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Dr. Udvardi Laszlo

VASUTI KOZLEKEDES

A vasuti reformkoncepciot

megalapozo tézisek'

A dokumentumban ismertetett tézisek a kormanyzati dontéselkészité munka részeit képezik,
osszefoglalasuk a tudomanyos megkdozelitést konzultaciot szolgaljak.

1. AMAV Rt. reformjanak 6 cél-
kitlizései

A MAV Rt. vezetSsége 2002. ji-
lius 15-én megajult. A Kormany-
tol azt a feladatot kapta, hogy
dolgozza ki a MAV reformjat,
alakitsa ki EU-konform mikddte-
tésének és versenyképességének
feltételeit.

Az atalakitasi program két, a
feladatok céljat tekintve eltérd, de
egymassal szorosan Osszefiiggd
részbal all.

- 2006-ig megtorténik a valtozat-
lan kibocsatas és vallalatméret
mellett megvaldsithaté haté-
konysagnovelés, és ezzel par-
huzamosan a jov6beni ver-
senyképesség stratégiai meg-
alapozasa;

- ezzel parhuzamosan megkezds-
dik (véarhatéan a 2006. utani
id8szakra is atnyalik) a MAV
Rt. vasuti rendszereinek a szal-
litasi sziikségletek, a jovedel-
mez3ségi szempontok, vala-
mint az allami koltségvetés te-
herbir képessége osszehango-
lasan alapulé atstrukturélasa, a
vallalati méretnagysag optima-
lizaldsa, tovabba a stratégiai
programok kiteljesedése.

A MAV Rt. reformfolyamata
keretében az Igazgatosag 2002.
November 5-i dontése létrehozta a
2003. januar 1-jét6l érvényes,
EU-konform mifkodését biztosito
Szervezetének alapjait, kialakitot-
ta a tdrsasag konszern tipust m-
kddési és iranyitasi kereteit. Lét-

rehozta a palyavasuti, személy-
szallitasi, arufuvarozasi és gépé-
szeti lizletagakat. Ezzel egyidejt-
leg megtortént az lizletagak szam-
viteli szétvalasztasa is. Palyazta-
tas utjan keriiltek kivalasztasra az
iizletagvezetOk és a kozvetlen ira-
nyitasuk ald tartozo vezetdk.

Az Igazgatdsag jovahagyta a
tarsasag- ¢és lzletagiranyitas fo-
lyamatelven kialakitott, funkci-
onkénti feladattartalmat, feladat-
tagolasat, valamint az iranyito
funkciok kozotti hataskdrmeg-
osztast. Az lizletdgak operativ
szervezeti egységeinek miikodési
rendje 2003. marcius végeig, a
teljes miikodési és szervezeti sza-
balyzat junius végéig késziil el.

Az Igazgatosag 116./2002.
sz4mu hatarozata alapjan a MAV
Rt. megkezdte az A4talakitasi
program 2003. évi feladatainak
végrehajtasat.

A Boston Consulting Group
tanacsado cég bevonasaval meg-
kezdddott a stratégiaalkotas fo-
lyamata. Ennek keretében meg-
torténik a MAV Rt. kiils6 kornye-
zetének és a jovOalakitds szem-
pontjabol relevans adottsagainak
strukturalt felmérése és értékelé-
se, a stratégiai iranyok azonosita-
sa, a fejlesztési és visszafejleszté-
si irdnyok, és a konkrét akciok
megtervezése ¢és a lehetséges liz-
letiterv-valtozatok kialakitasa.

A MAV Rt. szandéka szerint a
munka eredményeként kialakulo
tervvéltozatok szolgalhatnak a kor-
many-eldterjesztés egyik inputjaul.

A stratégiaalkotds mellett
megkezdddtek az iranyitasi rend-
szert, a beszerzést, a beruhazas-
kivitelezést. €s a treasurey funk-
ciot korszeviisité munkak is.

Az atalakitasi reformkoncep-
ci6 tobb cél egyiittes megvaldsu-
lasat tlizte ki:

EU-konformitds megteremtése

Az EU-csatlakozas kovetkezmé-
nyeként a MAV Rt.-nek tobb-
szinti kihivasoknak kell megfe-
lelnie. Ezek soraban jelentdségiik
miatt kiemelend6 az EU altal ke-
retjelleggel eldirt, de a tagallam-
ok gyakorlataban sokféleképpen
megvalositott szabalyozasi és pa-
lyavasiti (miik6dd infrastruktura)
— valamint a kozszolgaltatasi jel-
legii személyszallitasi koltségté-
ritési rendszer hazai bevezetése
és miikodtetése, az eurdpai vasiti
halozathoz valo csatlakozas tech-
nikai és rendszerbeli feltételeinek
megteremtése, a vasuti tevékeny-
ségek (iizletagak) miikodési mo-
delljére, szervezeti és szamviteli
szétvalasztasara vonatkozo rend-
szer adaptalasa.

Tobbszemponti villalatoptimalizd-
las

AMAV Rt. jov6beli mikddésének
biztositania kell az utazasi sziikség-
letek alapjan az allam altal megren-
delt és a koltségvetés teherbird keé-
pességének megfelelé kozszolgal-
tatds megkivant szinvonalon torté-
nd kielégitését, ezzel egyidejlileg a
miuikodést gazdasagossagi, jovedel-

1 Dr. Udvari Lész6, a MAV Rt. Igazgatsiga elndkének eldaddsa a Magyar Tudoményos Akadémia Kozlekedési Albizottsiganak 2003. 4prilis
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mez0ségi és hatékonysagi szem-
pontok szerint kell fejleszteni. Az
aru- s személyszallitasi igények és
a gazdasagi szempontok egyiitte-
sen hatarozzak meg a hosszl tdvon
miikodtethetd és finanszirozhato
optimalis vallalatméretet.

Kozéptavu gazdalkoddsi koncep-

ci6 kialakitasa

a. Az atalakitasi program eredmé-
nyeként folyamatos hatékony-
sagjavulasnak kell megval6-
sulnia, mely a versenyképes-
ség egyik feltétele.

b. A versenyképesség masik felté-
tele a jarmi- és palyarekonst-
rukcid sziikséges mértékének
azonositasa €s a finanszirozas
komplex rendszerének kiala-
kitdsa, amely a rekonstrukciot
lehet6vé teszi.

A stratégiai koncepcionak a cé-
lok és az azokat megvalodsitani hiva-
tott akciok megfogalmazasa soran
figyelembe kell vennie azokat az
adottsagokat, amelyeket a MAV je-
lenlegi allapota korlatként tdmaszt.

A szallitasi feladatok elégséges
szinvonall ellatdsahoz sziikséges
eszkozpark jelenleg nem 4&ll a
MAV Rt. rendelkezésére, a meg-
lév6 gordiiléallomany tipusa, ko-
ra, elhasznalodasi foka korlatot je-
lent. AMAYV Rt. feladata, hogy ki-
dolgozza és végrehajtsa a jarmiire-
konstrukci6 megvalosithatd prog-
ramjat, beleértve a koltségvetési
raforditast optimalizal6 finanszi-
rozasi forrasbevonasi lehetGsége-
ket és konstrukciokat is.

2. Az EU-konform szabalyozasi
és koltségtéritési rendszer

Az EU vasuti kozlekedésre vo-

natkoz6é kovetkez6 szabélyozasi

elvek keriilnek beépitésre a jog-
anyagba (1. Tézis?):

* A vasuti tarsasagok tevékenysé-
g€t a hazai piaci viszonyokhoz
kell igazitani (2001/12/EK).

* A vasiti tarsasagokat a gazdasa-
gi tarsasdgokhoz hasonléan
kell iranyitani (2001/12/EK).

= A vasuti tarsasagoknak tzleti
tervet kell késziteni, amelyben
ezen tarsasagok pénziigyi
egyensulyanak biztositasarol
gondoskodni kell.

= Szamvitelileg — legalabb cé-
gen beliil elkiilonitett mérleg-
készitéssel — kiilon kell va-
lasztani a palyavasuti és sze-
mélyszallitasi tevékenysége-
ket (arufuvarozas, vontatas te-
vékenységét is).

= Az elkiilonitett vasuti tevékeny-
ségek keresztfinanszirozasat
meg kell sziintetni.

= A vasuti kozlekedés versenyké-
pességét hosszii tavon fenn
kell tartani (14/2001/EK).

= Az eurdpai vasuthalézathoz a
tagallamok vasutjainak diszk-
riminacio-mentes szabad hoz-
zaférést kell biztositani.

= A diszkriminacio-mentes hozza-
férés biztositékaként koordinalt
palyahasznalati dijrendszert és
fliggetlen palyakapacitast elosz-
t6 eljaras keriil kidolgozasra.

= A vasuti tarsasagok tevékenysé-
gének a hazai piaci viszonyok-
hoz val6 igazitasa céljabol

- szabalyozni indokolt a regio-
nalis vasutak koncepcidjat
azok finanszirozasi és mii-
kodési modelljét,

- az érintett vasttarsasagnak
lehetévé kell tenni, hogy ha-
lozatat, vagy kozszolgaltata-
si tevékenységét csokkentse,

- a tagallam kormanya is kez-
deményezheti — koncesszio-
ba adas utjan — 0j szereplk
bevonasat a vasiti palya mii-
kodtetése vagy a személy-
szallitas tevékenysége koré-
be, a korabban e tevékenysé-
geket ellatd vasuttarsasag je-
lentds érdeksérelme nélkiil.

Az érintett vasuttarsasdgok ré-

szére meg kell tériteni (2/a Te-

zZis):

= a palyahasznalati dijbevétellel
nem fedezett palyamiikodteté-
si ¢és forgalomiranyitasi kolt-
ségeket;

2 A hivatkozasok megkdnnyitése érdekében a tézisek szdmozottak.

= a kozszolgaltatasi személyszal-
litas dijbevételekkel nem fe-
dezett indokolt koltségeit;

* mind a palyahalézat, mind a
személyszallitas fejlesztésé-
hez sziikséges beruhazasok fi-
nanszirozasi koltségeit.

A termelési tdmogatds rend-
szere tehat jelenlegi formajaban
nem tarthatd fenn. A koltségveté-
si torvény felhatalmazéasa alapjan
kormanyrendelet rogziti a terme-
lési tamogatasban részesiilo tar-
sasagokat (MAV Rt., GYSEV
Rt.) és a tamogatas mértékét. Az
unids iranyelvek azonban tiltjak
egyes tarsasagok finanszirozasat.
A veszteséges, de az allam altal
elvart vasuti tevékenységek kolt-
ségtéritését csak mint a kozszol-
galtatasi kotelezettséget megva-
16sit6 tevékenység koltségtérité-
seként lehet biztositani.

Megitélésiink szerint egyelore
kozszolgaltataskent kezelendo a
teljes hazai menetrendszerii sze-
mélyszallitas (2/b Tézis).

Definialni sziikséges a kozszol-
galtatds fogalmat. A klasszikus
értelmezés szerint kozszolgaltata-
si kotelezettségnek mindsiil az al-
lam altal elvégezni rendelt tevé-
kenység, melyet a vallalkozas
nem, vagy nem olyan mértékben
végezne. A kozszolgaltatas piaci
alapokra helyezésének egyik eld-
feltétele a szolgaltatasi teljesit-
mény meghatarozasa. Az allam
ezt a teljesitményt rendeli meg, és
ennek teljesitését fizeti meg.
Jelenleg a menetrendben tes-
tesiilnek meg a kozszolgaltatasi
kotelezettségek, amely viszont
nem ad teljes kord definiciot a
nyutjtando szolgaltatasra. Nincsen
rogzitve példaul a kozlekedte-
tendd szerelvények Osszeallitasa,
hany darab, milyen tipusa €és
komfortfokozata kocsit kell le-
kozlekedtetni egy adott vonatban.
Pontosabb definiciot ad a teljesit-
ményre a SZVOR (személyszalli-
t6 vonatok Osszeallitasi rendje),
amely tartalmazza a menetrendi
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adatokon tal szerelvény-Osszeal-
litast is. Ezaltal az allami megren-
delés férGhely-kilométer kapaci-
tasra vonatkoztathatd.

Véleményiink szerint az indo-
kolt koltség a szolgdltatdasnyiij-
tds teljes koltsége. (2/c Téezis)

A teljes koltség magaban fog-
lalja a teljes folyo koltséget, bele-
értve a miszakilag indokolt
amortizaciot, az iranyitas koltsé-
gének nyujtott teljesitményre esd
részét, ezen tulmenden pedig a
megrendelt szolgaltatasi szinvo-
nal fenntartasahoz sziikséges pot-
lasok és fejlesztések koltségét is.

3. A vasiti személy- és aruszal-
litds piaci kereslet és vasiti tel-
jesito kinalat 6sszehangolasa
bazisan a nemzetgazdasagi és
tarsasagi szintli gazdasagos
vasuti vallalkozasok rendszere
(3/a Tézis).

A MAV reformja jelenlegi rész-
venytarsasagi rendszerében pa-
lyavasiti, személyszallitasi, aru-
fuvarozési és gépészeti iizletagak
struktirajaban valosul meg.

A MAV reformkoncepcié abbél
a tézisbil indul ki, hogy az iizlet-
dgak jogi szétvdlasztisdara rovid
tdvon nem keriil sor (3/b Tézis).

Az lizletagak jelenlegi helyze-
tiikben azonnali irdnyitasi és jogi
Sgé'tvé.lasztés esetén jelenlegi po-
Zici0ik fenntartésara sem képesek,
csak kozpontilag, erSsen mene-
dzselt és Gsszehangoltan miikod-
t’etett szervezet miikddtethetd
cletképesen, amig a felzarkoztatas
meg nem torténik. Rovid tavon te-
hdt indokolt a jelenleg miikodé
Uzletigakat egy jogi egységben,
allgmi tulajdonban tartani, hogy a
teljes jogi szétvalasztasbol fakadd
SOkk’szerﬁ hatasok és stratégiai
hé"tre{nyok elkeriilhet6k legyenek.
Kozéptavon, a piacnyitas zokke-
nomentes lebonyolitdsat kovetden
a piaci tapasztalatok fliggvényé-
ben megfontolandé a palyavasut
és a vallalkozé vasit jogi szétva-
lasztasanak végrehajtasa. Csak

egy fokozatos, am teriiletenként,
lizletagankent differencialt datme-
net képzelheto el. A fokozatossdag
azért sziikséges, hogy az atmenet
soran a MAV fel tudjon késziilni a
piacnyitasbol és a versenykdrnye-
zet atalakulasabol adodo kovetel-
mények maradéktalan teljesitésé-
re. A differencidltsdg azért indo-
kolt, mert az egyes iizleti teriiletek
(példaul személyszallitas illetve
arufuvarozas) esetében eltér6 a
piaci fenyegetettség, az ebbdl
adodo lehetéségek kényszerpalya
jellege valamint a feltétleniil in-
dokolt allami szerepvallalds mér-
téke.

A piacnyitassal parhuzamosan
proaktiv stratégiat kell kidolgozni
¢és bevezetni az arufuvarozas te-
rilletén a stratégiai partnerkap-
csolatok kialakitasa és elmélyité-
se teriiletén.

Az emlitett koncepcio antitezise,
hogy a palyavasut jogi ondllosa-
gdnak megteremtése mar most
megtortenik., ‘

Az elavult eszkozallomany, az
alulfinanszirozottsag, az alacsony
hatékonysag megkdveteli az iiz-
letagak piaci versenyképességé-
nek megteremtését a hatékonysag
novelését szolgalo racionalizalas-
sal. A vasuttarsasagok jogi Onal-
losaganak megteremtése jelenlegi
allapotukban éppen a versenyké-
pesség megteremtését és a racio-
nalizalast lassitana le.

Az optimadlis vallalatméret kiala-
kitasdanak eszkozrendszere

Meg kell rizni a vasuti kozleke-
dés sulydt a magyarorszdgi koz-
lekedési rendszerben (4/a Tézis).
A vasuti kozlekedés reformjat
a magyarorszagi kozlekedési
rendszer atstrukturalasanak kere-
tén beliil — azzal sszehangoltan —
kell megvalositani.
Koncepcionélis szinten meg-
fogalmazandé, hogy a vasuti koz-
lekedés és szallitas hosszabb ta-
von is sziikséges eleme a magyar
kozlekedési és szallitasi rendszer-
nek. A vasit létjogosultsagat az a
szerep garantalhatja, amelyet jel-
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lemzGi alapjan egyediil képes be-
tolteni a kozlekedési mddozatok
kozott: egyfeldl versenyképes,
kornyezetbarat eszkoz a belfoldi
és a nemzetkOzi aruszallitasban,
masfeldl a tarsadalmi és gazdasa-
gi fejlodéshez elengedhetetlen
helyi, regionalis és tavolsagi mo-
bilitas eldmozditdja a személy-
szallitasban.

E szerepek betoltése érdeké-
ben sziikséges a vasutfejlesztési
koncepcid sulyanak novelése a
gazdasagpolitikaban és megfeleld
Osszhang kialakitasa a mindmaig
sok tekintetben egyoldaluan
elényben részesitett kozuti kozle-
kedésfejlesztési programokkal.

Elgondoldasunk szerint a TINA-
halozat és a fovonalak — a teljes
halozat mintegy 3500 km-t kite-
V0 része — jelenti az optimdlis
vallalatméret alapjat (4/b Tezis).

Az eurOpai torzshalozat ezen
részén és a kapcsolodoé févonala-
kon valosul meg egyben az el6-
varosi és tavolsagi személyszalli-
tas (IC, IC Rapid stb.), valamint
az arufuvarozas tobb, mint két-
harmada. Igy az Eurépai Uni6hoz
vald csatlakozds szempontjabol
kiemelkedd jelentSségli halozat-
rész és a MAV Rt. iizleti jovije
szempontjabol fontos tevékeny-
ségek atfedésben vannak. Ezzel
meghataroznak egy fenntarthato,
versenyképes véllalatméretet.

A vasuti torvény tervezetének
15§ (2) pontjaban alkalmazott
felosztas szerint az
a) nemzetkozi torzshaldzatba tar-

tozo6 palyahalozat és

b) orszagos torzshaldzatba tarto-
z0 palyahalozat teljes egészé-
ben a fejlesztend6 korbe tarto-
zik.

¢) a févonalak palyahalozata ka-
tegoriaba tartozd viszonylatok
egyedi dontés alapjan kertil-
nek az optimalis vallalatmére-
tet jelentd részbe.

d) az egyéb, mintegy 4000 km
hosszusagu, dontéen alacsony
kihasznaltsagli vasutvonalak
hal6zata nem képezi a jovGbe-
li optimalis vallalatmérethez
tartoz6 halozat részét.
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Célszeriinek tartjuk, hogy a vas-
uti személyszallitasi kozszolgal-
tatasi kotelezettség teljesitése
vasuti iizemeltetésii alternativ
kozlekedési formakkal is kielé-

githetd legyen (4/c Tezis).

A kozszolgaltatasként megva-
l6sitando személyszallitas forma-
inak meghatarozasakor figyelem-
be vessziik az igények kielégité-
sének szintjét, koltség- és beruha-
zasigényét, finanszirozasi €s tar-
sadalmi konzekvenciait. Elemez-
ziik a személyszallitasi igényeket
teriileti elhelyezkedés szerint is.
Dontési alternativakat hatarozunk
meg térségenként az érintett koz-
lekedési relaciokra és vasttvona-
lakra vonatkozoan.

Ezen tézis szerint a MAV Rt.
a vasuti szolgaltatds biztositasa
mellett vagy helyett egyes vonal-
szakaszokon kozati autdbuszos
kozlekedtetést nyujthat az utazo-
kozonség részére. A vasuti rend-
szer atalakitasahoz lehet6vé valik
a tobb kozlekedési modozat opti-
malis egyiittmiikodésén alapuld
koncepci6 kialakitasa.

Vizsgalandonak tartjiuk annak a
célszeriiséget, hogy a MAV Rt
penciigyi és szamviteli rendszere-
ben az iizletdgak szamviteli szétvd-
lasztisa mellett mdsik vetiiletben
is keriiljon szétvdlasztdsra az opti-
malis vallalatméretet jelento halo-
zat és a mellekvonalak teljesitme-
nyei és rdaforditasai (4/d Tézis).

Ez jelenti a racionalizalas egyik
informécids bazisat, a szamviteli
elkiilonitéssel megteremtédik a
vonalmélységli halozatértékelés
lehetdsége, igy a mellékvonalak
differencialt kezelhetGsége. Az ar-
ra alkalmas mellékvonalak szama-
ra lehetévé valik kozlekedésszer-
vezési, finanszirozasi / tulajdonlasi
és szervezeti kitorési pontok kere-
sése, 1-2 pilot program inditasa a
regiondlis kozlekedési rendszerek
kialakitasara, a fennmaradé halo-
zatrészre program és iitemezés ki-
dolgozasa. Ezek a programok biz-
tosithatjak, hogy az atalakitasnak
ne legyen elsédleges feltétele a to-
meges létszamleépités. LehetGvé

valjon a foglalkoztatas fokozatos
atalakitasa.

Ez a szétvalasztas lehetOséget
ad a MAV Rt. és az allami kélt-
ségvetés kozotti kapcsolatok dif-
ferencialt kezelésére, amelynek
feltarasa a kovetkez6 hoénapok
feladata.

Sziikségesnek tartunk a tarsa-
dalmi szocidlis program keretén
beliil letrehozni egy vasuti fog-
lalkoztatadsi alapot, amelyet a
magyarorszdgi vasutvdllalatok
és az dallam tolt fel (5. Tezis).

Fontos cél a stratégiai koncep-
ci6 megvalodsitasa kapcsan az op-
timalis vallalatméretre valo atal-
las és a munkaerG-struktura 4tala-
kitas tarsadalmi hatasainak, az el-
engedhetetleniil jelentkez tarsa-
dalmi és foglalkoztatasi fesziilt-
ségeknek a proaktiv kezelése és
ennek megfeleld kommunikacio-
ja. E feladatok teljesitésében a
MAV Rt. mellett az allami szer-
veknek is aktivan és 6sszehangol-
tan részt kell vallalniuk.

4. Eszkozfejlesztés
Az eszkozfejlesztés irdnyai

A MAV Rt.-nek kozéptavon a
lehetGségekre nyitott, lizleti ala-
pon miikodé hatékony és ver-
senyképes szolgaltatova kell val-
nia Az eszkozfejlesztési program
a MAV Rt. jovGje szempontjabol
meghatarozo kitorési pontot je-
lent§ tizleti szegmensekre kon-
central és biztositja a palya integ-
ralasat az EU torzshalozataba.

