakorolják.

8-5. A feladat- és hatáskörök át­
rendezéséhez illesztjük az ön- 
kormányzatok egymás közötti 
forrásmegosztását, jelentősen 
csökkentjük a normatívák szá­
mát, ezek belső tartalmát kor­
szerűsítjük.

8-6. A kormány megvalósítja az 
anyagilag független önkor­
mányzati rendszert, mely az au­
tonóm önkormányzat feltétele. ”

„ 9. A közlekedés feltételeinek fe j­
lesztése

9.2. A tömegközlekedés minősé­
gének javítása érdekében fe j­
lesztjük a közúti és a vasúti 
járműparkot. Részben regio­
nális állami közlekedési válla­
latokkal végeztetjük el a sze­
mély- és áruszállítást. ...

9.5. Végrehajtjuk a pályavasút és 
a vállalkozó vasút gazdálko­
dásának szétválasztását, vala­
mint a M ÁV irányításának 
reformját....

9.6. Kezdeményezzük 2003-ban 
egységes közlekedési törvény 
megalkotását és a közlekedés- 
fejlesztés hosszú távú felada­
tairól szóló országgyűlési ha­
tározat elfogadását. ” 
Mindezen elképzelések meg­

valósítására a „Magyar Közleke­
déspolitika 2002-2015” tervezete 
(2002) különböző helyeken tesz 
utalást.

„A helyi és regionális köz- 
igazgatás erősítése, a régiók fel­
építése államigazgatási, jogalko­
tási folyamatának befejezését kö­
vetően a közlekedési infrastruk­
túra egy részének -  regionális 
vasutak, regionális utak -  kezelői 
vagy tulajdonjoga, fejlesztési 
fenntartási és üzemeltetési köte­
lezettsége és a közszolgáltatási 
kötelezettség jelentős része a re­
gionális és helyi közigazgatás il­
letékességébe kerülhet. Ez azt je ­
lenti, hogy az átadott közlekedési 
támogatások felhasználásáról, a 
közút, a vasút esetleg a kerékpár­
utak fejlesztéséről, a közforgalmú 
személyszállítás módjáról, meny- 
nyiségéről és minőségéről, eset­
leg a viteldíjakról, a bevétel ki­
egészítés mértékéről -  hosszabb 
távon -  regionális és helyi szinten 
döntenek.”

Ezek a célkitűzések, vélemé­
nyünk szerint csak akkor valósul­
hatnak meg, hogyha a kétszintű 
államigazgatás helyett biztonság­
gal megalakulnak a szükséges 
közbülső szintek a közigazgatás­
ban, amelyek (az állammal együt- 
t) garantálják pl. a vasúti közszol­
gáltatás teljes finanszírozását, va­
lamint akkor, ha az infrastruktúra

és a járműállomány műszaki 
színvonala megfelelő minőségű 
állapotba került.

Egyebekben a vasúti törzsvo­
nalak és a regionális (helyi) vona­
lak szétválasztásával kapcsolat­
ban irányadónak következő gon­
dolatokat tartjuk:

„A vasutak tulajdonlása, mű­
ködtetése az üzemeltetési terület­
tel (az érintett régió, önkormány­
zat, gazdasági társaság esetleg 
vegyes állami és magán társaság 
szintjén) egybeesik, biztosítva így 
a döntéshozás, és az irányítás 
szintjén a szubszidiaritás európai 
elvének érvényesülését. ”

„A helyi vasutak esetében nem 
szükséges a pálya- és kereskedő 
vasút szétválasztása. ”

R egionális vasutak kialakítá­
sa M agyarországon

A MÁV Rt. már több alkalommal 
megpróbálkozott a mellékvonali 
hálózatának más keretek közötti 
üzemeltetésének megvalósításá­
val. Ezek a kísérletek azonban 
eddig nem jártak számottevő 
eredménnyel.

A mellékvonali problémák 
megoldása viszont lassan halaszt­
hatatlanná válik. Ehhez társul 
még a MÁV Rt. vállalati reform­
ja  is, ami Magyarország EU tag­
ságával ugyancsak nem halogat­
ható tovább. A 2002-ben kineve­
zett új MÁV vezérkar célul tűzte 
ki, hogy az oly sok szervezetáta­
lakítási kísérlet után végre sikere­
sen megvalósítja a társaság át­
szervezését. így természetesen 
újra aktuálissá vált a mellékvona­
li vasúti közlekedés problémájá­
nak megoldása is.

A MÁV Rt. Fejlesztési és Kí­
sérleti Intézet Vasútüzemi és Vas- 
útgazdasági Irodája 2002-ben a 
Gazdasági és Közlekedési Mi­
nisztérium megrendelésére kidol­
gozott egy üzemiterv-modellt a 
Vésztői Regionális Vasút (VRV) 
és a Nógrádi Regionális Vasút 
(NRV) részére. Ezek a tervek tar­
talmazzák az infrastruktúra-fel- 
újításokat, a járműigényeket, a 
menetrend modelleket.
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A modell kidolgozása során 
olyan problémák is felmerültek, 
amelyek az összes hazai mellék­
vonal regionalizálása során elő­
fordulhatnak.

Vésztői Regionális Vasút
Vésztő Regionális Vasút vonal- 
hálózata M agyarország délkeleti 
részén, egy-egy rövid vonalsza­
kasz kivételével 87%-ban Békés 
megye északi területén fekszik. 
Hajdú - Bihar megye területét a 
Szeghalom - Püspökladány vo­
nal északi része érinti, a megye­
határ Biharnagybajom - Füzesg­
yarmat állomások között van, 
továbbá a Vésztő -  Körösnagy- 
harsány vonal a megyehatárt kö­
vetve, azt többször metszi. Ked­
vezőtlen, hogy a két érintett m e­
gye m ás-m ás statisztikai régió­
ba tartozik. A regionális vasút 
központja Vésztő állomás (1. 
ábra).

Nógrádi Regionális Vasút

A Nógrád-vidéki Regionális Vas­
út hálózatát alkotó vasútvonalak 
a századforduló időszakának 
nagy vasútépítési munkái kereté­
ben, helyi érdekű vasútként, 
csökkentett műszaki paraméte­
rekkel épültek ki.

Szerepük a topográfiai adott­
ságok következtében elzárt hegy­
vidéki, illetve Ipolyvölgyi telepü­
lések közlekedési kapcsolatának 
biztosítása a hegység lábainál ki­
alakult gazdasági - kulturális cso­
mópontokhoz, illetve az azokon 
keresztül már kiépült országos 
vasúthálózathoz.

A regionális vasút központja 
Balassagyarmat állomás. (2. ábra)

Pályarekonstrukció
A MÁV Rt. mellékvonalainak 
többsége a nem megfelelő mű­
szaki állapota miatt alkalmatlan

színvonalas vasúti közlekedés le­
bonyolítására. Ezen vonalak je ­
lentős része helyi érdekű vonal­
nak épült, és a megépítésükkor, 
költségtakarékosság miatt, eleve 
alacsonyabb műszaki követel­
ménynek feleltek meg. A megépí­
tésük óta eltelt évtizedek során a 
pályák állaga folyamatosan rom­
lott, mert a MÁV Rt. véges erő­
forrásaiból elsősorban a fővona­
lak karbantartására és felújítására 
helyezte a nagyobb hangsúlyt. (A 
pályák jelenlegi műszaki állapo­
tára következtethetünk a tengely­
terhelhetőség és az engedélyezett 
sebességek alapján, 3., 4., 5., 6. 
ábrák) A fővonalak folyamatban 
lévő felújítása viszont kedvező 
hatással lehet a mellékvonalak ál­
lapotára is. A fővonalakból kike­
rülő nagysúlyú sínek másodfekte­
tése jól bevált, gazdaságos gya­
korlat. Műszaki követelményként 
azt kell kiemelni, hogy a sínek

1. ábra
A Vésztői Regionális Vasút hálózata
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MÁV vonalak 

' i Az NRV vonalai

— Peage vonal

— ZSR vonalak 

Helyreállítandó vasút

2. ábra
A Nógrád-vidéki Regionális Vasút hálózata

összehegeszthetők legyenek. 
Ilyen módon lehetőség adódik a 
mellékvonalak műszaki színvo­
nalának javítására.

Néhány esetben indokolt lehet 
a pálya ívviszonyainak módosítá­
sa, de általában a könnyű motor­
vonatokkal az eredeti ívviszo­
nyok mellett is biztosítható a kí­
vánt 60-90 km/h-s menetrendi se­
besség. Ez pedig már versenyké­
pes regionális vasúti közlekedést 
jelentene.

Utasforgalmi létesítmények
Az utasforgalmi létesítmények 
állaga szintén nem kielégítő. 
Szükséges az épületek renoválá­
sa, korszerű berendezése (padok, 
világítás, audió és vizuális 
utastájékoztatás stb.). Az utasfor­
galmi épülettel nem rendelkező 
megállóhelyeken is ki kellene 
építeni esőbeállókat, illetve kor­
szerűsíteni kellene a világítást és 
az utastájékoztatást. Itt kívánjuk 
megemlíteni, hogy rendkívül fon­
tos az állomások és megállóhe­
lyek megközelítési lehetőségei­
nek javítása valamint a P+R és a

B+R utazások feltételeinek meg­
teremtése (parkolóhelyek, kerék­
pártárolók létesítése).

Peronok
Az utasbarát szemlélet jegyében 
minden állomáson és megállóhe­
lyen indokolt emelt peronok léte­
sítése. Természetesen a mellék­
vonalak forgalmához igazítottan 
a fővonalitól eltérő peronhosszak 
szükségesek. A peronokat szilárd 
burkolattal, megfelelő világítás­
sal, Sk+30 magassággal és 60- 
100m hosszban kell kiépíteni.

Biztosítóberendezések
Napjaink számítástechnikai hát­
tere kiváló lehetőségeket nyújt a 
vasúti közlekedés egyre jelentő­
sebb automatizálására. A korsze­
rű elektronikus biztosítóberende­
zések segítségével több állomás, 
megállóhely és nyílt vonal forgal­
ma lebonyolítható távvezérlés se­
gítségével. Ez jelentős munkaerő­
megtakarítással jár, mindemellett 
a biztonság nem csökken, sőt a 
forgalom-lebonyolítás még gör­
dülékenyebb lehet.

A munkaerő-megtakarítás 
nyilván kedvező lenne a kisebb 
költségvetésből gazdálkodó regi­
onális vasutak számára is, viszont 
az ipar egyelőre sajnos nem gyárt 
olyan biztosítóberendezéseket, 
amelyek telepítése kisebb állo­
másokon belátható időn belül 
megtérülne. Az UIC illetékes bi­
zottsága az ipar részvételével 
foglalkozik egy szolgáltatásaiban 
a mellékvonali igényekhez illesz­
tett, a fővonalinál lényegesen ol­
csóbb biztosítóberendezés-típus 
kialakításával, ennek megjelené­
se az ipar kínálatában sok év múl­
va várható, ezért a valódi állomá­
si biztosítóberendezések telepíté­
se egyelőre nem aktuális. Ezért 
rövid távon sajnálatosan a jelen­
legi korszerűtlen technika továb­
bi használata javasolható, viszont 
hosszabb távon az új biztosítóbe­
rendezésekben érdemes gondol­
kozni.

Egy másik, speciálisan a mel­
lékvonalakon alkalmazható tech­
nológia a rádiós menetirányítás. 
Az NRV hálózata kifejezetten al­
kalmas arra, hogy ott központi rá-
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diós forgalomirányítást építsenek 
ki. Ez a munka megkezdődött, 
megfelelő beruházási forrás biz­
tosítása után sikerrel befejezhető.

A várható rehabilitációs költ­
ségeket nagy vonalakban az 1. 
táblázat tartalmazza.

M enetrendi javaslat
A regionális vasút üzemszerve­
zésének kettős célt kell kielégíte­
nie: az utazó- és szállíttató kö­
zönség minél jobb kiszolgálását, 
mérsékelt költségek mellett. E két 
feltétel nincs eleve ellentétben 
egymással, ugyanis a jobb kínálat 
utast, árut vonz, és a többletkölt­
ségek a többletbevételből fedez­
hetők. Mind az európai gyakorlat, 
mind pedig egyes hazai példák 
azt mutatják, hogy a sűrű ütemes 
vasúti közlekedés az, amely az 
utazóközönséget vonzza, illető­
leg megtartja, tehát a piaci siker 
eszköze.

Hazai viszonyok között a kor­
szerű személyszállítási szolgálta­
tás minimumát a kétórás ütemes 
menetrend jelenti. Ez egy alap- 
rendszer, amelyet egyes na- 
gyobb-forgalmú vonalszakasz­
okon, illetve csúcsidőben sűríteni 
lehet.

Az ütemes menetrendek elő­
nye, hogy a csatlakozó állomáso­
kon rendszeres csatlakozások 
adódnak, amennyiben az ütemes 
menetrendi szerkezet minden vo­
nalon általános. A gyakorlatban 
tehát minden csatlakozási ponton, 
végeredményben a teljes hálóza­
ton, összehangolt menetrendre 
van szükség.

A 7 , és a 8. ábra mutatja a pá­
lya rehabilitáció segítségével el­
érendő sebességeket, az 9. és a 
10. ábra pedig az új menetrendi 
struktúrát ábrázolja.

Nagyon fontos, hogy a pályák 
felújításáig is biztosítsuk a bemé­
résekkel indokoltan engedélyez­
hető megfelelő sebességeket a 
vonalakon3.

