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Szűcs Lajos KÖZLEKEDÉSPOLITIKA

Közlekedésigazgatás, mint a 
közlekedéspolitika 

megvalósításának eszköze1
A mai, 2003-2015-ig szóló ma
gyar közlekedéspolitikát a közle
kedési kormányzat az EU csatla
kozást közvetlenül megelőző 
években dolgozta ki, a Kormány 
2003. év végén tárgyalta meg és 
bocsátotta az Országgyűlés elé 
annak dokumentumát, melynek 
kiemelt fontosságú elemeit az Or
szággyűlés a 19/2004. (III. 26.) 
OGY határozatában meg is erősí
tette. Az 1996-ban elfogadott, ez
előtti koncepcióhoz képest hang- 
súlyozottabb lett a közlekedéspo
litika és az országos területfej
lesztés kapcsolata, a környezet és 
az emberek védelme, az EU - 
integráció csatlakozás utáni to
vábbi előmozdítása.

A hivatkozott határozatban 
rögzítésre került, hogy minden 
további, közlekedéspolitika alá 
tartozó alágazati koncepció és 
hosszú távú terv kidolgozásához 
a követendő stratégiai főirányok 
a következők:
• az életminőség javítása, az 

egészség megőrzése, a területi 
különbségek csökkentése, a 
közlekedésbiztonság növelé
se, az épített és természeti kör
nyezet védelme;

• az Európai Unióba való sike
res integrációnk elősegítése;

• a környező országokkal való 
kapcsolatok feltételeinek javítá
sa, és ezen kapcsolatok bővítése;

• a területfejlesztési célok meg
valósításának előmozdítása;

• a hatékony üzemeltetés és 
fenntartás feltételeinek megte
remtése a szabályozott ver
seny segítségével.
Nevesítésre kerültek a határo

zatban azok az általános közleke
déspolitikai célok, elemek, ame
lyek érvényre juttatása minden 
nemzeti ágazati intézkedési illet
ve fejlesztési tervben elsődle
gesek. Mivel a célrendszer har
monizált az EU közlekedéspolitika 
tartalmával (Common Transport 
Policy 2001, „White Paper”), an
nak alkalmazása biztosítja a nem
zeti célok más EU tagállamok 
szándékával egyeztetett, közös 
eredmények elérését célzó meg
valósítását.

Ezek a közlekedéspolitikai cé
lok a következők:
• a páneurópai hálózat magyar- 

országi bővítése, hogy az or
szághatártól országhatárig tar
tó, a főváros központúságot ol
dó gyorsforgalmi úthálózat fej
lesztésével a folyamatosan nö
vekvő, transz-európai forgalmi 
terhelésnek is megfeleljen, 
egyúttal lehetőséget teremtve 
az uniós támogatások hazai 
felhasználásának növelésére;

• a közlekedési alágazatok (vas
úti, közúti, vízi és légi) össze
hangolása a fenntartható fejlő
dés szem előtt tartásával;

• a közlekedésbiztonság javítása;
• a környezetszennyezés (üveg

házhatást okozó légnemű

anyagok, és szilárd összete
vők, valamint a zaj- és rezgés- 
terhelés) csökkentése, a termé
szeti és táji értékek védelme a 
közlekedési infrastruktúra fej
lesztése és fenntartása során;

• a közlekedési tarifák, díjak, 
kedvezmények és bevétel-ki- 
egészítések korszerűsített, egy
séges alapokra helyezett EU- 
konform rendszere; a díjbesze
dés valamint az integrált menet
jegyrendszer korszerű telemati
kai megoldásainak bevezetése;

• a közlekedésben foglalkozta
tottak jövedelmének növelése, 
munkakörülményeik korsze
rűsítése, a kor követelményei
nek megfelelő ismeretek meg
szerzése.
A közlekedéspolitikai koncep

ciónk tartalma meghatározó a 
közlekedésigazgatás jövője 
szempontjából mind a célokból 
levezetett intézményi rendszerek 
funkcionalitásaiban, mind a sza
bályozási részleteit illetően. A 
közlekedéspolitika kimondja, 
hogy az állam tulajdonosi szerepe 
a magánosítás és a szubszidiaritás 
elvének érvényesülése következ
tében a közlekedési ágazat terüle
tén is jelentősen módosul, fele
lőssége egyértelművé válik. Az 
állami tulajdonú gazdálkodó 
szervezeteknél folytatni szüksé
ges az állam tulajdonosi/vagyon
kezelői és a szabályozó funkció 
különválasztását.

1 A Közlekedéstudományi Egyesület által 2005. szeptember 29-én rendezett „Közlekedési- igazgatási... konferencián" elhangzott előadás 
szerkesztett szövege.
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A közúti és a vasúti, országos 
vagy törzshálózat- és csomóponti 
elemei, az országos vízi utak tar
tósan állami tulajdonban marad
nak. Az infrastruktúra azon ele
meit kell és lehet piaci körülmé
nyek, a magángazdaság keretei 
között üzemeltetni, amelyeknél a 
magánosítás a közcélú, megkü
lönböztetés mentes igénybevételt, 
a hozzáférést nem veszélyezteti.

A közlekedési hatóság intéz
ményrendszerének és a közleke
dési alágazatok üzemeltetőinek 
fel kell készülniük a központi ál
lami, a középszintű és a helyi 
közigazgatás feladat- és felelős
ségi kör lehetséges vagy esetle
ges általános átrendeződésére a 
közlekedéspolitikai, tulajdonosi, 
hatósági jogosítványok és ellátási 
felelősségek tekintetében.

A szükséges változások mel
lett megmarad az állam kitüntetett 
szerepe a következő funkciókban:
• az országos közlekedési háló

zat infrastruktúra fejlesztése, 
fenntartása és üzemeltetése te
rületén;

• a közlekedési infrastruktúra
fejlesztés, valamint a terület- 
rendezés és területfejlesztés 
összehangolásában;

• a közlekedési módok össze
hangolt fejlesztéspolitikájának 
megvalósításában és a verseny 
szabályozásában;

• a közforgalmú személyszállí
tás szabályozásának, szakmai 
irányításának, ellenőrzésének, 
működtetésének és veszteség
finanszírozásának területén;

• a környezetvédelem, a közleke
désbiztonság, a közúti közleke
dési szolgáltatások, a veszélyes 
anyagok szállításának szabá
lyozása, ellenőrzése területén;

• a közlekedés védelmi felké
szítésében és biztosításában;

• a közlekedési kutatás és fej
lesztés irányításában;

• a tarifa és díjpolitika verseny- 
feltételek melletti, piaci kör
nyezetben való szabályozása 
területén;

• a jogi szabályozás területén, 
beleértve a Közösségi jogsza
bályok átvételét;

• az intézményrendszer, vala
mint az állami feladatokat el
látó vállalatok struktúrájának 
átalakítása és korszerűsítése 
területén;