Az eszkozfejlesztés fokusza (6/a

Tézis)

» a személyszallitisban a buda-
pesti elévarosi kozlekedéshez
¢s a belfoldi mindségi tavolsa-
gi szolgaltatashoz (InterCity,
InterCity Rapid stb.) sziiksé-
ges gordiiléallomany rekonst-
rukcidja és fejlesztése;,

= az aruszallitasban a nemzetkozi
aruforgalomhoz és a kiemelt
vevok kiszolgalasahoz kap-
csolodo gordiildallomany re-
konstrukcioja.

A palyavasuti rekonstrukciok a
TINA halozatra és a kapcsolodo
fovonalakra iranyulnak.

A Vontatds és gépészet eszkoz-
fejlesztéset alarendeljiik a fo iiz-
leti teriiletek fejlesztési iranyai-
nak, beleértve a sziikséges mér-
tekii visszafejlesztést is.

A kozéptava eszkozfejleszté-
si program a jelenlegi évenkénti
kozel 100 milliardos beruhazasi
raforditast megtobbszorozi. A
vastuthalézat rekonstrukcioja-
nak forrasstruktirajaban to-
vabbra is uralkodé lesz a kolt-
ségvetési forrasokkal vegyes fi-
nanszirozasi EU finanszirozasi
forrasok és tamogatasok, mig a
jarmi és egyéb technologiafej-
lesztési rekonstrukcidos progra-
mok — az allami koltségvetés
korlatai miatt is — alapvetGen
tizleti finanszirozasi konstrukci-
okat igényelnek.

Ennek érdekében kidolgozdsra
keriilnek alternativ finansziro-
zasi formak. (lizing, bérlet, tu-
lajdonosi formadk, stratégiai szo-
vetségek, projektfinanszirozds,
PPP stb.), (6/b Tezis).

Fel kell oldani azt az ellent-
mondast, amely a vasuti atalaki-
tasi program forrasigénye és az
allami koltségvetés egyensilyi
kovetelményeinek teljesitése ko-
zott huzodik. A feloldas vezérel-
veként ki kell mondani, hogy a
vasuti atalakitas és modernizacio,
illetve a megujuld éallami finan-
szirozasi rendszer jelentls, rész-
ben egyszeri jellegli forrasigényt
tamaszt. Ennek biztositasahoz
maximalisan ki kell hasznalni a
rendelkezésre allo unios fejlesz-
tési keretek, tovabba az alkalmaz-
hat6 eszkdzfinanszirozasi formak
adta lehetGségeket, optimalizalva
ezzel a koltségvetés novekvo
tobbletterheit.

A vallalati atalakitasi program
és a stratégiai koncepcio tervezeé-
se és megvalositisa soran a fej-
lesztési feladatok titemezését ugy
kell megtenni, hogy az allami
koltségvetés terhelése a célok al-
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tal indokolt sziikséges minimalis
szinten és id6ben kellGen ki-
egyensulyozottan jelentkezzen.

5. A versenyképesség

A palyavasit rekonstrukcidjanak
célja a vasuti szallitasok liberali-
zé4cios feltételeinek megteremté-
se. A palya-igénybevétel miiszaki
¢és forgalmi megfelelGségét a re-
konstrukcios folyamat szolgalja.
A versenyképességet a palya-
hasznalati dij rendszere kell,
hogy megteremtse. Ebbdl a kove-
telménybdl fakad az a tézis, hogy
a halozatfejlesztési forrasok alap-
vetéen az eurdpai haldzathoz
kapcsolédé torzshaldzatra ira-
nyuljanak.

A palyahasznalati dij politika
alapelvekent a konkurens pdlya-
vasutak dijszintjét célszerii
irdnyadonak tekinteni (7/a Te-
Zis).

Az EU-csatlakozasig kivana-
tos modellezni a palyahasznélati
dij optimalizalasat a konkurens
palyavasutakkal szembeni ver-
seny, a hazai vastttarsasagok
eredményességére gyakorolt ha-
tas, a vasut-kozut kozotti verseny,
nem kiilonben a koltségvetés ter-
hei tekintetében.

Az druszdllitds estében tdrsvas-
utakkal kozos szovetségi rend-

szerek kialakitdsdval elébe kell
menni a versenynek, ezzel egyi-
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dejiileg fel kell tarni a privatizd-
cios lehetoségeket is (7/b Tezis).

A vontatds és gépészet teriile-
tén vidrhato felkésziilt vontatdsi
tobbletkapacitisok megjelenése.

A vontatas versenyképessége
annak fliggvénye, hogy képesek
vagyunk-e a jarmtirekonstrukciot
megvalositani. Ez utdbbi esetben
is, a szakképzett mozdonyveze-
ték foglalkoztatasanak teljessége
tovabbra is prognosztizalhato.

A személyszallitas kozuttal
szembeni versenyképessége te-
kintetében az elovarosi kozleke-
dés és az IC szolgaltatdsi halo-
zat bovitéset kitorési pontkent
kezeljiik (7/c Tezis).
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SZALLITASKORSZERUSITES

Galileo, uj europai muholdas

helymeghatarozo rendszer

1. Bevezetés

Az FEurépai Kozosség vezetd
szerve, az Eurdpai Bizottsag
hosszas elemzések utan ugy hata-
rozott, létrehozza a legkorsze-
riibb, sajat eurdpai miholdas
helymeghatarozé rendszerét, a
Galileo-t. A jelenleg egyetlen jol
miikodd globalis helymeghataro-
z06 rendszer, a GPS fobb hatranya:
30 éves technologia, nem elég
pontos, katonai ellen6rzés alatt
all, nemzetbiztonsagi okokra hi-
vatkozva az amerikai kormanyzat
barmikor besziintetheti kereske-
delmi céli miikodését.

Az elképzelések szerint a
Galileo rendszer 30 mesterséges
holdat, valamint jelent6s szamu
foldi allomast tartalmazna, ame-
lyeket teljes egészében az eurdpai
dripar fejlesztene, 2008-ra lesz
kész. Tervezett pontossaga 1 m-
en belill lesz 3 dimenzidban, a
fold barmely pontjan. Ez forra-
dalmasithatja teljes kozlekedési
rendszeriinket, a mtiholdas hely-
meghatirozast mindennapi éle-
tiink természetes részévé teszi,
felhasznalhat6sdga sokrétd, je-
lentds gazdasagi novekedést is el-
indithat.

Mar 2004-t61 megkezdi miko-
dését, a GPS-t és az orosz
GLONASS-t segit6 javitd, ponto-

1. tablazat

sit6, k6zos hasznalatukat eldsegi-
t6, az ESA altal kifejlesztett
geostacionarius miiholdakbol és
jelentds szamu foldi szegmensbdl
allo EGNOS rendszer. Ezek 2008-
tol integralodnak a Galileo-ba.

A Galileo a legjelentGsebb
technologiai Ujitasokat testesiti
meg, amelyeket az Eurdpai Unio-
ban az elmult években munkaltak
ki. A 3,65 milliard eurds 6sszkolt-
séggel megvalodsitandd program-
mal az eurdpai tlrkutatasban 0j
szakasz kezdddik.

A fejlesztések utan 2005-2008
kozott kovetkezne az lizembe he-
lyezés, majd 2008-t6l a miikodte-
tés szakasza (I. tablazat). Végle-
ges allapotaban a rendszer 30
miihold hal6zatabol allna, ame-
lyek 24 000 km magassagban ke-
ringenének a Fold koril.

Elvei a GPS-hez hasonloak,
s6t a rendszerek kompatibilisek
lesznek és a tavlati terv az, hogy
az orosz, az amerikai és az euro-
pai rendszer tulajdonképpen
egyliitt és egymast kiegészitve
miikodjon.

2. A Galileo rendeltetése

Torténelmi jelentGségli rendszer,
az Eurdpai Unidé elsé nagy fir-
programja. A helymeghatarozas
jovdje, a navigacios széles skala-

A Galileo kifejlesztésének fazisai

GNSS 2 (Galileo)

Definicié

Tervezés, fejlesztés és tesztelés

Uzembehelyezés

Galileo néhany holdja
miikodSképes

Galileo 6nalléan mitkodéképes

jat nyujtja, felhasznalasa az élet
minden teriiletére kiterjed, bejon
mindennapjainkba, lefedi a teljes
Foldet, kisebb gazdasagi forra-
dalmat indithat el.

Fejlettebb, pontosabb, hatéko-
nyabb és megbizhatobb a GPS-
nél, emellett az egész vilag érde-
ke a monopdlium megsziinése a
globalis pozicionalasban. Minden
id6ben miikodnie kell, zavarha-
tatlanul.

2005 végéig két vagy harom
miihold keriilhet Fold koriili pa-
lyara, befejezését 2008-ra terve-
zik, garantalt pontossaga 1 m-en
beliil lesz barhol a Foldon. Né-
hany alapszolgéltatas, barmilyen
engedély nélkiil (de természete-
sen ellen6rzotten), barki szamara
ingyen hozzaférhetd lesz.

3. A Galileo finanszirozasa

Teljes koltségét 3,4 - 3,6 milliard
eurora becsiilik, amely elsdre ori-
asi Osszegnek tlinhet, de ez né-
hany szédz km szinvonalas auto-
palya ara.

Teljesen polgari tervezés és
iranyitas alatt all majd, tulajdon-
képpen egy nagy vallalkozas. A
tervek szerint 2005-ig tart6 fej-
lesztési szakaszban valasztjak ki
a legmegfelelébb miiszaki meg-
oldasokat, illetve teremtik meg a
rendszer kiépitésének infrastruk-
turélis feltételeit (ide értve az elsd
kisérleti m(tholdak felbocsatasat).
Ezt a szakaszt az EU és az ESA
kozosen finanszirozza, egyenként
550 milli6 euroval. Ugyancsak ez
a két szervezet szerepel az egész
program iranyitasaért felelés ko-
zos vallalat alapitojaként is.

A projekt kozpénzek felhasz-
nalasaval indul, de az ESA és az
EU vezetése azt reméli, hogy az
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eurdpai nagy tavkozlési cégek is
részt vesznek benne, igy koltsé-
gei egy részét a kereskedelmi
szolgaltatasaibol hasznot reméld
nagybefekteték  fizetik. A
Galileo-t egyébként 2015-t61 ki-
zarolag privat alapon, vagyis
részvényesekkel finansziroznak a
tervek szerint.

Bar ma az mar nyilvanvalo,
hogy a rendszer kozpontja
Briisszelben lesz, a kiilonféle fol-
di alloméasok elhelyezéséért, illet-
ve ezek épitéséért, valamint az
ESA altal épitendd miiholdakba
torténd beszallitoi jogokért, oriasi
harc folyik kontinensiink repiils-
€s Uriparan beliil. Az orosz allam
ingyen jutna a rendszerhez, 4m
ezért cserébe a miholdak palyara
allitasdhoz hordozorakétakat ad-
nanak. A szervezet felépitése az
L. dbrdn 1athato.

4. A Galileo gazdasagi hatasai

Gazdasagi szempontbol minden
erv a Galileo megvalositisa mel-
lett sz6l. Az Eur6pai Bizottsig
felkérésére a Price Water House
Coopers pénziigyi tanacsadd cég
dltal készitett egyik kozelmultbe-
li tanulmény szerint a Galileo
1gen jelentds, 18 milliard eurdra
becsiilt hasznot jelentene az eur6-
Pa1 gazdasagnak, kozvetlen pénz-
ugyi értelemben vett hozama
azonban csak 1,4 szazalékos len-

ne, s ez is csak hosszabb tavon,
2011-t6l jelentkezne. A program
kereskedelmi hasznositasa az el-
s6 12 évben mintegy 15 milliard
eurodt biztosit majd a tagallamok-
nak. Az eurdpai cégek 15 év alatt
80 milliard eur6s forgalomhoz
juthatnak a Galileo révén. Nem
mellékes az sem, hogy kb. 140
ezer Uj munkahely jon létre.

A haszon a szolgaltatasok ér-
téknovelésébdl adodik és maga-
bol a miiszaki épitésbol is, tehat
fejlesztenek berendezéseket, épi-
tenek, ezeket lecserélik, ez egy fo-
lyamatos tevékenység. A jarulé-
kos haszon lesz majd olyan nagy,
hogy megéri azt elkésziteni.

Olyan merész elGrejelzések is
vannak, hogy 20 évi mikodés
alatt kb. 90 milliard, tehat har-
mincszoros hasznot hoz.

A vevikésziilekek kereskedel-
me Oriasi lizletet jelent majd. A
kozati és vizi kozlekedésben, ‘a
polgari repiilésben egyre fonto-
sabb szerephez jut. Kiilondsen a
személygépkocsik  navigalasa
lesz aranybanya a jovGben, becs-
lések szerint 2013-ra miiholdas
navigacioval tajékozodik szinte
minden jarmd (93 szazalék). Az
adatatviteli szolgaltatasok is ha-
sonlé profitot termelhetnek.

Loyola de Palacio, a briisszeli
bizottsag kozlekedési kérdésekeért
is felelds tagja szerint a rendszer
kiépitése mintegy 150 ezer maga-
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san képzett szakember szdmara
teremthet j munkahelyet, és
évente Osszesen 10 milliard euros
bevételt hozhat a programban
részt vevo vallalkozasok szamara.

Osszefoglalva tehét, jelent8s
GDP novekedést eredményez, se-
giti a fejlédd orszagokat, akar ki-
sebb gazdasagi forradalmat is el-
indithat.

5. A Galileo felépitése és miiko-
désének alapja

Miikodésének alapja a GPS-el
megegyez0. A Galileo pontossagat
elsGsorban az ujabb technologiak-
nak, a GPS miiholdakon hasznalt-
nal fejlettebb és még pontosabb
atomorainak koszonheti, valamint
a jobb konstellacioban, a mérdk
szamara jobb poziciokban levd
miiholdaknak. Ehhez még hozz4ja-
rul a joval kiépitettebb foldi szeg-
mensek segitsége. A 2005-ig tarto
fejlesztési szakaszban valasztjak ki
a legmegfelel6bb, végleges miisza-
ki megoldéasokat. A rendszer mag-
jat mar megtervezték, kisebb mo-
dositasok még varhatok. A részle-
tes technikai megoldasok tobbsége
a nyilvanossag szamara nem hoz-
zaférhet6. A Galileo-holdak a 2.
dbra szerint 3 foldkoriili palyan he-
lyezkednek majd el, ezek 56°-0s
szoget zamak be egymassal. Pa-
lyanként 10-10 miihold, amelybdl
egy minden palyan tartalék. A tarta-
1ék az esetleg meghibasodott holdat
helyettesiti, de természetesen min-
den elhasznalodott mithold helyett
azonnal fellének egy ujat. A mi-
holdak tavolsaga a foldfelszint6l
24000 km. Jelenlegi ismereteink
szerint ez a leghatékonyabb és leg-
gazdasagosabb konstellaci6 a Fold
lefedésére.

A Galileo holdak a legkorsze-
riibb technologiaval épiilnek, nap-
elemekkel felszerelve, ezek maxi-
malis teljesitménye 1500 W. Nagy
figyelmet forditanak az érzékeny
elemek (pl.: atomora) védelmére,
igy élettartamuk megndvelhetd.
Egy mihold stlya kb. 700 kg. A
tervek szerint orosz rakétakkal al-
litjak palyéara, egy rakétan tobb
miiholdat visznek majd fel.



2. ara
A Galileo palyasikok illusztracioja

6. A Galileo rendszer felépitése,
osszetevok

A Galileo helymeghataroz6 rend-
szer felépitését a 3. dbra mutatja.

6.1. Globadlis komponensek

» TTC - Telemetry, Tracking and
Command - Telemetria, Kve-
tés, Vezérlés.

* NSCC - Navigation Satellite
Control Centre -
Miiholdnavigéacios Ellen6rzé
Kozpont.

* OSS - Orbithographi and
Sinchronisation Station - Pa-
lyavizsgalé és Szinkronizald
Allomas.

* IMS - Integriti Monitor Station
- Integritas Ellen6rz6 Allomés

* IULS - Integriti Up-Link
Station - Felviteli Allomas.

* S&R - Search and Rescue - Ke-
resés és Mentés.

E két kozpontbol iranyitjak
majd a palyéara allitast, és innen
torténik majd az orak kozponti
szinkronizacioja, a jelfeldolgozas

¢s az adatkezelés kozpontja lesz,
a miiholdakat is innen ellendrzik.
Az integritassal kapcsolatos eset-
leges problémakat innen kapjak
majd a felhasznalok. Ezeknek kii-
16n kapcsolata lesz a kereskedel-
mi, mentési szolgaltatasokkal és
COSPAS-SARSAT rendszerrel.
Adatatvitel a miiholdakra és Fel-
viteli Allomésok halozatan ke-
resztiil torténik.

6.2. Regionadlis komponensek

Ide tartoznak az EGNOS, valamint
tovabbi, nem eurdpai ellendrzo al-
lomasok Integritas Vezérld Koz-
pont-ok és Felviteli Allomas-ok.

6.3. Helyi komponensek

* Local MS - Local Monitoring
Station - Helyi Ellen6rzé Al-
lomas
Az egész foldon érzekeld allo-

masok figyelik majd a navigacios

jelek mindségét. Egy globalis
kommunikécioés rendszer fogja

Osszekapcsolni az sszes foldi al-
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lomast és a kozpontokat. Helyi
OsszetevOk novelik az integritast
¢s az adatszolgaltatast, tovabbi
helyi adatszorassal foldi radio-
adok segitségével.

Kiemelt felhasznal6i helyek-
nél (reptldtér, kikotd, vasuatallo-
mas stb.) néhol sajat kibdvitett
foldi szegmens lesz, mely segiti,
bdviti az Osszekottetéseket €s a
navigaciot, tovabb novelve a biz-
tonsagot.

6.4. Szolgaltato Kozpont

A Galileo rendszer rendelkezik
egy interfésszel a felhasznalok
szamara, melyeken informécio-
kat tud kozvetiteni az erre alkal-
mas vevokésziilékeknek.

6.5. COSPAS-SARSAT foldi
szegmens

A Galileo egyiittmikodik a
COSPAS-SARSAT nemzetkozi
hajoment6 rendszerrel.

6.6. UMTS

» UMTS - Universal Mobile
Telecommunication System -
Altalanos Mobil Telekommu-
nikacios Rendszer.

A Galileo adatsavjaival kiegé-
szitheti barmelyik mobilhaldzatot

a foldon.

6.7. Kiilso kiegészito rendsze-
rek (GPS, GLONASS)

A Galileo természetesen rendel-
kezik a kombinalt hasznalathoz
sziikséges interfésszel.

6.8. Felhasznaloi szegmens

Barmelyik vevOkésziilek, amely a
Galileo-jelek vételére alkalmas.

7. A Galileo-jelek

A Galileo 10 jelet sugaroz majd,
6 szolgélja a nyilt és életmentd
szolgaltatasokat, bar ennek egy
részét valoszintileg kereskedelmi
szolgaltatasok is hasznaljak, ket-
t6t kifejezetten kereskedelmi,
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kett6t pedig kormanyzati célokra
terveznek (2. tablazat).

8. Frekvenciasavok

* ARNS - Aeronautical Radio
Navigation System. Légiigyi
Radi6 Navigaciés Rendszer.

¥ RNSS - Radio Navigation

Satellite  Service. Radio-

navigéacios Miiholdas Szolgal-

tatas.

A C-sav hasznalata még nem
eldontott  tény, egyeztetések
folynak az USA-val, illetve
tesztelik, elemzik, valoban
sziikség van-e ra. A 4. dbra a
Galileo jelek felépitését, a frek-
venciasavokat pedig az 5. dbra
mutatja be.

=1z

FELHASZNALOI SZEGMES

3. abra
A Galileo rendszertechnikaja

A Galileo jelek az adatiizene-
tek mellett teriileti rendez6 kodo-
kat is tartalmaznak. A teriiletei
besorold kodokat kiilonalldé orak
allitjak el6. Az adatlizeneteket
fellovik a mitholdakra, ott taro-
l16dnak és csomagkapcsolt forma-
ban folyamatosan sugarozzak
vissza a foldre. Minden kozvetitd
egység ugy lesz megoldva, hogy
a siirgés lizeneteket késleltetés
nélkiil atengedi.

9. A Galileo atomorai

Altaldban az atomorak atomi
szint(i oszcillacion alapulnak. At-
lagosan néhany szazmilliomod
masodpercet tévednek naponta. A
Galileo atomoérai még a masod-

percek 1 milliardnyi részével sem
tévednek, igy nagysagrendekkel
pontosabb egy pozicié barhol a
f6ldon. Minden miholdon kettd
Ora lesz, egyik rubidium, masik
passziv hidrogén mézer alapu.
Mindkét ora kiilonb6z6 technolo-
giat hasznal, de ugyanazt a fizikai
alapelvet hasznositjak. Ha az ato-
mokat arra 6sztonzik, hogy egyik
energiaszintr6l a masikra ugorja-
nak, akkor rendkiviil stabil frek-
vencian sugaroznak mikrohulla-
mu jeleket. Ez kb. 1,4 GHz a hid-
rogén mézeroranal, é¢s 6 GHz a
rubidium alapunal.