A sűrű, ütemes menetrend 
igényli az irányváltós szerelvé­
nyek alkalmazását, mert így a 
szerelvények lényegesen rövi- 
debb idő alatt fordulhatnak. Ez a 
jelenlegi Bz motorvonatokat te­
kintve azt jelenti, hogy sok eset­
ben elegendő lenne a szóló 
Bzmot alkalmazása (sűrű ütemes 
menetrend miatt elegendő férő­
hely kínálattal rendelkezne a szó­
ló motor is), míg más vonalak né­
hány vezérlőkocsi forgalomba ál­
lítását igényelnék. Ezt célszerűen 
néhány mellékkocsi átalakításá­
val lehetne megoldani, amelyet a 
magyar járműjavítók is képesek 
megfelelő színvonalon elvégezni.

Többletköltségek
A sűrű, ütemes menetrend szerin­
ti közlekedés többletköltséggel 
jár, mert növekszik a gázolaj-fel- 
használás, emelkednek a javítási 
költségek, valamint a pálya­
használatidíj tétele is magasabb 
lesz. Ugyanakkor nem várható 
munkabér jellegű többletkiadás, 
mert a sűrű, ütemes menetrend 
szerinti közlekedés lebonyolítha­
tó a jelenlegi létszámmal. Válto­
zás abban lesz, hogy a munkatár­
sak munkaideje jobban ki lesz 
használva.

Összességében elmondható, 
hogy a VRV hálózatán -65 Millió 
Ft többletköltség, míg az NRV há­
lózatán -84 Millió Ft többletköltség 
árán valósítható meg a sűrű ütemes 
menetrend szerinti közlekedés.

Ahhoz, hogy az új szisztéma 
szerinti közlekedés megtérülő be­
ruházás legyen a VRV hálózatán 
18%-os, az NRV hálózatán 27%- 
os utasszám növekedés szükséges.

Ezek a százalékos adatok lát­
szólag riasztóan magasnak tűn­
hetnek, de szeretnénk megje­
gyezni, hogy a számítás elkészí­
téséhez eddig a regionális vas­
utaknál nyilvántartott bevétele­
ket kellett alapul vennünk, és 
nem számolhattunk azokkal az 
utasokkal akik rendszeresen 
igénybe veszik a regionális vas­
utakat utazásaik során, de jegyü­
ket vagy bérletüket a regionális 
vasút hálózatán kívül eső állomá­
son váltják meg. Jelenleg ugyan­
is még nem működik megfelelő­
en a regionális vasutak önálló 
gazdálkodása, mert nincs pénz­
ügyi elszámolás a MÁV Rt. és a 
regionális vasutak között, azaz az 
RV területén kívül megváltott je ­
gyek, bérletek árbevétele nem jut 
el a regionális vasutakhoz.

Biztosan állítható azonban, 
hogy a javasolt menetrendi bőví­
tés sikeres lesz.

Példának okáért a Budapest- 
Esztergom között bevezetett jobb 
menetrendi kínálat eredménye­
ként 3 év alatt az utasszám közel 
háromszorosra növekedett. Vagy 
említhetjük a GySEV példáját, 
ahol a VOR4-ba való belépést és 
az új sűrű ütemes menetrend be­
vezetését követően az utaszám a 
11 szeresére növekedett!

1. táblázat
Várható rehabilitációs költségek

VRV NRV
Pályafelújítások 3600 7780

- ebből hidak 600 -

- ívkorrekciók - 500
Utasforgalmi létesítmények 100 220
Biztosítóberendezés 540 1100
Jármüvek (vezérlőkocsik) 360 480

Összesen (millió Ft) 4600 10080
Összesen (millió €) 19,2 42,0

3 A MÁV Rt. FKI korábban elvégezte a mellékvonalak bemérését és megállapította, hogy nagyon sok esetben túlzottan alacsony sebességet
határoztak meg a könnyű motorvonatoknak is, holott ezek a járművek jelentősen nagyobb sebességgel is biztonságosan haladhatnának.

4 VOR: Verkehrsverbund Ost-Region, Keleti Régió Közlekedési Szövetség
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8. ábra
Sebesség az NRV hálózatán a rehabilitáció után
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2 ó ütem 

4 ó ütem

9. ábra
Új menetrendi struktúra a VRV hálózatán
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3 pár sebesvonat

10. ábra
Új menetrendi struktúra az NRV hálózatán
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Ismételten felhívjuk a figyel­
met arra, hogy az utazási szoká­
sok változása folytán napközben 
is számottevő utazási igény je ­
lentkezik, és a hézagos menet­
rend (napközbeni kvázi üzemszü­
net) megtartása csak további le­
épüléshez vezet.

A kínálati menetrend beveze­
tésének eldöntése során azt is fi­
gyelembe kell venni, hogy ha nem 
történik fejlesztés, a konkurencia 
miatt a vasút további utasvesztést 
szenved, és a visszavonulás-le- 
épülés folyamata előbb-utóbb 
visszafordíthatatlanná válik.

Pályahasználat
A napjainkban bevezetés alatt le­
vő európai irányelvek szerint a 
pálya építése, fejlesztése és fenn­
tartása állami feladat, amelyet az
u.n. kereskedő vasúttól elkülöní­
tetten kell kezelni, és a használó 
társaságok „pályahasználati dí­
jat” fizetnek. Ez a konstrukció a 
regionális vasutakra az EU szán­
dékai szerint sem vonatkozik tel­
jes mértékben. A regionális vasút 
esetében nem célszerű az infrast­
ruktúra kezelését szervezetileg 
különválasztani a kereskedő vas­
úttól. Mint elkülönített tevékeny­
ségi kör természetesen számvite­
lileg külön kezelendő.

A REGIONÁLIS VASUTAK MŰ­
SZAKI ELŐÍRÁSAINAK ÉS FOR­
GALMI TECHNOLÓGIÁJÁNAK 
EGYSZERŰSÍTÉSE

A „helyi érdekű vasutak” foga­
lom, megkülönböztetésül a teljes 
értékű u.n. fővasutaktól már a 19. 
században Európa-szerte kiala­
kult. Hazánkban 1880-ban szüle­
tett törvény, amelynek alapján 
szerényebb (gyakran túl szerény) 
műszaki paraméterekkel kiépül­
tek az olcsó üzemű helyi érdekű 
vasutak, amelyek révén az ország 
vasúttal kellően ellátottá vált, 
vasútsűrűség szempontjából Eu­
rópa középmezőnyébe került, és 
ma is ott van.

A helyi érdekű vasutak gazda­
ságos működésének az az alapja, 
hogy a viszonylag mérsékelt sebes­

ség és a kisebb forgalom hagyomá­
nyosan lehetővé tesz bizonyos egy­
szerűsítéseket, a biztonság megtar­
tása mellett, de új technikai eszkö­
zök (például rádiós forgalomirányí­
tás) is rendelkezésre állnak. Ezeket 
a könnyítéseket mind a műszaki, 
mind pedig a forgalmi utasítások­
ban átgondolt rendszerbe foglalva 
kell megjeleníteni.

A műszaki előírások közül az 
Országos Vasúti Szabályzatnak, 
és az arra épített műszaki utasítá­
soknak különösen az állomások 
kialakítására vonatkozó részeit 
kell felülvizsgálni (állomások 
hossza, peronok hossza, szélessé­
ge, vágánytengely távolság).

Figyelembe kell venni, hogy a 
Helyiérdekű Vasutak teherforgal­
ma igen csekély, a vonatok csak 
néhány kocsival közlekednek, ki­
véve ha valamely bánya, vagy 
ipartelep időszakosan nagyobb 
rakodást nem produkál (például 
Nógrádkövesd). Jelenleg a vona­
lakon a leghosszabb személyvo­
nat a 6 részes Bz szerelvény.

A forgalmi utasítások körében 
a rádiós forgalomirányítás szabá­
lyai általában megfelelőek. Egyes 
vasút-igazgatóságoknál előírták, 
hogy vonatkeresztezés esetén a 
másodiknak behaladó vonat nem 
csak az első behaladását, hanem 
annak utas-cseréjét is köteles 
megvárni, és csak az első vonat 
zárt kocsiajtói mellett indulhat el 
a bejárati jelzőtől. Az ilyen elő­
írások jelentősen lassítják a köz­
lekedést. A rugós váltókon eleve 
30 km/h sebességkorlátozás van 
előírva, de a városi közlekedés­
ben szokásos gyakorlat is igazol­
ja, hogy fölösleges óvatossággal 
állunk szemben.

A célszerűségi okból foglalt 
vágányra járatás szabályainak 
enyhítése révén a szerelvények 
megosztásának és egyesítésének 
művelete egyszerűsödhet. A Bz 
szerelvényhez rendszeresítendő 
vezérlőkocsik használatával ez a 
megoldás fokozottan előtérbe ke­
rül. Ezt a lehetőséget szigorú se­
bességhatáron belül, és csak arra 
kijelölt állomáson kellene meg­
adni. Megjegyezzük, hogy kül­

földi vasutaknál általános gya­
korlat a foglalt vágányra járatás. 
Más dolog, hogy a Bz motorvo­
natok esetében az egységek auto­
matikus összekapcsolása nem 
megoldott, és e körülmény gátja a 
teljesen időveszteség-mentes 
kapcsolásnak.

A kalauz nélküli közlekedés a 
mellékvonalakon alkalmazható lét- 
szám-takarékossági megoldás. A 
MÁV gyakorlatában ezideig úgy 
alkalmazzák, hogy hosszabb sze­
relvényen egy vonatvezető teljesít 
szolgálatot, a kocsik pedig dekla­
ráltan KN jelzésűek. Újszerű volna, 
ha a buszközlekedésnél szokásos 
módon a vonatokon is -  tipikusan 
szóló motorkocsikon -  a motorve­
zető kezelné a jegyeket. Rövid vo­
nalakon, kísérleti jelleggel szóba 
jöhet ez a megoldás, de számolni 
kell azzal, hogy a Bz motorkocsik­
nál a motorvezető és az utasok nem 
egy térben vannak, továbbá zavar 
esetén a vasúti segítségnyújtás ke­
vésbé gyors, mint a közúti.

ÖSSZEFOGLALÁS, JAVASLA­
TOK

A MÁV Rt.-nél 1995-ben gazda­
ságpolitikai kényszerből létrejött 
regionális vasutak megalakításá­
nál a vasútra nehezedő nyomás 
hatására a szervezeti és működési 
kérdések átgondolására kevés idő 
állt rendelkezésre. Egy Közép-Ke- 
let-Európában teljesen ismeretlen 
vasúti struktúrát kellett volna lét­
rehozni úgy, hogy sok esetben a 
nemzeti vasúttársaság működésére 
sem volt teljes körű rálátásuk. Az 
1995-ös megalakulás célul tűzte ki 
a nagyobb önállóságot a fuvaroz­
tatókkal történő kapcsolattartásá­
ban, a menetrend szerkesztésében, 
különvonatok közlekedtetésében, 
és számtalan a vasút és a szolgál­
tatásait igénybe vevőket érintő 
kérdésben, a költségek drasztikus 
csökkentése mellett.

A megvalósítás ehhez képest 
másképp történt. Minden egyes 
kérdésben beszűkítették a moz­
gásteret és az elvileg elvárt kez­
deményezéseket pl. a menetrendi 
kérdésekben nem engedélyezték.
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A sajnálatosan beszűkült sze­
mélyszállítási kínálat a régiók 
utasforgalmára kedvezőtlen ha­
tással volt. A vasút akkori vezetői 
az önkormányzati vezetőket nem 
tekintették partnernek, amely 
szintén kedvezőtlen helyzetet te­
remtett.

A regionális vasútra ráneheze­
dett a nagy vasút, és így a regio­
nális szó csak névlegessé vált.

A jelenlegi átláthatatlan hely­
zet lebontása kérdéskörönként, a 
jelenlegi és a jövőben elvárt mű­
ködés áttekintésével, a témákban 
jártas szakemberek bevonásával 
lehetséges. A kérdéskörök közül a 
legfontosabbak:
- pálya-tulajdon, -karbantartás, -

használat;
- épületekkel kapcsolatos kér­

dések;
- közüzemi és szolgáltatási díja

számlázásával kapcsolatos 
kérdések;

- lakásgazdálkodási kérdések;
- személyszállítás szervezése és

elszámolása;
- teherforgalom szervezése és el­

számolása;
- értékesítéssel kapcsolatos kér­

dések (pl. bérbeadás);
- üzemanyag- és anyagellátás;
- járműfenntartással, korszerűsí­

téssel, üzemeltetéssel kapcso­
latos kérdések;

- függelmi és felügyeleti rend­
szer;

- létszámgazdálkodás;
- humánpolitikai kérdések;
- közkapcsolatok stb.

Mindezek végrehajthatóságá­
ra és a teljes regionális vasút 
(RV) működtetésére a jelenlegi 
ügyrend átdolgozása szükséges.

A regionális vasút ügyrendjé­
nek világosan tartalmaznia kell, 
hogy ez a MÁV Rt.-ből előrelát­
hatólag 2003-ban szakmai alapon 
szervezett új részvénytársaságtól 
különálló társaság.

Ennek megfelelően:
- biztosítani kell az önálló gazdál­

kodás feltételeit,
- minden vasúti szakágat -  bele­

értve az infrastruktúra karban­
tartását is -  a regionális vasút 
felelősségére kell bízni,

- a regionális vasút felügyeletét a
kialakítandó tulajdonosi szer­
kezetnek megfelelő igazgató­
ságra vagy/és felügyelő bi­
zottságra kell ruházni, amely­
ben természetesen helye van a 
MÁV Rt. megfelelő szintű 
képviseletének (pl. területileg 
illetékes vasútigazgató), de a 
vasútigazgatóság szervezet 
nem koordinálhatja a regioná­
lis vasút ügyeit.
Célszerű lenne létrehozni egy 

szakmai, tanácsadó grémiumot az 
önállósuló regionális vasutak mű­
ködésének előmozdítására.