• a Magyar Információs Társa
dalom Stratégiájából eredő, 
kompatibilitást igénylő köve
telmények miatt a nemzeti lép
tékben egységes kezelést 
igénylő szervezeti-, technikai-, 
támogatás-elszámolási-, tele
matikai megoldások valamint 
az ezek szabályozása területén. 
Az államnak növekvő szere

pet kell vállalnia a szabályozás 
területén:
• az állami és az önkormányzati 

tulajdonban lévő közhasznála
tú közlekedési infrastruktúrák
nak a használók felé egységes 
hálózatként való megjelenése 
érdekében, ezek műszaki ki
alakítására, fenntartására és 
működtetésére egységes köve
telményeket kell megállapítani 
és érvényesíteni, a tulajdonosi 
hovatartozástól függetlenül;

• az ellenőrzött, szabályozott 
versenyre vonatkozó előírások 
megalkotása, érvényre juttatá
sa, ellenőrzése és szankcioná
lása állami feladat. A liberali
zált piac önmagában nem tud 
megoldani minden egyensúly
talanságot, piaci zavart. A 
közlekedés, különösen a köz
lekedési közszolgáltatások te
rületén -  ahol a szolgáltatók 
jórészt a közszektor ellátási 
kötelezettségeit teljesítik -  a 
verseny feltételeinek és körül
ményeinek, a szakmához ju 
tásnak, a piacra lépésnek az 
állam által történő szabályozá
sára (közszolgálati szerződés, 
veszteségfinanszírozás) és el
lenőrzésre van szükség.
A közlekedés társadalmi, gaz

dasági és ökológiai szerepéből 
eredő széleskörű megújulásához 
és fejlődéséhez az állam fontos 
tőkeszervező feladatokat is ellát. 
Ennek során vizsgálja a magántő
ke bevonásának lehetőségét a 
közlekedés fejlesztésébe, üze
meltetésébe, pl. kötvénykibocsá
tás, befektetőkkel való társfinan

szírozás, Public Private 
Partnership (PPP).

A jogalkalmazás hatósági fel
adatait a központi és területi ál
lamigazgatási szervezetek -  a 
Közlekedési Főfelügyelet, a Köz
ponti Közlekedési Felügyelet, va
lamint a területi közlekedési fel
ügyeletek, összefoglaló elneve
zéssel az Egységes Közlekedési 
Hatóság -  kell, hogy ellássák, a 
légi közlekedés sajátosságait, a 
terület speciális hatósági felada
tait is figyelembe véve.

A közlekedéspolitika időhori
zontján belül el kell végezni a 
kényszerítő hatékonysági követel
mények teljesíthetőségéhez a köz- 
igazgatás regionális átalakítását. 
A helyi és regionális közigazgatás 
megerősítése, a régiók felépítésé
nek államigazgatási, jogalkotási 
folyamatának befejezését követő
en a közlekedési infrastruktúra 
egy részének -  regionális vasutak, 
regionális utak -  kezelői- vagy tu
lajdonjoga, fejlesztési, fenntartási 
és üzemeltetési kötelezettsége és 
a közszolgáltatási kötelezettség 
jelentős része a regionális és a he
lyi közigazgatás illetékességébe 
kell kerüljön a hatékonyság kulcs
eleme, a szubszidiaritás érdeké
ben. Ez azt jelenti, hogy a közle
kedési támogatások egy részének 
felhasználásáról, a helyi jelentő
ségű közúti-, vasúti- és kerékpár
utak fejlesztéséről, a közforgalmú 
személyszállítás módjáról, men
nyiségéről és minőségéről, a vitel
díj szintjéről és a bevétel kiegészí
tés mértékéről az állam mellett re
gionális, helyi szinten dönthetnek. 
Kiemelt figyelmet kell fordítani 
arra, hogy a regionális átalakulás
-  vélhetően évekig tartó -  idősza
kában átmeneti zavarok ne lépje
nek fel a közlekedési szolgáltatá
sok és a közlekedésigazgatás 
rendszereiben. Ne fordulhasson 
elő, hogy az állami rendszer már 
nem, a magán vagy a regionális 
rendszer pedig még nem műkö
dik, nem szolgáltat megbízhatóan 
és biztonságosan.

Az állami beavatkozás esz
közrendszere nem változik a tár
sadalmi igényekhez, gazdasági



Hi K Ö ZLE K E D É S TU D O M Á N Y I S Z E M LE

lehetőségekhez, a fenntartható 
fejlődés kritériumaihoz mért, le
hetőleg optimális a közlekedési 
szolgáltatások megszervezésé
ben. Az eszközrendszer elemei:
• a közlekedés szabályozása jo 

gi eszközökkel (normaalko
tás) törvények, rendeletek 
megalkotása útján;

• az igazgatási/hatósági tevé
kenység az intézményrendsze
ren keresztül a végrehajtás 
biztosítása engedélyek kiadá
sa és az ellenőrzések útján;

• a beruházások (EU/ központi/ 
PPP/ magán forrásból) tervezé
se, előkészítése, megvalósítá
sának irányítása és ellenőrzése;

• a pályázatok/támogatások 
rendszerének kidolgozása, 
működtetése és ellenőrzése. 
A szabályozás az EU tagsá

gunkból eredően egy új elemmel 
bővült, amely a hiererchia elejére 
került:
• EU normaanyag (rendeletek, 

irányelvek,...);
• ágazati törvények (közúti köz

lekedési, vasúti, légi 
közlekedési...);

• egyéb „horizontális” törvé
nyek (Ártörvény, Fogyasztói- 
árkiegészítési, Közbeszerzési 
tv,...);

• kormány, miniszteri, önkor
mányzati rendeletek;

• egyéb normák (utasítások, 
ajánlások, szabványok stb...). 
A szabályozási elemek közé

sorolhatók még a koncepciók, ke
rettervek, (pl. a közlekedéspoliti
kai koncepció) amelyek cél és 
prioritás rendszere államigazga
tási határozatokban realizálódnak 
a megvalósulás érdekében.

E körben az egyik legfonto
sabb állami feladat a különböző 
szakterületek koncepcionális fej
lesztési elgondolásainak kor
mányzat egészére vonatkozó ösz- 
szehangolása, a célok és eszkö
zök rendszerének folyamatos ak
tualizálása.

A jogszabályok hatósági fel
adatkörben történő alkalmazása 
mellett, azok betartatása és az el
lenőrzés terén is fontos szerepet 
kap a közlekedési hatóság. A te

vékenysége -  EU tagként -  külö
nösen az ellenőrzés, felügyelet 
arányában bővül tovább, a techni
kai, a szervezeti és a működési, 
finanszírozási feltételeit ehhez a 
megnövekedett feladatkörhöz 
kell igazítani.