Ezeket a frekvencidkat hasz-
naljak egy rendkiviil stabil refe-
rencianak, amivel mas egységek
el6 tudjak allitani a rendkiviil
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2. tablazat
A Galileo 4ltal sugarzott 10 jel és jellemzdi

Jel
1 adat jel az ESA-n 1176 MHz |BPSK(10) |10 Mcps | nincs 50sps/25bps | mncs
2 vezérlo jel az ESA-n 1176 MHz |BPSK(10) | 10 Mcps | nincs nincs adat | nincs
adat
3 adat jel az ESB-n 1207 MHz |BPSK(10) |10 Mcps | nincs 250sps/125 | nincs
bps
4 vezérlo jel az E5B-n 1207 MHz |BPSK(10) | 10 Mcps | nincs nincs adat | nincs
adat
5 szort-spektrumu jel az E6-on 1278 MHz |BPSK(10.5) | 5 Mcps | kormanyzati | 250sps/125 | van
bps
6 kereskedelmi adat jel az E6-on 1278 MHz | BPSK(5) 5 Mcps | kereskedelmi | 1000sps/ van
500bps
. kereskedelmi vezérl6 jel az E6-on | 1278 MHz | BPSK(5) 5 Mcps | kereskedelmi |nincs adat | nincs
adat
8 szort-spektrum jel az L 1-en 1575 MHz |BOC (nm) | m Mcps | kormanyzati | 250sps/125 |igen
bps
9 adat jel az L1-en 1575 MHz |BOC (2,2 2 Mcps | nincs 200sps/100 | nincs
bps
10 | vezéild jel az L1-en 1575 MHz |BOC (2,2 2 Mcps | nines nincs adat | nincs
adat
alsd L-sév folss L-skv C-sfv
| : |
RNSS RNSS* | ___RNSS' RNSS | RNSS
o
o RIS
'7‘ AR o
1| K R /
7 7
N g . - G -y g i -
i e R &
- v - SN NNy o
- - - - L —p-—— 8
4. abra
Galileo jelek
ESa ESb i E6 EY orl] El
BPSK(2, Sor 10) {2030 MHz | BPSK(2, S or 10) BOC(10,5)  F=""""" BRRE"  pes W
50 sps i TBD sps TBD sps E BOC(n.m) .
1186-1192 I TBDsps 1501 1575 11590
VAR 1176 269
2 \ V ,Z' 15
VWM Vexéniftudat csatorne
Veotesd coniorsa BPSK(5) multiplexed BOC(2,2) multiplexed
BPSK(2, 5 or 10) BPSK(2, 5 or 10) 1000 sps TBD [200] sps
BOC BOC
5. abra

Hasznalt frekvenciasavok és elnevezésiik
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pontos jeleket, amiket a Galileo-
holdak sugaroznak. A sugarzott
jelek egy referenciat biztositanak,
amikkel a kevésbé stabil felhasz-
naloi orak is folyamatosan allit-
Jak idejiiket. Amellett, hogy ez a
két technoldogia nagyon stabil,
konnyen miholdakra szerelhetd.
Ha hatarozatlanul miikodnének,
szinkronizalasukhoz rendelkezés-
re all a foldon egy céziumalapt
atomora, amely még nagysagren-
dekkel pontosabb, de az nem sze-
relhet6 miiholdra.

10. Egyiittm{ikodés mas rend-
szerekkel

A GLONASS jovdje bizonytalan,

bar nem régen kiegészitették a

rendszert, igy azt végleg leirni

még nem szabad. Washington ¢és

Briisszel kisebb nehézségek utan,

de végiil megallapodott, egyiitt

dolgoznak, hogy a Galileo és a

GPS rendszert kompatibilissé,

Osszekapcsolhatova tegyéek.

A terv az, hogy az amerikai és
az eurdpai rendszer tulajdonkép-
pen egyiitt és egymast kiegészit-
ve miikodjon.

Igy két, egymastol teljesen
figgetlen rendszer all majd a fel-
hasznalok rendelkezésére. Ebbdl
adodoan  helymeghatarozasnal
haromféle felhasznalasi mod ko-
ziil valaszthatnak:

* csak egyik rendszert hasznaljuk;

* mindkét rendszerrel kiilon-kii-
16n meghatarozzuk pozicion-
kat, majd ezt atlagoljuk;

* mindkét rendszer miiholdjait
felhasznéaljuk mérésiinkhoz.
Az elsé modszer sem tiinik el,

hisz nem valészin(i, hogy a két

nagyhatalom (USA és EU) kato-
nai és korményzati célokra hasz-
nilja egymas rendszereit.

A masodik akkor johet szoba,
!la nem annyira a pontossag, mint
inkabb a megbizhatdsag a fontos,
mert igy barmelyik rendszerben
hiba keletkezik, azt azonnal lehet
észlelni, és attérni a masikra.

A harmadik modszerrel érhet
el a legnagyobb pontossag, hi-
szen igy valoszintileg a fold min-
den pontjén legalabb 4 nagyon j6

pozicidoban levé mihold allhatna

a vevokesziilék rendelkezésére.
Tobb GNS rendszer egyiittes

hasznalatanak el6nyei:

« fejlettebb hasznalhatésag, ha
egy vevOkésziilék mindkét
rendszer holdjait latja, na-
gyobb a valaszték a neki legin-
kabb megfeleld 3 kivalasztasa-
hoz. Ez kiilondsen nagyvaros-
ok sziik utcaiban nagyon fon-
tos. Ez nagymértékben tovabb
noveli a pontossagot vizszintes
helymeghatarozas esetén;

* két teljesen fliggetlen rendszer
egylttes hasznélata Oriasi
megbizhatosagot eredményez,
ez biztonsag-kritikus rendsze-
reknél elengedhetetlen;

* a nagy megbizhatosag a keres-
kedelmi elterjedést is segiti,
igy a szolgaltatok garanciat is
vallalhatnak a rendszerek al-
land6 hozzaférhetGségére.

11. Felhasznalasi teriiletek

Néhany ingyenes alapszolgaltatas
mellett a b6vebb, pontosabb és
biztonsagosabb  szolgaltatasok
természetesen kereskedelmi ala-
pon miikddnek majd, jelszavas
védelemmel stb. A Galileo-val,
amely barhol, barmikor nagy
megbizhatosaggal és pontossag-
gal lesz képes poziciot behatarol-
ni, a miiholdas navigacio sok 1j
felhasznalasi teriilettel béviil. A
Galileo garantalja a magas szint(i
megbizhatosagot és folyamatos-
sagot. Ezekre a tervek szerint
akar szerz6déssel garanciat is
véllal a kereskedelmi felhaszna-
l6knak.

A szakértdk jelenleg 30-40 le-
hetséges felhasznalasi teriiletet
tartanak szamon, amelyek a sze-
mélygépkocsikba ¢épitett
radionavigacios késziilékektdl és
a mobiltelefoniatol kezdve a ten-
gerhajozas, a kozati és a légi koz-
lekedés iranyitasan keresztiil
olaj- és gazlelGhelyek feltarasaig,
mezbgazdasagi és foldmérési al-
kalmazasokig terjednek.

Természetesen elsédleges fel-
hasznal6 a kozlekedés. A Galileo
az egész vilagot atfogja, minden
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alagazatra kiterjed6 kozlekedés-
iranyit6 rendszer alapja lehet. A
héalozat révén a briisszeli remé-
nyek szerint javul a kozlekedés
biztonsaga és hatékonysaga,
csokken a varosok légszennye-
zettsége, csokken az ilizemanyag-
felhasznalas, és ami még fonto-
sabb, csokkenti a balesetek sza-
mat. JelentGsen egyszertsitheti a
mentdk, tlizoltok és a rendorség
Osszehangolt munkajat katasztro-
fak esetén, segit az elterelésben,
csokkenti a kozlekedési dugokat.
Ez kiilonosen fejletlen orszagok-
ban, infrastruktara nélkiili terepe-
ken kiemelten hasznos. Mint em-
litettiik, elemzések szerint 2013-
ra a jarmivek kb. 93 %-a miihol-
das navigécios eszkozzel lesz fel-
szerelve. Taxivallalkozasok joval
gyorsabb és olcsobb szolgaltatast
tudnak nyujtani, nem kell koltsé-
ges foldi kovetd rendszereket ki-
épiteni a tomegkozlekedésben
sem. Elemzések szerint csak a re-
piilés és a hajozasiranyitasban 15
év alatt mintegy 15 milliard eur6
megtakaritast eredményez. (Ke-
vesebb késés, kevesebb baleset,
nem kell Gjabb foldi radarrend-
szereket kiépiteni stb.) Segithet
baleseteknél a felelés megéllapi-
tasara, hozzajarulhat a kozlekedé-
si moral javulasahoz, kis sebessé-
gli mandverezésnél, flottakove-
tésnél, eldrelatas, autdazonositas,
stb. esetén.

Valészintileg egy évtized mul-
va mar a személynavigacio is leg-
alabb ennyire elterjedt lesz, pél-
daul a vakoknak is nagy segitsé-
gére lehet, vagy turistadknak, bar-
langban, banyakban, bivaroknak,
tarazoknak, vadaszoknak egymas
figyelmeztetésére stb.

A Galileo gyors adatatvitelre
is képes, ez szintén sok teriileten
nyerhet alkalmazast, felhasznal-
hat6 mobil  Osszekottetésre,
internet kapcsolatra, stb.

A Galileo miiholdak segitsé-
gével az egész vilagon konnye-
dén lehet majd rendkiviil pontos
1d6t mérni, ennek felhasznélasa
szintén sokréti lehet. Sok rend-
szernél fontos az allando szinkro-
nizalas.
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A gyérak konnyedén kovethe-
tik nyomon beszallitéikat, tovab-
bi gazdasagi hasznot eredményez
az allasidé csokkenése, a jobb
tervezhetdség.

Tovabbi felhasznalasa lehetsé-
ges a varosfejlesztés, a geodézia,
a mezOgazdasag teriiletén. Alkal-
mazasa a szamitogépeéhez hason-
16 novekedésre szamithat.
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NEMZETKOZI TAPASZTALATOK
ES EU AJANLASOK

Az eurdpai regionalis politika
céljainak érvényesitéséhez, a ko-
ordinalhat6 térségfejlesztéshez a
tagorszagok Osszességét tobblép-
csOs teriileti rendszerbe szervezi.
E rendszer egyes szintjei képezik
a kozosségi tamogatasi, finanszi-
rozasi mechanizmusok alapjat.

Az uni6 a csatlakozé orsza-
gokkal szemben is elvarasnak te-
kinti teriileteik hasonl6 elvek sze-
rinti egységekre osztasat.

Az Otfokozatu teriileti osztas
Eurépa-szerte leginkdbb hasznalt
fokozatainak hazénkban a me-
gyék (NUTS! IIL), illetve me-
gy€kbdl kozos sajatossagok, terii-
leti Gsszefiiggések alapjéan szer-
vezett Gn. statisztikai régiok
(NUTS 11.) felelnek meg. E be-
0sztas szerint Magyarorszdagon
NUTS II1. regiondlis szinthez 19
teriileti egység (megye), a NUTS
U.._ regiondlis szinthez pedig 7 te-
riileti egység (statisztikai régic)
taI:tozik. Az Orszaggytilés 1998.
marcius 10-én (35/1998.0GY)
fogadta el az Orszagos Teriiletfej-
lesztési Koncepeiorol szo16 haté-
Tozatot, ezen beliil az orszag hét
lervezési — statisztikai régiora va-
16 felosztasat.

~ Az elmilt évtizedben a robba-
nasszeri motorizaciéval jard
nemkivénatos, externalis hatasok
kdvetkeztében a nyugat—europai
korményok kozlekedéspolitikija
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VASUTI KOZLEKEDES

| VASUTI KOZLEKEDES _
A regionalis vasuti

kozlekedés fejlesztése

a kozlekedési munkamegosztas
tudatos befolyasolasaval a kor-
nyezetbarat, energiatakarékos,
biztonsagos vasuti kozlekedés ta-
mogatasanak iranyaba mozdult
el. A nemzetkdzi vasutegylet
(UIC) dontvényei kozott helyet
kapott a mellékvonalak iizemelte-
tési raforditasainak csokkentését
célz6 technologiai ajanlas. Az
Eurodpai Unid vasutakkal kapcso-
latos allasfoglalasa a megfeleld
technikai—technologiai illesztés-
sel konszolidalt mellékvonali ha-
l6zati elemek tizemeltetését a ré-
giok bevonasaval javasolja meg-
oldani.

A kérdést a magyar kozleke-
dési kormanyzat — Osszhangban
az Eur6pai Unid ajanlasaival — a
mellékvonali halézat megtartasa-
val, a vasuti tomegkozlekedés ta-
mogatasanak szandékaval kivan-
ja rendezni oly moédon, hogy a
vasutvonal altal kiszolgalt térség
helyi érdekeit megjelenité mii-
kodtetési struktira keretében ter-
vezi az lizembenntartéds feltételeit
biztositani. Igy a mellékvonalak
probléméja napjainkra {ij megko-
zelitéssel keriil vizsgalatra. Alta-
laban nem a vonalak iizemsziinet-
ét, illetve felszamolasat, hanem
az tzemeltetési raforditasok
csokkentése céljabol in. mellék-
vonali technologia kialakitasat,
az infrastruktira feljavitasat,
majd megfeleld technikai - tech-
nologiai illesztéssel megfeleld
szinvonalt miikodésre alkalmas-

sa tett vonalak/vonalcsoportok

régiositasat” tekinti célnak.

A MAYV kezdeményezéssel €lt
a kozlekedési kormanyzat felé¢ a
vastthalozat racionalizalo és 1ét-
szamkivaltast eredményezd beru-
hazasok koltségvetésbdl torténd
finanszirozasara. Szervezeti és
gazdalkodasi keretein beliil elkii-
1onitett 4j regionalis vasuti szer-
vezetek 1995-t61 kezd6d6 étreho-
zasaval megtette a kezdeti Iépése-
ket a mellékvonali probléma ke-
zelésének, az Eurdpai Unié ajan-
lasainak is megfeleld, a helyi ligy-
fél-, kozlekedési alapellatasi- és
tarsadalmi igények hatékony ki-
elégitését biztositd, helyi forrasok
bevonasaval miikodtetett, tényle-
gesen helyi érdekd tarsasag kere-
tében torténd tizemeltetési forma
megvalositasanak iranyaba.

A MAV Rt., mint gazdasagi
tarsasag nem vallalhatja magéra
- a vasuti személyszallitasi alap-

ellatasi kotelezettségbdl (tar-

sadalmi, szocialis érdek),

- a nemzetgazdasagi érdekbdl
(ipari, mez6gazdasagi, ka-
tasztrofa-elharitasi érdek),

- az életmindség-védelmi (zsu-
foltsag, balesetek) érdekekbdl,

- kozlekedéspolitikai érdekekbdl,

- nemzetvédelmi érdekbdl,

- az idegenforgalmi érdekbdl,

- teriilet- és/vagy vidékfejlesztési
érdekbdl, is ilizemeltetett vo-
nalak vasutidegen terheit, az-
az veszteségeinek fedezését,
az utasoktol és a fuvaroztatd

I NUTS: Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques, Teriileti Egységek Statisztikai Nomenklatirdja
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tigyfelektdl beszedett bevéte-

lek terhére, ami amugy sem

elegend? erre.

Vizsgalando, hogy az adott vo-
nalszakasz valdban allami, kor-
manyzati érdekeltségli, vagy in-
kabb telepiilési onkormanyzati il-
letGségli a vasiti, illetve a kon-
cesszids torvény szerint. A dontd
az, hogy funkcionalisan azonosit-
hat6-e az adott vonalszakasz terii-
leti jellege, illetve elhelyezkedése.

Mas kategoria az, ha az adott
vonalszakasz kistavolsagu kozle-
kedés elGvarosi vagy regionalis
forgalmat is lebonyolitja. Ilyen
esetben a vonatkoz6 EU — jogsza-
balyozas szerint (1191/69/EGK
iranyelv?) szerint a feladatfelel8s-
séget (és a finanszirozasi felel§s-
séget is) az illetékes telepiilési
és/vagy regionalis (térségi) On-
kormanyzatok kell atvegyék. Le-
hetséges allami, korméanyzati és
telepiilési/térségi onkormanyzati
kozos felelGsség is, a tavolsagi és
a kistavolsagli forgalommegosz-
las aranyaban.

Ugyancsak az EU mértékado
eleme — amit az EU csatlakozasig
hazanknak is meg kell valositania
— a kozigazgatas regionalizélasa,
ami a kozlekedés regionélis vonat-
kozasait és illetékességét is jelenti.

Ez a koriilmény egyértelmiien
rendezi a regionalis (térségi) mel-
lékvonalak kérdését, a vasuti koz-
lekedési kozszolgaltatasi feladat
illetékességet a régiok hataskoré-
be utalva.

A vonatkoz6 EU — jogszabaly-
ok és az EU tagorszagok idevago
gyakorlata szerint a vasuti kozle-
kedés regionalizalasa nem azt je-
lenti, hogy a regionalis vasutvo-
nalak és az lizemeltetésiik regio-
nalis tulajdonba és feladatkorbe
keriil, hanem azt, hogy a kozszol-
galtatasi feladat, felelGsség és a
hozza tartoz6 tamogatési kotele-
zettség atkeriil az allami, kézpon-
ti korméanyzattol és kozigazgatas-
t0l a regionalis 6nkorményzat-
hoz, az ezzel egyiitt jar6 megren-

2 llletve az ezt felvalto Gj rendelet
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deld — teljesitd viszonyban ellat-
va a megrendeld funkciot.

Ugyanakkor viszont az érin-
tett kozlekedési vallalatok is ,,re-
gionalizaljak” szervezetiiket, a
megrendel6 — teljesité viszony-
ban pedig a teljesitd funkciot tol-
tik be. Ez azt jelenti, hogy a ko-
rabbi Allam — MAV szerzédések
helyett a Régio — MAV kozszol-
galtatasi szerzédések keriilnek
megkotésre.

Jogi szabalyozdas az EU-ban

Az 1960-as évek Nyugat-Eurdpa-
jaban — els@sorban a nagyvarosi
agglomeraciokban — megkezdd-
dott a kozhaszni tomegkozleke-
dés helyi kezdeményezésli ko-
operacidja. Ennek eredménye-
ként megalakultak a nagyvarosi
kozlekedési szovetségek.
Ezeknek a kezdeményezések-
nek a jelentGségét és eredményét
felismerte az EGK Tanacs is, majd
az 1191/69 sz. rendeletében —
amelyet késébb a kozlekedési
szolgaltatasok regionalizalasi ren-
deleteként értelmeztek (a tagal-
lamok eljarasarol a vasuti, kozuti
és belvizi kozlekedés teriiletén
nyujtott kozszolgaltatas fogalma-
val kapcsolatosan) — egységesitet-
te és szabalyozta a kozlekedési
szolgaltatasokkal kapcsolatos ko-
telezettségeket és azok teljesitését.
A 1191/69. sz. EGK rendelet

- egyrészt 10kést adott a kozleke-
dési szovetségek szervezésére
€s azok egész soranak létrejot-
tét eredményezte Nyugat-Eu-
ropaban (pl. csak Nyugat-Né-
metorszagban 11 kozlekedési,
illetve tarifa- és kozlekedési
szovetség alakult 1970-1990
kozott),

- masrészt kivaltotta a nyugat-eu-
ropai orszagokban a kozszol-
galtatasi céli kozigazgatasi
regionalizalast azokban az or-
szagokban is, amelyek nem
voltak olyan tartoméanyokra,
kantonokra alapozott szovet-

ségi allamok, mint pl. Auszt-

ria, NSZK vagy Svijc (pl.

Franciaorszagban az 1982-

1983-as torvények alapjan

valtak a régiok illetékessé az
oktatas, a tervezés, a teriilet-
rendezés, a kornyezetvédelem
¢és a vasuti kozlekedés teriile-
tén, Svédorszagban 1978-ban
torvényileg ujraszabalyoztak

a regionalis €s helyi kdzhasz-

na személykozlekedési illeté-

kességeket €s azt a kialakitott

24 régiora ruhdaztak at, és

azokban un. regionalis kozle-

kedési szovetségeket alapitot-
tak),

- harmadrészt a kozlekedési szo-
vetségek egy Uj tipusanak ki-
alakulasat eredményezte, mert
a korabbi egy-egy nagyvaros-
kozpontu kozlekedési szovet-
ségek mellett kialakultak a
tobb kisebb varost és kozigaz-
gatasi térséget magaban fogla-
16 régiokra kiterjedd, a kimon-
dottan regionalis kozlekedési
szovetségek is (pl. Svédor-
szagban).

Ezt a fejlodést értékelve és —
elsGsorban a finanszirozasi —
problémakat felismerve az EGK
tanacsa 1991-ben korszersitette
az 1191/69. sz. rendeletét és meg-
hatarozta a varosi, elovarosi és
regionalis kozlekedési szolgalta-
tasi kotelezettségeket, valamint
szabalyozta az ilyen, kozszolgal-
tatasi kotelezettségekre vonatko-
z0, un. megrendelo-teljesito vi-
szonyra alapozott uj tipusu szer-
zodeéses eljarast.

Ennek alapjan tortént meg az
elkovetkez6 iddszakban a koz-
hasznu vasuti kozlekedés region-
alizalasa az EU — tagallamokban
(pl. Németorszagban 1996. janu-
ar 1-jével).

A kozszolgaltatd kozlekedés
regionalizalasan és megrende-
16-teljesitd viszonyra helyezésén
kiviil kialakult a vasuti kozlekedés
tarsadalmi-kornyezeti felértékeld-
dése és ezt kovette a vasutreform.
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Ezt felismerve az EGK Tanécs
a 440/91.sz (a Kozosség vasitjai-
nak fejlesztésérdl szol0) iranyelv-
¢ben szabdlyozta az EU 10j vasut-
politikajat, amelynek egyik ren-
delkezése a vasuti infrastruktira-
kezelés és a vasiti szallitas szét-
valasztasa, €s ezzel Osszefliggés-
ben az infrastruktirahoz vald
hozzaférés liberalizalasa.

Ez az irdnyelv az EU-
tagallamok nemzeti vasuttarsasa-
gok olyan reformjat valtotta ki,
amely parosult a regionalizalassal.

A hazai szabalyozas és a hazai
torekvések jelenlegi helyzete

A jelenleg érvényben 1évé Kor-
manyprogram VII. Gazdasagpoli-
tika c. fejezet idevonatkozo el-
képzelései az EU-6s gyakorlat
irdnyat probaljak kovetni konkrét
jogi, miszaki, stb. megoldasok
igényét felvetve. Pl.

8. Onkormanyzati finanszirozds

8.1. A kormadny célja, hogy a lét-
rejovo regionalis onkormany-
zatok miikodésének megkezdé-
sekor a finanszirozasi rend-
szer dtalakitdsa is befejezod-
jon. Az atalakitasnak olyan-
nak kell lennie, amely a jelen-
legi két f& problémat kikiisz-
0boli: — biztositani kell a fel-
adatok végrehajtasahoz sziik-
séges forrasokat, — kiszdmit-
hatéva kell tenni a rendszert.”

»8.4. Az egyedi dontést igényld
kézponti tamogatdsok felhasz-
nalasarol valé dontést a régi-
Okhoz rendeljiik. A regionalis
onkormdnyzatok létrejottéig e
decentralizalt jogokat (példa-
ul a fejlesztési tamogatasok
esetén) a regiondlis fejlesztési
tandcsok gyakoroljdk.

8.5. A feladat- és hatdskork dt-
rendezéséhez illesztjiik az on-
kormanyzatok egymas kozotti
Jorrdsmegosztasat, jelentésen
csokkentjiik a normativak sza-
mat, ezek belsd tartalmat kor-
szeriisitjiik.

8.6. A kormany megvalésitia az
anyagilag - fiiggetlen onkor-
manyzati rendszert, mely az au-
toném onkormanyzat feltétele.”

., 9. A kozlekedeés feltételeinek fej-
lesztése

9.2. A tomegkozlekedés mindsé-
gének javitasa érdekében fej-
lesztjiik a kozuti és a vasuti
jarmiiparkot. Részben regio-
nalis allami kozlekedési valla-
latokkal végeztetjiik el a sze-
mély- és aruszallitast. ...