Kiemelt kezelést igényel a 
személyszállítás szervezése és el­
számolása, amely tekintetében
- egyrészt a MÁV Igazgatóságok­

tól visszaosztott bevételek el­
számolásában az egyedi terme­
lési támogatás nem szerepel, 
holott azt minden közforgalmú 
kötöttpályás közlekedési szol­
gáltató vasúti közlekedési tár­
saság megkapja, így a MÁV 
Rt. is. Ennek nagysága jelenleg 
a MÁV esetében a fogyasztói 
árkiegészítés több mint kétsze­
rese. így ezek alapján nem le­
het megállapítani az RV-k 
„gazdaságosságát”, működőké­
pességét, stb. Ezt az anomáliát 
mindenképpen és sürgősen, de 
legkésőbb az önállósítási intéz­
kedések során meg kell oldani,

- másrészt a jelenlegi rendszerben
mindkét regionális vasút eseté­
ben, de nagymértékben a NRV- 
nél nem lehet a valóságnak 
megfelelően megállapítani a 
személyszállítási bevételeket. 
Ugyanis az a helyzet, hogy a 
regionális vasutat igénybeve­
vők nagy része nem az RV terü­
letén vásárolja meg a menetje­
gyeket, bérleteket, hanem pl. 
Budapesten a Keleti pu.-on, 
Vácon, Aszódon, Galgamác- 
sán, Gödöllőn, stb. ebből adó­
dóan a bevételek a regionális 
vasút bevételei között nem je­
lennek meg, ugyanakkor a szál­
lítási teljesítmény a regionális 
vasút részéről teljesül. Hasonló 
a helyzet a VRV esetében is 
csak ott kisebb mértékű.

Véleményünk szerint ennek a 
helyzetnek a kezelésére a külföldi 
példák vagy a hazai GySEV gya­
korlatának megfelelő rendszert 
kellene bevezetni, amely szerint a 
realizált szállítási teljesítmény 
alapján részesüljön a vasút a sze­
mélyszállítási bevételekből.

Á GySEV speciális helyzeté­
nél fogva kapcsolatban áll és part­
nere az Osztrák Szövetségi Ál­
lamvasutaknak (ÖBB), a Magyar 
Államvasutaknak (MÁV) és tagja 
a Keleti Régió Közlekedési Szö­
vetségének (VOR). Mindhárom 
kapcsolatban elszámolnak a bevé­
telekkel a következők szerint:
- GySEV -  ÖBB között leszámo­

lási megállapodás van, ame­
lyet három évente újítanak 
meg. Amennyiben a váltott 
menetjegy GySEV+ÖBB há­
lózatot érint, úgy a GySEV 
megkapja a saját hálózatán re­
alizált km-teljesítmény alap­
ján járó bevételt + elvileg a 
társvasúti bevétel 10%-át, 
amelyet az Ausztriában műkö­
dő magánvasutak érdekképvi­
seleti szövetsége által elfoga­
dott elv szabályoz. A jelen 
gyakorlat szerint viszont az 
ÖBB Sopronba bérlettel tele­
pített egy korszerű pénztár­
terminált, amelynek segítsé­
gével könnyebben lehet nyu­
gat irányába menetjegyeket 
forgalmazni. Az ÖBB 
szervizeli a gépet és a szerviz 
díj és a bérleti díj leszámolá­
sával a 10%-os részesedés he­
lyett 5 %-ot juttat vissza a 
GySEV-nek.

- GySEV -  VOR között . Tekin­
tettel arra, hogy a GySEV a 
VOR része, így mindenre jo ­
gosult, amit a VOR-on belül 
szabad, (zóna jegy, heti, havi, 
éves bérletek stb. értékesíté­
se) Az így képződött bevételt 
a GySEV köteles a közös 
kasszába beszolgáltatni, 
amelyből a cégeknek a telje­
sítmények alapján történik a 
bevétel felosztás. Mivel zóna­
rendszer van, így a teljesítmé­
nyeket nem km-ben számol­
ják el, hanem az elszámolás
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alapja egy mindenki által el­
fogadott előre rögzített idő­
pontban évente végzett utas­
számlálás.

- GySEV -  MÁV közötti rend­
szerben, mindkét cég saját díj­
szabás alapján dolgozik (de 
ezek azonosak). A társvasút 
számára beszedett díjakkal a 
társvasútnak el kell számol­
nia. Ez esetben a km-teljesít- 
mény alapján a másiknak járó 
összeget kell átutalni. A 
GySEV pénztárnál váltható 
MÁV bérletekért járó bevétel 
is a MÁV-hoz kerül átutalásra, 
illetve fordítva.
A GySEV mindhárom példája 

megfelelő gyakorlat lehetne a re­
gionális vasúti bevételek korrekt 
elszámolására.

Tekintettel arra, hogy Magyar- 
országon a regionális vasúti köz­
lekedés megteremtését, fejleszté­
sét elengedhetetlenül szükséges­
nek tartjuk, a jövő feladatinak 
végrehajtására az „Európai Köz­
lekedéspolitika 2010-ig: itt az idő 
dönteni” című un. „Fehér 
Könyv”-ből egy pár gondolatot 
idézünk iránymutatásként.
„Az új, nagysebességű vasutak si­

kere miatt... jelentősen meg­
növekedett a hosszú távú utas- 
forgalom. Ezen túlmenően, az 
egyes tagállamokban a helyi 
szolgáltatások javítása érdeké­
ben az elmúlt tíz évben alkal­
mazott regionális fejlesztési po­
litika eredményeként növeke­
dett a vonaton utazok száma. ” 

„A közlekedési infrastruktúra f i ­
nanszírozása hagyományosan 
állami forrásokon alapul, fü g ­
getlenül attól, hogy regionális, 
nemzeti vagy közösségi beru­
házásról van-e szó. A legtöbb, 
jelenleg folyamatban lévő köz­
úti vagy vasúti projekt ezt a 
mintát követi. Ilyen körülmé­
nyek között az egész társada­
lom viseli a terheket.... ”

,, Elsőbbséget kell biztosítani -  kü­
lönösen a határokon kialakuló
-  szűk keresztmetszetek meg­
szüntetését és a vasúthálózat 
korszerűsítését célzó infrast­
rukturális beruházásoknak. ”

A regionális vasutak szüksé­
ges infrastruktúra-javító beruhá­
zásai a fővonalakhoz képest mér­
sékelt forrást igényelnek, de nem 
jelentéktelenek, mert a beruházá­
si „diétára” fogott MÁV viszo­
nyai között jelentős állagromlás 
és „beruházási adósság” keletke­
zett. Legjobb példája ennek a 
VRV hálózatán lévő hidak hely­
zete, és az NRV egyes vonalainak 
kritikán aluli műszaki állapota. A 
regionális vasutak nem adhatók 
részben regionális vagy önkor­
mányzati tulajdonba a jelenlegi 
leromlott állapotukban.

Intézkedések

A kiválasztott két regionális háló­
zati egység megfelelő feltételek 
és valódi önálló gazdálkodás ese­
tén sikerrel működhet. A sikert a 
szolgáltatás minőségi fejlődése, a 
közönség megelégedése és a gaz­
dálkodási mutatók javulása iga­
zolhatja.

A két regionális hálózati egy­
ség mellett további regionális 
vasutak szervezése is napirendre 
tűzendő. Az idő azonban sürget.

A jelenlegi romló tendenciák 
semmi jót nem ígérnek.

A szükséges szervezési intéz­
kedéseket viszont késedelem nél­
kül a MÁV Rt. szervezeti átalakí­
tásával egy lépésben javasoljuk 
megtenni, elkerülendő a több lé­
pésben való szervezés gazdálko­
dási és humánpolitikai természe­
tű káros hatásait.

Pl. Nem megengedhető, hogy 
a 2003-ban a MÁV Rt.-ből meg­
alakuló négy üzletág vélt érdeke­
inek megfelelően a regionális 
egységeket feldarabolják.

Mindezek alapján javasoljuk a 
MÁV Rt. vasúti mellékvonali há­
lózatának fejlesztését a további­
akban komplex módon vizsgálni 
„a vasút jövője a régiókban” jel­
szóval az EU-os előírások, irány­
elvek maximális figyelembe vé­
tele mellett.

Ezen belül szükségesnek tarjuk:
- a MÁV Rt. vasúti mellékvonali 

hálózat jelenlegi helyzetének 
feltárását;

- a MÁV Rt. üzemköréből kivo­
nandó vonalszakaszok kivá­
lasztásának elveinek, keretfel­
tételeinek meghatározását;

- a MÁV Rt. regionális vasutak
rendszerének és működését 
befolyásoló tényezőknek a 
vizsgálatát (pl. közlekedéspo­
litikai koncepció, vasúti tör­
vény, koncessziós törvény, te­
rületfejlesztési törvény, ártör­
vény, EU jogszabályok, irány­
elvek stb.);

- az eddig vizsgált Vésztői, Nóg­
rádi Regionális Vasutak fej­
lesztési tapasztalatai;

- további potenciális regionális 
vasutak vizsgálata (Mátészal­
kai, Bakonyi, Szentesi, 
Bátaszéki stb.)
részletes vizsgálatát.

Végezetül

A mellékvonalak problémáját, a 
regionális vasúti közlekedés fej­
lesztését az Európai Unió ajánlá­
saival összhangban a mellékvo­
nali hálózat megtartásával, a vas­
úti tömegközlekedés/személy­
szállítás támogatásának szándé­
kával célszerű rendezni oly mó­
don, hogy a vasútvonal által ki­
szolgált térség helyi érdekeit 
megjelenítő működtetési struktú­
ra keretében az üzembentartás 
feltételeit szükséges biztosítani. 
Ez a mellékvonalak problémájá­
nak új szemléletű megközelítése. 
Nem a vonalak üzemszünete, il­
letve felszámolása, hanem az 
üzemeltetési ráfordítások csök­
kentése a cél. Ennek érdekében 
az ún. mellékvonali technológia 
kialakítását, az infrastruktúra fel­
javítását majd megfelelő techni­
kai - technológiai illesztéssel 
megfelelő színvonalú működésre 
alkalmassá tett vonalak/vonalcso­
portok „régiósítását” kell megol­
dani.
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KÖZÚTI KÖZLEKEDÉSDr. Pálfalvi Józse f

Egyéni közlekedési szokások
Magyarországon és az Európai Unióban (I. rész)

2000-ben az egyéni közlekedési 
szokások teljes feltárását célzó 
vizsgálat készült az Európai Unió 
tagországaiban „European travel
- who does the best?” címmel, a 
felmérést az Egyesült Királyság 
Autósok Szövetsége (Automobile 
Association) nevű szervezete vé­
gezte el [l], A felmérési adatok 
alapján arra az eredményre jutot­
tak, hogy az európai országok 
közlekedési szokásai számos mu­
tató esetében eltérnek egymástól, 
így a népesség növekedése, nép­
mozgás, járműellátottság, a hasz­
nált autók mérete, típusa és így 
tovább. Ugyancsak jelentős elté­
rés mutatkozik abban is, hogy mi 
aggasztja a gépkocsivezetőket, 
milyennek ítélik meg az üzem­
anyagadók nagyságát és arányát, 
valamint a közúti beruházások 
nagyságrendjét.

Hasonló jellegű, egyszerre a 
közúti közlekedés szinte vala­
mennyi, ún. „kényes” kérdésére 
kiterjedő részletes vizsgálat Ma­
gyarországon (és a többi közép- 
és kelet-európai országban) nem 
készült, bár a korábbi felmérések 
néhány részterületet már érintet­
tek1. Az egyéni közlekedési szo­
kásokat érintő - az Aktuális Kft. 
bevonásával - készített vizsgálat2 
2002. tavaszán készült el.

A kutatás célja - az Európai 
Unióban végzett vizsgálatot ala­
pul véve és az összehasonlítható­
ságot szem előtt tartva - a hazai 
közlekedési szokások teljes feltá­
rása volt, beleértve az utazási

okoknak, az állományi adatok­
nak, a gépkocsi-tulajdonlás elő­
nyeinek/hátrányainak vizsgálatát, 
a gépkocsi-használat jellemzői­
nek (alkoholfogyasztás, lojalitás, 
magatartás, éves futásteljesít­
mény) értékelését, összevetve a 
személygépkocsival közlekedők 
befizetett adók nagyságrendjéről 
és azok felhasználásáról alkotott 
véleményével.

Az irodalom-feltárás során ar­
ra igyekeztem válaszolni, hogy 
milyen a fogyasztó személete, 
milyen jogi, illetve társadalmi 
normákat vesz figyelembe vagy 
hanyagol el a közúton való közle­
kedése során. A jogi normák nyil­
vánvalóak, azok a KRESZ-ben 
megtalálhatóak. A társadalmi nor­
mákkal más a helyzet, hiszen e 
normák egy része nincs írásban 
lefektetve, hanem azok a közle­
kedési kultúrához, a közlekedési 
morálhoz tartoznak.

1. A fogyasztói szemlélet és a 
közúthasználat

Annak érdekében, hogy a fo­
gyasztói szemlélet fogalmához 
eljussunk, célszerű a közgondol­
kodás fogalmából kiindulni. A 
közgondolkodás a különféle gon­
dolkodási áramlatok összessége, 
éppen ezért nem tekinthető egy­
fajta homogén változónak. Befo­
lyásolják a divatos eszmék, a 
konzervatív viselkedéskultúra, a 
gazdasági és társadalmi helyzet 
stb. A mértékadó közgondolkodás

nyilvánul meg például a szavazá­
sokon, és az motiválja a csopor­
tok cselekedeteit. Egyre nagyobb 
szerepe van napjainkban a köz- 
gondolkodás formálásában a 
nyomtatott és elektronikus médi­
ának is. Ha a közlekedési kultúrát 
is a közgondolkodás részének te­
kintjük, akkor Magyarországon a 
kezdőpont rendkívül alacsony 
színvonalú [5],

A közgondolkodás (pontosab­
ban: a jog és közmorál) része a 
közlekedők magatartása, a szabá­
lyok és törvények betartása, a 
közlekedési eszközök állagának 
megóvása. A jelenlegi rendkívül 
alacsony színvonal - amennyiben 
nem teszünk ellene bizonyos in­
tézkedéseket - tovább növelheti a 
közúti balesetek számát, különö­
sen a fiatalabb korosztály köré­
ben. Ha a hazai adatokat az Euró­
pai Unió megfelelő adataival ösz- 
szevetjük, jól érzékelhető, hogy - 
a halálos és súlyos - balesetek ör­
vendetesen csökkenő tendenciája 
ellenére a hazai (1 milliárd ukm- 
re vetített) fajlagos értékek még 
mindig túlságosan magasak (1. 
ábra).