Kiemelten fontos feladattá vált 
közúti közlekedés biztonságának 
javítása. Az EU közlekedéspoliti
ka 2010-re, a magyar közlekedés- 
politika 2015-re célul tűzte ki a 
halálos közúti közlekedési balese
tek számának 2000-hez mérten 
50%-os csökkentését. A cél eléré
séhez szükséges intézkedések kö
zött kiemelten fontos a közleke
dők önkéntes jogkövető magatar
tásának elősegítése, ezt a célt szol
gáló kikényszerítő eszközrendszer 
megfelelő működtetése, az oktató, 
felvilágosító és megelőző tevé
kenységtől egészen a közlekedési 
szabályok betartatásának ellenőr
zéséig. Ebben a rendőrség és a 
közlekedési hatóság megfelelő 
együttműködését biztosítani kell. 
A rendőrség közlekedésrendészeti 
feladata az állampolgárok életmi
nőségének javítása jegyében foko
zott jelentőséget kell, hogy kap
jon. Az ellenőrző szerveknek a 
forgalmi ellenőrzés tekintetében 
fel kell készülni az infrastruktúra
fejlesztések által megnövekedett 
többletfeladatokra is.

Amennyire gyakorlattá vált a 
piacosított közúti áruszállítás 
igazgatatási feladatainak ellátása 
az elmúlt évek alatt, annyira új 
helyzetet és feladatokat teremtett 
az EU tagságunk időpontjától a 
közlekedésigazgatásban az ellátá
sért felelősök és a szolgáltatók 
számára a csatlakozással hatá
lyossá vált 1191/69/EGK Tanácsi 
rendelet a közforgalmú személy- 
közlekedésben. A rendelet és (ko
rábbi és a folyamatban levő) mó
dosításai alapján a közszolgálta
tási kötelezettséget közszolgálta
tási követelmény rendszer, a kö
telezettség elrendelést pedig köz- 
szolgálati szerződés váltja fel. Az 
ellátásért felelős hatóság és a 
szolgáltató közötti pályázaton 
nyert szerződéskötés biztosítja 
majd a közellátást, a szolgáltató

kizárólagos jogát meghatározott 
feladatokra és időtartamra. A 
szolgáltató számára a hatósági 
árak alapján szerzett díjbevétellel 
nem fedezett, elismert kiadásait 
az államnak illetve az önkor
mányzatnak kell megtéríteni. Az 
ilyen módon szabályozott piaci 
verseny garantálja a minőség ja
vulását a hatékonyság növekedé
sét és a diszkrimináció mentes pi
acra jutást. A hazai személyszállí
tási közszolgáltatások (menet
rend szerinti belföldi közforgal
mú személyszállítás) területén 
hangsúlyos marad az állami és 
önkormányzati szerepvállalás. A 
tömegközlekedés tényleges árát 
általában szociálpolitikai meg
fontolásokból nem lehet megfi
zettetni az utazóközönséggel, ezt 
még a jóval magasabb életszínvo
nalat biztosító államok sem ve
zették be. A közforgalmú közle
kedés finanszírozását átláthatóan, 
ellenőrizhetően kell megvalósíta
ni, és a tarifát a szereplők számá
ra ösztönzően úgy kell szabályoz
ni, hogy a tényleges árat az utazó- 
közönség által fizetett menetdíj 
és az állam-önkormányzat részé
ről a kedvezmények pótlásául 
biztosított bevétel-kiegészítés tel
jes körűen fedezze. A tényleges 
árnak az ésszerűen és takaréko
san gazdálkodó vállalkozás iga
zolt költségeit, valamint az indo
kolt, fejlesztést is lehetővé tevő 
nyereséget kell fedeznie. Szabá
lyozott, ellenőrzött versenynek 
kell kialakulni a közforgalmú 
személyszállításban, továbbá 
megnyílik a piac az új szereplők, 
közöttük a többi tagállam szol
gáltatói előtt is.

A közforgalmú személyszállí
tásban az utasok számára biztosí
tott szociálpolitikai kedvezmé
nyek által a közlekedési szolgál
tatóknál keletkezett veszteségek 
kiegyenlítését is az államnak kell 
biztosítania. A piaci viszonyok 
megkövetelik, hogy az utazási 
kedvezményt megillető fogyasz
tói árkiegészítés mellett, a ked
vezményes utazások regisztrálha
tók, a teljesítmények mérhetők és 
ellenőrizhetők legyenek.
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Egyes, függetlenséget kívánó 
újabb feladatok ellátása érdeké
ben új elemeket kell létrehozni a 
közlekedésigazgatás intézmény- 
rendszerében.

Ezek egyike a Magyar Vasúti 
Hivatal, másik példája a Függet
len Balesetvizsgáló Szervezet.

A közlekedéspolitika célrend
szere figyelembe vételével 2005- 
ben kidolgozott és a Kormány ál
tal jóváhagyott Vasúti Stratégia 
alapelve, hogy a szabályozó 
rendszer megújítása mellett a 
hosszabb távon is államilag mű
ködtetett vasúti pályahálózaton és 
a nélkülözhetetlen létesítmények 
szabad használatában azonos ver
senyesélyekkel jelenhessenek 
meg a kereskedelmi tevékenysé
get végző vasúttársaságok, első
sorban az árufüvarozás terén, de a 
későbbiekben (2010 után) a sze
mélyszállításban is.

A Vasúti Stratégia alapvető 
irányként illetve feladatként rög
zíti a következő feladatokat:
• a vasúti hatósági-szabályozási 

rendszer kialakításának befeje
zése, a 2001/12/EK és 
2001/14/EK irányelv szerinti 
szabályozó és részben 
piacfelügyeleti szerv létrehozá
sa Magyar Vasúti Hivatal néven;

• a határforgalmi állami egyez
mények átalakítása a verseny- 
semlegesség követelményei
nek érvényesítésére (pálya ad 
át forgalmat pályának elv 
alapján);

• független balesetvizsgáló 
szervezet létrehozása;

• a versenyesélyekkel kapcsola
tos beadványok kezelésére pa
nasziroda létrehozása;

• egyes esetekben a vasúti 
törzshálózatba nem tartozó 
vonalak tulajdonjogának meg
változtatása, állami tulajdon
ban lévő társasági tulajdonná 
alakításának lehetősége;

• az állam kivonulása a piaci 
alapon működtethető árufuva
rozásból;

• a közlekedési szövetségek 
megalapozása a helyi és elő
városi ill. regionális vasút fo
galmának megalkotásával;

• az infrastruktúra és a nélkü
lözhetetlen létesítmények ese
tében a monopolhelyzetek ki
zárása, a versenyegyenlőség 
erősítése a szolgáltatások mi
nőségénekjavítása érdekében. 
A versenyben megnyitandó 
pályák és létesítmények átté
tele a pályavasúihoz, a záho
nyi speciális átrakó berende
zések és vágányok külön, a 
pályavasúihoz tartozó társa
ságba történő kivitele.
Az EU 2001/12/EK és 

2001/14/EK irányelv szerinti sza
bályozó és részben piac felügye
leti szerv létrehozása Magyar 
Vasúti Hivatal néven rövid időn 
belül szükséges a vasúti szabá
lyozó rendszer korszerűsítése, a 
hatósági szervezet átalakítása a 
teljes versenysemlegesség megte
remtése érdekében. A Magyar 
Vasúti Hivatalt az egykori állami 
hálózatos monopóliumok libera
lizációját követve, a MÁV szer
vezeti és eszközbázisára alapoz
va, de attól teljesen elkülönítve, 
költségvetési szervként tervezi 
létrehozni a kidolgozás végső fá
zisában levő új vasúti törvény.