9.5. Végrehajtjuk a palyavasit és
a vallalkozo vasut gazdalko-
dasdnak szétvalasztasat, vala-
mint a MAV iranyitisanak
reformjat....

9.6. Kezdeményezziik 2003-ban
egységes kozlekedési torvény
megalkotdasat és a kozlekedés-
fejlesztés hosszu tavu felada-
tairdl szolo orszaggyiilési ha-
tarozat elfogadasat.”
Mindezen elképzelések meg-

valositasara a ,,Magyar Kozleke-

déspolitika 2002-2015” tervezete

(2002) kiilonb6z6 helyeken tesz

utalast.

»A helyi és regionalis koz-
igazgatas erGsitése, a régiok fel-
épitése allamigazgatasi, jogalko-
tasi folyamatanak befejezését ko-
veten a kozlekedési infrastruk-
tira egy részének — regionalis
vasutak, regionalis utak — kezeldi
vagy tulajdonjoga, fejlesztési
fenntartasi és lizemeltetési kote-
lezettsége ¢és a kozszolgaltatasi
kotelezettség jelentds része a re-
gionalis és helyi kozigazgatas il-
letékességébe kertilhet. Ez azt je-
lenti, hogy az atadott kozlekedési
tamogatasok felhasznalasarol, a
kozat, a vasit esetleg a kerékpar-
utak fejlesztésérdl, a kozforgalmi
személyszallitas modjarol, meny-
nyiségérdl és mindségérdl, eset-
leg a viteldijakrol, a bevétel ki-
egészités mértékérél — hosszabb
tavon — regionalis és helyi szinten
dontenek.”

Ezek a célkitlizések, vélemé-
nylink szerint csak akkor val6sul-
hatnak meg, hogyha a kétszintii
allamigazgatas helyett biztonsag-
gal megalakulnak a sziikséges
kozbiilsé szintek a kozigazgatas-
ban, amelyek (az allammal egyiit-
t) garantaljak pl. a vasiti kozszol-
galtatas teljes finanszirozasat, va-
lamint akkor, ha az infrastruktira
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és a jarmdallomany miszaki
szinvonala megfeleld mindségli
allapotba keriilt.

Egyebekben a vasuti térzsvo-
nalak és a regionalis (helyi) vona-
lak szétvéalasztasaval kapcsolat-
ban iranyadonak kovetkez6 gon-
dolatokat tartjuk:

A vasutak tulajdonlasa, mii-
kodtetése az iizemeltetési teriilet-
tel (az érintett régio, onkormany-
zat, gazdasdgi tarsasag esetleg
vegyes dallami és magadn tdarsasag
szintjén) egybeesik, biztositva igy
a dontéshozas, és az iranyitas
szintjén a szubszidiaritas eurdopai
elvének érvényesiilését.”

., A helyi vasutak esetében nem
sziikséges a palya- és kereskedo -
vasut szétvalasztasa.”

Regionadlis vasutak kialakitd-
sa Magyarorszdgon

A MAV Rt. mar t5bb alkalommal
megprobalkozott a mellékvonali
halozatanak mas keretek kozotti
lizemeltetésének megvalositasa-
val. Ezek a kisérletek azonban
eddig nem jartak szémottevd
eredménnyel.

A mellékvonali problémak
megoldésa viszont lassan halaszt-
hatatlanna valik. Ehhez tarsul
még a MAV Rt. véllalati reform-
ja is, ami Magyarorszag EU tag-
sagaval ugyancsak nem halogat-
hat6 tovabb. A 2002-ben kineve-
zett ij MAV vezérkar célul tiizte
ki, hogy az oly sok szervezetata-
lakitasi kisérlet utan végre sikere-
sen megvaldsitja a tarsasag at-
szervezését. Igy természetesen
Ujra aktualissa valt a mellékvona-
li vasati kozlekedés problémaja-
nak megoldasa is.

A MAV Rt. Fejlesztési és Ki-
sérleti Intézet Vasutiizemi és Vas-
utgazdasagi Irodaja 2002-ben a
Gazdasagi és Kozlekedési Mi-
nisztérium megrendelésére kidol-
gozott egy lizemiterv-modellt a
Vészt6i Regionalis Vasit (VRV)
és a Nogradi Regionalis Vasut
(NRV) részére. Ezek a tervek tar-
talmazzak az infrastruktira-fel-
ujitasokat, a jarmiigényeket, a
menetrend modelleket.
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A modell kidolgozasa soran
olyan problémak is felmeriiltek,
amelyek az Osszes hazai mellék-
vonal regionalizalasa soran eld-
fordulhatnak.

Vésztoi Regiondlis Vasut

Vészté Regiondlis Vasut vonal-
halozata Magyarorszag délkeleti
részén, egy-egy rovid vonalsza-
kasz kivételével 87%-ban Békés
megye északi teriiletén fekszik.
Hajda - Bihar megye teriiletét a
Szeghalom - Piispokladany vo-
nal északi része érinti, a megye-
hatar Biharnagybajom - Fiizesg-
yarmat allomasok kozott van,
tovabba a Vészt6 — Korosnagy-
harsany vonal a megyehatart ko-
vetve, azt tobbszor metszi. Ked-
vezétlen, hogy a két érintett me-
gye mas—mas statisztikai régio-
ba tartozik. A regionalis vasut
kozpontja Vésztd allomas (1.
dbra).
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Nogrddi Regionadlis Vasut

A Nograd-vidéki Regionalis Vas-
ut halozatat alkotd vasutvonalak
a szazadfordulo id6szakéanak
nagy vasutépitési munkai kereté-
ben, helyi érdekd vasutként,
csokkentett miiszaki paraméte-
rekkel épiiltek ki.

Szerepiik a topografiai adott-
sagok kovetkeztében elzart hegy-
vidéki, illetve Ipolyvolgyi telepii-
lések kozlekedési kapcsolatanak
biztositasa a hegység labainal ki-
alakult gazdasagi - kulturalis cso-
mopontokhoz, illetve az azokon
keresztiill mar kiépiilt orszagos
vasuthalézathoz.

A regiondlis vasut kdzpontja
Balassagyarmat allomas. (2. dbra)

Padlyarekonstrukcio

A MAV Rt. mellékvonalainak
tobbsége a nem megfeleld mi-
szaki allapota miatt alkalmatlan

]

1. abra
A Vészt6i Regionalis Vastit halozata

Korosnagyharsany "Q Oradea

szinvonalas vasuti kozlekedés le-
bonyolitasara. Ezen vonalak je-
lentés része helyi érdekli vonal-
nak épiilt, és a megépitésiikkor,
koltségtakarékossag miatt, eleve
alacsonyabb miiszaki kovetel-
ménynek feleltek meg. A megépi-
tésiik ota eltelt évtizedek soran a
palyak allaga folyamatosan rom-
lott, mert a MAV Rt. véges er6-
forrasaibol elsGsorban a f&vona-
lak karbantartasara és feltjitisara
helyezte a nagyobb hangsulyt. (A
palyak jelenlegi miiszaki allapo-
tara kovetkeztethetiink a tengely-
terhelhetGség €s az engedélyezett
sebességek alapjan, 3., 4., 5., 6.
abrak) A févonalak folyamatban
1év6 felujitasa viszont kedvezo
hatéssal lehet a mellékvonalak al-
lapotara is. A févonalakbol kike-
riil nagysulyu sinek masodfekte-
tése jol bevalt, gazdasagos gya-
korlat. Miiszaki kovetelményként
azt kell kiemelni, hogy a sinek

e MAV torzshalézata
—-_———— MAV mellékvonal
LR LN Az RV vonalai
«sesses  CFRvonal
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Osszehegeszthetdk legyenek.
llyen modon lehetdség adodik a
mellékvonalak miszaki szinvo-
nalénak javitasara.

Néhany esetben indokolt lehet
a palya ivviszonyainak modosita-
sa, de altalaban a konny(i motor-
vonatokkal az eredeti ivviszo-
nyok mellett is biztosithato a ki-
vant 60-90 km/h-s menetrendi se-
besség. Ez pedig mar versenyké-
pes regionalis vasiti kozlekedést
jelentene.

Utasforgalmi Ilétesitmények

Az utasforgalmi létesitmények
allaga szintén nem kielégitG.
Sziikséges az épiiletek renovala-
sa, korszert(i berendezése (padok,
vilagitds, audi6 és vizualis
utastajékoztatas stb.). Az utasfor-
galmi épiilettel nem rendelkez6
megallohelyeken is ki kellene
épiteni esdbeallokat, illetve kor-
szer(isiteni kellene a vilagitast ¢s
az utastajékoztatast. Itt kivanjuk
megemliteni, hogy rendkiviil fon-
tos az allomasok és megallohe-
lyek megkozelitési lehetSségei-
nek javitisa valamint a P+R és a
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2. abra
A Nograd-vidéki Regionalis Vasut halozata

B+R utazasok feltételeinek meg-
teremtése (parkolohelyek, kerék-
partarolok létesitése).

Peronok

Az utasbarat szemlélet jegyében
minden alloméson és megéllohe-
lyen indokolt emelt peronok léte-
sitése. Természetesen a mellék-
vonalak forgalméhoz igazitottan
a févonalitol eltéré peronhosszak
sziikségesek. A peronokat szilard
burkolattal, megfeleld vilagitas-
sal, Sk+30 magassaggal és 60-
100m hosszban kell kiépiteni.

Biztositoberendezések

Napjaink szamitastechnikai hat-
tere kivalo lehetéségeket nyujt a
vasuti kozlekedés egyre jelents-
sebb automatizalasara. A korsze-
rd elektronikus biztositoberende-
zések segitségével tobb allomas,
megallohely és nyilt vonal forgal-
ma lebonyolithaté tavvezérlés se-
gitségével. Ez jelentés munkaerd-
megtakaritassal jar, mindemellett
a biztonsag nem csokken, sét a
forgalom-lebonyolitas még gor-
diilékenyebb lehet.

Ipolytarnéc

177
e AV vonalak
susums Az NRV vonalai
m—  Peage vonal
——  ZSR vonalak

Helyreallitandé vasut

A munkaerG-megtakaritas
nyilvan kedvez6 lenne a kisebb
koltségvetésbdl gazdalkodo regi-
onalis vasutak szamaéra is, viszont
az ipar egyelGre sajnos nem gyart
olyan biztositoberendezéseket,
amelyek telepitése kisebb allo-
masokon belathaté idén beliil
megtériilne. Az UIC illetékes bi-
zottsaga az ipar részvételével
foglalkozik egy szolgaltatasaiban
a mellékvonali igényekhez illesz-
tett, a fGvonalinal 1ényegesen ol-
csObb biztositoberendezés-tipus
kialakitasaval, ennek megjelené-
se az ipar kinalataban sok év mul-
va varhato, ezért a valodi alloma-
si biztositoberendezések telepité-
se egyelére nem aktudlis. Ezért
rovid tdvon sajnalatosan a jelen-
legi korszertitlen technika tovab-
bi hasznélata javasolhato, viszont
hosszabb tavon az ) biztositobe-
rendezésekben érdemes gondol-
kozni.

Egy masik, specidlisan a mel-
lékvonalakon alkalmazhaté tech-
noldgia a radiés menetiranyitas.
Az NRV halozata kifejezetten al-
kalmas arra, hogy ott kozponti ra-
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dios forgalomiranyitast épitsenek
ki. Ez a munka megkezdddott,
megfeleld beruhazasi forras biz-
tositasa utan sikerrel befejezhetd.

A varhat6 rehabilitacios kolt-
ségeket nagy vonalakban az 1.
tabldzat tartalmazza.

Menetrendi javaslat

A regionalis vasut lizemszerve-
zésének kettSs célt kell kielégite-
nie: az utazo- és szallittatd ko-
zonség minél jobb kiszolgalasat,
mérsékelt koltségek mellett. E két
feltétel nincs eleve ellentétben
egymassal, ugyanis a jobb kinalat
utast, arut vonz, és a tobbletkolt-
ségek a tobbletbevételbdl fedez-
het6k. Mind az eurdpai gyakorlat,
mind pedig egyes hazai példak
azt mutatjak, hogy a stir(i iitemes
vasuti kozlekedés az, amely az
utazokozonséget vonzza, illetd-
leg megtartja, tehat a piaci siker
eszkoze.

Hazai viszonyok kozott a kor-
szerli személyszallitasi szolgalta-
tas minimumat a kétoras iitemes
menetrend jelenti. Ez egy alap-
rendszer, amelyet egyes na-
gyobb-forgalmi vonalszakasz-
okon, illetve cstucsidében stiriteni
lehet.

Az iitemes menetrendek eld-
nye, hogy a csatlakoz6 alloméso-
kon rendszeres csatlakozasok
adodnak, amennyiben az iitemes
menetrendi szerkezet minden vo-
nalon altalanos. A gyakorlatban
tehat minden csatlakozési ponton,
végeredményben a teljes haloza-
ton, Osszehangolt menetrendre
van sziikség.

A7. és a 8. abra mutatja a pa-
lya rehabilitacio segitségével el-
érendl sebességeket, az 9. és a
10. dbra pedig az ij menetrendi
struktirat abrazolja.

Nagyon fontos, hogy a palyak
felujitasaig is biztositsuk a bemé-
résekkel indokoltan engedélyez-
het6 megfelel sebességeket a
vonalakon?,
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A sirii, litemes menetrend
igényli az iranyvaltos szerelvé-
nyek alkalmazasat, mert igy a
szerelvények lényegesen rovi-
debb idé alatt fordulhatnak. Ez a
jelenlegi Bz motorvonatokat te-
kintve azt jelenti, hogy sok eset-
ben elegend6 lenne a sz6l6
Bzmot alkalmazasa (stri iitemes
menetrend miatt elegendd férd-
hely kinalattal rendelkezne a szo6-
16 motor is), mig mas vonalak né-
hany vezérl6kocsi forgalomba al-
litasat igényelnék. Ezt célszerlien
néhany mellékkocsi atalakitasa-
val lehetne megoldani, amelyet a
magyar jarmijavitok is képesek
megfeleld szinvonalon elvégezni.

Tobbletkoltségek

rr v

A stir(, iitemes menetrend szerin-
ti kozlekedés tobbletkoltséggel
jar, mert novekszik a gazolaj-fel-
hasznalas, emelkednek a javitési
koltségek, valamint a palya-
hasznalatidij tétele is magasabb
lesz. Ugyanakkor nem varhato
munkabér jellegii tobbletkiadas,
mert a sirl, litemes menetrend
szerinti kozlekedés lebonyolitha-
t6 a jelenlegi létszammal. Valto-
zas abban lesz, hogy a munkatar-
sak munkaideje jobban ki lesz
hasznélva.

Osszességében  elmondhato,
hogy a VRV hélézatan ~65 Milli6
Ft tobbletkoltség, mig az NRV ha-
16zatan ~84 Millio Ft tobbletkoltség
aran valosithat6é meg a stird iitemes
menetrend szerinti kozlekedés.

1. tabldzat

Ahhoz, hogy az 10j szisztéma
szerinti kozlekedés megtériild be-
ruhazas legyen a VRV halozatan
18%-0s, az NRV halozatan 27%-
os utasszam novekedés sziikséges.

Ezek a szazalékos adatok lat-
sz6lag riasztban magasnak tlin-
hetnek, de szeretnénk megje-
gyezni, hogy a szamitas elkészi-
téséhez eddig a regionalis vas-
utaknal nyilvantartott bevétele-
ket kellett alapul venniink, és
nem szamolhattunk azokkal az
utasokkal akik rendszeresen
igénybe veszik a regionalis vas-
utakat utazasaik soran, de jegyii-
ket vagy bérletiiket a regionalis
vasut halozatan kiviil esé alloma-
son valtjak meg. Jelenleg ugyan-
is még nem miikodik megfeleld-
en a regionalis vasutak 0nallo
gazdilkoddsa, mert nincs pénz-
igyi elszamolas a MAV Rt. és a
regionalis vasutak kdzott, azaz az
RV teriiletén kiviil megvaltott je-
gyek, bérletek arbevétele nem jut
el a regionalis vasutakhoz.

Biztosan 4llithatd azonban,
hogy a javasolt menetrendi b6vi-
tés sikeres lesz.

Példanak okaért a Budapest-
Esztergom kozott bevezetett jobb
menetrendi kinalat eredménye-
ként 3 év alatt az utasszam kozel
haromszorosra novekedett. Vagy
emlithetjik a GySEV példajat,
ahol a VOR*-ba valo belépést és
az ij stird iitemes menetrend be-
vezetését kovetden az utaszam a
11 szeresére novekedett!

Varhaté rehabilitaciés koltségek

VRV NRV
Palyafelujitasok 3600 7780

- ebbdl hidak 600 -

- ivkorrekciok - 500
Utasforgalmi létesitmények 100 220
Biztositoberendezés 540 1100
Jarmivek (vezérlokocsik) 360 480

Osszesen (millio Ft) 4600 10080 |
Osszesen (millio €) 19,2 42,0

3A M/%V Rt. FKI korébban elvégezte a mellékvonalak bemérését és megallapitotta, hogy nagyon sok esetben tilzottan alacsony sebességet
hataroztak meg a knny(i motorvonatoknak is, holott ezek a jarmiivek jelentSsen nagyobb sebességgel is biztonsagosan haladhatnanak.
4 VOR: Verkehrsverbund Ost-Region, Keleti Régié Kozlekedési Szovetség
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Ismételten felhivjuk a figyel-
met arra, hogy az utazasi szoka-
sok valtozasa folytan napkdzben
is szdmottevé utazasi igény je-
lentkezik, és a hézagos menet-
rend (napkozbeni kvazi iizemszii-
net) megtartasa csak tovabbi le-
épiiléshez vezet.

A kinalati menetrend beveze-
tésének eldontése soran azt is fi-
gyelembe kell venni, hogy ha nem
torténik fejlesztés, a konkurencia
miatt a vasit tovabbi utasvesztést
szenved, és a visszavonulas-le-
épiilés folyamata el6bb-utobb
visszafordithatatlanna valik.

Pdalyahasznalat

A napjainkban bevezetés alatt le-
v0 eurdpai irdnyelvek szerint a
palya épitése, fejlesztése és fenn-
tartdsa allami feladat, amelyet az
u.n. kereskedd vasuttol elkiiloni-
tetten kell kezelni, és a hasznalod
tarsasagok ,,palyahasznalati di-
jat” fizetnek. Ez a konstrukcié a
regionalis vasutakra az EU szan-
dékai szerint sem vonatkozik tel-
jes mértékben. A regionalis vasit
esetében nem célszerti az infrast-
ruktira kezelését szervezetileg
kiilonvalasztani a keresked6 vas-
utt6l. Mint elkiilonitett tevékeny-
ségi kor természetesen szamvite-
lileg kiilon kezelendd.

A REGIONALIS VASUTAK MU-
SZAKI ELOIRASAINAK ES FOR-
GALMI TECHNOLOGIAJANAK
EGYSZERUSITESE

A ,helyi érdekii vasutak” foga-
lom, megkiilonboztetésiil a teljes
értékd u.n, fovasutaktol mar a 19.
szazadban Europa-szerte kiala-
kult. Hazdnkban 1880-ban sziile-
tett torvény, amelynek alapjan
szerényebb (gyakran tul szerény)
miiszaki paraméterekkel kiépiil-
tek az oleso iizemii helyi érdekii
Vvasutak, amelyek révén az orszag
vasuttal kellden ellatotta valt,
vasutsiiriség szempontjab6l Eu-
ropa kdzépmezonyébe keriilt, és
ma 1s ott van.

: A helyi érdekii vasutak gazda-
Sagos miikodésének az az alapja,
hogy a viszonylag mérsékelt sebes-

ség ¢és a kisebb forgalom hagyoma-
nyosan lehetévé tesz bizonyos egy-
szertsitéseket, a biztonsag megtar-
tasa mellett, de 0ij technikai eszko-
z0k (példaul radios forgalomiranyi-
tas) is rendelkezésre allnak. Ezeket
a konnyitéseket mind a miiszaki,
mind pedig a forgalmi utasitasok-
ban atgondolt rendszerbe foglalva
kell megjeleniteni.

A miiszaki eléirasok koziil az
Orszagos Vasuti Szabalyzatnak,
és az arra épitett miiszaki utasita-
soknak kiilonosen az allomasok
kialakitasara vonatkoz6 részeit
kell feliilvizsgalni (allomasok
hossza, peronok hossza, szélessé-
ge, vaganytengely tavolsag).

Figyelembe kell venni, hogy a
Helyiérdek( Vasutak teherforgal-
ma igen csekély, a vonatok csak
néhany kocsival kozlekednek, ki-
véve ha valamely banya, vagy
ipartelep id6szakosan nagyobb
rakodast nem produkal (példaul
Nogradkovesd). Jelenleg a vona-
lakon a leghosszabb személyvo-
nat a 6 részes Bz szerelvény.

A forgalmi utasitasok korében
a radios forgalomiranyitas szaba-
lyai altalaban megfeleléek. Egyes
vasut-igazgatosagoknal elGirtak,
hogy vonatkeresztezés esetén a
masodiknak behaladé vonat nem
csak az elsé behaladasat, hanem
annak utas-cseréjét is koteles
megvarni, és csak az elsé vonat
zart kocsiajtoi mellett indulhat el
a bejarati jelz6tol. Az ilyen eld-
irasok jelentdsen lassitjak a koz-
lekedést. A rugds valtokon eleve
30 km/h sebességkorlatozas van
elbirva, de a varosi kozlekedés-
ben szokasos gyakorlat is igazol-
ja, hogy folosleges Ovatossaggal
allunk szemben.

A célszertiségi okbol foglalt
vaganyra jaratds szabalyainak
enyhitése révén a szerelvények
megosztasanak és egyesitésének
miivelete egyszertisodhet. A Bz
szerelvényhez rendszeresitendd
vezérl6kocsik hasznalataval ez a
megoldas fokozottan el6térbe ke-
rill. Ezt a lehetGséget szigoru se-
bességhataron beliil, és csak arra
kijelolt alloméason kellene meg-
adni. Megjegyezziik, hogy kiil-
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foldi vasutaknal altalanos gya-
korlat a foglalt vaganyra jaratas.
Mas dolog, hogy a Bz motorvo-
natok esetében az egységek auto-
matikus Osszekapcsoldsa nem
megoldott, és e koriilmény gatja a
teljesen  idGveszteség-mentes
kapcsolasnak.