A közlekedők magatartásának, 
a közlekedési morálnak több ve- 
tülete is figyelmet érdemel: a köz­
lekedők tájékozottsága, tájékozta­
tása, a szabályok betartásának 
hajlandósága, a tömegközlekedési 
eszközök és a közterületek állagá­
nak a megóvása. Ezek tekinteté­
ben a magyar társadalomban még 
jelentős hiányosságok vannak. Ha

1 Például a KTI-ben az ÁKMI megbízásából a közutakat használók igényeivel, valamint a lakosság közlekedéssel szembeni elvárásaival [2], az
úthasználók megelégedettségi szintjének mérésével [3] és a közúti közlekedés hatásai által érintett lakosság feltérképezésével [4] foglalkozó 
tanulmányok.

2 A közúti közlekedés összehasonlító elemzése címen az ÁKMI Kht. részére készített 3810.1.3/2001 m. számú tanulmány, szakmai konzulens:
Ercsey Gábor [21].
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1. ábra
Az 1 milliárd ukm-re jutó halálos balesetek száma az EU-ban és Magyarországon 

Az adatok forrása: EU Energy and Transport in Figures 2001. [6]
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figyelembe vesszük, hogy Nyu- 
gat-Európában egy, a tudásinten­
zitás fejlődésével összefüggő ér­
tékrend-váltás zajlik, akkor min­
denképpen hasznos a közösségi 
érdekek előtérbe helyezésével és 
a közlekedési morál kedvező irá­
nyú alakulásával, alakításával 
foglalkozni. A jól szervezett for­
galom csökkenti a baleseteket, a 
torlódásokat, a várakozási időket.

A közlekedésben meghatáro­
zó, hogy a társadalom mennyire 
tolerálja a használattal arányos 
útdíjak bevezetését (a „Fizessen a 
felhasználó!” elv érvényesítését). 
Ez leginkább a közúti pályahasz­
nálati díjak esetében jelent konf­
liktust a döntéshozók és az inf­
rastruktúra igénybevevői között, 
de viták forrása lehet a tömeg- 
közlekedés tarifáinak megállapí­
tásakor is.

A közlekedési ágazatot érintő 
társadalmi hatások közül legjelen­
tősebb a társadalom értékrendjé­
nek megváltozása, vagyis: milyen 
szerepet töltenek be az egyén éle­
tében a környezeti és életminő­
ségbeli értékek. Magyarország je ­
lenlegi gazdasági-társadalmi fej­

lettségi szintjén - a kedvezőtlen 
életkörülmények miatt - a társada­
lom egyelőre a fogyasztással, a 
gazdasági növekedéssel összefüg­
gő előnyöket tartja fontosnak, és 
kisebb jelentőségű a környezetvé­
delem, valamint az egészséges 
életkörülmények kialakítása. A 
közlekedési mód megválasztásá­
nál, a közlekedéstervezésben és 
fejlesztésben is inkább a gazdasá­
gi és az egyéni érdekek dominál­
nak/motiválnak (ami a reáljöve­
delmek közel egy évtizedes csök­
kenése miatt abszolút természe­
tes). A lakosság értékrend-váltása
-  mértékadó vélemények szerint -  
csak több évtizedes folyamat 
eredményeképpen és fokozatosan 
megy, mehet végbe.

A kultúra, így a közlekedési 
kultúra is, olyan tanult meggyő­
ződések, értékek és szokások ösz- 
szessége, amelyek egy adott tár­
sadalomban irányítják a (tágan 
értelmezett) fogyasztók magatar­
tását. A meggyőződések és érté­
kek mentális képeket alkotnak, a 
szokások pedig viselkedési eljá­
rások. A kultúra beleivódik a vi­
selkedésünkbe, szükségleteket

elégít ki (szabályokat és normá­
kat nyújt bizonyos kérdések meg­
oldásához), és azt a szocializáció 
folyamán tanuljuk (nem örököl­
jük). A kultúra tanulásának három 
módja van: a formális (családon 
belüli nevelés), az informális 
(más emberek viselkedésének 
utánzása) és technikai tanulás (is­
kolai oktatás). A teljesség kedvé­
ért megjegyezzük, hogy a kultúra 
részét képezik még a nyelv, a szo­
kások és hagyományok is [7],

A kulturális értékek viszont 
azok az általánosan elfogadott 
meggyőződések, hogy mi az, ami 
kívánatos, amit a társadalom a 
tagjaitól, illetve a társadalom  
tagjai egymástól elvárnak [8]. Az 
értékek, így a kulturális értékek is 
három szempontból különböznek 
a társadalmi normáktól [7],

„Először, az értékek a viselke­
dés normájára vonatkoznak, ill. a 
létezés céljára, míg a társadalmi 
normák csak a viselkedés módjá­
ra vonatkoznak.

Másodszor, az érték szituáció 
feletti, a társadalmi norma ezzel 
szemben előítja, hogy bizonyos szi- 

, tuációkban hogyan kell viselkedni.

3 Hofmeiter-Tóth Á.; Törőcsik M. [7] p. 89.
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Harmadszor, az érték sokkal 
személyesebb, belsőbb, a normák 
inkább külsőek.”3

A közutakat használó egyének 
mint fogyasztók szemlélete tehát 
több hatás eredőjeként alakul ki: 
függ - többek között - a közleke­
dést érintő társadalmi normáktól, 
valamint a közúthálózattal szem­
ben támasztott minőségi és 
mennyiségi igényektől.

2. Társadalmi normák

A társadalmi normák (social 
norms) vizsgálatát W. G. Sum ner  
kezdte el az USA-ban, mintegy 
100 évvel ezelőtt. Megállapította, 
hogy e normák a viselkedés szab­
ványai vagy vezérfonalai: olyan 
viselkedési elvárásokra vonat­
koznak, amelyek meghatározzák, 
hogy egy adott helyzetben adan­
dó válasz helyes-e vagy sem. 
Sum ner  a társadalmi normák há­
rom fő típusát különböztette meg: 
köznépi (pl. modor, stílus, öltöz­
ködés, étkezés stb.), erkölcsi (bi­
gámia, vérfertőzés, kannibaliz­
mus), törvényi (gyorshajtás, gyil­
kosság stb.) [9].

A társadalmi normák elmélete 
azóta sokat fejlődött. A mai felfo­
gás szerint a társadalmi normák 
a társadalom tagjainak azt hitét 
jelentik, hogy az egyének saját 
magatartásukat és viselkedésüket 
a többiek részéről normálisnak, 
elfogadhatónak tartják. Számos 
esetben e normák érzékelése 
nagy hatást gyakorol az egyén vi­
selkedésére. Egy amerikai felmé­
rés szerint a társadalmi normákat
- viselkedésében - a lakosságnak 
legalább az 50%-a veszi figye­
lembe [9],

Ne feledkezzünk meg azon­
ban arról, hogy a társadalmi nor­
mák - mint a kultúra részei - ta­
nulhatók, így abba a média is be­
vonható! A bonyolult üzenetek 
helyett célszerűbb a lényegre tö­
rő, egyértelmű üzeneteket megfo­
galmazni. Például „A gépkocsi- 
vezetők 37%-a időnként, 58%-a 
mindig, 5%-a pedig rendszeresen 
nem kapcsolja be a biztonsági 
övét.” helyett „A gépkocsiveze­

tők legalább fele mindig bekap­
csolja a biztonsági övét. A fenn­
maradók többsége néha elfelejti, 
kisebbik része pedig sohasem 
használja. Az utóbbiak közül ke­
rülnek ki azok a gépkocsivezetők, 
akik esetenként nem állnak meg a 
STOP táblánál.” Az is fontos, 
hogy az üzenet pozitív kicsengé­
sű, „példamutató” legyen, azaz 
arra irányítsa a figyelmet, ami kö­
vetendő, nem pedig arra, ami el­
ítélendő.

A közlekedési kultúra törvé­
nyek és normák ötvözete, a törvé­
nyi kereteket az érvényben lévő 
jogszabályok adják, például az (II.
5.) KPM-BM együttes rendelet a 
közúti közlekedés szabályairól 
[10], a 1998. évi törvény a közúti 
közlekedésről [11], az 1999. évi 
LXIX. törvény a szabálysértésekről 
[12], a 2000. évi CXXVIII. törvény 
a közúti közlekedési előéleti pont- 
rendszerről [13],

A közúti közlekedést tehát 
részben törvények és rendeletek 
szabályozzák (sebesség megvá­
lasztása, elsőbbségadás, közúti 
jelzőtáblák és fényjelző készülé­
kek figyelembevétele stb.), rész­
ben pedig az autóvezetők viselke­
dése szabja meg (udvariasság, de­
fenzív vezetési stílus és így to­
vább). Az előbbi esetében jogsza­
bály határozza meg a büntetés 
jellegét és mértékét, az utóbbinál 
pedig a gépkocsivezető pszichi­
kai-fiziológiai adottságai, pilla­
natnyi lelki állapota.

Az OECD egyik tanulmánya 
[14] megállapítja, hogy a világ­
ban tapasztalható gyors változá­
sok érintik a közúti közlekedés 
rendszerét, mégpedig olyan for­
mában, hogy annak rugalmasnak 
kell lennie, gyorsan alkalmazkod­
va az új igényekhez, megfelelvén 
a legújabb kihívásoknak. A közúti 
közlekedési rendszer változását a 
hivatkozott tanulmány (az útigaz- 
gatóságok szerepének, a közúti 
közlekedési rendszerben tapasz­
talható változásoknak és a közúti 
közlekedési rendszerre ható té­
nyezőknek a figyelembevételé­
vel) a 2. ábrán bemutatott sémá­
val modellezi.

A séma szerint az emberek a 
gépjárműpiacon keresztül hatnak 
a közlekedési rendszerre, így va­
lójában a témánkat érintő közle­
kedő egyént mint fogyasztót csak 
a termékek és a szolgáltatások pi­
aci hatásaiból kiindulva tartja 
megváltoztathatónak. E véle­
ménnyel csak részben lehet 
egyetérteni, hiszen éppen a közle­
kedő ember morálja (esetünkben 
figyelmetlensége, mulasztása) 
vezet ahhoz, hogy például néhány 
csomópontot körforgalommá ala­
kítsanak át, ezzel is csökkentve 
(ha megszüntetve nem is) az - ép­
pen a figyelmetlenségből eredő - 
balesetek számát.

A közúti közlekedés eszmei 
modellje (3. ábra) már lényege­
sen jobban érzékelteti a közúti 
közlekedésben járművezetőként 
részt vevő egyén közúti közleke­
dési rendszerbe való „beágyazó­
dását”, hiszen a gazdaság (a ren­
delkezésre álló pénzügyi forráso­
kon), a társadalom (a közlekedési 
szociális normákon), valamint a 
környezet (levegőszennyezés és 
zajhatás csillapításán keresztül) 
erősen befolyásolja az úthálózat 
fejlesztését, az új utak építésén 
túl beleértve a burkolat megerősí­
tését, fenntartását is.

Kutatásunk tárgya, a gépjár­
művezető mint fogyasztó az 
egész rendszernek a kiinduló­
pontja. A közutakat használók 
igényeinek megismerésén keresz­
tül hatást gyakorol az úthálózat­
fejlesztést megvalósító politikai 
célokra.

3. A felmérésről röviden

A referenciaként felhasznált 
„European travel - who does the 
best? című tanulmány [1] ered­
ményeivel összhangban a hazai 
„autózási” szokások megismeré­
sére egy, a megrendelő AKMI 
szakembereivel egyeztetett kér­
dőívet állítottunk össze. A „lekér­
dezés” 2001. november 7. és no­
vember 24. között - az Aktuális 
Kft. bevonásával - történt, így 
összehasonlítható az Európai 
Unióban alig egy évvel korábban
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A közúti közlekedési rendszer (KKR) változásának sebessége 

Forrás: [14] p. 23.
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3. ábra
A közúti közlekedési rendszer eszmei modellje

végzett felmérés eredményeivel. 
A minta valamelyest meghaladta 
a minimálisnak tekintett 1300-as 
nagyságot, a településszerkezetre 
való reprezentativitást sikerült is 
biztosítani, és a felvétel országos 
szintűnek tekinthető.

A felmérés célcsoportja azok 
a személyek (gépkocsivezetők), 
akik a közutakat használják. Eb­
ben az összefüggésben a megkér­

dezett személyeket fogyasztók­
nak tekintjük, olyanoknak, akik 
egy szolgáltatást, nevezetesen az 
országos közúthálózatot veszik 
igénybe. Kutatásunk tehát arra 
irányult, hogy „Milyen a fogyasz­
tó szemlélete, illetve magatartása, 
gondolatvilága (mentalitása)?”, 
„Hogyan viselkedik a szolgálta­
tás igénybevétele közben?” Arra 
a kérdésre, hogy milyen minősé­

gű szolgáltatást igényel a „fo­
gyasztó”, a már hivatkozott tanul­
mányok [2-4] adnak választ.