A vasúti közlekedés biztonsá
gának növelése érdekében a kö
zösségi irányelvek szigorú betar
tása mellett kell felállítani egy 
vasúti szolgáltatóktól független, 
önálló balesetvizsgáló szervet.

A műszaki szabályozás kérdé
sei a versenyhelyzet alakulására 
gyakorolt csekély kihatásukra, 
valamint a közúti infrastruktúrá
hoz kötődő szoros viszonyok mi
att első és másodfokon is a közle
kedési felügyeletek rendszerén 
belül maradnak.

A szervezeti változások vég
célja, hogy funkcionalitásukban, 
irányítási, igazgatási és ellenőrzé
si -felügyeleti szempontból is el
különülten működjön:
• a pályavasút (infrastruktúra 

kezelő), esetleg egyben kapa
citás elosztó;

• a személyszállító vasúti társa
ság;

• az árufuvarozó társaság;
• a Magyar Vasúti Hivatal;
• a Balesetvizsgáló testület;

• a Közlekedési Főfelügyelet, 
mint „műszaki” hatóság.
A balesetek megelőzése érde

kében végzendő adatgyűjtést, 
szakmai vizsgálatokat, elemzése
ket a polgári légi közlekedési 
balesetek vizsgálatának alapelve
iről szóló 94/56^ EK tanácsi 
irányelv, a közösségi vasutak 
biztonságáról szóló 2004/49/ EK 
tanácsi irányelv, valamint a bel
vízi hajózás biztonságával fog
lalkozó számos egyezmény rög
zíti. A célravezető intézkedések 
érdekében e szervezetnek függet
lennek kell lenni minden olyan 
személytől és szervezettől, aki
nek, vagy amelynek érdekei a ki
vizsgáló szervezet feladataival 
ütköznek. így a függetlenséget 
különösen biztosítani kell a köz
lekedési hatóságoktól, az infrast
ruktúrát szabályozó és üzemelte
tő szervezetektől, a közlekedési 
szolgáltatóktól, általában minden 
szabályozó területtől. A szervezet 
felügyeletét közvetlenül a közle
kedésért felelős miniszternek 
kell ellátnia.

Az ismertetett követelmé
nyeknek való megfelelés érdeké
ben készül, a szakmai előkészítés 
fázisában tart egy „A közlekedési 
balesetek és az egyéb közlekedé
si események vizsgálatáról” szóló 
törvény, amely a légi, a vízi és a 
vasúti közlekedés baleseteinek 
kivizsgálásától független, de egy
séges szervezeti keretek között 
keresi a megoldást.

A szervezet tervezett feladat
körei:
• egyes kritériumoknak megfe

lelő (súlyos, kiterjedt zavaro
kat okozó) balesetek adatai
nak gyűjtése, vizsgálatukban 
történő részvétel;

• jelentések készítése;
• javaslatok tétele a jogalkotók 

számára;
• biztonsági ajánlások tétele a ha

tóságoknak és szolgáltatóknak. 
A példaként kiemelt két új

szervezet létrehozásának szükség- 
szerűsége mutatja azokat az új 
funkciókat, amelyek a közlekedés 
globalizációja nyomán a közleke
désigazgatás megújítását igénylik.
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Hasonlóan új, de a meglevő 
közlekedésigazgatási szervezetek 
keretei között elvégezhető felada
tokat jelentenek a közeljövőben a 
szakképzés megújulásával és a 
hatósági vizsgáztatás rendszere 
korszerűsítésével összefüggő fo
lyamatban levő változások. Az 
intelligens közlekedési technoló
giák térhódítása, az elektronikus 
közlekedési menetjegyek beveze
tése is új regisztrációs, 
authorizációs feladatokat jelentet 
meg a közigazgatásban. Az elekt
ronikus ügyintézés általános gya
korlatának folyamatban levő be
vezetése új módszereket honosít 
meg -  ezzel együtt új feladatok 
ellátását igényli -  e területen.

A közlekedési közigazgatási 
tevékenység önfinanszírozó, azaz 
eljárásainak bevételeiből fedezi 
kiadásait. Ma 16 miniszteri ren
delet, több mint 2100 közlekedés- 
igazgatási eljárást tartalmazóan 
határozza meg az ügyfelek által 
fizetendő díjakat.

Becslések szerint, a legszű
kebb értelmezésben, átlagosan, 
éves szinten, a kiadások há
romnegyed része merül fel köz
vetlenül a hatósági tevékenysé
gekkel kapcsolatosan végzett 
munkavégzéshez kötődve, az ál

talánosan elszámolható költségek 
az összes kiadás további egyne
gyed részét képezik. A díjbevéte
lekből megoldott a forrásbiztosí
tás elvi problémája az, hogy az il
letékekről szóló 1990. évi XCIII. 
törvény szerint az igazgatási szol
gáltatási díjak mértéke nem ha
ladhatja meg az eljárással közvet
lenül felmerülő költségeket, azaz 
nem tartalmazhatják az általános 
működési költségeket illetve a 
beruházások és fejlesztések költ
ségeit, ez korlátozza a fejleszté
sek ütemét.

További problémát hordoz, 
hogy a jelenlegi díjrendszer szá
mos szociálpolitikai elemet is tar
talmaz (az eljárási díjak megfon
tolások alapján nem arányosak az 
eljárással felmerült költségekkel, 
pl.: a pályaalkalmassági vizsgálat 
díja). A díjrendszer jövőbeni ala
kítása során politikai okokból ki
emelt hangsúlyt kell helyezni ar
ra, hogy a lakossági terhek ne 
emelkedjenek drasztikus mérték
ben, de a díjak közeledjenek ilyen 
esetekben is a költségekhez.

A felügyeleti rendszer tevé
kenységét elemezve megállapít
ható, hogy az eljárások száma nö
vekszik, a bennük rögzített köve
telmények szigorodnak, az ellen

őrzési köztelezettség ezzel ará
nyosan nő. Díjat szedni azonban 
az illeték tv. előzőekben említett 
rendelkezése miatt csak a kére
lemre indult eljárások esetében 
van mód, így a növekvő volume
nű és minőségű ellenőrzés köteles 
tevékenység kiadásai megbont
hatják a bevételek -  kiadások mai 
egyensúlyát. A törvényi előírások 
megsértésének megelőzése, vala
mint a nem kívánt keresztfinan
szírozások növekedésének elkerü
lése érdekében tisztázni kell az el
lenőrzési kötelezettségek teljesí
tésének valós költségeit, meg kell 
teremteni a szabályoknak megfe
lelő forrást, megoldásként meg
fontolandó a felügyeleti díjak 
rendszerének bevezetése. Ezen 
felül javítandó az általános és 
közvetlen költségek aránya, és to
vább nem halasztható a valós 
igazgatási költségekhez illeszke
dő, fokozatosan végrehajtott díj
rendszer reform megkezdése.