A kalauz nélkiili kozlekedés a
mellékvonalakon alkalimazhat6 1ét-
szam-takar¢kossagi megoldas. A
MAV gyakorlataban ezideig ugy
alkalmazzak, hogy hosszabb sze-
relvényen egy vonatvezet$ teljesit
szolgalatot, a kocsik pedig dekla-
raltan KN jelzéstiek. Ujszerti volna,
ha a buszkozlekedésnél szokasos
modon a vonatokon is — tipikusan
sz0l6 motorkocsikon — a motorve-
zet6 kezelné a jegyeket. Rovid vo-
nalakon, kisérleti jelleggel szoba
jOhet ez a megoldas, de szamolni
kell azzal, hogy a Bz motorkocsik-
nal a motorvezetd és az utasok nem

_egy térben vannak, tovabba zavar

esetén a vasuti segitségnyujtas ke-
vésbé gyors, mint a kozuti.

OSSZEFOGLALAS, JAVASLA-
TOK

A MAV Rt.-nél 1995-ben gazda-
sagpolitikai kényszerbdl létrejott
regionalis vasutak megalakitasa-
nal a vasutra nehezedd nyomas
hataséara a szervezeti és miikodési
kérdések atgondolasara kevés id6
allt rendelkezésre. Egy Kozép-Ke-
let-Europaban teljesen ismeretlen
vasuti strukturat kellett volna 1ét-
rehozni ugy, hogy sok esetben a
nemzeti vasuttarsasag mikodésére
sem volt teljes kort ralatasuk. Az
1995-6s megalakulas célul tiizte ki
a nagyobb Onallésagot a fuvaroz-
tatokkal torténd kapcsolattartasa-
ban, a menetrend szerkesztésében,
kiilonvonatok kozlekedtetésében,
¢és szamtalan a vasut és a szolgal-
tatasait igénybe vevoket érinté
kérdésben, a koltségek drasztikus
csokkentése mellett.

A megvalositas ehhez képest
masképp tortént. Minden egyes
kérdésben besziikitették a moz-
gasteret és az elvileg elvart kez-
deményezéseket pl. a menetrendi
kérdésekben nem engedélyezték.
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A sajnalatosan beszikiilt sze-
mélyszallitasi kinalat a régiok
utasforgalméra kedvezbtlen ha-
tassal volt. A vasut akkori vezetdi
az Onkormanyzati vezetGket nem
tekintették partnernek, amely
szintén kedvez6tlen helyzetet te-
remtett.

A regionalis vasutra raneheze-
dett a nagy vasut, és igy a regio-
nalis sz6 csak névlegessé valt.

A jelenlegi atlathatatlan hely-
zet lebontasa kérdéskoronként, a
jelenlegi és a jov6ben elvart mii-
kodés attekintésével, a témakban
jartas szakemberek bevonasaval
lehetséges. A kérdéskorok koziil a
legfontosabbak:

- palya-tulajdon, -karbantartés, -
hasznalat;

- épiiletekkel kapcsolatos kér-
dések;

- koziizemi és szolgéltatasi dija
szamlazasaval  kapcsolatos
kérdések;

- lakasgazdalkodaési kérdések;

- személyszallitds szervezése és
elszamolasa;

- teherforgalom szervezése ¢€s el-
szamolasa;

- értékesitéssel kapcsolatos kér-
dések (pl. bérbeadas);

- lizemanyag- és anyagellatas;

- jarmiifenntartassal, korszertisi-
téssel, lizemeltetéssel kapcso-
latos kérdések;

- fluggelmi és feliigyeleti rend-
szer;

- létszamgazdalkodas;

- humanpolitikai kérdések;

- kézkapcsolatok stb.

Mindezek végrehajthatosaga-
ra ¢és a teljes regiondlis vasit
(RV) miikodtetésére a jelenlegi
iigyrend 4tdolgozasa sziikséges.

A regionalis vasut ligyrendjé-
nek vilagosan tartalmaznia kell,
hogy ez a MAV Rt.-bél elérelat-
hat6lag 2003-ban szakmai alapon
szervezett j részvénytarsasagtol
kiilonallo tarsasag.

Ennek megfelelGen:

- biztositani kell az 6nall6 gazdal-
kodas feltételeit,

- minden vasiti szakagat — bele-
értve az infrastruktira karban-
tartasat is — a regionalis vasut
felelGsségére kell bizni,
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- a regionalis vasut feliigyeletét a
kialakitando tulajdonosi szer-
kezetnek megfeleld igazgato-
sagra vagy/és feliigyel6 bi-
zottsagra kell ruhazni, amely-
ben természetesen helye van a
MAV Rt. megfeleld szinti
képviseletének (pl. teriiletileg
illetékes vasutigazgatd), de a
vasutigazgatdésag  szervezet
nem koordinalhatja a regiona-
lis vasut tigyeit.

Célszerti lenne létrehozni egy
szakmai, tanacsadd grémiumot az
6nallosulo regionalis vasutak mii-
kodésének elémozditasara.

Kiemelt kezelést igényel a
személyszallitas szervezése és el-
szdmolasa, amely tekintetében
- egyrészt a MAV Igazgatosagok-

tol visszaosztott bevételek el-

szamolasaban az egyedi terme-
lési tamogatds nem szerepel,
holott azt minden kozforgalmu
kotottpalyas kozlekedési szol-
galtato vasuti kozlekedési tar-
sasag megkapja, 1gy a MAV

Rt. is. Ennek nagysaga jelenleg

a MAV esetében a fogyasztoi

arkiegészités tobb mint kétsze-

rese. Igy ezek alapjan nem le-
het megallapitani az RV-k

,.gazdasagossagat”, miikodSké-

pességét, stb. Ezt az anomaliat

mindenképpen és siirgésen, de
legkésdbb az onallositasi intéz-
kedések soran meg kell oldani,

- masrészt a jelenlegi rendszerben
mindkét regionalis vasit eseté-
ben, de nagymértékben a NRV-
nél nem lehet a valdsagnak
megfeleléen megéllapitani a
személyszallitasi bevételeket.
Ugyanis az a helyzet, hogy a
regionalis vasutat igénybeve-
vOk nagy része nem az RV terii-
letén vasarolja meg a menetje-
gyeket, bérleteket, hanem pl.
Budapesten a Keleti pu.-on,
Vécon, Aszédon, Galgamac-
san, GO6dollén, stb. ebbdl ado-
doan a bevételek a regionalis
vasit bevételei kozott nem je-
lennek meg, ugyanakkor a szal-
litasi teljesitmény a regionalis
vasut részérdl teljesiil. Hasonl6
a helyzet a VRV esetében is
csak ott kisebb mértékdi.

Véleményiink szerint ennek a
helyzetnek a kezelésére a kiilfoldi
példak vagy a hazai GySEV gya-
korlatanak megfeleld rendszert
kellene bevezetni, amely szerint a
realizalt szallitasi teljesitmény
alapjan részesiiljon a vasut a sze-
mélyszallitasi bevételekbdl.

A GySEV specialis helyzeté-
nél fogva kapcsolatban éll €s part-
nere az Osztrak Szovetségi Al-
lamvasutaknak (OBB) a Magyar
Allamvasutaknak (MAV) és tagja
a Keleti Régio Kozlekedési Szo-
vetségének (VOR). Mindharom
kapcsolatban elszamolnak a bevé-
telekkel a kovetkezdk szerint:

- GySEV - OBB kézétt leszamo-
lasi megéllapodas van, ame-
lyet harom évente Ujitanak
meg. Amennyiben a valtott
menetjegy GySEV+OBB ha-
l6zatot érint, ugy a GySEV
megkapja a sajat halozatan re-
alizalt km-teljesitmény alap-
jan jaré bevételt + elvileg a
tarsvasuti  bevétel 10%-at,
amelyet az Ausztridban miko-
d6 maganvasutak érdekképvi-
seleti szovetsége altal elfoga-
dott elv szabalyoz. A jelen
gyakorlat szerint viszont az
OBB Sopronba bérlettel tele-
pitett egy korszerli pénztar-
terminalt, amelynek segitsé-
gével konnyebben lehet nyu-
gat iranydba menetjegyeket
forgalmazni. Az OBB
szervizeli a gépet és a szerviz
dij és a bérleti dij leszamola-
saval a 10%-os részesedés he-
lyett 5 %-ot juttat vissza a
GySEV-nek.

- GySEV - VOR kozétt . Tekin-
tettel arra, hogy a GySEV a
VOR része, igy mindenre jo-
gosult, amit a VOR-on beliil
szabad. (zOna jegy, heti, havi,
éves bérletek stb. értékesité-
se) Az igy képzédott bevételt
a GySEV koteles a kozos
kasszaba beszolgaltatni,
amelybdl a cégeknek a telje-
sitmények alapjan torténik a
bevételfelosztas. Mivel zona-
rendszer van, igy a teljesitmé-
nyeket nem km-ben szamol-
jék el, hanem az elszamolas
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alapja egy mindenki altal el-

fogadott elére rogzitett ido-

pontban évente veégzett utas-
szamlalas.

- GySEV — MAV kozotti rend-
szerben, mindkét cég sajat dij-
szabas alapjan dolgozik (de
ezek azonosak). A tarsvasut
szamara beszedett dijakkal a
tarsvasutnak el kell szamol-
nia. Ez esetben a km-teljesit-
mény alapjan a masiknak jaro
Osszeget kell atutalni. A
GySEV  pénztarnal valthatd
MAV bérletekért jard bevétel
is a MA V-hoz keriil atutalasra,
illetve forditva.

A GySEV mindharom példaja
megfeleld gyakorlat lehetne a re-
gionalis vasuti bevételek korrekt
elszamolasara.

Tekintettel arra, hogy Magyar-
orszagon a regionalis vasuti koz-
lekedés megteremtését, fejleszté-
sét elengedhetetleniil sziikséges-
nek tartjuk, a jové feladatinak
végrehajtasara az ,,Eurdpai Koz-
lekedéspolitika 2010-ig: itt az id6
donteni” cim un. ,Fehér
Konyv’-b6l egy par gondolatot
idéziink iranymutatasként.

., Az uj, nagysebességii vasutak si-
kere miatt... jelentésen meg-
novekedett a hosszu tavi utas-
forgalom. Ezen tulmenden, az
egyes tagallamokban a helyi
szolgaltatasok javitasa érdeké-
ben az elmult tiz évben alkal-
mazott regionalis fejlesztési po-
litika eredményeként néveke-
dett a vonaton utazok szama.”

»A kozlekedési infrastruktura fi-
nanszirozasa hagyomanyosan
allami forrasokon alapul, fiig-
getleniil attol, hogy regionalis,
nemzeti vagy kozosségi beru-
hazasrél van-e szo. A legtobb,
Jelenleg folyamatban 1évé koz-
uti vagy vasuti projekt ezt a
mintat koveti. Ilyen koriilmé-
nyek kozott az egész tarsada-
lom viseli a terheket...."

» Elsébbséget kell biztositani — kii-
l6nésen a hatdrokon kialakulo
— szitk keresztmetszetek meg-
Sziintetését és a vasuthalozat
korszeriisitését célzé infrast-
rukturalis beruhdzdasoknak.”

A regionalis vasutak sziiksé-
ges infrastruktira-javitd beruha-
zasai a févonalakhoz képest mér-
sékelt forrast igényelnek, de nem
jelentéktelenek, mert a beruhaza-
si ,,diétara” fogott MAV viszo-
nyai kozott jelentSs allagromlas
és ,,beruhazasi adossag” keletke-
zett. Legjobb példdja ennek a
VRV halozatan 1évé hidak hely-
zete, és az NRV egyes vonalainak
kritikan aluli miszaki allapota. A
regionalis vasutak nem adhatok
részben regionalis vagy onkor-
manyzati tulajdonba a jelenlegi
leromlott allapotukban.

Intezkedesek

A kivalasztott két regionalis halo-
zati egység megfeleld feltételek
és valodi 6nalld gazdalkodas ese-
tén sikerrel milkodhet. A sikert a
szolgaltatds mindségi fejlédése, a
kozonség megelégedése ¢s a gaz-
dalkodéasi mutatok javulasa iga-
zolhatja.

A két regionalis halozati egy-
ség mellett tovabbi regionalis
vasutak szervezése is napirendre
tlizend6. Az id6 azonban stirget.

A jelenlegi romlo tendencidk
semmi jot nem igérnek.

A sziikséges szervezési intéz-
kedéseket viszont késedelem nél-
kiil a MAV Rt. szervezeti 4talaki-
tasaval egy lépésben javasoljuk
megtenni, elkeriilendd a tobb 1é-
pésben valod szervezés gazdalko-
dasi és humanpolitikai természe-
tli karos hatasait.

Pl. Nem megengedhetd, hogy
a 2003-ban a MAV Rt.-b6] meg-
alakulo négy tizletag veélt érdeke-
inek megfeleléen a regionalis
egységeket feldaraboljak.

Mindezek alapjan javasoljuk a
MAV Rt. vasiti mellékvonali ha-
l6zatanak fejlesztését a tovabbi-
akban komplex modon vizsgalni
,,a vasit jovje a régiokban” jel-
szoval az EU-os elGirasok, irany-
elvek maximalis figyelembe vé-
tele mellett.

Ezen beliil sziikségesnek tarjuk:
- a MAV Rt. vasiti mellékvonali

halézat jelenlegi helyzetének

feltarasat;
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- a MAV Rt. iizemkorébdl kivo-
nand6 vonalszakaszok kiva-
lasztasanak elveinek, keretfel-
tételeinek meghatarozasat;

- a MAV Rt. regiondlis vasutak
rendszerének és mikodését
befolyasold tényezGknek a
vizsgalatat (pl. kozlekedéspo-
litikai koncepcid, vasuti tor-
vény, koncesszids torvény, te-
riilletfejlesztési torvény, artor-
vény, EU jogszabalyok, irany-
elvek stb.);

- az eddig vizsgalt Vészt6i, Nog-
radi Regionalis Vasutak fej-
lesztési tapasztalatai;

- tovabbi potencialis regionalis
vasutak vizsgéalata (Matészal-
kai, Bakonyi, Szentesi,
Bataszéki stb.)
részletes vizsgalatat.

Végezetill

A mellékvonalak problémajat, a
regionalis vasuti kozlekedés fej-
lesztését az Eurdpai Unid ajanla-
saival Osszhangban a mellékvo-
nali halozat megtartasaval, a vas-
ati  tomegkozlekedés/személy-
szallitas tamogatasanak szandé-
kaval célszerti rendezni oly mo-
don, hogy a vasttvonal altal ki-
szolgalt térség helyi érdekeit
megjelenitd mikodtetési strukti-
ra keretében az ilizembentartds
feltételeit sziikséges biztositani.
Ez a mellékvonalak problémaja-
nak 0j szemléletd megkozelitése.
Nem a vonalak lizemsziinete, il-
letve felszamolasa, hanem az
lizemeltetési raforditasok csok-
kentése a cél. Ennek érdekében
az un. mellékvonali technologia
kialakitasat, az infrastruktura fel-
javitasat majd megfeleld techni-
kai - technologiai illesztéssel
megfeleld szinvonalii miikodésre
alkalmassa tett vonalak/vonalcso-
portok ,,régiositasat” kell megol-
dani.
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Dr. Palfalvi Jozsef

2000-ben az egyéni kozlekedési
szokasok teljes feltarasat célzo
vizsgalat késziilt az Eurdpai Unid
tagorszagaiban ,,European travel
- who does the best?” cimmel, a
felmérést az Egyesiilt Kiralysag
Autosok Szovetsége (Automobile
Association) nevi szervezete vé-
gezte el [1]. A felmérési adatok
alapjan arra az eredményre jutot-
tak, hogy az eurOpai orszagok
kozlekedési szokasai szamos mu-
tatd esetében eltérnek egymastol,
igy a népesség novekedése, nép-
mozgas, jarmiellatottsag, a hasz-
nalt autok mérete, tipusa és igy
tovabb. Ugyancsak jelentOs elté-
rés mutatkozik abban is, hogy mi
aggasztja a gépkocsivezetdket,
milyennek itélik meg az ilizem-
anyagadok nagysagat és aranyat,
valamint a kozati beruhdzasok
nagysagrend;jét.

Hasonlo jellegtli, egyszerre a
kozuti kozlekedés szinte vala-
mennyi, Gn. ,kényes” kérdésére
kiterjedd részletes vizsgalat Ma-
gyarorszagon (és a tobbi kozép-
¢s kelet-europai orszagban) nem
késziilt, bar a korabbi felmérések
néhany részteriiletet mar érintet-
tek!. Az egyéni kozlekedési szo-
kéasokat érint6 - az Aktualis Kft.
bevonéséaval - készitett vizsgalat®
2002. tavaszéan késziilt el.

A kutatas célja - az Eurdpai
Unidban végzett vizsgélatot ala-
pul véve és az sszehasonlithatd-
sdgot szem el6tt tartva - a hazai
kozlekedési szokasok teljes felta-
rdsa volt, beleértve az utazasi
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Egyéni kozlekedési szokasok

Magyarorszagon és az Eurdpai Unidban (I. rész)

okoknak, az allomanyi adatok-
nak, a gépkocsi-tulajdonlas eld-
nyeinek/hatranyainak vizsgalatat,
a gépkocsi-hasznalat jellemzGi-
nek (alkoholfogyasztas, lojalitas,
magatartas, éves futasteljesit-
mény) értékelését, Osszevetve a
személygépkocsival kozleked6k
befizetett adok nagysagrendjérdl
és azok felhasznalasarol alkotott
véleményével.

Az irodalom-feltaras soran ar-
ra igyekeztem valaszolni, hogy
milyen a fogyasztd személete,
milyen jogi, illetve tarsadalmi
normakat vesz figyelembe vagy
hanyagol el a kozuton valé kozle-
kedése soran. A jogi normak nyil-
vanvaloak, azok a KRESZ-ben
megtalalhatoak. A tarsadalmi nor-
makkal mas a helyzet, hiszen e
normak egy része nincs irasban
lefektetve, hanem azok a kozle-
kedési kultirahoz, a kozlekedési
moralhoz tartoznak.

1. A fogyasztdi szemlélet és a
kozuthasznalat

Annak érdekében, hogy a fo-
gyasztoi szemlélet fogalmahoz
eljussunk, célszerd a kozgondol-
kodas fogalméabol kiindulni. A
kozgondolkodas a kiilonféle gon-
dolkodasi aramlatok Osszessége,
éppen ezért nem tekinthetd egy-
fajta homogén valtozonak. Befo-
lyasoljak a divatos eszmék, a
konzervativ viselkedéskultura, a
gazdasagi ¢és tarsadalmi helyzet
stb. A mértékad6 kozgondolkodas

nyilvanul meg példaul a szavaza-
sokon, és az motivalja a csopor-
tok cselekedeteit. Egyre nagyobb
szerepe van napjainkban a koz-
gondolkodas formalasaban a
nyomtatott és elektronikus médi-
anak is. Ha a kozlekedési kultarat
is a kozgondolkodas részének te-
kintjiik, akkor Magyarorszagon a
kezd6pont rendkiviil alacsony
szinvonalu [5].

A kozgondolkodas (pontosab-
ban: a jog és kozmoral) része a
kozleked6k magatartasa, a szaba-
lyok és torvények betartdsa, a
kozlekedési eszkozok allaganak
megovasa. A jelenlegi rendkiviil
alacsony szinvonal - amennyiben
nem tesziink ellene bizonyos in-
tézkedéseket - tovabb novelheti a
kozuti balesetek szamat, kiillono-
sen a fiatalabb korosztaly koré-
ben. Ha a hazai adatokat az Euro-
pai Uni6 megfeleld adataival 6sz-
szevetjik, jol érzékelhetd, hogy -
a halalos és stlyos - balesetek or-
vendetesen csokkend tendencidja
ellenére a hazai (1 milliard ukm-
re vetitett) fajlagos értékek még
mindig talsigosan magasak (1.
dbra).

A kozleked6k magatartasanak,
a kozlekedési moralnak tobb ve-
tiilete is figyelmet érdemel: a koz-
leked6k tajékozottsaga, tajékozta-
tasa, a szabalyok betartasanak
hajlandésaga, a tomegkozlekedési
eszkozok és a kozteriiletek allaga-
nak a megovasa. Ezek tekinteté-
ben a magyar tarsadalomban még
jelent6s hianyossagok vannak. Ha

I Példaul a KTI-ben az AKMI megbizésabol a kozutakat hasznalok igényeivel, valamint a lakossag kozlekedéssel szembeni elvarésaival [2], az
Uthasznalok megelégedettségi szintjének mérésével [3] és a koziti kozlekedés hatasai dltal érintett lakossag feltérképezésével [4] foglalkozd

tanulményok.

2 A koziti kozlekedés Gsszehasonlitd elemzése cimen az AKMI Kht. részére készitett 3810.1.3/2001 m. szdmi tanulmany, szakmai konzulens:

Ercsey Gabor [21].
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1. dbra

Az 1 milliard ukm-re juté halalos balesetek szama az EU-ban és Magyarorszagon

Az adatok forrasa: EU Energy and Transport in Figures 2001. [6]

figyelembe vessziik, hogy Nyu-
gat-Eurdpaban egy, a tudasinten-
zitas fejlodésével Osszefiiggd ér-
tékrend-valtas zajlik, akkor min-
denképpen hasznos a kozOsségi
érdekek elGtérbe helyezésével és
a kozlekedési moral kedvezd ira-
nyt alakulasaval, alakitdsaval
foglalkozni. A jol szervezett for-
galom csokkenti a baleseteket, a
torlédéasokat, a varakozasi idoket.

A kozlekedésben meghataro-
z6, hogy a tarsadalom mennyire
toleralja a hasznalattal aranyos
utdijak bevezetését (a ,,Fizessen a
felhasznald!” elv érvényesitését).
Ez leginkabb a kozati palyahasz-
nalati dijak esetében jelent konf-
liktust a dontéshozok és az inf-
rastruktira igénybevevdi kozott,
de vitak forrasa lehet a tomeg-
kozlekedés tarifainak megéllapi-
tasakor is.

A kozlekedési agazatot érint6
tarsadalmi hatasok koziil legjelen-
tGsebb a tarsadalom értékrend;jé-
nek megvaltozasa, vagyis: milyen
szerepet toltenek be az egyén éle-
tében a kornyezeti és életmind-
ségbeli értékek. Magyarorszag je-
lenlegi gazdasagi-tarsadalmi fej-

3 Hofmeiter-Toth A.; Toréesik M. [7] p. 89.

lettségi szintjén - a kedvezétlen
¢letkoriilmények miatt - a tarsada-
lom egyelére a fogyasztassal, a
gazdasagi novekedéssel Gsszeflig-
g6 elényoket tartja fontosnak, €s
kisebb jelentéségli a kornyezetvé-
delem, valamint az egészséges
¢letkoriilmények kialakitasa. A
kozlekedési mod megvalasztasa-
nal, a kozlekedéstervezésben és
fejlesztésben is inkabb a gazdasa-
gi és az egyéni érdekek dominal-
nak/motivalnak (ami a realjove-
delmek kozel egy évtizedes csok-
kenése miatt abszolut természe-
tes). A lakossag értékrend-valtasa
—mértékado vélemények szerint —
csak tobb évtizedes folyamat
eredményeképpen ¢€s fokozatosan
megy, mehet végbe.