A szolgáltatást igénybevevő 
(személygépkocsit vezető) sze­
mélyek véleményének feltárása 
kérdőíves felmérésen alapuló 
személyes kikérdezéssel történt. 
A minta összeállításakor arra tö­
rekedtünk, hogy lehetőleg jól 
képviselje az ország lakosságát,
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pontosabban a közúton személy- 
gépkocsival közlekedőket. Éppen 
ezért a felmérés nem terjedt ki 
azokra a háztartásokra, amelyek­
ben egyáltalán nincs - sem saját, 
sem céges - személygépkocsi.

A mintavételi technika ún. 
egylépcsős rétegzett (ismétlés 
nélküli) mintavétel, ahol a réteg­
képző ismérv a megkérdezettek 
területi elhelyezkedése. A rendel­
kezésre álló összeg alapján egy 
15-20 perces „lekérdezési” idejű 
kérdőívet alapul véve egy 1300 
elemű minta már megfelelő meg­
bízhatóságot ad. A maximális 
standard hiba ekkora mintanagy­
ság esetén dichotom kérdést fel­
tételezve (tehát amikor csak 
igennel vagy nemmel lehet vála­
szolni) u = 2-nél ±5,6%. Ez azt 
jelenti, hogy minimum 95% an­
nak a valószínűsége, hogy az is­
meretlen elméleti x  változó a fel­
mérés során kapott empirikus X  
paraméter ±5,6%-os intervallu­
mába esik. Természetesen abban 
az esetben, ha a dichotom vála­
szok megoszlása eltér az 50- 
50%-tól, akkor vagy a megadott 
hibakorláthoz nagyobb valószí­
nűség vagy ugyanakkora valószí­
nűséghez kisebb relatív hibakor­
lát tartozik (pl. ha a válaszok 
megoszlása az igen és nem kö­
zött 95%-5%, a relatív hibakorlát 
1300-as minta esetén csupán 
±3%).

Felmérésünk alapján a leg­
több aktív autóvezető a 30-39 és a
40-49 év közötti korosztályból ke­
rül ki, lényeges nagyobb a hánya­
duk, mint amennyit a népességen 
belüli arányuk (a 16,1%-kal 
szemben 24,5, illetve a 19,4%-kal 
szemben 25,8%) indokolna.

Az iskolai végzettség  szem ­
pontjából a felmérésben domi­
náns a középfokú végzettségűek 
(29,3%), valamint a szakmun­
kások (18,7%) aránya. A KSH 
adatai szerint a 18 éven felüli 
lakosság 24,3%-ának van kö­
zépfokú és 10,3%-ának (a min­
tában ez 33,3%) felsőfokú vég­
zettsége, azaz a közép- és felső­
fokú végzettségűek a mintában 
„túl vannak reprezentálva” .

A felmérés figyelemreméltó 
jellemzője, hogy a „Nem vála­
szolt” kategória (feltéve, hogy a 
kérdésben nem volt ugrás, azaz a 
megkérdezettnek már eleve nem 
kellett válaszolnia, mert a kérdést 
az ugrás miatt kihagyta) aránya 
általában nem éri el az 1%-ot. 
Mindössze egy kivétel akad, ez 
pedig a család nettó jövedelme, 
ahol a nem válaszolók aránya 
megközelíti a 11 %-ot, ami e kér­
dés esetében azonban még elfo­
gadható. A legtöbbször a megkér­
dezett mindazon esetekben meg­
tagadja a választ, ha a jövedelmi 
viszonyait firtató kérdés túlságo­
san részletes (pl. mennyi az egy 
főre jutó nettó jövedelem vagy 
mennyi az összes nettó jövede­
lem és a család nagysága), még 
akkor is, ha a felmérés névtelen.

Az átlagos családnagyság Ma­
gyarországon a 20. század végén 
2,4 fő volt, a felmérésünk szerint 
egy családban az összjövedelem 
tipikusan (módusz) az 50-75 ezer 
Ft/hó kategóriába esik, az átlag 
pedig a 100-110 ezer Ft/hó érték­
közbe, azaz nagyjából 42-46 ezer 
Ft az egy főre jutó havi átlagos 
nettó jövedelem egy-egy családon 
belül. Tájékoztatásul közlöm, 
hogy a KSH adatai alapján számít­
va 1999-ben a lakosság rendelke­
zésére álló (természetbeni juttatá­
sok nélküli) jövedelem 6754 milli­
árd Ft volt, amelyből egy családra 
jutó nettó jövedelem 108,8 ezer 
Ft/hó összeget tett ki, így a minta­
beli értékek elfogadhatónak és 
reprezentatívaknak tekinthetőek.

Ami pedig a minta területi 
megoszlását illeti, a megkérdezés 
úgy történt, hogy a felmérés rep­
rezentálja az ország település- 
szerkezetét, tehát legyen benne 
nagyvárostól a kisközségig min­
denféle településtípus, a felmérés 
valamennyi megyében folyjék, és 
lehetőleg tükrözze a népesség re­
gionális összetételét is.

4. A személygépkocsi birtoklá­
sa, vásárlási szokások

A referencia tanulmány [1] sze­
rint a gépkocsitartás szorosan 
kapcsolódik a hivatáshoz, a jár­
műállomány növekedésének át­
meneti lassúsága az EU-ban pe­
dig szorosan összefügg a nemzet- 
gazdaság recessziójával, emellett 
a gépkocsivezetők lojalitást mu­
tatnak azokkal a gépkocsikkal, 
amelyeket a saját országukban 
gyártanak. M agyarországon a 
személygépkocsi-állomány fo­
lyamatosan növekszik. Az 1000 
lakosra jutó személygépkocsik 
száma 1960-ban 31,4, 1980-ban
94,6, 2000-ben már 235,5 volt; 
ugyanebben az évben egy háztar­
tásra 0,6 darab, egy családra 0,8 
darab gépkocsi jutott (a családok 
száma azért kisebb, mert nem tar­
talmazza az egy személyes ház­
tartásokat); azaz majdnem mind­
egyik családban, illetve minden 
második háztartásban volt átlago­
san egy gépkocsi.

Mivel felmérésünk azokra a 
családokra irányult, amelyek 
használnak személyautót, esetleg

27%

4. ábra
A család tulajdonában, illetve birtokában lévő személygépkocsik száma
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nem is egyet, a minta alapján a 4. 
ábra szerinti megoszlást kapjuk.

A megkérdezett családok
63%-ában egy, 27%-ában két, 
7%-ában három személygépkocsi 
van, közel 2%-a nem saját vagy 
vállalati, hanem más tulajdonában 
lévő, kölcsönkapott járművet 
használ. Nem túl erős kapcsolat 
kimutatható a család nettó jöve­
delme és a használt személygép­
kocsik száma között, ahogyan nö­
vekszik a család jövedelme, egye­
nes arányban emelkedik az egy 
családon belül üzemeltetett sze­
mélyautók száma is (ismételten 
hangsúlyozom, hogy az nem azo­
nos a család tulajdonában lévő 
személygépkocsik számával, mert 
tartalmazza a vállalati tulajdonú 
vagy lízingelt járműveket is).

Míg az 50 ezer Ft/hó nettó csa­
ládi jövedelem alatti kategóriában 
a családok 80%-a egy járművet 
használ, 100-125 ezer Ft/hó felett 
már csak a 60-61%-a, 32%-a pe­
dig kettőt, a 200-350 ezer Ft/hó 
értéknél az egyetlen személygép­
kocsival rendelkező családok ará­
nya 30%, a kettővel rendelkezőké
41-42%. 350 ezer Ft havi nettó 
családi jövedelem felett a család 
már legalább két személyautót 
birtokol. A családra jutó járművek 
számától eltekintve a családok 
többségének (88%-ának) a sze­
mélygépkocsi a saját tulajdoná­
ban van, közel 10%-a vállalati 
(céges) autóval közlekedik, közel 
2%-a pedig - mint ahogyan már 
érintettem - kölcsönkért, illetve 
nem a saját, hanem más magán- 
személy tulajdonát képező sze­
mélyautót használ. Az is figye­
lemre méltó, hogy minél maga­
sabb a család havi nettó jövedel­
me, annál nagyobb arányban fo r­
dul elő, hogy a családtagok nem 
saját, hanem céges (vállalati vagy 
vállalkozás tulajdonában lévő) 
gépkocsival közlekednek.

Ami a személygépkocsi-ellá- 
tottság alakulását illeti, a hazai 
helyzet valamivel összetettebb a 
referencia tanulmányban leírtak­
nál : az utóbbi 10-12 évben az hul­
lámzóan mozgott, csökkenő és 
növekvő ütemű szakaszok váltot­

ták egymást. 1989-1992 és 1994- 
1997 között csökkenő, 1992- 
1994, valamint 1997-től 2002-ig 
növekvő ütemű a személygépko­
csi-állomány alakulása, de mind­
végig emelkedő jellegű. Arra a 
kérdésre, hogy vajon a magyar 
gépkocsivezetők mennyire lojáli­
sak a hazai gyártmányú gépko­
csikhoz, rögzítenünk kell, hogy 
melyik márka lehet hazai gyárt­
mányú: mindössze kettőt tekint­
hetünk tisztán annak: a Suzuki 
Swiftet és Wagon R-t, valamint a 
Szentgotthárdon korábban gyár­
tott Opel Astrákat.

Összességében a magyar gép­
kocsivezetők - országok szerint - 
az 1. táblázatban felsorolt gyárt­
mányokat használják (ami nem 
azonos a statisztikai állománnyal, 
hiszen felmérésünk esetében el­
sősorban a használatról és nem a 
tulajdonlásról van szó).

A hazai személygépkocsi­
használók több mint fele német, 
illetve kelet-európai (értsd: a volt 
szocialista országokban) orszá­
gokban készített személygépko­
csival közlekedik, a hazai gyárt­
mányok aránya 11%.

A család havi nettó jövedelme 
szerint német gépkocsival saját 
jövedelmi kategóriájukon belül 
leginkább az 500 ezer Ft-ot meg­
haladó (57,1%; N = 8), ezt köve­
tően a 350-500 ezer (37,0%; N = 
10), illetve 150-200 ezer Ft 
(35,3%; N = 48) közötti kategóri­
ába eső családok közlekednek. A 
kelet-európai gyártmányú gépko­
csik használata inkább a szeré­

nyebb jövedelmű családokat je l­
lemzi. Távol-keleti (japán, dél­
koreai) személygépkocsikat a kö­
zepes vagy annál magasabb jöve­
delmű, a hazai gyártmányokat sa­
ját kategóriájukban a közepes jö ­
vedelmű, francia gyártmányokat 
a közepes jövedelmű, olasz gép­
kocsikat a közepes vagy annál 
alacsonyabb jövedelmű családok 
üzemeltetnek.

Az iskolai végzettség alapján 
a német gyártmányú gépkocsikat 
használók szakközépiskolai vagy 
annál magasabb végzettséggel 
rendelkeznek (a saját kategóriáju­
kon belül az átlagos 27,4%-kal 
szemben 31-32%-kal). Kelet-eu- 
rópai gyártmányt a szakközépis­
kolai vagy annál alacsonyabb 
végzettségűek (pl. a 8 általánost 
végzettek közel 58%-a, N = 38; a 
szakmunkásképzőt végzettek 
35%-a, N = 87), távol-keleti sze­
mélygépkocsikat pedig inkább a 
gimnáziumi vagy annál maga­
sabb végzettségűek vezetnek. A 
hazai gyártású járművek - érde­
kes módon - a főiskolai és egye­
temi végzettségűek (Opel) és a 
szakiskolát végzettek (Suzuki) 
között találhatóak nagyobb 
arányban, a francia gépkocsikat 
főleg az egyetemi végzettségűek, 
az olasz típusokat a 8 általánost 
és főiskolát vagy egyetemet vég­
zettek részesítik előnyben.

Ugyancsak szignifikáns elté­
rések mutathatóak ki a foglalko­
zás és beosztás szerint is. Német 
gyártmányú személygépkocsik­
kal leginkább a kisiparosok,

1. táblázat
Személygépkocsi-használat Magyarországon a gyártó ország szerint

Sorrend Ország Használat aránya 
(%)

1. Német 29,4
2. Kelet-európai 28.4
3. Távol-keleti 12,4
4. Hazai 11.1
5. Francia 8,1
6. Olasz 6.4
7. Egyéb nyugati 3,5
8. Egyéb gyártmányú 0.7

|Összesen 100.0
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egyéni vállalkozók, a felső- és 
középvezetők, valamint az önálló 
szellemi foglalkozásúk, kelet-eu­
rópai gyártmányokkal az alacso­
nyabb beosztásúak vagy „korlá­
tozott” munkavállalók: a munka­
nélküliek, a segédmunkások, a 
nyugdíjasok és tanulók, egyszó­
val a szerényebb jövedelműek 
közlekednek. Távol-keleti sze­
mélygépkocsikat az önálló szelle­
mi dolgozók, a felső- vagy kö­
zépvezetők, és a kisiparos, kiske­
reskedő, egyéni vállalkozó cso­
portja, hazai gyártmányú sze­
mélyautóval az egyéni gazda, a 
beosztott értelmiségeik és nyug­
díjasok csoportja használnak. A 
francia gépkocsikat leginkább az 
önálló szellemi foglalkozásúak, a 
felső vagy középvezetők, az ola­
szokat a tanulók, a GYES-en, 
GYED-en lévők, illetve a szak­
munkások kedvelik.

Ismeretes, hogy a magyaror­
szági személygépkocsi állomány 
átlagos életkora 2-4 évvel halad­
ja  meg az Európai Unió tagálla­
maiban regisztrált parkét. A meg­
kérdezettek körében ez a követ­
kező megoszlást mutatja (2. táb­
lázat).