Irodalom
Magyar Közlekedéspolitika 2003 -2015 
EU Common Transport Policy 2001- 

2010
Magyar Vasúti Stratégia 2005
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Dr. Csiszár Csaba

A biztonság fokozása telemetikai 
rendszerekkel a közforgalmú 

közlekedésben
1. Bevezetés

A közforgalmú közlekedésben, az 
utóbbi időben a biztonság fogal
ma a balesetmentes forgalom-le
bonyolítás (közlekedésüzem) 
mellett egyéb vonatkozásokban is 
egyre nagyobb jelentőségű. A 
biztonság, mint minőségi ismérv 
a következő területeken került 
előtérbe:
■ az utasok és a közlekedési tár

saság dolgozóinak személyes 
biztonsága,

■ az utasforgalmi létesítmények 
és a járművek védelme rongá
lás (graffiti, felhasított ülések, 
összekarcolt üvegek, stb.) és 
szennyezés ellen,

■ illegális kereskedők, pénzvál
tók, tolvajok, alkoholisták, 
hajléktalanok, stb. távoltartása 
a közforgalmú közlekedéstől. 
A telematika alkalmazása egy

a lehetséges intézkedések közül. 
A biztonság hatékony fokozását a 
többi intézkedéssel együtt lehet el
érni. Az összehangolt intézkedé
sek köre a következőkre teljed ki:
■ a közlekedési társaságon belül 

biztonsági központok (alköz
pontok) létrehozása, amelyek 
felelősek a biztonsággal ösz- 
szefüggő folyamatok, eljárá
sok koordinálásáért;

■ a közrend érdekében együtt
működés kialakítása (felada
tok meghatározása) a rend- 
fenntartó erők (polgárőrség, 
rendőrség, határőrség- pl. vas
utak esetében,...), az igazság
szolgáltatás és a közlekedési 
társaság között;

■ a rendfenntartó erők szemé
lyes jelenlétének fokozása;

■ telematikai rendszerek, végbe
rendezések (pl. vészhelyzetet 
bejelentő telefonok) kiépítése, 
megfigyelő videokamerák te
lepítése;

■ az utasforgalmi létesítmények 
és a járművek olyan kialakítá
sa, amely a vandalizmusnak 
nem kedvez (pl. megfelelő 
megvilágítás, átláthatóság), il
letve ellenáll (pl. a rongálás
nak és a grafíltinek ellenálló 
anyagok);

■ megelőző intézkedések (pl. az 
utasok figyelmének felkeltése);

■ a bevezetett intézkedések és 
eredményességük folyamatos 
nyilvánossá tétele.
A tömegközlekedés „hozzá

férhetősége” az utasokat támoga
tó telematikai rendszerekkel se
gíthető elő. Ezen rendszerek az 
utastájékoztatással, az utaskiszol
gálással (helyfoglalással), a me
netdíj-beszedéssel [1], valamint a 
biztonsággal kapcsolatos utas
informatikai funkciókat látják el. 
A különböző funkciók -  és a tele
matikai rendszerek is -  gyakran 
összekapcsolódnak. Az összefo
nódás elsősorban a közös 
utasinformatikai végberendezé
sek (pl. telepített terminálok) ese
tén szembetűnő, amelyek egy
szerre több vagy akár valamennyi 
említett funkciót támogatják.

Az alacsony „biztonsági szint” 
egyrészt a vandálok által okozott 
jelentős károkban tükröződik, 
másrészről a személyes biztonság 
érzetének hiánya miatt az utasok

gyakran egyáltalán nem, vagy 
csak nappal választják a közfor
galmú közlekedést. Ezen problé
mák megoldására az integrált tele
matikai rendszerek hatékony meg
oldást kínálnak. A cikk egy ilyen 
integrált rendszernek a szerkezeté
re, valamint a működésére vonat
kozó ismereteket foglalja össze.

A biztonsággal kapcsolatos te
lematikai eszközök, végberende
zések a telepítési helyük szerint 
csoportosíthatók. így eljárva 
megkülönböztethetők:
■ az utasforgalmi létesítmé

nyeknél (L);
■ a járművek fedélzetén (J);
■ a járművek telephelyein (T); 

és a
■ biztonsági központokban (K) 

telepített telematikai eszközök
csoportja. Az ismertetésre kerülő 
eszköztípusokat a telepítés helyé
re utaló betűjelzés és az azt köve
tő sorszámok azonosítják. A szö
vegben szereplő jelölések meg
egyeznek az 1. és a 2. ábrán al
kalmazott jelölésekkel.

A légi személyszállításban -  a 
többi közlekedési alágazathoz ké
pest -  kiemelten fontos a bizton
ság, és az azzal összefüggő intéz
kedések köre. Az ezen a területen 
alkalmazott speciális telematikai 
rendszerek ismertetésétől jelen 
publikációban eltekintettem.

2. Telematikai eszközök az utas- 
forgalmi létesítményeknél
Az utasforgalmi létesítményeknél 
alkalmazott telematikai eszközök a 
következő csoportokba sorolhatók:



A. /. Központi szerver 
számítógép

Központi
adatba/!*,
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személyek mobil 
telematikai 

készülékéhez

J.4. Videokamerák

J.3. Hangszórók

J.2. Vészgombok 
(riasztó gombok)

J. 1. Vészhelyzetet bejelentő 
telefonok

J.6. Mobil telematikai 
készülék

K 2 M unkaállomási szá
mítógépek + perifériák (m o
nitor, mikrofon, hangszóró)

J. 7. Fedélzeti számítógép

j.5 . Perifériák (monitor, 
mikrofon, hangszóró)
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L. 1. telepített utasinformatikai 
végberendezések;

L.2. mozgásérzékelő szenzorok; 
L.3. hangszórók;
L.4. videokamerák.

Az utasinformatikai végberen
dezéseket (L.l) feltűnő helyen, az 
utasforgalmi áramlatok közelében 
helyezik el. A biztonsági funkció
kat tekintve, pl. veszélyhelyzet be
jelentésére alkalmasak. A terminá
lokon különböző színű gombok
kal lehet az egyes funkciókat kez
deményezni (pl. piros gomb -  
vészhelyzet bejelentés, sárga 
gomb -  élőszavas segítségkérés). 
A vészgomb megnyomásakor a 
biztonsági alközpontban azonosít
ják a bejelentés helyét; majd az al
központ operátorával lehet be
szédalapú kapcsolatba kerülni (te
lefon funkció). A végberendezése
ket videokamerával figyelik meg; 
így a megfigyelt terület az utas 
számára ún. „biztonságos zóna”.