A kultara, igy a kozlekedési
kultura is, olyan tanult meggyo-
zodések, értékek és szokasok 6sz-
szessége, amelyek egy adott tar-
sadalomban iranyitjak a (tagan
értelmezett) fogyasztok magatar-
tasat. A meggy6zddések ¢€s érté-
kek mentélis képeket alkotnak, a
szokasok pedig viselkedési elja-
rasok. A kultara beleivodik a vi-
selkedésiinkbe, sziikségleteket

elégit ki (szabalyokat és norma-
kat nyujt bizonyos kérdések meg-
oldasahoz), és azt a szocializacio
folyaman tanuljuk (nem o6rokol-
juk). A kultira tanuldsanak harom
modja van: a formalis (csaladon
beliili nevelés), az informalis
(mas emberek viselkedésének
utanzasa) és technikai tanulas (is-
kolai oktatas). A teljesség kedvé-
ért megjegyezziik, hogy a kultira
részét képezik még a nyelv, a szo-
késok és hagyomanyok is [7].

A kulturalis eértékek viszont
azok az altalanosan elfogadott
meggyozodesek, hogy mi az, ami
kivanatos, amit a tarsadalom a
tagjaitol, illetve a tdarsadalom
tagjai egymastol elvarnak [8]. Az
értékek, igy a kulturalis értékek is
harom szempontbo6l kiillonboznek
a tarsadalmi normaktol [7].

., Elbszor, az értékek a viselke-
dés norméajara vonatkoznak, ill. a
létezés céljara, mig a tarsadalmi
normak csak a viselkedés modja-
ra vonatkoznak.

Masodszor, az érték szituacio
feletti, a tarsadalmi norma ezzel
szemben el6irja, hogy bizonyos szi-

. tuaciokban hogyan kell viselkedni.
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Harmadszor, az érték sokkal
személyesebb, belsébb, a normak
inkabb kiilséek.””

A kozutakat hasznalo egyének
mint fogyasztok szemlélete tehat
tobb hatas ereddjeként alakul ki:
fligg - tobbek kozott - a kozleke-
dést érintd tarsadalmi normaktol,
valamint a kozathaldzattal szem-
ben tamasztott mindségi és
mennyiségi igényektdl.

2. Tarsadalmi normak

A tarsadalmi normak (social
norms) vizsgalatat W. G. Sumner
kezdte el az USA-ban, mintegy
100 évvel ezel6tt. Megallapitotta,
hogy e normak a viselkedés szab-
vanyai vagy vezérfonalai: olyan
viselkedési elvarasokra vonat-
koznak, amelyek meghatarozzak,
hogy egy adott helyzetben adan-
do valasz helyes-e vagy sem.
Sumner a tarsadalmi normak ha-
rom {0 tipusat kiilonboztette meg:
koznépi (pl. modor, stilus, 6lt6z-
kodés, étkezés stb.), erkdlcsi (bi-
gamia, vérfert6zés, kannibaliz-
mus), torvényi (gyorshajtas, gyil-
kossag stb.) [9].

A tarsadalmi normak elmélete
azota sokat fejlédott. A mai felfo-
gas szerint a tdarsadalmi normdak
a tarsadalom tagjainak azt hitét
Jelentik, hogy az egyének sajat
magatartasukat és viselkedésiiket
a tobbiek részérél normalisnak,
elfogadhatonak tartjak. Szamos
esetben e normak érzékelése
nagy hatast gyakorol az egyén vi-
selkedésére. Egy amerikai felmé-
rés szerint a tarsadalmi normakat

- viselkedésében - a lakossagnak

legalabb az 50%-a veszi figye-
lembe [9].

Ne feledkezziink meg azon-
ban arr6l, hogy a tarsadalmi nor-
mék - mint a kultara részei - ta-
nulhatok, igy abba a média is be-
vonhat6! A bonyolult iizenetek
helyett célszeribb a lényegre to-
16, egyértelmii iizeneteket megfo-
galmazni. Példaul ,,A gépkocsi-
vezeték 37%-a idonként, 58%-a
mindig, 5%-a pedig rendszeresen
fem kapesolja be a biztonsagi
Ovet.” helyett ,,A gépkocsiveze-

tok legalabb fele mindig bekap-
csolja a biztonsagi ovet. A fenn-
maradok tobbsége néha elfelejti,
kisebbik része pedig sohasem
hasznalja. Az utobbiak koziil ke-
riilnek ki azok a gépkocsivezetok,
akik esetenként nem allnak meg a
STOP tablanal.” Az is fontos,
hogy az lizenet pozitiv kicsengé-
sti, ,,példamutaté” legyen, azaz
arra iranyitsa a figyelmet, ami ko-
vetendd, nem pedig arra, ami el-
itélendd.

A kozlekedési kultira torve-
nyek és normak Gtvozete, a torvé-
nyi kereteket az érvényben lévé
jogszabalyok adjak, példaul az (II.
5.) KPM-BM egyiittes rendelet a
kozuti kozlekedés szabalyair6l
[10], a 1998. évi torvény a kozuiti
kozlekedésr6l [11], az 1999. évi
LXIX. torvény a szabalysértésekrol
[12],22000. évi CXXVIIL. térvény
a kozuti kozlekedési elééleti pont-
rendszerrdl [13].

A kozuti kozlekedést tehat
részben torvények és rendeletek
szabalyozzak (sebesség megva-
lasztasa, elsébbségadas, kozuti
jelzétablak és fényjelzd késziilé-
kek figyelembevétele stb.), rész-
ben pedig az autovezetok viselke-
dése szabja meg (udvariassag, de-
fenziv vezetési stilus és igy to-
vabb). Az el6bbi esetében jogsza-
baly hatarozza meg a biintetés
jellegét és mértékét, az utdobbinal
pedig a gépkocsivezetd pszichi-
kai-fiziologiai adottsagai, pilla-
natnyi lelki allapota.

Az OECD egyik tanulménya
[14] megéallapitja, hogy a vilag-
ban tapasztalhato gyors valtoza-
sok érintik a kozati kozlekedés
rendszerét, mégpedig olyan for-
maban, hogy annak rugalmasnak
kell lennie, gyorsan alkalmazkod-
va az 0ij igényekhez, megfelelvén
a legujabb kihivasoknak. A kozuti
kozlekedési rendszer valtozasat a
hivatkozott tanulmény (az Gtigaz-
gatosagok szerepének, a kozuti
kozlekedési rendszerben tapasz-
talhat6 valtozasoknak és a koziti
kozlekedési rendszerre hatd té-
nyezGknek a figyelembevételé-
vel) a 2. dbrdn bemutatott séma-
val modellezi.
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A séma szerint az emberek a
gépjarmipiacon keresztiil hatnak
a kozlekedési rendszerre, igy va-
l6jaban a témankat érint6 kozle-
ked6 egyént mint fogyasztot csak
a termékek és a szolgaltatasok pi-
aci hatasaibol kiindulva tartja
megvaltoztathatonak. E véle-
ménnyel csak részben lehet
egyetérteni, hiszen éppen a kozle-
ked6 ember morélja (esetiinkben
figyelmetlensége, mulasztasa)
vezet ahhoz, hogy példaul néhany
csomopontot korforgalomma ala-
kitsanak at, ezzel is csOkkentve
(ha megsziintetve nem is) az - ép-
pen a figyelmetlenségbdl eredd -
balesetek szamat.

A kozuti kozlekedés eszmei
modellje (3. dbra) mér lényege-
sen jobban érzékelteti a kozuti
kozlekedésben jarmiivezetSként
részt vevo egyén kozuti kozleke-
dési rendszerbe valo ,beagyazo-
dasat”, hiszen a gazdasag (a ren-
delkezésre allo pénziigyi forraso-
kon), a tarsadalom (a kozlekedési
szocialis normakon), valamint a
kornyezet (levegdszennyezés €s
zajhatas csillapitasan keresztiil)
er6sen befolyasolja az uthalézat
fejlesztését, az Gj utak épitésén
tul beleértve a burkolat megerdsi-
tését, fenntartasat is.

Kutatasunk targya, a gépjar-
mivezetd mint fogyasztd az
egész rendszernek a kiinduld-
pontja. A kozutakat hasznalok
igényeinek megismerésén keresz-
tiil hatast gyakorol az thalozat-
fejlesztést megvalositd politikai
célokra.

3. A felmérésrol roviden

A referenciaként felhasznalt
,,European travel - who does the
best? cimi tanulmany [1] ered-
ményeivel Osszhangban a hazai
,autozasi” szokasok megismeré-
sére egy, a megrendels AKMI
szakembereivel egyeztetett kér-
ddivet allitottunk Gssze. A ,,lekér-
dezés” 2001. november 7. és no-
vember 24. kozott - az Aktualis
Kft. bevonasaval - tortént, igy
Osszehasonlithato az Eurdpai
Unidban alig egy évvel korabban
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A kozuti kdzlekedési rendszer (KKR) véltozasanak sebessége

Forras: [14] p. 23.
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végzett felmérés eredményeivel.
A minta valamelyest meghaladta
a minimalisnak tekintett 1300-as
nagysagot, a telepiilésszerkezetre
valo reprezentativitast sikeriilt is
biztositani, és a felvétel orszagos
szintlinek tekinthetd.

A felmérés célcsoportja azok
a szemé€lyek (gépkocsivezetdk),
akik a kozutakat hasznaljak. Eb-
ben az 6sszefiiggésben a megkér-

3. abra
A koziti kozlekedési rendszer eszmei modellje

dezett személyeket fogyasztok-
nak tekintjiik, olyanoknak, akik
egy szolgaltatast, nevezetesen az
orszagos kozuthalézatot veszik
igénybe. Kutatasunk tehat arra
iranyult, hogy ,,Milyen a fogyasz-
to szemlélete, illetve magatartasa,
gondolatvilaga (mentalitasa)?”,
»Hogyan viselkedik a szolgalta-
tas igénybevétele kozben?” Arra
a kérdésre, hogy milyen mingsé-

mények

gl szolgaltatast igényel a ,.fo-
gyasztd”, a mar hivatkozott tanul-
manyok [2-4] adnak valaszt.

A szolgaltatast igénybeveve
(személygépkocsit vezetd) sze-
mélyek véleményének feltarasa
kérd6ives felmérésen alapuld
személyes kikérdezéssel tortént.
A minta ¢sszeallitasakor arra to-
rekedtiink, hogy lehet6leg jol
képviselje az orszag lakossagat,



LI évfolyam 5. szam

pontosabban a kéziiton személy-
gépkocsival kozlekeddket. Eppen
ezért a felmérés nem terjedt ki
azokra a haztartasokra, amelyek-
ben egyaltalan nincs - sem sajat,
sem céges - személygépkocsi.

A mintavételi technika un.
egylépcsds rétegzett (ismétlés
nélkiili) mintavétel, ahol a réteg-
képzd ismérv a megkérdezettek
teriileti elhelyezkedése. A rendel-
kezésre allo Osszeg alapjan egy
15-20 perces ,,lekérdezési” idejii
kérddivet alapul véve egy 1300
elem{ minta mar megfeleld meg-
bizhatosagot ad. A maximalis
standard hiba ekkora mintanagy-
sag esetén dichotom kérdést fel-
tételezve (tehat amikor csak
igennel vagy nemmel lehet véla-
szolni) u = 2-nél £5,6%. Ez azt
jelenti, hogy minimum 95% an-
nak a valoszintisége, hogy az is-
meretlen elméleti x valtozo a fel-
mérés soran kapott empirikus X
paraméter +5,6%-os intervallu-
maba esik. Természetesen abban
az esetben, ha a dichotom vala-
szok megoszlasa eltér az 50-
50%-tol, akkor vagy a megadott
hibakorlathoz nagyobb valoszi-
niiség vagy ugyanakkora valoszi-
niiséghez kisebb relativ hibakor-
lat tartozik (pl. ha a valaszok
megoszlasa az igen és nem ko-
z0Ott 95%-5%, a relativ hibakorlat
1300-as minta esetén csupan
+3%).

Felmérésiink alapjan a leg-
tobb aktiv autovezeté a 30-39 és a
40-49 év kozotti korosztalybol ke-
riil ki, lényeges nagyobb a hanya-
duk, mint amennyit a népességen
beliili aranyuk (a 16,1%-kal
szemben 24,5, illetve a 19,4%-kal
szemben 25,8%) indokolna.

Az iskolai végzettség szem-
pontjabol a felmérésben domi-
nans a kozépfoku végzettséglick
(29,3%), valamint a szakmun-
kasok (18,7%) aranya. A KSH
adatai szerint a 18 éven feliili
lakossag 24,3%-anak van ko-
zépfoka és 10,3%-anak (a min-
taban ez 33,3%) felséfoku vég-
zettsége, azaz a kozép- és felsd-
fokt végzettséglick a mintaban
»tl vannak reprezentalva”.

A felmérés figyelemremélto
jellemzGje, hogy a ,Nem vdla-
szolt” kategoria (feltéve, hogy a
kérdésben nem volt ugras, azaz a
megkérdezettnek mar eleve nem
kellett valaszolnia, mert a kérdést
az ugras miatt kihagyta) aranya
altalaban nem éri el az 1%-ot.
Minddssze egy kivétel akad, ez
pedig a csalad netto jovedelme,
ahol a nem valaszolok aranya
megkozeliti a 11%-ot, ami e kér-
dés esetében azonban még elfo-
gadhato. A legtobbszor a megkér-
dezett mindazon esetekben meg-
tagadja a valaszt, ha a jovedelmi
viszonyait firtatd kérdés talsago-
san részletes (pl. mennyi az egy
fore jutdé nettdo jovedelem vagy
mennyi az Osszes nettd jovede-
lem és a csalad nagysaga), még
akkor is, ha a felmérés névtelen.

Az dtlagos csalddnagysag Ma-
gyarorszagon a 20. szazad végén
2.4 16 volt, a felmérésiink szerint
egy csaladban az Osszjovedelem
tipikusan (modusz) az 50-75 ezer
Ft/ho kategoriaba esik, az atlag
pedig a 100-110 ezer Ft/ho érték-
kozbe, azaz nagyjabol 42-46 ezer
Ft az egy fore jutd havi atlagos
nett6 jovedelem egy-egy csaladon
beliil. Tajékoztatasul kozlom,
hogy a KSH adatai alapjan szamit-
va 1999-ben a lakossag rendelke-
zésére allo (természetbeni juttata-
sok nélkiili) jovedelem 6754 milli-
ard Ft volt, amelybdl egy csaladra
jutdé netté jovedelem 108,8 ezer
Ft/h6 Gsszeget tett ki, igy a minta-
beli értékek elfogadhatonak és
reprezentativaknak tekinthetéek.
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Ami pedig a minta teriileti
megoszldsat illeti, a megkérdezés
gy tortént, hogy a felmérés rep-
rezentalja az orszag telepiilés-
szerkezetét, tehat legyen benne
nagyvarostol a kiskdzségig min-
denféle telepiiléstipus, a felmérés
valamennyi megy¢ben folyjek, és
lehetSleg tiikrozze a népesség re-
gionalis dsszetételét is.

4. A személygépkocsi birtokla-
sa, vasarlasi szokasok

A referencia tanulmany [1] sze-
rint a gépkocsitartds szorosan
kapcsolodik a hivatashoz, a jar-
miidllomany novekedésének at-
meneti lassisaga az EU-ban pe-
dig szorosan 0sszefligg a nemzet-
gazdasag recesszi0javal, emellett
a gépkocsivezetdk lojalitast mu-
tatnak azokkal a gépkocsikkal,
amelyeket a sajat orszagukban
gyartanak. Magyarorszagon a
személygépkocsi-allomany fo-
lyamatosan novekszik. Az 1000
lakosra jutd személygépkocsik
szama 1960-ban 31,4, 1980-ban
94,6, 2000-ben mar 235,5 volt;
ugyanebben az évben egy haztar-
tasra 0,6 darab, egy csaladra 0,8
darab gépkocsi jutott (a csaladok
szama azért kisebb, mert nem tar-
talmazza az egy személyes haz-
tartasokat); azaz majdnem mind-
egyik csaladban, illetve minden
masodik haztartasban volt atlago-
san egy gépkocsi.

Mivel felmérésiink azokra a
csaladokra iranyult, amelyek
hasznalnak személyautot, esetleg

5 és tébb

2
27%

4, abra
A csalad tulajdonéban, illetve birtokaban lévé személygépkocsik szama
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nem is egyet, a minta alapjan a 4.
dbra szerinti megoszlast kapjuk.
A megkérdezett csaladok
63%-aban egy, 27%-aban két,
7%-aban harom személygépkocsi
van, kozel 2%-a nem sajat vagy
vallalati, hanem mas tulajdonédban
lév6, kolcsonkapott jarmiivet
hasznal. Nem tal er6s kapcsolat
kimutathat6 a csalad nettd jove-
delme és a hasznalt személygép-
kocsik szama kozott, ahogyan no-
vekszik a csalad jovedelme, egye-
nes aranyban emelkedik az egy
csaladon beliil iizemeltetett sze-
mélyautok szama is (ismételten
hangsulyozom, hogy az nem azo-
nos a csalad tulajdonaban 1évé
személygépkocsik szaméval, mert
tartalmazza a vallalati tulajdonu
vagy lizingelt jarmiiveket is).

Mig az 50 ezer Ft/ho nett6 csa-
ladi jovedelem alatti kategoriaban
a csaladok 80%-a egy jarmiivet
hasznal, 100-125 ezer Ft/ho felett
mar csak a 60-61%-a, 32%-a pe-
dig kett6t, a 200-350 ezer Ft/ho
értéknél az egyetlen személygép-
kocsival rendelkezd csaladok ara-
nya 30%, a kettével rendelkezdké
41-42%. 350 ezer Ft havi nettd
csaladi jovedelem felett a csalad
mar legalabb két személyautot
birtokol. A csaladra jut6 jarmtivek
szamatol eltekintve a csaladok
tobbségének (88%-anak) a sze-
mélygépkocsi a sajat tulajdona-
ban van, kozel 10%-a vallalati
(céges) autoval kozlekedik, kozel
2%-a pedig - mint ahogyan mar
érintettem - kolcsonkért, illetve
nem a sajat, hanem mas magan-
személy tulajdonat képezl sze-
mélyautdt hasznal. Az is figye-
lemre méltd, hogy minél maga-
sabb a csalad havi netto jovedel-
me, anndal nagyobb aranyban for-
dul el6, hogy a csaladtagok nem
sajat, hanem céges (vallalati vagy
vallalkozas tulajdonaban 1évd)
gépkocsival kozlekednek.

Ami a személygépkocsi-elld-
tottsdg alakulasat illeti, a hazai
helyzet valamivel Gsszetettebb a
referencia tanulméanyban leirtak-
nal: az utébbi 10-12 évben az hul-
lamzoan mozgott, csokkend és
névekvd litemii szakaszok valtot-
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tak egymast. 1989-1992 és 1994-
1997 kozott csokkend, 1992-
1994, valamint 1997-t61 2002-ig
novekvd iitemd a személygépko-
csi-allomany alakuldsa, de mind-
végig emelkedd jellegli. Arra a
kérdésre, hogy vajon a magyar
gépkocsivezeték mennyire lojali-
sak a hazai gyartmanyl gépko-
csikhoz, rogziteniink kell, hogy
melyik marka lehet hazai gyart-
manyu: mindossze kett6t tekint-
hetiink tisztan annak: a Suzuki
Swiftet és Wagon R-t, valamint a
Szentgotthardon korabban gyar-
tott Opel Astrakat.

Osszességében a magyar gép-
kocsivezetOk - orszagok szerint -
az 1. tablazatban felsorolt gyart-
manyokat hasznéaljak (ami nem
azonos a statisztikai allomannyal,
hiszen felmérésiink esetében el-
sGsorban a hasznalatr6l és nem a
tulajdonlasrdl van szo).

A hazai személygépkocsi-
hasznalok tobb mint fele német,
illetve kelet-eurdpai (értsd: a volt
szocialista orszagokban) orsza-
gokban készitett személygépko-
csival kozlekedik, a hazai gyart-
manyok aranya 11%.

A csalad havi netto jovedelme
szerint német gépkocsival sajat
jovedelmi kategoridjukon beliil
leginkabb az 500 ezer Ft-ot meg-
haladé (57,1%; N = 8), ezt kdve-
téen a 350-500 ezer (37,0%; N =
10), illetve 150-200 ezer Ft
(35,3%; N = 48) kozotti kategori-
aba es0 csaladok kozlekednek. A
kelet-eurdpai gyartmanyu gépko-
csik hasznalata inkabb a szeré-

1. tabldzat

nyebb jovedelmi csaladokat jel-
lemzi. Tévol-keleti (japan, dél-
koreai) személygépkocsikat a ko-
zepes vagy annal magasabb jove-
delmt, a hazai gyartmanyokat sa-
jat kategoriajukban a kozepes jo-
vedelmt, francia gyartmanyokat
a kozepes jovedelmd, olasz gép-
kocsikat a kozepes vagy annal
alacsonyabb jovedelmi csaladok
tizemeltetnek.

Az iskolai végzettség alapjan
a német gyartmanyu gépkocsikat
hasznalok szakkozépiskolai vagy
annal magasabb végzettséggel
rendelkeznek (a sajat kategoriaju-
kon beliil az atlagos 27,4%-kal
szemben 31-32%-kal). Kelet-eu-
ropai gyartmanyt a szakkozépis-
kolai vagy annal alacsonyabb
végzettségliek (pl. a 8 altalanost
végzettek kozel 58%-a, N =38; a
szakmunkésképz6t  végzettek
35%-a, N = 87), tavol-keleti sze-
mélygépkocsikat pedig inkabb a
gimnaziumi vagy annal maga-
sabb végzettségliek vezetnek. A
hazai gyartasi jarmiivek - érde-
kes médon - a fiskolai és egye-
temi végzettséglick (Opel) és a
szakiskolat végzettek (Suzuki)
kozott  talalhatdoak  nagyobb
aranyban, a francia gépkocsikat
foleg az egyetemi végzettségiiek,
az olasz tipusokat a § altalanost
¢és foiskolat vagy egyetemet vég-
zettek részesitik elonyben.