Szembetűnő, hogy személy- 
gépkocsi-park egyharmada 12 
évnél idősebb járművekből áll, és 
a felénél többnek az életkora 
meghaladja a 8 évet, kétharmada 
pedig az öt évet. Ha a demográfi­
ában használatos öregedési in­
dexhez hasonló mutatót számí­
tunk ki a személygépkocsi-állo­
mányra (a 12 évnél idősebb és a 3 
évnél fiatalabb járművek aránya), 
akkor az 1,5-es érték alapján - ta­
lán kissé cinikusan - kijelenthető,

a járműpark kor szerinti állapota 
összhangban van a népesség el­
öregedésével. A valódi ok azon­
ban a megfelelő jövedelem hiá­
nya, hiszen - a KSH adatai szerint
- az egy keresőre jutó reálbér, il­
letve az egy főre jutó reáljövede­
lem még 2000-ben sem érte el az 
1986. évi maximumot (az előbbi 
indexe 1960-hoz viszonyítva 
1986-ban 155 volt, 2000-ben pe­
dig még csak 127%!).

Az egyértelműen megállapít­
ható, hogy a fiatalabb járm üvek a 
„ tehetősebb ”, módosabb, a koro­
sabb személygépkocsik pedig az 
alacsonyabb jövedelm ű családok 
birtokában, illetve tulajdonában 
vannak. Ami a használt személy­
autók felépítményét, méretét ille­
ti, a magyar családokban a tipikus 
az ún. középkategóriás autó, ezek 
aránya 56,8% (5. ábra), a kismé­
retűek aránya 33,2%, a nagymé- 
retűeké pedig 8,7%. A fel nem so­
rolt felépítményű személyautó 
részaránya igen alacsony vagy el­
hanyagolható.

Az angol gépkocsi-tulajdo­
nosok azt állítják, hogy nekik na­
gyon fontos az, hogy saját autó­
juk legyen [1], vajon mit jelent 
Magyarországon az autó birtoklá­
sa? Mennyire fontos  egy magyar 
állampolgárnak, hogy személy- 
gépkocsit használhasson? Felmé­
résünk szerint az egyáltalán nem 
fontostól a nagyon fontosig a vá­
laszok megoszlása a következő:
- egyáltalán nem fontos: 0,7%;
- nem fontos: 2,0%;
- fontos is meg nem is: 13,0%;
- fontos: 24,3%;
- nagyon fontos: 60,0%;

tehát egy magyar állampolgár­

ságú személy számára fontos, il­
letve nagyon fontos (összesen 
84,3%!), hogy olyan személygép­
kocsi legyen a birtokában, ame­
lyet használhat (és nem csak „tu­
lajdonolhat”).

A család nettó havi jövedelme 
és a gépkocsi birtoklásának fon­
tossága között igen szoros össze­
függés áll fenn: minél nag)>obb a 
jövedelmi szint egy-egy családon 
belül, annál fontosabb az autó 
birtoklásának a jelentősége, a 
korrelációs hányados értéke 
94,3%!

Ami a foglalkozás, beosztás
szerinti összefüggéseket illeti, az 
egyéni gazdáknak (80%), ezt kö­
vetően a kisiparosoknak, egyéni 
vállalkozóknak (74,4%), majd a 
közép- és felsővezetőknek 
(72,8%) nagyon fontos az autó 
birtoklása. Mivel az egyéni vál­
lalkozók zöme szakmunkáskép­
zőt vagy szakiskolát végzett, álta­
lánosságban az állapítható meg, 
hogy a végzettségi szint emelke­
désével egyenes arányban nő az 
autó-birtoklás fontossága, az át­
lag 60%-kal szemben a középfo­
kú végzettségűeknél nagyon fon­
tos az 51-60%-ának, a főiskolát 
végzetteknél a 65 és az egyetemet 
végzetteknél a 65,8%-ának. A 
folytonosan emelkedő trendet - 
az előbb már említettek szerint - a 
szakmunkásképzőt és szakiskolát 
végezettek szakítják meg, ahol a 
vizsgált mutató értéke 62,3%.

A megkérdezettek használatá­
ban lévő autó inkább egyszerű 
közlekedési eszköz (54,4%), be­
leértve a munkába-járást (mint 
használati célt), illetve munka­
eszköz (40,9%), a hivatásforga­
lommal együtt. A válaszadók vé­
leményét alapul véve a személy- 
gépkocsi a 21. század eleji M a­
gyarországon már nem luxuscikk 
vagy státusszimbólum, hanem az, 
ami valójában: közlekedési vagy 
munkaeszköz.

Egyszerű közlekedési eszköz 
elsősorban az alacsonyabb nettó 
havi családi jövedelemmel és az 
alacsonyabb iskolai végzettség­
gel rendelkezők, valamit beosz­
tott értelmiségiek, önálló szellemi

2. táblázat
A használt gépkocsik életkora Magyarországon

Életkor Megoszlás (%) Halmozottan (%)

1 évnél fiatalabb 7,1 100,0

1 -3 év között 15,2 92,9

3-5 év között 11,3 77,7

5-8 év között 12,1 66,4

8-12 év között 20,2 54.3

12 évnél idősebb 34.1 34,1

Összesen 100.0
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Nagyméretű

9%

Középkate­
góriás

57%

Terepjáró Sportkocsi
0%

Kisméretű
33%

5. ábra
A használt (üzemeltetett) személygépkocsik megoszlása felépítmény szerint (%)

dolgozók, szakmunkások, betaní­
tott vagy segédmunkások, nyug­
díjasok, tanulók számára, munka­
eszköz a magasabb jövedelműek, 
a vezető beosztásúak, egyéni gaz­
dák és kisiparosok, illetve a ma­
gasabb végzettségűek számára.

Vajon milyen járműveket ked­
velnek a magyar autósok? Milyen 
szempontokat részesítenek előny­
ben: az olcsóságot, a kényelmet, 
a felszereltséget vagy a megbíz­
hatóságot? A válaszok sorrendje 
(egyben rangsora) a következő 
(zárójelben a kérdésre adott vála­
szok aránya):
1. megbízhatóság (58,8%);
2. olcsó üzemeltetés (29,0%);
3. kényelem (5,9%);
4. jó  felszereltség, elegancia

(3,8%);
5. gyorsaság (1,5%);
6. egyéb (0,7%).

E szempontok természetesen 
eltérőek a különféle jövedelemi 
kategóriákban (6. ábra): a legala­
csonyabb jövedelmi kategóriában 
az olcsó üzemeltetés - mint szem­
pont - a hazai autósok közel 50%- 
a esetében lényeges, addig 500 
ezer Ft/hó havi nettó családi jöve­
delemnél ez a kritérium a meg­
kérdezettek mindössze 7%-ának 
elsődleges. A megbízhatóság 
iránti igény a 200-350 ezer Ft/hó 
nettó családi jövedelemig emel­
kedő, azt követően csökkenő je lle ­
gű, de mindenképpen a legfonto­
sabb szempont abban, hogy ki mi­
lyen személyautót kedvel.

A jövedelem  függvényében  
szinte egy szabályos exponenciá­
lis görbe alakját veszi fel az ele­

gancia, a jármű jó felszereltsége 
iránti igény mint elsődleges kivá­
lasztási kritérium, az 500 ezer 
Ft/hó nettó családi jövedelem  
esetén a 3,8%-os átlagértékkel 
szemben már megközelíti a 30%- 
ot. Érdekes módon a gépkocsi 
gyorsasága e kategóriában egyál­
talán nem játszik szerepet. A ké­
nyelem a megkérdezetteknél álta­
lában nem hangsúlyos, bár az le­
szögezhető, hogy az alacsonyabb 
jövedelmű családoknál alig van 
jelentősége, a magasabb jövedel­
műeknél már inkább lehet az autó 
üzemeltetésének elsődleges 
szempontja.

Végzettség szerint az olcsó 
üzemeltetéshez a szakmunkások, 
az egyéni gazdák és nyugdíjasok, 
a megbízhatósághoz a szellemi 
foglalkozásúak és vezető beosztá­
súak, a betanított munkások, vala­
mint a GYED-en, GYES-en lé­
vők, a kényelemhez pedig legin­
kább a tanulók (?!) ragaszkodnak.

Az előbbiek azt taglalták, 
hogy a járm ű üzemeltetésében 
melyek az autósok legfontosabb 
szempontjai, a következők pedig 
azt részletezik, hogy a járműtulaj­
donosok milyen kritériumok alap­
ján döntenek a személygépkocsi 
vásárlásakor; mi a legfontosabb: 
az olcsó üzemeltetés, a gépkocsi 
ára, a megbízhatóság, esetleg az, 
hogy hazai gyártmányú, vagy mi 
a jármű márkája. A lehetséges vá­
laszok a következők voltak: a 
gépkocsi vásárlásakor meghatá­
rozó tényező volt
- az olcsó üzemeltetési költség,
- a jármű beszerzési ára,

- a gépkocsi megbízhatósága,
- a jármű felszereltsége,
- a jármű menettulajdonságai,
- a gyártmánya: hazai vagy kül­

földi,
- a márkája vagy
- egyéb szempont.

Az elsődleges szempontok kö­
zött a legfontosabb a beszerzési 
ár és a megbízhatóság, az üze­
meltetés olcsósága csupán a har­
madik helyezést érte el. A nyugat­
európai gépkocsivezetők általá­
ban lojalitást mutatnak a saját or­
szágukban gyártottakkal, a ma­
gyarországi gépkocsivezetők vi­
szont egyáltalán nem.

A gépkocsi beszerzésekor a 
magyarországi autósoknak csu­
pán 0,5%-a dönt annak alapján, 
hogy a jármű hazai, 1,2%-a úgy, 
hogy az külföldi gyártmányú, és 
mindössze 6,3%-uk ragaszkodik 
egy adott márkához, azaz a már­
kahűség sem igazán jellem zi a 
hazai gépkocsivezetőket. A má­
sodlagos szempontok közül az ol­
csó üzemeltetés, ezt követően a 
megbízhatóság, illetve az ár, a 
harmadikként a legfontosabb a 
megbízhatóság, a beszerzési ár, 
majd az üzemeltetés olcsósága. 
Összesítve (olyan súlyozott 
számtani átlaggal számolva, ahol 
az első szempont 3-as, a második 
2-es, a harmadik 1-es súllyal sze­
repel) a sorrend a következő (zá­
rójelben a százalékos megoszlás, 
a hiányzó 10,1% a nem tudja, 
nem ő döntött, illetve az adott is­
mérv is fontos volt, de nem a leg­
gyakrabban kategóriákra jut):
1. megbízhatóság (23,7%),
2. beszerzési ár (22,9%),
3. olcsó üzemeltetés (20,2%),
4. a jármű formája (7,2%),
5. a gépkocsi márkája (5,5%),
6. a jármű felszereltsége (4,6%),
7. a járm ű menettulajdonságai 

(2,9%),
8. külföldi gyártmány (1,4%),
9. hazai gyártmány (0,7%).

A magyar autósok tehát nem 
lojálisak a hazai gyártmányú ko­
csikhoz, a jármű formája az első 
szempontként említett megbízha­
tóság, ár és üzemeltetés mellett a 
negyedik legfontosabb szempont.
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6. ábra
Üzemeltetési szempontok fontossága jövedelem-kategóriánként

A beszerzés esetében is az alacso­
nyabb jövedelműek az üzemelte­
tés olcsósága, a beszerzési ár ked­
vezősége (olcsósága), a közepes 
jövedelműek inkább a járm ű 
megbízhatósága, a magas jöve­
delműek a jármű felszereltsége 
alapján döntenek. Az adott már­
kához való ragaszkodás is inkább 
a közepes jövedelmi szintű csalá­
dokra jellemző.

5. A személygépkocsi használata, 
üzemeltetése, üzemeltetési költsé­
gek

Európa közlekedésben a közúti 
közlekedés dominál. A felmérések 
szerint [1] az Európai Unióban egy 
személy közúton évente átlagosan 
12,6 ezer km-t tesz meg, ennek 
mintegy 80%-át személygépkocsi­
val. Ez utóbbi arányosan nagyobb a 
görögöknél, az íreknél és a britek­
nél (86-87%), a legkisebb az oszt­
rákok és a dánok esetében (73%), 
ahol a terep és a jó alternatíva von­
zóvá teszi a tömegközlekedés 
igénybevételét és a kerékpározást. 
Az ingázási idő nagyságában a bri­
tek vezetnek: a hivatásforgalmukra

jellemző, hogy a munkába járók át­
lagosan 46 perc alatt jutnak el a 
munkahelyükre és onnan vissza.

Sajnos a kutatáshoz felhasznált 
értekezésből [1] nem derül ki, 
hogy Európában a közutakon az 
egy személy által átlagosan évente 
megtett 12,5 ezer km vajon az ösz- 
szes közúton megtett utazást fel­
öli-e (tehát a helyi forgalmat is), 
vagy pedig annak csak egy részét 
(pl. a vállalati vagy céges gépko­
csival lebonyolított hivatásforgal­
mat nem). Magyarországon az egy 
gépkocsival évente megtett átla­
gos km-teljesítményről eltérő ada­
tok vannak forgalomban, találkoz­
ni olyan becslésekkel, amelyek 8- 
10 ezer km közé teszik azt. Koráb­
bi felméréseink (pl. [2] és [3]) azt 
jelzik, hogy az egy személygépko­
csira jutó évi átlagos futásteljesít­
mény ennél magasabb; jelenlegi 
felmérésünk ugyanezt a véleke­
dést támasztja alá.

A kérdést úgy tettük fel, hogy a 
válaszadó mennyit utazik évente 
belföldön összesen (bármilyen 
közlekedési eszközzel), ebből 
mennyit autóval, illetve azon belül 
saját használatú, a birtokában lévő

(akár magán-, akár vállalati tulaj­
donú) személygépkocsival. A gya­
korisági sorokból első közelítés­
ben a mintaátlagokat ismertetem.