Kötöttpályás járműveknél (el
sősorban metrónál) a sínekre 
esést és az alagútba hatolást (a vi
deokamerákon kívül) a sínek 
mellé telepített mozgásérzékelő 
szenzorok (L.2) is figyelhetik. Ha 
a szenzor (vagy a kamera) utast 
érzékel az elzárt területen, akkor 
a biztonsági alközpontban riasz
tás keletkezik. A beavatkozás (pl. 
az üzem leállítása) vagy manuáli
san történik a személyzet által 
vagy a riasztás tényét követően 
automatikusan.

A hangszórók (L.3) a bizton
sággal kapcsolatos beszédalapú 
tájékoztatásra alkalmasak. Nem 
csak az előre tárolt (statikus) in
formációk, hanem az aktuális in
tézkedések (dinamikus) informá
ciói is közzé tehetők. A közölt in
formációk térbeli érvényessége 
alapján a hangszórók különböző 
csoportjai működtethetők. Egy
idejű tájékoztatás adható:
■ több állomás valamennyi 

hangszóróján;
■ egy állomás valamennyi 

hangszóróján;
■ vagy egy állomáson belül a 

hangszórók egy csoportján 
keresztül (pl. figyelembe véve 
az érkező jármű irányát).

2. ábra
A biztonságot fokozó telematikai végberendezések csoportosítása
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A videokamerák (L.4) nem 
csak az utasok és a közlekedés
üzem biztonságát, hanem az 
egyéb technikai eszközök megfe
lelő működését is figyelhetik. A 
videokamerás megfigyelés céljai 
tehát a következők:
■ az utasforgalmi létesítmények 

területének megfigyelése;
■ a vonatvezető támogatása a 

peronon mozgó utasok és az 
ajtók figyelésekor (különösen 
fontos ez, ha a peron geomet
riája [íve] nem teszi lehetővé a 
teljes beláthatóságot);

■ metrónál a sínekre esés és az 
alagútba hatolás figyelése (a 
peron végénél, az alagút kez
deténél);

■ az utasok által használt techni
kai eszközök (jegy- és kártya
eladó automaták, vészhelyze
tet bejelentő végberendezések 
[utasinformatikai terminálok], 
mozgólépcsők, liftek, stb.) 
megfigyelése.
A kamerák (amelyekbe mikro

fonokat is beépítenek) vezetékes 
vagy újabban vezeték nélküli át
vitellel továbbíthatják képi és 
hang jeleiket a biztonsági alköz
pontban elhelyezett monitorok
hoz (távfigyelés). A videojelek 
tömörített formában is átvihetők, 
ilyenkor az alközpontban egy ki
tömörítést végeznek. A j elek digi
tális formában rögzíthetők, tárol
hatók, későbbi feldolgozást (pl. 
kinagyítás, egyes események 
visszajátszása) lehetővé téve. A 
biztonsági alközpontban dolgozó 
operátorok (megfigyelők) hozzák 
meg -  szükség esetén -  a megfe
lelő intézkedéseket.

3. Telematikai eszközök a jár
művek fedélzetén

Az utasforgalmi létesítmények 
mellett a közforgalmú járművek 
is egyre gyakrabban vannak kité
ve a vandalizmusnak, és egyre 
gyakrabban történnek bűncselek
mények a járművek utasterében 
is. Mivel a személyes biztonsági 
felügyelet (jelenlét) csak korláto
zott mértékben alkalmazható, 
ezért a biztonság fokozása érde

kében a járműveken telematikai 
eszközök telepítendők. Ezek a kö
vetkező csoportokba sorolhatók:
3.1. az utastérben lévő hardver 

elemek
J .l. vészhelyzetet bejelentő 

(telepített) telefonok;
J.2 vészgombok (riasztógombok); 
J.3. hangszórók;
J.4. videokamerák;

3.2. a vezetőfülke hardver elemei 
J.5. perifériák (monitor, mik

rofon, hangszóró,...);
3.3. a jármű egyéb hardver elemei 

J.6. járműszemélyzet mobil
telematikai készüléke;

J.7. fedélzeti számítógép.

3.1. A z utastérben lévő hardver 
elemek

Elsősorban nagy befogadóképes
ségű, hosszú járműveknél (csuk
lós autóbusz, vasúti szerelvé
nyek) szükséges, hogy vészhely
zet esetén az utasok távkapcsolat
ba tudjanak kerülni a járműveze
tővel (fedélzeti személyzettel), 
vagy esetleg közvetlenül a biz
tonsági (al)központtal, illetve a 
forgalomirányító diszpécserek
kel. A kétirányú, gyors informá
ciócsere beszédalapú kapcsolat
tal, vészhelyzetet bejelentő telefo
nokkal (vésztelefon -  J. 1) valósít
ható meg. Ezeket a telefonokat 
általában a járművek ajtóinak kö
zelében telepítik és mellé gyak
ran vészgombot (J.2) szerelnek. 
(A riasztógombokat kis befoga
dóképességű járművekre is tele
pítik vésztelefonok alkalmazása 
nélkül. Ebben az esetben a jármű
vezető és az utasok között köz
vetlen a kommunikáció). Az utas 
és a járművezető közötti beszéd
alapú kapcsolat nem csak a riasz
tó gomb megnyomását, hanem a 
vészfék meghúzását követően is 
létrejöhet. A járművezetők fülkéit 
is felszerelik telefonnal (mikrofon+ 
hangszóró), illetve a riasztógomb 
jelzését akusztikus és/vagy vizuá
lis formában jelenítik meg. A 
vészhelyzet bejelentést követően 
a járművezető kapcsolatba tud 
lépni a biztonsági (al)központtal, 
vagy az operatív forgalomirányí

tó központtal és további segítsé
get tud kérni. Ha a járművön vi
deokamerás megfigyelés is mű
ködik, akkor a vészhelyzet beje
lentését (vészgomb, vészfék, 
vésztelefon működtetése) követő
en a bejelentő személy és környe
zete megfigyelés alá kerül és a 
képeket, hangokat automatikusan 
rögzítik.