Ugyancsak szignifikans elté-
rések mutathatoak ki a foglalko-
zas és beosztas szerint is. Német
gyartmanyu személygépkocsik-
kal leginkabb a kisiparosok,

Személygépkocsi-hasznalat Magyarorszagon a gyart6 orszag szerint

Sorrend Orszag Hasznalat aranya

(%)

1. Német 29.4
2. Kelet-europai 28.4
3 Tavol-keleti 12,4
4. Hazai Ll
3, Francia 8.1
6. Olasz 6.4
ji Egyéb nyugati 3.5
8. |Egyéb gyartmanyu 0,7

= Osszesen 100,0
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egyéni vallalkozok, a felsé- és
kozépvezetdk, valamint az 6nallo
szellemi foglalkozastk, kelet-eu-
ropai gyartmanyokkal az alacso-
nyabb beosztastak vagy ,korla-
tozott” munkavallalok: a munka-
nélkiiliek, a segédmunkasok, a
nyugdijasok és tanulok, egyszo-
val a szerényebb jovedelmiiek
kozlekednek. Tavol-keleti sze-
meélygépkocsikat az 6nallo szelle-
mi dolgozok, a fels6- vagy ko-
zépvezetdk, és a kisiparos, kiske-
reskedd, egyéni vallalkozo cso-
portja, hazai gyartmanya sze-
mélyautoval az egyéni gazda, a
beosztott értelmiségeik és nyug-
dijasok csoportja hasznalnak. A
francia gépkocsikat leginkabb az
onallé szellemi foglalkozastak, a
fels6 vagy kozépvezetdk, az ola-
szokat a tanulok, a GYES-en,
GYED-en 1évok, illetve a szak-
munkasok kedvelik.

Ismeretes, hogy a magyaror-
szagi személygépkocsi dllomany
atlagos életkora 2-4 évvel halad-
ja meg az Eurdpai Unid tagalla-
maiban regisztralt parkét. A meg-
kérdezettek korében ez a kovet-
kez6 megoszlast mutatja (2. tab-
lazay).

Szembetlind, hogy személy-
gépkocsi-park egyharmada 12
évnél idGsebb jarmiivekbdl all, és
a felénél tobbnek az életkora
meghaladja a 8 évet, kétharmada
pedig az 6t évet. Ha a demografi-
aban hasznalatos Oregedési in-
dexhez hasonlé mutatot szami-
tunk ki a személygépkocsi-allo-
manyra (a 12 évnél iddsebb és a 3
évnél fiatalabb jarmiivek aranya),
akkor az 1,5-es érték alapjan - ta-
lan kissé cinikusan - kijelenthetd,

2. tdblazat

a jarmiipark kor szerinti allapota
osszhangban van a népesség el-
oregedésével. A valodi ok azon-
ban a megfeleld jovedelem hia-
nya, hiszen - a KSH adatai szerint
- az egy keresGre juto realbér, il-
letve az egy fore jutd redljovede-
lem még 2000-ben sem érte el az
1986. évi maximumot (az eldbbi
indexe 1960-hoz viszonyitva
1986-ban 155 volt, 2000-ben pe-
dig még csak 127%!).

Az egyértelmiien megallapit-
hato, hogy a fiatalabb jarmiivek a
., tehetosebb”, modosabb, a koro-
sabb személygépkocsik pedig az
alacsonyabb jovedelmii csaladok
birtokaban, illetve tulajdondban
vannak. Ami a hasznalt személy-
autok felépitményét, méretét ille-
ti, a magyar csaladokban a tipikus
az Gn. kozépkategorias autd, ezek
aranya 56,8% (5. dabra), a kismé-
rettiek aranya 33,2%, a nagymé-
rettickeé pedig 8,7%. A fel nem so-
rolt felépitményl személyautd
részaranya igen alacsony vagy el-
hanyagolhato.

Az angol gépkocsi-tulajdo-
nosok azt allitjak, hogy nekik na-
gyon fontos az, hogy sajat auto-
juk legyen [1], vajon mit jelent
Magyarorszagon az aut6 birtokla-
sa? Mennyire fontos egy magyar
allampolgarnak, hogy személy-
gépkocsit hasznalhasson? Felmé-
résiink szerint az egyaltalan nem
fontostol a nagyon fontosig a va-
laszok megoszlasa a kovetkezd:
- egyaltalan nem fontos: 0,7%;
- nem fontos: 2,0%;
- fontos is meg nem is: 13,0%;
- fontos: 24,3%;
- nagyon fontos: 60,0%;

tehat egy magyar allampolgar-

A hasznalt gépkocsik életkora Magyarorszagon

Fletkor Megoszlas (%) Halmozottan (%)

1 évnél fiatalabb 1,1 100,0

1-3 év kozott 15,2 92,9

| 3-5 évkozott 11,3 71,7
5-8 év kozott 12,1 66,4

8-12 év kozott 20,2 54.3

12 évnél idosebb 34,1 34.1

Osszesen 100,0 _

sagu személy szamara fontos, il-
letve nagyon fontos (8sszesen
84,3%!), hogy olyan személygép-
kocsi legyen a birtokaban, ame-
lyet hasznalhat (és nem csak ,,tu-
lajdonolhat™).

A csaldd netto havi jovedelme
és a gépkocsi birtoklasanak fon-
tossaga kozott igen szoros Ossze-
fiiggés all fenn: minél nagyobb a
Jjovedelmi szint egy-egy csalddon
beliil, annal fontosabb az auto
birtoklasanak a jelentosége, a
korrelacios hanyados értéke
94,3%!

Ami a foglalkozds, beosztds
szerinti Osszefiiggéseket illeti, az
egyéni gazdaknak (80%), ezt ko-
vetéen a kisiparosoknak, egyéni
vallalkozoknak (74,4%), majd a
kozép- és  fels6vezetSknek
(72,8%) nagyon fontos az autd
birtoklasa. Mivel az egyéni val-
lalkozok zome szakmunkaskép-
z6t vagy szakiskolat végzett, alta-
lanossagban az allapithaté meg,
hogy a végzettségi szint emelke-
désevel egyenes aranyban né az
auto-birtoklas fontossaga, az at-
lag 60%-kal szemben a kozépfo-
ku végzettséglieknél nagyon fon-
tos az 51-60%-anak, a fGiskolat
végzetteknél a 65 és az egyetemet
végzetteknél a 65,8%-anak. A
folytonosan emelkedd trendet -
az el6bb mar emlitettek szerint - a
szakmunkasképz6t és szakiskolat
végezettek szakitjak meg, ahol a
vizsgalt mutato érteke 62,3%.

A megkérdezettek hasznalata-
ban 1évé auté inkabb egyszerii
kozlekedési eszkoz (54,4%), be-
leértve a munkaba-jarast (mint
hasznalati célt), illetve munka-
eszkoz (40,9%), a hivatasforga-
lommal egyiitt. A valaszadok vé-
leményét alapul véve a személy-
gépkocsi a 21. szazad eleji Ma-
gyarorszagon mar nem luxuscikk
vagy statusszimbolum, hanem az,
ami valojaban: kozlekedési vagy
munkaeszkoz.

Egyszerl kozlekedési eszkoz
elssorban az alacsonyabb nettd
havi csaladi jovedelemmel és az
alacsonyabb iskolai végzettség-
gel rendelkezdk, valamit beosz-
tott értelmiségiek, 6nallo szellemi



194

Terepjaré
1%

Nagyméretii
9%

Kozépkate-
gorias
57%

Sportkocsi
0%

.....

Kisméretii
33%

5. abra
A hasznalt (izemeltetett) személygépkocsik megoszlasa felépitmény szerint (%)

dolgozok, szakmunkasok, betani-
tott vagy segédmunkasok, nyug-
dijasok, tanulok szamara, munka-
eszkoz a magasabb jovedelmiiek,
a vezetl beosztasuak, egyéni gaz-
dak és kisiparosok, illetve a ma-
gasabb végzettséglick szdmara.

Vajon milyen jarmiiveket ked-
velnek a magyar autésok? Milyen
szempontokat részesitenek elény-
ben: az olcsosagot, a kényelmet,
a felszereltséget vagy a megbiz-
hatosagot? A vélaszok sorrendje
(egyben rangsora) a kovetkezd
(zardjelben a kérdésre adott véla-
szok aranya):

1. megbizhatdsag (58,8%);

2. olcso lizemeltetés (29,0%);

3. kényelem (5,9%);

4. jo felszereltség, elegancia

(3,8%);

5. gyorsasag (1,5%);
6. egyéb (0,7%).

E szempontok természetesen
eltéréek a kiilonféle jovedelemi
kategoridkban (6. dbra): a legala-
csonyabb jovedelmi kategoriaban
az olcsé lizemeltetés - mint szem-
pont - a hazai autésok kozel 50%-
a esetében lényeges, addig 500
ezer Ft/h6 havi nett6 csaladi jove-
delemnél ez a kritérium a meg-
kérdezettek mindossze 7%-anak
elsédleges. A megbizhatdsdg
iranti igény a 200-350 ezer Ft/ho
netté csaladi jovedelemig emel-
ked6, azt kovetben csiékkend jelle-
gti, de mindenképpen a legfonto-
sabb szempont abban, hogy ki mi-
lyen személyautot kedvel.

A jovedelem fiiggvényében
szinte egy szabalyos exponencia-
lis gorbe alakjat veszi fel az ele-

gancia, a jarmi jo felszereltsége
iranti igény mint elsédleges kiva-
lasztasi kritérium, az 500 ezer
Ft/h6 nettd csaladi jovedelem
esetén a 3,8%-os atlagértékkel
szemben mar megkozeliti a 30%-
ot. Erdekes moédon a gépkocsi
gyorsasaga e kategoridban egyal-
talan nem jatszik szerepet. A ké-
nyelem a megkérdezetteknél alta-
laban nem hangstlyos, bar az le-
szogezhetd, hogy az alacsonyabb
jovedelmi csaladoknal alig van
jelentésége, a magasabb jovedel-
miieknél mar inkabb lehet az autd
lizemeltetésének elsédleges
szempontja.

Végzettség szerint az olcsod
tizemeltetéshez a szakmunkasok,
az egyéni gazdak és nyugdijasok,
a megbizhatésaghoz a szellemi
foglalkozasuak és vezetd beoszta-
suak, a betanitott munkasok, vala-
mint a GYED-en, GYES-en 1¢é-
vok, a kényelemhez pedig legin-
kabb a tanulok (?!) ragaszkodnak.

Az elébbiek azt taglaltak,
hogy a jarmil {izemeltetésében
melyek az autésok legfontosabb
szempontjai, a kovetkezk pedig
azt részletezik, hogy a jarmiitulaj-
donosok milyen kritériumok alap-
jan dontenek a személygépkocsi
vasarlasakor, mi a legfontosabb:
az olcso tizemeltetés, a gépkocsi
ara, a megbizhat6sag, esetleg az,
hogy hazai gyartmany, vagy mi
a jarmi markaja. A lehetséges va-
laszok a kovetkez6k voltak: a
gépkocsi vasarlasakor meghata-
roz6 tényezd volt
- az olcsé tizemeltetési koltség,
- a jarm beszerzési éra,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

- a gépkocsi megbizhatosaga,

- a jarmii felszereltsége,

- a jarm{ menettulajdonsagai,

- a gyartmanya: hazai vagy kiil-
foldi,

- a markaja vagy

- egy€b szempont.

Az elsodleges szempontok ko-
zott a legfontosabb a beszerzési
ar és a megbizhatosag, az iize-
meltetés olcsosaga csupan a har-
madik helyezést érte el. A nyugat-
eurdpai gépkocsivezetok 4ltala-
ban lojalitast mutatnak a sajat or-
szagukban gyartottakkal, a ma-
gyarorszagi gépkocsivezeték vi-
szont egyaltalan nem.

A gépkocsi beszerzésekor a
magyarorszagi autésoknak csu-
pan 0,5%-a dont annak alapjan,
hogy a jarmi hazai, 1,2%-a ugy,
hogy az kiilfoldi gyartmanyu, és
mindossze 6,3%-uk ragaszkodik
egy adott markahoz, azaz a mar-
kahiiség sem igazan jellemzi a
hazai gépkocsivezetoket. A ma-
sodlagos szempontok koziil az ol-
csO lizemeltetés, ezt kovetben a
megbizhatdsag, illetve az ar, a
harmadikként a legfontosabb a
megbizhatdsag, a beszerzési ar,
majd az lizemeltetés olcsdsaga.
Osszesitve  (olyan  stlyozott
szamtani atlaggal szamolva, ahol
az elsé szempont 3-as, a méasodik
2-es, a harmadik 1-es sullyal sze-
repel) a sorrend a kovetkez6 (za-
rojelben a szazalékos megoszlas,
a hianyzo 10,1% a nem tudja,
nem & dontott, illetve az adott is-
mérv is fontos volt, de nem a leg-
gyakrabban kategoridkra jut):

. megbizhatosag (23,7%),

. beszerzési ar (22,9%),

. olcso lizemeltetés (20,2%),

. a jarmi forméaja (7,2%),

. a gépkocsi markaja (5,5%),

. a jarmu felszereltsége (4,6%),

. a jarml menettulajdonsagai
(2,9%),

. kiilfoldi gyartmany (1,4%),

. hazai gyartmany (0,7%).

A magyar autosok tehat nem
lojalisak a hazai gyartmanyu ko-
csikhoz, a jarmi formaja az elsd
szempontként emlitett megbizha-
tosag, ar és lizemeltetés mellett a
negyedik legfontosabb szempont.
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A beszerzés esetében is az alacso-
nyabb jovedelmiiek az iizemelte-
tés olcsosaga, a beszerzési ar ked-
vezGsége (olcsdsaga), a kozepes
jovedelmiiek inkabb a jarm
megbizhatosaga, a magas jove-
delmiiek a jarmi felszereltsége
alapjan dontenek. Az adott mar-
kahoz valo ragaszkodas is inkabb
a kozepes jovedelmi szintii csala-
dokra jellemzd.

5. A személygépkocsi hasznalata,
Uzemeltetése, lizemeltetési koltsé-
gek

Europa kozlekedésben a kozuti
kozlekedés dominadl. A felmérések
szerint [1] az Europai Unioban egy
személy koziton évente atlagosan
12,6 ezer km-t tesz meg, ennek
mintegy 80%-at személygépkocsi-
val. Ez utobbi aranyosan nagyobb a
gorogoknél, az ireknél és a britek-
nél (86-87%), a legkisebb az oszt-
rakok és a danok esetében (73%),
ahol a terep és a jo alternativa von-
z6va teszi a tomegkozlekedés
igénybevételét és a kerékparozést.
Az ingazési id6 nagysagaban a bri-
tek vezetnek: a hivatasforgalmukra

6. abra
Uzemeltetési szempontok fontossaga jovedelem-kategérianként

jellemz6, hogy a munkéba jarok at-
lagosan 46 perc alatt jutnak el a
munkahelyiikre és onnan vissza.

Sajnos a kutatashoz felhasznalt
értekezésbdl [1] nem deriil ki,
hogy Eurépaban a kozutakon az
egy személy altal atlagosan évente
megtett 12,5 ezer km vajon az 6sz-
szes koziton megtett utazast fel-
oOli-e (tehat a helyi forgalmat is),
vagy pedig annak csak egy részét
(pl. a vallalati vagy céges gépko-
csival lebonyolitott hivatasforgal-
mat nem). Magyarorszagon az egy
gépkocsival évente megtett atla-
gos km-teljesitményrdl eltérd ada-
tok vannak forgalomban, talalkoz-
ni olyan becslésekkel, amelyek 8-
10 ezer km kozé teszik azt. Korab-
bi felméréseink (pl. [2] és [3]) azt
jelzik, hogy az egy személygépko-
csira jutd évi atlagos futasteljesit-
mény ennél magasabb; jelenlegi
felmérésiink ugyanezt a véleke-
dést tamasztja ala.

A kérdést ugy tettiik fel, hogy a
valaszadd mennyit utazik évente
belfoldon Gsszesen (barmilyen
kozlekedési eszkozzel), ebbdl
mennyit autoval, illetve azon beliil
sajat hasznalatt, a birtokaban 1évo

(akar magan-, akar vallalati tulaj-
donu) személygépkocsival. A gya-
korisagi sorokbol elsé kozelités-
ben a mintaatlagokat ismertetem.

A felmérési adatok szerint egy
olyan magyar allampolgar, amelyik
utazasai soran személygépkocsit is
igénybe vesz, dtlagosan 24-25 ezer
km-t tesz meg évente (beleértve az
Osszes, tehat a hivatasforgalombol
ered6 utazasokat is). Ebbol barmi-
lyen autoval (utasként is) egy €év-
ben atlagosan 20-21 ezer km-t, sa-
jat haszndlati (de akar sajat, akar
vallalati tulajdonti vagy kolesonka-
pott) gépkocsival pedig nagyjabol
17 ezer km-t. A teljességhez hozza-
tartozik, hogy igen nagy a sz0ras, a
modalis érték (tehat ahova a leg-
tobb valasz vagy masképpen ese-
mény jut) mindharom mutat6nal -
viszonylag nagy osztalykozoket
valasztva - a 10 ezer km/év értek
koriil mozog. Mivel az eloszlas
balrél aszimmetrikus jellegdi, ko-
vetkezésképpen az atlagnak na-
gyobbnak kell lennie a modusznal,
azaz az egy f0 éltal egy évben sze-
mélygépkocsival megtett utazasok
atlagos hossza biztosan meghaladja
a 8-10 ezer km-t.
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Hangsulyozni kell azonban,
hogy az el6z6 atlagértékek nem
az egy autoval atlagosan megtett
futasteljesitményt, hanem az egy
személy altal atlagosan megtett
utazasok hosszat jelentik. Van
olyan gépkocsivezetd a megkér-
dezettek kozott, aki egy évben
200 ezer km-t utazik (ez napi at-
lagban 550 km-t jelent), amit a
szamitasokbol elhagyhatunk.

Kiindulva abbol, hogy egy-egy
csaladban hany aut6 van, spekula-
tiv iton ugy kozelithetd meg az
egy jarmdire juto futasteljesitmény,
hogy feltételezziik: ahol tobb sze-
mélygépkocsi is van, ott az elsd fu-
tasteljesitménye azonos azokéval,
ahol egy aut6 van, a tobbi utazast
az érintett személy a masodik, har-
madik stb. jarmiivel teszi meg.
Ezen ,,0koskodas” alapjan a 17
ezer km/év sajat hasznalath auto-
val megtett utazas egy jarmiire ve-
titve évi atlagban 13,5-15,1 ezer
km futasteljesitményt jelent (a ma-
ximalis standard hibaval szamolva
az alapsokasagi varhaté érték
95%-o0s valdszinliséggel a mintaat-
lag +5,6%-0s komyezetébe esik).
Ez a spekulativ uton kapott érték
jelentGsen (szignifiknsan) maga-
sabb az altalaban becsiilt évi 8-10
ezer km-es atlagértéknél, és , kisér-
tetiesen” egybecseng a koréabbi fel-
mérési eredményeinkkel.

Az utazasi teljesitmények ¢€s
a gépkocsi-hasznalat igen jelen-
ts mértékben eltér, ha a meg-
kérdezett sajat koltségére utazik,

3. tablazat

vagy a sajat gépkocsijat hasznal-
ja. Egy atlagos - személygépko-
csit is hasznalo - magyar allam-
polgar évente atlagosan 24-25
ezer km-t utazik belf6ldon, eb-
bdl ha a sajat jarmtivét hasznalja,
akkor 23 ezer km-t, ha a masét
(pl. akar a sajat vallalkozasaét,
illetve annak a pénzét), akkor 41
ezer km-t. Erre az Osszefliggésre
tamaszkodva autéval teszi meg
az utazasainak 77,5%-at (17,9
ezer km-t) ha sajat autot hasznal,
88%-at (36 ezer km-t) viszont,
ha nem elsGsorban a sajat jarm-
vét veszi igénybe. A sajat autd
hasznalataval megtett utazasi
teljesitmény az el6bbi esetében
évi 15,8 ezer km, az utobbi ese-
tében (nem sajat autoval végzett
utazas) 26,2 ezer km. Mindez azt
jelzi, hogy igen alabecsiiljiik a
hazai személygépkocsik évi atla-
gos futasteljesitményét, ha sza-
mitasainkban 8-10 ezer km/év
atlaggal szamolunk, hiszen a
mas hasznalati jellemzdkkel bird
céges autokat ebben az esetben
egyszertien figyelmen kiviil
hagyjuk, noha azok éppen ugy
(s6t gyakrabban) veszik igénybe
a kozati halozatot, mint a sajat
tulajdont jarmivek.
Ertékelhetjiik az utazasi telje-
sitményeket aszerint is, hogy a
megkérdezett milyen telepiilésen
lakik. A gépkocsik szama, a gép-
kocsitartds az Eur6pai Unidban
[1] altalaban vidéken magasabb,
mint a varosokban, mert a varo-

sokban magasabb a gépkocsi-
tartas koltsége, nagyobb a parko-
lasi probléma, és a véarosokban
jobban elérhetd a tomegkdzleke-
dés is. Az altalanosan jellemzd
helyzet aldl csupan Dénia a kivé-
tel, ahol a magas gépkocsi-iize-
meltetési add miatt viszonylag
alacsonyabb a személygépkocsi-
ellatottsag (348 szgk/1000 lakos),
de azok kihasznalasa intenzivebb.

Magyarorszagon az o0rszagos
atlaghoz képest nagyobb a 100
fénél tobb, illetve 5 ezer fonél ke-
vesebb lakossal rendelkezd tele-
piiléseken valaszként megadott
utazasi teljesitmény barmelyik
alkérdés (évi Osszes utazés, ebbdl
autoval, ebbdl sajat jarmiivel)
alapjan, az orszagos atlag kozelé-
ben helyezkedik el az 50-100 ezer
lakost telepiiléseken gépkocsit
hasznal6é személyek mozgasigé-
nye, illetve utazasi teljesitménye,
az orszagos atlag alatt a fovaros-
ban ¢s az 5-50 ezer lélekszamu
telepiiléseké.

A jarmivezetSk - becslésiik
szerint - havonta atlagosan 18,7
ezer Ft-ot koltenek iizemanyagra,
a sajat gépkocsit hasznalok
16.500, a céges gépkocsit haszna-
16k pedig 41.330 ezer Ft-ot (a cé-
ges gépkocsi ,,arfekvése”, koltsé-
ge az egyén szempontjabol valo-
jéban kedvezdbb). Ami a koltség-
Osszetevoket illeti, részletesen sa-
jat, illetve vallalati autd bontés-
ban azok a kovetkezSképpen val-
toznak (3. tablazat).