A felmérési adatok szerint egy 
olyan magyar állampolgár, amelyik 
utazásai során személygépkocsit is 
igénybe vesz, átlagosan 24-25 ezer 
km-t tesz meg évente (beleértve az 
összes, tehát a hivatásforgalomból 
eredő utazásokat is). Ebből bármi­
lyen autóval (utasként is) egy év­
ben átlagosan 20-21 ezer km-t, sa­
já t használatú (de akár saját, akár 
vállalati tulajdonú vagy kölcsönka­
pott) gépkocsival pedig nagyjából 
17 ezer km-t. A  teljességhez hozzá­
tartozik, hogy igen nagy a szórás, a 
modális érték (tehát ahová a leg­
több válasz vagy másképpen ese­
mény jut) mindhárom mutatónál - 
viszonylag nagy osztályközöket 
választva - a 10 ezer km/év érték 
körül mozog. Mivel az eloszlás 
balról aszimmetrikus jellegű, kö­
vetkezésképpen az átlagnak na­
gyobbnak kell lennie a módusznál, 
azaz az egy fő által egy évben sze­
mélygépkocsival megtett utazások 
átlagos hossza biztosan meghaladja 
a 8-10 ezer km-t.
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Hangsúlyozni kell azonban, 
hogy az előző átlagértékek nem 
az egy autóval átlagosan megtett 
futásteljesítményt, hanem az egy 
személy által átlagosan megtett 
utazások hosszát jelentik. Van 
olyan gépkocsivezető a megkér­
dezettek között, aki egy évben 
200 ezer km-t utazik (ez napi át­
lagban 550 km-t jelent), amit a 
számításokból elhagyhatunk.

Kiindulva abból, hogy egy-egy 
családban hány autó van, spekula­
tív úton úgy közelíthető meg az 
egy járműre jutó futásteljesítmény, 
hogy feltételezzük: ahol több sze­
mélygépkocsi is van, ott az első fu­
tásteljesítménye azonos azokéval, 
ahol egy autó van, a többi utazást 
az érintett személy a második, har­
madik stb. járművel teszi meg. 
Ezen „okoskodás” alapján a 17 
ezer km/év saját használatú autó­
val megtett utazás egy járműre ve­
títve évi átlagban 13,5-15,1 ezer 
km futásteljesítményt jelent (a ma­
ximális standard hibával számolva 
az alapsokasági várható érték 
95%-os valószínűséggel a mintaát­
lag ±5,6%-os környezetébe esik). 
Ez a spekulatív úton kapott érték 
jelentősen (szignifikánsan) maga­
sabb az általában becsült évi 8-10 
ezer km-es átlagértéknél, és „kísér­
tetiesen” egybecseng a korábbi fel­
mérési eredményeinkkel.

Az utazási teljesítmények és 
a gépkocsi-használat igen jelen­
tős mértékben eltér, ha a meg­
kérdezett saját költségére utazik,

vagy a saját gépkocsiját használ­
ja. Egy átlagos - személygépko­
csit is használó - magyar állam­
polgár évente átlagosan 24-25 
ezer km-t utazik belföldön, eb­
ből ha a saját járművét használja, 
akkor 23 ezer km-t, ha a másét 
(pl. akár a saját vállalkozásáét, 
illetve annak a pénzét), akkor 41 
ezer km-t. Erre az összefüggésre 
támaszkodva autóval teszi meg 
az utazásainak 77,5%-át (17,9 
ezer km-t) ha saját autót használ, 
88%-át (36 ezer km-t) viszont, 
ha nem elsősorban a saját járm ű­
vét veszi igénybe. A saját autó 
használatával m egtett utazási 
teljesítmény az előbbi esetében 
évi 15,8 ezer km, az utóbbi ese­
tében (nem saját autóval végzett 
utazás) 26,2 ezer km. Mindez azt 
jelzi, hogy igen alábecsüljük a 
hazai személygépkocsik évi átla­
gos futásteljesítményét, ha szá­
mításainkban 8-10 ezer km/év 
átlaggal számolunk, hiszen a 
más használati jellemzőkkel bíró 
céges autókat ebben az esetben 
egyszerűen figyelmen kívül 
hagyjuk, noha azok éppen úgy 
(sőt gyakrabban) veszik igénybe 
a közúti hálózatot, mint a saját 
tulajdonú járművek.

Értékelhetjük az utazási telje­
sítményeket aszerint is, hogy a 
megkérdezett milyen településen 
lakik. A gépkocsik száma, a gép­
kocsitartás az Európai Unióban 
[1] általában vidéken magasabb, 
mint a városokban, mert a váro­

sokban magasabb a gépkocsi­
tartás költsége, nagyobb a parko­
lási probléma, és a városokban 
jobban elérhető a tömegközleke­
dés is. Az általánosan jellemző 
helyzet alól csupán Dánia a kivé­
tel, ahol a magas gépkocsi-üze­
meltetési adó miatt viszonylag 
alacsonyabb a személygépkocsi­
ellátottság (348 szgk/1000 lakos), 
de azok kihasználása intenzívebb.

Magyarországon az országos 
átlaghoz képest nagyobb a 100 
főnél több, illetve 5 ezer főnél ke­
vesebb lakossal rendelkező tele­
püléseken válaszként megadott 
utazási teljesítmény bármelyik 
alkérdés (évi összes utazás, ebből 
autóval, ebből saját járművel) 
alapján, az országos átlag közelé­
ben helyezkedik el az 50-100 ezer 
lakosú településeken gépkocsit 
használó személyek mozgásigé­
nye, illetve utazási teljesítménye, 
az országos átlag alatt a főváros­
ban és az 5-50 ezer lélekszámú 
településeké.

A járművezetők - becslésük 
szerint - havonta átlagosan 18,7 
ezer Ft-ot költenek üzemanyagra, 
a saját gépkocsit használók 
16.500, a céges gépkocsit haszná­
lók pedig 41.330 ezer Ft-ot (a cé­
ges gépkocsi „árfekvése”, költsé­
ge az egyén szempontjából való­
jában kedvezőbb). Ami a költség­
összetevőket illeti, részletesen sa­
ját, illetve vállalati autó bontás­
ban azok a következőképpen vál­
toznak (3. táblázat).

3. táblázat
A gépkocsira fordított havi kiadások 2001-ben (Ft-ban)

Költségfajták Saját gépkocsi Vál alati gépköcsi
—? -- ■ '1 1
Átlagosan/

g kÁtlag Medián Módusz Átlag Medián Módusz
Üzemanyag 16502 12000 10000 41327 30000 20000 18697
Szerviz, alkatrész 3982 2500 0 9562 5000 0 4487
Illeték, súlyadó 1428 666 500 4733 1875 1000 1662
Biztosítás 3025 1667 1000 9067 8000 10000 3436
Parkolás 819 200 0 2023 1000 0 920
Garazsírozás 194 0 0 688 0 0 240
Egyéb 202 0 0 478 0 0 224
Összesen 261521 67878 29666
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A  személygépkocsikra ford í­
tott kiadások zöme (kétharmada) 
értelemszerűen üzemanyagkölt­
ségre, 15%o-a a szervizre, illetve 
alkatrészekre ju t, a kiadások 
12%-át a biztosításra fordított 
összegek teszik ki, és ezek nagyjá­
ból függetlenek attól hogy a hasz­
nált autó kinek a tulajdonában 
van (saját vagy céges autó). A cé­
ges gépkocsikra fordított havi ki­
adások összege mintegy két és 
félszerese a saját tulajdonú gép­
kocsikra fordított összegnek.

A KSH adatai szerint [15] - az 
egy előfordulásra jutó érték - 
2000-ben az üzemanyag esetében 
8,9 ezer Ft/hó, a fenntartás eseté­
ben 2,4 ezer Ft/hó, a biztosítás 
esetében pedig 1,9 ezer Ft/hó volt, 
azaz rendre alacsonyabb, mint 
amit a felmérésünkből kaptunk. 
Ennek elsősorban az az oka, hogy 
az adatfelvétel során csak azokat a 
személyeket kérdeztük meg, akik 
nemcsak birtokolnak, hanem 
használnak is gépkocsit (hiszen 
témánk szempontjából nem a bir­
toklás, hanem a használat volt a 
lényeges), adataink tehát a KSH 
Magyar Statisztikai Évkönyvében 
közölt 2000. évi adatainak mint­
egy a kétszeresét teszik ki, hiszen 
az Évkönyvben azok is szerepel­
nek, akik járművükkel évente 
egyetlen km-t sem tesznek meg.

Arra a kérdésre, hogy a meg­
kérdezett személyek milyen célra 
(munkábajárás, hivatásforgalom, 
bevásárlás stb.) használják a gép­
kocsijukat, a következő válaszo­
kat kaptuk (4. táblázat). Mivel a 
„Nem tudja” válaszok aránya 
nem haladja meg a 0,1%-ot, ezért 
azokat a „Soha” kategória értéke­
ivel összevontuk).

Az autósok többsége munká- 
bajárásra, illetve munkavégzésre 
(hivatásforgalomra), vásárlásra, 
ügyintézésre heti rendszeresség­
gel, szabadságán, kirándulásra pe­
dig évente többször is használja 
járművét. Viszonylag alacsony a 
személygépkocsik szórakozási és 
egyéb célú (pl. teherszállítás) 
igénybevétele. A „Soha” válaszok 
nagy aránya azt jelzi, hogy van­
nak olyan járműtulajdonosok,

akik a személygépkocsit nem uni­
verzális közlekedési eszköznek 
tekintik, hanem csak bizonyos cé­
lokra használják (pl. csak kirán­
dulásra, a szabadidő eltöltésére, 
munkábajárásra nem).

M unkábajárásra a személy- 
gépkocsit a leggyakrabban a fel­
ső- és középvezetők, az önálló 
szellemi dolgozók, a kisiparosok, 
illetve munkavégzésre a leggyak­
rabban ugyancsak a felső- és kö­
zépvezetők, az önálló szellemi 
dolgozók, az egyéni gazdák és 
egyéni vállalkozók (kisiparosok) 
veszik igénybe. A többi foglalko­
zási kategóriába eső (szakmun­
kások, nyugdíjasok stb.) gépko­
csi-használatát inkább az évente 
többször, havonta többször gya­
koriságok jellemzik.

A település lélekszáma szerint, 
munkábajárásra a gépkocsit leg­
gyakrabban a 20-50 ezres lélek­
számú, a 100 ezer lakosnál na­
gyobb, valamint az 50-100 ezer la­
kos közötti településekben élő 
gépkocsivezetők használják (a fő­
városi érték az átlag felett van), 
munkavégzésre inkább a 100 ezer 
lakosnál többel, illetve a 20-50 
ezer lakossal rendelkező települé­
sekben, valamint a fővárosban la­
kó autósok. Szabadság eltöltése­
kor az átlagnál gyakrabban veszik 
igénybe a személygépkocsit az 50 
ezernél nagyobb lakosú települé­
sek (a fővárost is beleértve), kirán­
dulásra inkább a kisebb települé­
sek lakosai. Vásárlásra és ügyinté­
zésre gyakrabban mennek autóval 
(Budapest kivételével) a 20-100
4. táblázat

vagy annál több lakossal bíró tele­
pülésekben lakó gépkocsivezetők, 
szórakozási, sportcélú utazásra pe­
dig a 100 ezernél kevesebb lélek­
számú települések autósai. Össze­
foglalva tömören az állapítható 
meg, hogy a nagyobb települések­
ben lakó gépkocsivezetők az autó­
jukat főleg munkavégzésre, mun- 
kába-járásra és szabadságuk el­
töltésekor, (Budapest kivételével) 
a városokban élők vásárlásra, 
ügyintézésre, az 50 ezer lakosnál 
kisebb településekben élő gépko­
csivezetők pedig kirándulási és 
szórakozási célú utazások esetén 
használják a jármüvüket.

Az utazási célok felmérése 
mellett a reprezentatív adatfelvétel 
arra is kitelj edt, hogy a megkérde­
zett mennyi időt tölt utazással, ha 
az a munkavégzéshez, munkába- 
járáshoz (tehát beleértettük a hiva­
tásforgalmat is) kapcsolódik. 
Emellett arra is kíváncsiak vol­
tunk, hogy a munkavégzéshez 
kapcsolódó utazásokon belül 
mennyi a személygépkocsival vég­
zett utazások aránya. A gépkocsit 
használó lakosság igen tekintélyes 
hányada (mintegy 22%-a) nem 
vesz igénybe munkavégzéshez, 
munkábaj árashoz személyautót, 
ezt is számításba véve (beleszá­
mítva az átlagba) a hazai autósok 
átlagosan 82 percet használják na­
ponta hetenként többször a gépko­
csit. Az átlag körüli értékek szórá­
sa igen magas (78 perc), hiszen a 0 
perc mellett nagy arányú a 2 órát 
meghaladó napi átlagos igénybe­
vétel (közel 25%!).