A járművezető -  a mikrofonja 
valamint a fedélzeti hangszórók 
(J.3) segítségével -  tudja közölni 
az utasokkal a vészhelyzeti ma
gatartást. A fedélzeti hangszóró
kon keresztül nem csak a jármű
vezető, hanem a forgalomirányító 
diszpécser is továbbíthat infor
mációkat. Egyidejű tájékoztatás 
adható:
■ a társaság valamennyi jármű

vének utasterében;
■ egy meghatározott viszonyla

ton (viszonylatcsoporton) köz
lekedő járművek utasterében;

■ egyetlen jármű (járműszerel
vény) utasterében.
A járműfedélzeti videokame

rák (J.4) egyre eltelj edtebbé vál
nak az elmúlt években, különösen 
a vasúti járművek esetén. Az új 
járműveket gyakran már gyárilag 
is felszerelik ezekkel az eszkö
zökkel. A videokamerás megfi
gyelés céljai:
■ megelőző hatás: a vandál- és 

bűncselekmények megelőzése; 
az ilyen esetek számának és az 
anyagi következményeknek a 
csökkentése',

■ az utasok biztonságérzetének 
fokozása: a negatív cselekmé
nyek azonnali felismerése, és 
így gyors segítségnyújtás',

■ nyomonkövethetőség: a nega
tív cselekmények felvételével 
az elkövetők beazonosítása',

■ a kiszolgáló személyzet (pl. 
jegy ellenőrök) védelme;

■ a vésztelefonok, vészgombok, 
vészfékek, fedélzeti díjbesze
dő végberendezések megfi
gyelése.
A videokamerás megfigyelés

sel szemben támasztott alapvető 
követelmények a következők:
■ viszonylag alacsony beruhá

zási költségek;
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■ megbízható működés (pl. ráz
kódással, vibrációval szembe
ni ellenállás);

■ alacsony üzemeltetési költsé
gek (pl. másutt bevált szabvá
nyos eszközök, technológiák 
alkalmazása);

■ az érintett személyek adatai
nak védelme.
Annak érdekében, hogy a ka

merák a teljes fedélzetet megfi
gyeljék (áttekintsék) és jól kive
hető, a jogi bizonyítási eljárások
nál is használható felvételeket ké
szítsenek, fontos szempont a ka
merák helyének, méretének, kül
ső kialakításuknak a megválasz
tása. A kamerákat többnyire az 
utastér mennyezetébe építik, illet
ve a mennyezethez vagy oldalfal
ra rögzítik (3. ábra).

A kameráknak a saját biztonsá
ga érdekében azokat úgy helyezik 
el, hogy egymásra is rálássanak; és 
amennyire csak lehet védett helyre 
telepítik, hogy ne legyenek mani
pulálhatók (pl. letakarással). A vé
lemények eltérnek abban a tekin
tetben, hogy a kamerák jelenléte az 
utas számára felismerhető legyen, 
vagy sem. Ha a kamerák láthatók, 
akkor a megelőző hatás jobban ér
vényesül. Ha nem láthatók, akkor 
az elkövetők bizonytalanság érzete 
növelhető. A gyakorlatban mind
két megoldást alkalmazzák.

A mozgóképek felvételére 
alapvetően két különböző lehető
ség van. Mindkét megoldási mód 
használatos.

f|f f :

a., Esemény által aktivált felvétel
Ennél a megoldásnál a felvé

telt a vészhelyzeti riasztás (beje
lentés) vagy a vészfék működte
tése aktiválja. Az egyik esetben a 
videojeleket továbbítják a jármű
vezető kabinjába és/vagy a biz
tonsági (alközpontba és a jármű
vezető vagy a központi operátor 
kezdeményezi manuálisan a fel
vételt. A másik esetben a felvétel 
automatikusan megkezdődik a ri
asztás esetén. A kamerákba 
akusztikus szenzorok is beépíthe
tők, amelyek a felvételt akkor 
kezdeményezik, ha különleges 
hangokat érzékelnek, pl. lövés, 
ablakkarcolás, stb.
b., Folyamatos felvétel

Ennél a megoldásnál a fedélze
ti videokamerákat egymás után, 
egy meghatározott időtartamra (pl. 
fél-fél másodpercre) kapcsolják 
be. (Például, ha négy kamera van a 
jármű fedélzetén, akkor ugyan
azon kamera felvételei között két 
másodperces időkülönbségek van
nak.) A felvételeket a fedélzeti 
számítógép háttértárában, digitális 
formában tárolják. A háttértár ka
pacitása 24 óra, így a következő 
napon felvett mozgóképek törlik 
az előző napi felvételeket. A rögzí
tett képek kiértékelésére akkor 
van szükség, ha a nap folyamán 
rendkívüli esemény történik.

Mindkét esetben a képek, il
letve mozgóképek, hangok rögzí
tésekor a dátum, az időpont, és a 
járműazonosító adatok is eltáro

lásra kerülnek. Egyidejűleg a jár
mű aktuális pozíciója is elment
hető, ha a felvételek adatait ki
egészítik a helyzetmeghatározó 
rendszer által szolgáltatott térbeli 
adatokkal.

A fedélzeti videokamerák által 
szolgáltatott képek további jelen
tős felhasználási területe: a jár
műkihasználtság folyamatos 
vagy időszakos figyelése. A ké
pek alapján (pl. folthatásos mód
szerrel) viszonylag pontosan 
megbecsülhető a járművön uta
zók száma. Ha egyidejűleg a 
helyzetmeghatározó rendszer ál
tal szolgáltatott térbeli adatokat 
és az időbeli adatokat is rögzítik, 
akkor az utasforgalom térbeli
időbeli, járművenkénti eloszlásá
ra vonatkozó adatok kis ráfordí
tással gyűjthetők.

3.2. A vezetőfülke hardver elemei

A járművezető legfontosabb peri
fériális eszközei (J.5): a mikrofon, 
a hangszóró (vagy ezen két funk
ciót egyesítő telefon), illetve a 
monitor. Ezek segítségével tartja 
a kapcsolatot az utasokkal, (a jár
műszemélyzettel), valamint a biz
tonsági és a forgalomirányító 
központ személyzetével. Az utas
téri vészgomb megnyomása 
hangjelzéssel figyelmezteti a jár
művezetőt. A monitoron a video
kamerák aktuális képei (pl. egy
szerre négy kamera képe is meg
jeleníthető) követhetők nyomon,

3. ábra
A videokamerák elhelyezése a járműben
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lehetőség van a vészjelzés vizuá
lis közlésére, valamint a biztonsá
gi vagy forgalomirányító köz
pontból érkező szöveges üzene
tek kijelzésére. Ezek a perifériák 
a fedélzeti számítógéphez csatla
koznak.

3.3. A já rm ű  egyéb hardver 
elemei

A jármű egyéb hardver elemei 
közé a járműszemélyzet (ha van a 
járművön) mobil telematikai ké
szüléke (J.6) és a fedélzeti számí
tógép (J.7) tartoznak. Veszély 
esetén, segítségkérés vagy továb
bi intézkedések céljából a jármű
személyzet beszédalapú kapcso
latba léphet a járművezetővel, 
vagy a biztonsági (al)központ 
diszpécserével. Ezen relációkban 
esetleg adatok is továbbíthatók.