A gépkocsira forditott havi kiaddsok 2001-ben (Ft-ban)

achaalod t o Sajat gépkocsi Vallalati gépkocsi Atlagosan/
i Atlag | Median | Modusz | Atlag | Median | Modusz gk
Uzemanyag 16502 12000 10000| 41327 30000| 20000 18697
Szerviz, alkatrész 3982 2500 0 9562 5000 0 4487
Illeték, salyado 1428 666 500 4733 1875 1000 1662
Biztositas 3025 1667 1000 9067 8000 10000 3436
Parkolas 819 200 0 2023 1000 0 920
Garazsirozas 194 0 0 688 0 0 240
Egyéb 202 0 0 478 0 0 224
Osszesen 26152 29666
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A személygépkocsikra fordi-
tott kiadasok zome (kétharmada)
értelemszerlien tizemanyagkolt-
segre, 15%-a a szervizre, illetve
alkatrészekre jut, a kiadasok
12%-at a biztositasra forditott
osszegek teszik ki, és ezek nagyja-
bol fiiggetlenek attol hogy a hasz-
nalt auté kinek a tulajdonaban
van (sajat vagy céges auto). 4 cé-
ges gépkocsikra forditott havi ki-
adasok osszege mintegy két és
félszerese a sajat tulajdonu gép-
kocsikra forditott osszegnek.

A KSH adatai szerint [15] - az
egy el6fordulasra jutd érték -
2000-ben az ilizemanyag esetében
8,9 ezer Ft/ho, a fenntartas eseté-
ben 2.4 ezer Ft/ho, a biztositas
esetében pedig 1,9 ezer Ft/ho vollt,
azaz rendre alacsonyabb, mint
amit a felmérésiinkbol kaptunk.
Ennek elsGsorban az az oka, hogy
az adatfelvétel soran csak azokat a
személyeket kérdeztilk meg, akik
nemcsak birtokolnak, hanem
hasznalnak is gépkocsit (hiszen
témank szempontjabol nem a bir-
toklas, hanem a hasznalat volt a
lényeges), adataink tehat a KSH
Magyar Statisztikai Evkonyvében
kozolt 2000. évi adatainak mint-
egy a kétszeresét teszik ki, hiszen
az Evkonyvben azok is szerepel-
nek, akik jarmiviikkel évente
egyetlen km-t sem tesznek meg.

Arra a kérdésre, hogy a meg-
kérdezett személyek milyen célra
(munkabajaras, hivatasforgalom,
bevésarlas stb.) hasznaljak a gép-
kocsijukat, a kovetkez8 vélaszo-
kat kaptuk (4. tdbldzat). Mivel a
»Nem tudja” valaszok ardnya
nem haladja meg a 0,1%-ot, ezért
azokat a ,,Soha” kategoria értéke-
ivel dsszevontuk).

Az autbsok tobbsége munka-
bajarasra, illetve munkavégzésre
(hivatasforgalomra), vésérlasra,
ligyintézésre heti rendszeresség-
gel, szabadsagan, kirandulasra pe-
dig évente tobbszor is hasznalja
jarmiivét. Viszonylag alacsony a
személygépkocsik szorakozasi és
egyéb céli (pl. teherszallitas)
1génybevétele. A ,,Soha” valaszok
hagy ardnya azt jelzi, hogy van-
nak olyan jarmitulajdonosok,

akik a személygépkocsit nem uni-
verzalis kozlekedési eszkdznek
tekintik, hanem csak bizonyos cé-
lokra hasznaljak (pl. csak kiran-
dulasra, a szabadid6 eltoltésére,
munkébajarasra nem).

Munkabajarasra a személy-
gépkocsit a leggyakrabban a fel-
s6- és kozépvezetdk, az Onalld
szellemi dolgozok, a kisiparosok,
illetve munkavégzésre a leggyak-
rabban ugyancsak a felso- és ko-
zépvezetdk, az Onallo szellemi
dolgozok, az egyéni gazdak és
egyéni vallalkozok (kisiparosok)
veszik igénybe. A tobbi foglalko-
zéasi kategoridba es6 (szakmun-
kasok, nyugdijasok stb.) gépko-
csi-hasznalatat inkabb az évente
tObbszor, havonta tobbszor gya-
korisagok jellemzik.

A telepiilés lélekszdama szerint.
munkabajarasra a gépkocsit leg-
gyakrabban a 20-50 ezres lélek-
szamu, a 100 ezer lakosnal na-
gyobb, valamint az 50-100 ezer la-
kos kozotti telepiilésekben €16
gépkocsivezetdk hasznaljak (a f6-
varosi érték az atlag felett van),
munkavégzésre inkabb a 100 ezer
lakosnal tobbel, illetve a 20-50
ezer lakossal rendelkezé telepiilé-
sekben, valamint a févarosban la-
ko autésok. Szabadsag eltoltése-
kor az atlagnal gyakrabban veszik
igénybe a személygépkocsit az 50
ezernél nagyobb lakosu telepiilé-
sek (a f6varost is beleértve), kiran-
dulasra inkabb a kisebb telepiilé-
sek lakosai. Vasarlasra és tigyinté-
zésre gyakrabban mennek autoval
(Budapest kivételével) a 20-100
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vagy annal t6bb lakossal biro tele-
piilésekben laké gépkocsivezetdk,
szorakozasi, sportcélu utazasra pe-
dig a 100 ezernél kevesebb I¢lek-
szamu telepiilések autésai. Ossze-
foglalva tomoren az allapithatd
meg, hogy a nagyobb telepiilések-
ben lako gépkocsivezetok az auto-
Jukat foleg munkavégzésre, mun-
kaba-jardsra és szabadsaguk el-
toltésekor, (Budapest kivételével)
a varosokban élok vasarlasra,
iigyintézésre, az 50 ezer lakosnal
kisebb telepiilésekben élé gépko-
csivezetok pedig kirandulasi és
szorakozdsi célu utazdsok esetén
hasznaljak a jarmiiviiket.

Az utazasi célok felmérése
mellett a reprezentativ adatfelvétel
arra is kiterjedt, hogy a megkérde-
zett mennyi id6t tolt utazassal, ha
az a munkavégzéshez, munkaba-
jarashoz (tehat beleértettiik a hiva-
tasforgalmat is) kapcsolodik.
Emellett arra is kivancsiak vol-
tunk, hogy a munkavégzéshez
kapcsolodé utazasokon  beliil
mennyi a személygépkocsival vég-
zett utazasok aranya. A gépkocsit
hasznal6 lakossag igen tekintélyes
hanyada (mintegy 22%-a) nem
vesz igénybe munkavégzéshez,
munkabajarashoz személyautot,
ezt is szamitasba véve (belesza-
mitva az atlagba) a hazai autdsok
atlagosan 82 percet hasznaljak na-
ponta hetenként tobbszor a gépko-
csit. Az atlag koriili értékek szora-
sa igen magas (78 perc), hiszen a 0
perc mellett nagy arany( a 2 Orat
meghalad6 napi atlagos igénybe-
vétel (kozel 25%!).

Gépkocsihasznilat gyakorisaga utazasi célok szerint (%o-ban)

; o ; 8
Igen)’bevefeh 4 ‘g 4 %P § 4 3 - % "
gyakorisag 8 R g g % é. o Ei
RS AT BN R §
Soha 359 48,1 0,1] 229| 10,4| 20,2| 46.2| 57,8
Nagyon ritkan L i [ o e e e A S S T T A A
Evente egyszer 0.2 150, 1 722:9 S RS S 002 O Dl 08
Evente tobbszor 20}, 20! 38,5!.333|.. 471 10;8{ 109! =93
Havonta egyszer | 0 W ) [ A 0 R [ e L 0 8 e W [ T
Havonta tobbszor NG 1 e e R 1 U A D e e R
Hetente egyszer SR POl 8,00 234 PUOITTI0 58 hE
Hetente tobbszor | 52,5| 41,2 0,0 05| 32,9 33,3] 99| 12,1
Osszesen 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
munkabajarasra, munkaveégzés-
hez utaznia kell, igen érdekes mo-
don hasznalnak ahhoz gépkocsit
(7. dbra). Az talan nyilvanvalo,
hogy amennyiben a munkaba-
jarasra, munkavégzésre forditott
id6 novekszik, emelkedik a sze-
mélygépkocsi-hasznalat aranya
is, hiszen 15 percnél révidebb uta-
zasi 1d6nél a megkérdezettek alig
vesznek igénybe személygépko-
csit. 30-45 perc kozott e kategori-
an beliil mar csak a személygép-
kocsit is hasznalé személyek
23,3%-a; 100%-ban pedig 15
percnél rovidebb utazasnal a meg-
kérdezettek 45,8%-a, 30-45 perc
kozott a 61,6%-a. A 45-60 perces
utazasi id6nél ez a tendencia meg-
torik, iranya megfordul (valasz-
adok 25,3%-a 25%-nal kevesebb-
szer, 52,6%-a pedig 100%-ban
utazik személygépkocsival), majd
whelyreall a rend” a harom orat
meg nem haladé utazasi id6ig (az-
az a személygépkocsik hasznéla-
tanak az aranya emelkedik), a ha-
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rom Orat meghalado utazasi id6-
nél viszont ismét csokken. Ezek
az ingadozasok az utazasi céltol
fiiggnek, a munkabajaras esetén
valoszintileg a tomegkozlekedés,
a hivatasforgalomban inkabb sze-
mélygépkocsi a dominans.

Vajon milyen esetekben va-
lasztja a tomegkozlekedést egy
autos, egy olyan személy, aki va-
lamilyen (akar sajat, akar vallala-
ti tulajdont, esetleg kolcsonka-
pott) gépkocsival kozlekedik? Az
autosoknak igen markans hanya-
da (18,2%-a) sohasem veszi
igénybe a tomegkozlekedést,
34,3%-a csak akkor, ha nagyon
,muszaj”, 13,7%-a pedig csak
abban az esetben, ha nincs mas
lehetGsége. A tomegkozlekedést
részesiti elonyben az autoval is
kozlekedSk 12,7%-a, illetve azt
valasztja a 19,4%, ha a tOomeg-
kozlekedés gazdasagosabb, mint
a személygépkocsi hasznalata.

Az eurdpai varosokban altala-
ban batoritjak a tomegkozlekedés
igénybevételét, és eréfeszitéseket

7. abra
A személygépkocsi-hasznalat megoszlasa az utazasi idd fiiggvényében

tesznek a személygépkocsi-hasz-
nalat névekedésének a meggato-
lasara. A nagy infrastrukturalis
beruhazasok és a miikddés tamo-
gatasa mind a tomegkozlekedés
részarany-novekedését célozzak.
A gyakorlat azonban azt mutatja,
hogy a tomegkdzlekedés jelentSs
novekedése onmagaban még nem
elég hatékony eszkoz a személy-
gépkocsival torténd utazasok
csokkentésére. Emellett a haszna-
10k tobbségénél ritkan meriil fel a
kozlekedési mod megvalasztasa-
nak kérdése [16].

Egyetérthetiink azzal az élta-
lanos véleménnyel [17], hogy a
gépkocsihasznadlat  névekedése
megallithatatlan, kivaltképpen
Magyarorszagon. Erdemes szem
el6tt tartani, hogy hazénkban a
realjovedelmek kozel egy évtize-
den keresztiil tart6 csokkenése
erdsen visszafogta a személygép-
kocsi-allomany novekedési iite-
mét. A realjovedelmek tartos
emelkedése elsGsorban a sze-
mélygépkocsik szdmanak és
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hasznalatanak a novekedését hoz-
za magaval, és csak masodsorban
a tomegkozlekedési teljesitmé-
nyek csokkenési iitemének lassu-
lasat (esetleg a tendencia megfor-
ditasat). Mivel ma még atlagosan
csak minden masodik haztartas-
ban van személygépkocsi, kony-
nyen belathatd, hogy a személy-
gépkocsi-hasznalat novekedését
megallitani nem, csak mérsékelni
lehet.

A személygépkocsi-hasznalat,
illetve a kozlekedési szokasok
alapjan a kozlekedd egyének
négy, az 5. tablizatban bemuta-
tott csoportba sorolhatdéak [16].

Az el6bbi tablazat alapjan a
magyar autosok 18%-a az I. cso-
portba (kizarolagos személygép-
kocsi-hasznalok) esik, 6k azok,
akik sohasem vesznek tomegkoz-
lekedést igénybe, a II. csoportba
(varosi 6kologusok) sorolhatjuk
azokat, akik altaldban a tomeg-
kozlekedést részesitik elényben,
aranyuk kozel 13%. A II1. csoport
(tomegkozlekedés felé iranyithatd
Jarmithasznalok) tagjai az egyéni
kozlekedést részesitik elényben,
aranyuk 48% (ide tartoznak a
»Csak ha nagyon »muszaj«” és a
»Ha nincs mas lehet6sége” va-
laszt ad6 személyek), a IV. cso-
port (lehetdségek kozott valasz-
tok) részaranya cca. 19%. A koz-
lekedéspolitika mozgési teriilete
elméletileg tehat meglehetdsen
tag, nagyjabol az autosok harom-
negyedét érinti, de e személyek
mobilitasa csak korlatozo intézke-
désekkel csokkenthetS, példaul a
Parkolasi lehetGségek szlikitésé-
vel, a forgalmi helyzet romléaséaval
Vagy rontasaval, ami nem lehet
€8y - az allampolgéarok egyiittmii-
k(i_désre épit6 - kozlekedéspoliti-
kai cél. Gyakorlatilag a bevonha-
t6 autésok aranya a II. és IV. cso-
I?qrtbél keriil ki, ez azonban az
Crintett személyeknek csupan a
42%-4t teszi ki. Szemlélet kérdé-
S¢, hogy ez az arény sok vagy ke-
Ves, alacsony vagy magas.

Motivalja-e az életkor azt,
l0gy ki milyen esetekben dont a
omegkzlekedés mellett? Aho-
8yan a 6. tdbldzat is jelzi, a 60
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Az egyéni kozlekedést igénybevevk csoportositisa
a hasznalati szokasok szerint

Személygép- | Tomegkozlekedés
Csoport kocsi haszna- hasznalata Megjegyzések
lata

1. csoport Csak azt Soha A témegkozlekedés hasznalata

kizarolagos sze- haszaljak nem meriil fel mint valasztasi

mélygépkocsi lehetdség. A valasztast elsé-

hasznalok sorban a személygépkocsival
valo elérhetdség hatarozza
meg.

1I. csoport Ha nincs mas | Rendszeresen elonyben | A témegkdzlekedés hasznalata

Varosi 6kologusok | lehetdség részesitik az Gn. , kény- | 6kologiai szempontok alapjan
nyli” kozlekedési mo- | torténik.
dokat (gyaloglas, ke-
rékparozas)
1II. esoport Elényben Ha rakényszeritik, A személygépkocsi hasznala-
Jarmiihasznalok a | részesitik vagy ha nincs mas le- | tat behatarolja a forgalmi
tomegkozlekedés hetéség helyzet, a parkolasi lehetosé-
felé iranyitva gek ¢és a koltségek.
IV. csoport Nincsenek Nincsenek elézetes Valasztasuk a gyakorlati ¢s
Lehetoségek kozott | elozetes el- | elképzeléseik gazdasagi mérlegelésen alapul
valasztok képzeléseik
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A tomegkozlekedés igénybevételének szempontjai az életkor fiiggvényében

Eletkor Els6 helyen Masodik helyen i Harmadik helyen
18-29 év kozott | Ha nagyon ,.muszaj” ;Z;zl;;iztlg kedés ﬁ::ﬁ;zna: ﬁg:l;gkﬁz'
30-39 év kozott | Ha nagyon ,muszaj” | Sohasem E:Z;?::,‘eg;ifg kedss
40-49 év kozott | Ha nagyon ,muszaj” | Sohasem Igiaz;t;r;eggol;t;lz)lgkedés
50-59 év kozott | Ha nagyon ,muszaj” | Sohasem }?Z:g‘:,cﬁzil:kedés
60-69 év kozott ;az;z‘;;‘;gogjﬁg kedés Ha nagyon ,,muszaj” Sohasem
70 éven feliil iéll:::iéét;?;z Sg;&gkﬁb ;ﬁgﬁiﬁlg kiics Ha nagyon ,muszaj”

éven feliilick akkor valasztjak a
tomegkozlekedést, ha az gazda-
sagosabb vagy inkabb azt része-
sitik elényben, azaz tobbségiik a
IV., illetve III. csoportba sorolha-
t0. A 60 év alattiak zOme, mivel
csak akkor veszi igénybe a to-
megkozlekedést, ha nagyon ,,mu-
sz4j”, lényegében a III. csoport-
hoz tartozik, kisebbik résziik az
I. csoporthoz (sohasem). A 30 év-
nél fiatalabbaknal a (mellette
vagy ellen sz610) dontést valoszi-
niileg az is befolyasolja, hogy
egy résziiknek nincs személyauto
a hasznalataban.

A felmérés alatamasztja azt a
vélekedésiinket, hogy a jovoben a
lakossag mobilitasat csokkenteni
meglehetdsen botor elképzelés,
hiszen minden olyan intézkedés,
amely olcsobba, kényelmesebbé
vagy gyorsabba teszi az utazast,

tjabb kozlekedési igényeket kelt.
Raadasul a hazai személygépko-
csi-ellatottsaig a nyugat-eurdpai
értéknek nagyjabol a felénél tart,
és az életszinvonal remélt na-
gyobb mértékii emelkedése az
eddig elhalasztott keresletet a jo-
v6ében valdsagossa teszi, ami
részben az allomany novekedésé-
ben, részben pedig az utazasi tel-
jesitmények emelkedésében fog
jelentkezni. Ez utobbi mozgasa-
ban kettGs hatas varhato: az egyik
a realjovedelmek emelkedésével
az autdjukat eddig kevesebbet
hasznalok futasteljesitményének
a novekedése, a mdsik pedig az
ijonnan belépd jarmivek tobblet-
teljesitménye. A megoldas nem a
mobilitas csokkentése, hanem
mérséklése lehet, ha a tomegkdz-
lekedés attraktivitasa elér egy
megfeleld szintet.
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Erdekes modon az iskolai vég-
zettség alig van hatassal a tomeg-
kozlekedés vagy az egyéni kozle-
kedés melletti dontésre, vala-
mennyi végzettségi kategoridban
az els6 szempont a ,,musz4j’, elté-
rések a masodik helyre sorolodott
kategoriak esetében mutathatdak
ki (a ,,Sohasem” valaszok aranya
a 8 altalanost vagy szakmunkas-
képzbt végzettek esetében, a
,,2Nincs més lehetdsége” és ,,Ha a
tomegkozlekedés — gazdasago-
sabb” valaszok ardnya a maga-
sabb végzettségliek esetben a na-
gyobb).

Ami a foglalkozast, beosztast
illeti, a ,,Sohasem” valaszok ara-

nya az egyéni gazdak esetében a
legmagasabb, a ,,Csak ha nagyon
muszaj” valaszoké pedig az egyé-
ni gazdak, nyugdijasok és tanulok
kivételével mindegyik foglalko-
zasi csoportban. A tanulok és a
nyugdijasok altaldban a tomeg-
kozlekedést részesitik elényben,
azaz - a rendszervaltozast kovetd
ideologiai valtastol fiiggetleniil -
mégiscsak a 1ét hatarozza meg a
tudatot.

Osszefoglalva a tomegkozle-
kedés igénybevételét arra a ko-
vetkeztetésre juthatunk, hogy az
életszinvonal jovoben varhato
emelkedése Magyarorszagon a
mobilitds ugrdsszerii névekedését

hozza magaval, részben a jelenle-
gi személygépkocsi-allomany na-
gyobb aranyu haszndlata, rész-
ben az ujonnan belépd jarmiivek
miatt, és az autoval rendelkezd
lakossagnak alig fele hajlamos
arra, hogy az egyéni kozlekedés
helyett esetenként inkabb a to-
megkozlekedést valassza. Termé-
szetesen a tomegkozlekedés elfo-
gadasa, illetve elutasitasa fligg az
autot hasznal6 személy életkora-
tol, foglalkozasatol vagy beoszta-
satol, illetve kisebb mértékben a
végzettségétdl. Az alacsonyabb
jovedelmiiek vagy a gyakrabban
utazok inkabb mérlegelnek gaz-
dasagi szempontok alapjan.

sziveskedjenek.
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Dr:. Pélfalvi, Jozsef: Gewohnheiten des individuellen Verkehrs in Ungarn und in der
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Eine die Gewohnheiten des individuellen Verkehrs vollstindig erschlieBende Priifung wurde in den Mitgliedstaaten
der Europiischen Union in 2000 durchgefiihrt. Im ersten Teil des Artikels werden die
Verbraucherbetrachtungsweisc der am Individualverkehr teilnehmenden Fahrer und deren Verhaltensnormen
behandelt und die Gesichtspunkte des einheimischen Erwerbs und die Kosten der Beniitzung und des Betriebes
der Kraftfahrzeuge beschrieben.
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e Az Eurdpai Uni6 szervezetei elismerik a vasutreform, a MAV 4atala-
kitasanak eddigi eredményeit. Ezért adnak pénziigyi tdmogatast a
palyakorszertsitésekhez, a jarmiibeszerzésekhez, a vastti szolgaltatasi
feltételek javitasahoz. Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta-
tok lesznek. '

® A tovéabbra is egységes MAV-on beliil egyebek kozott dnalléan dol-
gozo arufuvarozasi, személyszallitasi, forgalmi-infrastuktira tarsasag
létrehozasanak eldkésziiletei folynak. Ezért kovethet6k nyomon mar
ma is az egyes szervezeti egységek kiadasai és bevételei. Ez atlatha-
tova teszi a kozpénzek felhasznalasat is.

® 2001-t6l fliggetlen szervezet késziti el6 a hazai és a magyar vona-
lakon megjelend kiilfoldi tarsasagok kozott a vasuti palyak piaci fel-
tételek szerinti igénybe vételének szabélyait. Ezért is zarulhattak le
sikeresen a kozlekedési targyalasok az Eurépai Unioval.

® Az europai felkésziilés jegyében az utobbi hirom évben inflacid
folotti volt az atlagjovedelmek emelkedése a MAV-nal. A foglalkozta-
tast a szakszervezetekkel kotott, szigoruan betartott megallapodasok
szabalyozzak. Megkezd6dott a munkakoriilmények javitasa. A dolgo-
zOk naprakészen tajékozodhatnak a vasut atalakitasanak lépéseirdl,
a vezetdk terveirl. Ezért a vasutassig szintén érdekelt a MAV
nyugodt koriilmények kozott folytatodé atalakitasaban, a vasit-
reformban.
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