Gépkocsihasználat gyakorisága utazási célok szerint (%-ban)
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Soha 35,9 48.1 0,1 22,9 10,4 20,2 46,2 57,8
Nagyon ritkán 0.1 0,1 5,4 1,3 0,1 0,2 0,3 0,1
Evente egyszer 0,2 0.1 22,9 4,3 0,2 0,5 1.5 0,8
Évente többször 2,0 2,0 38,5 33,3 4,7 10,8 10.9 9,5
Havonta egyszer 1,2 1,1 2,4 14,9 13,6 11.3 8,3, 5,2
Havonta többször 4,7 4.7 2,1 1-1 7 14,6 12.5 12,2 7,7
Hetente egyszer 3,3 2,8 0,7 8,0 23,4 11.0 10,5 5.9
Hetente többször 52,5 41,2 0,0 0,5 32,9 33,3 9,9 12,1
Összesen 100,0 100.0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
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Azok a személyek, akiknek a 
munkábajárásra, munkavégzés­
hez utaznia kell, igen érdekes mó­
don használnak ahhoz gépkocsit 
(7. ábra). Az talán nyilvánvaló, 
hogy amennyiben a munkába­
járásra, munkavégzésre fordított 
idő növekszik, emelkedik a sze- 
mélygépkocsi-használat aránya 
is, hiszen 15 percnél rövidebb uta­
zási időnél a megkérdezettek alig 
vesznek igénybe személygépko­
csit. 30-45 perc között e kategóri­
án belül már csak a személygép­
kocsit is használó személyek 
23,3%-a; 100%-ban pedig 15 
percnél rövidebb utazásnál a meg­
kérdezettek 45,8%-a, 30-45 perc 
között a 61,6%-a. A 45-60 perces 
utazási időnél ez a tendencia meg­
törik, iránya megfordul (válasz­
adók 25,3%-a 25%-nál kevesebb- 
szer, 52,6%-a pedig 100%-ban 
utazik személygépkocsival), majd 
„helyreáll a rend” a három órát 
meg nem haladó utazási időig (az­
az a személygépkocsik használa­
tának az aránya emelkedik), a há­

rom órát meghaladó utazási idő­
nél viszont ismét csökken. Ezek 
az ingadozások az utazási céltól 
függnek, a munkábajárás esetén 
valószínűleg a tömegközlekedés, 
a hivatásforgalomban inkább sze­
mélygépkocsi a domináns.

Vajon milyen esetekben vá­
lasztja a tömegközlekedést egy 
autós, egy olyan személy, aki va­
lamilyen (akár saját, akár vállala­
ti tulajdonú, esetleg kölcsönka­
pott) gépkocsival közlekedik? Az 
autósoknak igen markáns hánya­
da (18,2%-a) sohasem veszi 
igénybe a tömegközlekedést, 
34,3%-a csak akkor, ha nagyon 
„muszáj”, 13,7%-a pedig csak 
abban az esetben, ha nincs más 
lehetősége. A tömegközlekedést 
részesíti előnyben az autóval is 
közlekedők 12,7%-a, illetve azt 
választja a 19,4%, ha a tömeg- 
közlekedés gazdaságosabb, mint 
a személygépkocsi használata.

Az európai városokban általá­
ban bátorítják a tömegközlekedés 
igénybevételét, és erőfeszítéseket

tesznek a személygépkocsi-hasz­
nálat növekedésének a meggáto­
lására. A nagy infrastrukturális 
beruházások és a működés támo­
gatása mind a tömegközlekedés 
részarány-növekedését célozzák. 
A gyakorlat azonban azt mutatja, 
hogy a tömegközlekedés jelentős 
növekedése önmagában még nem 
elég hatékony eszköz a személy- 
gépkocsival történő utazások 
csökkentésére. Emellett a haszná­
lók többségénél ritkán merül fel a 
közlekedési mód megválasztásá­
nak kérdése [16].

Egyetérthetünk azzal az álta­
lános véleménnyel [17], hogy a 
gépkocsihasználat növekedése 
megállíthatatlan, kiváltképpen 
Magyarországon. Érdemes szem 
előtt tartani, hogy hazánkban a 
reáljövedelmek közel egy évtize­
den keresztül tartó csökkenése 
erősen visszafogta a személygép­
kocsi-állomány növekedési üte­
mét. A reáljövedelmek tartós 
emelkedése elsősorban a sze­
mélygépkocsik számának és

7. ábra
A személygépkocsi-használat megoszlása az utazási idő függvényében

1 0 0

10 22,5 37,5 52,5 75 105 150 240
Személygépkocsival megtett utazás aránya:

^  <25%  ü  25-50%  Sä 50-75%  1175-100%  El 100%
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5. táblázat
Az egyéni közlekedést igénybevevők csoportosítása 

a használati szokások szerint

Csoport
Személygép­
kocsi haszná­

lata

Tömegközlekedés
használata Megjegyzések

I. csoport 
kizárólagos sze­
mélygépkocsi 
használók

Csak azt 
használják

Soha A tömegközlekedés használata 
nem merül fel mint választási 
lehetőség. A választást első­
sorban a személygépkocsival 
való elérhetőség határozza 
meg.

II. csoport 
Városi ökológusok

Ha nincs más 
lehetőség

Rendszeresen előnyben 
részesítik az ún. „köny- 
nyű” közlekedési mó­
dokat (gyaloglás, ke­
rékpározás)

A tömegközlekedés használata 
ökológiai szempontok alapján 
történik.

III. csoport 
Jármühasználók a 
tömegközlekedés 
felé irányítva

Előnyben
részesítik

Ha rákényszerítik, 
vagy ha nincs más le­
hetőség

A személygépkocsi használa­
tát behatárolja a forgalmi 
helyzet, a parkolási lehetősé­
gek és a költségek.

IV. csoport 
Lehetőségek között 
választók

Nincsenek 
előzetes el­
képzeléseik

Nincsenek előzetes 
elképzeléseik

Választásuk a gyakorlati és 
gazdasági mérlegelésen alapul

6. táblázat

A tömegközlekedés igénybevételének szempontjai az életkor függvényében

Életkor Első helyen Második helyen Harm adik helyen

18-29 év között Ha nagyon „muszáj” Ha tömegközlekedés 
gazdaságosabb

Általában a tömegköz­
lekedésé az előny

30-39 év között Ha nagyon „muszáj” Sohasem Ha tömegközlekedés 
gazdaságosabb

40-49 év között Ha nagyon „muszáj” Sohasem Ha tömegközlekedés 
gazdaságosabb

50-59 év között Ha nagyon „muszáj” Sohasem Ha tömegközlekedés 
gazdaságosabb

60-69 év között Ha tömegközlekedés 
gazdaságosabb

Ha nagyon „muszáj” Sohasem

70 éven felül Általában a tömegköz­
lekedésé az előny

Ha tömegközlekedés 
gazdaságosabb

Ha nagyon „muszáj”

használatának a növekedését hoz­
za magával, és csak másodsorban 
a tömegközlekedési teljesítmé­
nyek csökkenési ütemének lassu­
lását (esetleg a tendencia megfor­
dítását). Mivel ma még átlagosan 
csak minden második háztartás­
ban van személygépkocsi, köny- 
nyen belátható, hogy a személy- 
gépkocsi-használat növekedését 
megállítani nem, csak mérsékelni 
lehet.

A személygépkocsi-használat, 
illetve a közlekedési szokások 
alapján a közlekedő egyének 
négy, az 5. táblázatban bemuta­
tott csoportba sorolhatóak [16].

Az előbbi táblázat alapján a 
magyar autósok 18%-a az I. cso­
portba (kizárólagos személygép­
kocsi-használók) esik, ők azok, 
akik sohasem vesznek tömegköz­
lekedést igénybe, a II. csoportba 
(városi ökológusok) sorolhatjuk 
azokat, akik általában a tömeg- 
közlekedést részesítik előnyben, 
arányuk közel 13%. A III. csoport 
(tömegközlekedés felé irányítható 
járműhasználók) tagjai az egyéni 
közlekedést részesítik előnyben, 
arányuk 48% (ide tartoznak a 
„Csak ha nagyon »muszáj«” és a 
„Ha nincs más lehetősége” vá­
laszt adó személyek), a IV. cso­
port (lehetőségek között válasz­
tók) részaránya cca. 19%. A köz­
lekedéspolitika mozgási területe 
elméletileg tehát meglehetősen 
tág, nagyjából az autósok három­
negyedét érinti, de e személyek 
mobilitása csak korlátozó intézke­
désekkel csökkenthető, például a 
parkolási lehetőségek szűkítésé­
vel, a forgalmi helyzet romlásával 
vagy rontásával, ami nem lehet 
egy - az állampolgárok együttmű­
ködésre építő - közlekedéspoliti­
kai cél. Gyakorlatilag a bevonha­
tó autósok aránya a II. és IV. cso­
portból kerül ki, ez azonban az 
érintett személyeknek csupán a 
42%-át teszi ki. Szemlélet kérdé­
se, hogy ez az arány sok vagy ke­
vés, alacsony vagy magas.

Motiválja-e az életkor azt, 
hogy ki milyen esetekben dönt a 
tömegközlekedés mellett? Aho­
gyan a 6. táblázat is jelzi, a 60

éven felüliek akkor választják a 
tömegközlekedést, ha az gazda­
ságosabb vagy inkább azt része­
sítik előnyben, azaz többségük a 
IV., illetve III. csoportba sorolha­
tó. A 60 év alattiak zöme, mivel 
csak akkor veszi igénybe a tö­
megközlekedést, ha nagyon „mu­
száj”, lényegében a III. csoport­
hoz tartozik, kisebbik részük az 
I. csoporthoz (sohasem). A 30 év­
nél fiatalabbaknál a (mellette 
vagy ellen szóló) döntést valószí­
nűleg az is befolyásolja, hogy 
egy részüknek nincs személyautó 
a használatában.

A felmérés alátámasztja azt a 
vélekedésünket, hogy a jövőben a 
lakosság mobilitását csökkenteni 
meglehetősen botor elképzelés, 
hiszen minden olyan intézkedés, 
amely olcsóbbá, kényelmesebbé 
vagy gyorsabbá teszi az utazást,

újabb közlekedési igényeket kelt. 
Ráadásul a hazai személygépko­
csi-ellátottság a nyugat-európai 
értéknek nagyjából a felénél tart, 
és az életszínvonal remélt na­
gyobb mértékű emelkedése az 
eddig elhalasztott keresletet a jö ­
vőben valóságossá teszi, ami 
részben az állomány növekedésé­
ben, részben pedig az utazási tel­
jesítmények emelkedésében fog 
jelentkezni. Ez utóbbi mozgásá­
ban kettős hatás várható: az egyik 
a reáljövedelmek emelkedésével 
az autójukat eddig kevesebbet 
használók futásteljesítményének 
a növekedése, a másik pedig az 
újonnan belépő járművek többlet­
teljesítménye. A megoldás nem a 
mobilitás csökkentése, hanem 
mérséklése lehet, ha a tömegköz­
lekedés attraktivitása elér egy 
megfelelő szintet.
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Érdekes módon az iskolai vég­
zettség alig van hatással a tömeg- 
közlekedés vagy az egyéni közle­
kedés melletti döntésre, vala­
mennyi végzettségi kategóriában 
az első szempont a „muszáj”, elté­
rések a második helyre sorolódott 
kategóriák esetében mutathatóak 
ki (a „Sohasem” válaszok aránya 
a 8 általánost vagy szakmunkás- 
képzőt végzettek esetében, a 
„Nincs más lehetősége” és „Ha a 
tömegközlekedés gazdaságo­
sabb” válaszok aránya a maga­
sabb végzettségűek esetben a na­
gyobb).

Ami a foglalkozást, beosztást 
illeti, a „Sohasem” válaszok ará­

nya az egyéni gazdák esetében a 
legmagasabb, a „Csak ha nagyon 
muszáj” válaszoké pedig az egyé­
ni gazdák, nyugdíjasok és tanulók 
kivételével mindegyik foglalko­
zási csoportban. A tanulók és a 
nyugdíjasok általában a tömeg- 
közlekedést részesítik előnyben, 
azaz - a rendszerváltozást követő 
ideológiai váltástól függetlenül - 
mégiscsak a lét határozza meg a 
tudatot.

Összefoglalva a tömegközle­
kedés igénybevételét arra a kö­
vetkeztetésre juthatunk, hogy az 
életszínvonal jövőben várható 
emelkedése Magyarországon a 
mobilitás ugrásszerű növekedését

hozza magával, részben a jelenle­
gi személygépkocsi-állomány na­
gyobb arányú használata, rész­
ben az újonnan belépő járművek 
miatt, és az autóval rendelkező 
lakosságnak alig fe le  hajlamos 
arra, hogy az egyéni közlekedés 
helyett esetenként inkább a tö­
megközlekedést válassza. Termé­
szetesen a tömegközlekedés elfo­
gadása, illetve elutasítása függ az 
autót használó személy életkorá­
tól, foglalkozásától vagy beosztá­
sától, illetve kisebb mértékben a 
végzettségétől. Az alacsonyabb 
jövedelműek vagy a gyakrabban 
utazók inkább mérlegelnek gaz­
dasági szempontok alapján.

F e l h ív á s !
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•  Az Európai Unió szervezetei elismerik a vasútreform, a MÁV átala­
kításának eddigi eredményeit. Ezért adnak pénzügyi támogatást a 
pályakorszerűsítésekhez, a járműbeszerzésekhez, a vasúti szolgáltatási 
feltételek javításához. Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta­
tók lesznek.

•  A továbbra is egységes MÁV-on belül egyebek között önállóan dol­
gozó árufuvarozási, személyszállítási, forgalmi-infrastuktúra társaság 
létrehozásának előkészületei folynak. Ezért követhetők nyomon már 
ma is az egyes szervezeti egységek kiadásai és bevételei. Ez átlátha­
tóvá teszi a közpénzek felhasználását is.

•  2001-től független szervezet készíti elő a hazai és a magyar vona­
lakon megjelenő külföldi társaságok között a vasúti pályák piaci fel­
tételek szerinti igénybe vételének szabályait. Ezért is zárulhattak le 
sikeresen a közlekedési tárgyalások az Európai Unióval.

•  Az európai felkészülés jegyében az utóbbi három évben infláció 
fölötti volt az átlagjövedelmek emelkedése a MÁV-nál. A foglalkozta­
tást a szakszervezetekkel kötött, szigorúan betartott megállapodások 
szabályozzák. Megkezdődött a munkakörülmények javítása. A dolgo­
zók naprakészen tájékozódhatnak a vasút átalakításának lépéseiről, 
a vezetők terveiről. Ezért a vasutasság szintén érdekelt a MÁV 
nyugodt körülmények között folytatódó átalakításában, a vasút- 
reformban.
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