A fedélzeti számítógép és a 
csatlakozó hardver elemek között 
az adatátvitel többnyire vezetékes 
vagy újabban vezeték nélküli 
adatátvitellel történik. (Járműsze
relvények esetén az egyes jármű
egységek közötti jeltovábbítás
hoz adatátviteli modulokat hasz
nálnak.) A számítógép háttértára 
(adatbázisa) lehetővé teszi a digi
tális videojelek tárolását. A felvé
telek feldolgozása, kiértékelése 
vagy helyben, vagy -  továbbítás 
után -  a központban (megfelelő 
szoftverrel) végezhető el.

4. Telematikai eszközök a jár
művek telephelyein

Ajárművek telephelyei (kocsiszí
nek, garázsok) gyakran szintén a 
vandalizmus célpontjai. Ezek a 
bűncselekmények a közlekedési 
társaságoknak különösen nagy 
kárt okoznak. További károkat 
idéz elő, ha például az éjszakai 
rongálásokat követően reggel 
nem tud a jármű üzembe állni. Az 
ebből adódó problémák elkerülé
sének egyik lehetséges eszköze 
(több egyéb hagyományos meg
oldás mellett vagy azt kiegészít
ve) a telematikai eszközök alkal
mazása. Ezen eszközök a követ
kező csoportokba sorolhatók:

T.l. videokamerák,
T.2. mozgásérzékelő szenzorok.

A járműtelephelyeken vészhely
zeti riasztás többféle módon történ
het. Folyamatos kamerás megfigye
lés esetén akkor van riasztás, ha a 
videokamerák (T. 1) által felvett kép 
az előző képekhez képest „jelentő
sen” megváltozik. Ha nincs folya
matos megfigyelés, akkor a video
kamerákat mozgásérzékelő szenzo
rokkal (T.2 - pl. infravörös) szerelik 
fel. Mozgás esetén ezek a szenzo
rok riasztanak, és ekkor egy kame
racsoport (pl. három kamera) meg
kezdi az érintett terület képeinek 
felvételét. Mindkét esetben az álló
képeket, vagy mozgóképeket to
vábbítják a biztonsági alközpontba 
(pl. üvegszálas kábelen keresztül), 
ahol a telephelyi őrző-védő sze
mélyzet monitorjain megjelennek 
az események, és ők elvégzik a 
szükséges intézkedéseket.

Speciális figyelmet igényelnek 
éjszaka a metróalagutak, különö
sen akkor, ha ott szerelvényeket is 
tárolnak. Az illetéktelen szemé
lyek többféle célból és többféle 
módon juthatnak be az alagútba 
és az éjszakai üzemszünet idején 
gyakorlatilag „szabadon” tevé
kenykedhetnek. (Például a graffiti 
készítők vagy már üzem zárás 
előtt bemennek az alagútba és 
hagyják magukat bezárni, vagy a 
vészkijáratokon hatolnak be.)

Ezen problémák elkerülésére 
a következő megoldások lehetsé
gesek:
■ a vészkijáratok „figyelése” 

szenzorokkal: a vészkijáratok 
ajtói, fedői közelében szenzo
rokat telepítenek; ha ezeket 
kinyitják, elmozdítják, akkor 
riasztójelzés érkezik a bizton
sági alközpontba;

■ videokamerás megfigyelés'. 
infravörös kamerákat telepíte
nek az alagutakba. A behato
lók nem érzékelik a kamerá
kat; azt hiszik, hogy teljesen 
sötétben dolgoznak. A kame
rák által felvett képek a biz
tonsági alközpontba kerülnek. 
(Ennél a megoldásnál a beha
tolókat könnyen el lehet kapni 
már művelet közben).

Mindkét esetben a biztonsági 
alközpontba érkező riasztások 
alapján hozzák meg a szükséges 
intézkedéseket.

5. Telematikai eszközök a 
biztonsági központokban
A biztonsági központ és az alköz
pontok az utasokkal kapcsolatos 
biztonsági és az ezzel összefüggő 
tájékoztatási funkciókat látják el. 
A biztonsági központ (alközpont
ok) hardver elemeit a nagy telje
sítményű szervergépnek) (K.l), 
valamint az ehhez kapcsolódó 
munkaállomási számítógépied) a 
szükséges perifériákkal (K.2 - 
monitor, mikrofon, hangszóró, 
stb.) együtt képezik. A szervergé
pek nagy kapacitású háttértárral 
rendelkeznek. Az adatbázisokban
-  többek között -  a beérkező digi
tális videofelvételeket (álló-, 
mozgóképek, hangok), a szenzo
rok adatait, stb. tárolják.

Nagy közlekedési társaságok
nál (közlekedési szövetségeknél) 
a biztonsági központok két hie
rarchikus szintre sorolhatók be:
a., közlekedési társaságot (közle

kedési szövetséget) átfogó biz
tonsági központ (a forgalomirá
nyító központ közelébe telepítik) 
Feladata a nem lokális jellegű 

biztonsági kérdésekkel kapcsola
tos problémák megelőzése, keze
lése. A társasági szintű központ
hoz kapcsolódnak az alközpontok 
(és esetleg közvetlenül azok a 
végberendezések, amelyek nin
csenek bekötve egyik alközpont
ba sem). A biztonsági központ 
együttműködik a forgalmi folya
matokat menedzselő operatív fo r
galomirányító központtal. A leg
több esetben a biztonsággal ösz- 
szefüggő funkciók és a meglévő 
operatív irányító (közlekedésme
nedzselő) központok funkciói in
tegrálhatók. Ez különösen szerve
zeti és működtetési szempontok
ból előnyös. A forgalomirányító 
központban egy vagy több, a biz
tonsággal összefüggő diszpécseri 
munkahelyet (a szükséges adattá
roló, -feldolgozó, -kiértékelő, - 
megjelenítő, és kommunikációs
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eszközökkel) alakítanak ki. Egy- 
egy megfigyelő személy (operá
tor) egyszerre több állomást, több 
telephelyet vagy több járművet is 
figyelemmel követhet; ugyanis a 
monitorokon az egyes kamerák 
képei átkapcsolhatok, vagy azok 
ciklikusan (meghatározott idő
közönként) változhatnak. A rög
zített videojelek bűncselekmény 
(vagy annak gyanúja) esetén a 
rendőrségnek is átadhatók.
b., alközpontok (az utasforgalmi 

létesítményeknél és a járműte
lephelyeknél)
A biztonsági alközpontokat ál

talában a nagyobb utasforgalmi 
létesítményeknél (pl. egy-egy 
nagy forgalmú csomópontnál 
vagy metróállomásnál) és a jár
műtelephelyek közelében létesí
tik. Feladatuk a lokális biztonsági 
kérdésekkel kapcsolatos problé
mák megelőzése, kezelése. Az al
központok hardver elemei és az 
állomási, telephelyi telematikai 
végberendezések között direkt, 
egy-vagy kétirányú információs 
kapcsolatok működnek.

6. A mobil rádiós kommunikáció 
(mobiltelefonok) és a biztonság
A mobiltelefonok (U .l) elterjedé
sével (feltételezve, hogy minden, 
vagy a legtöbb utas rendelkezik 
ilyen készülékkel) azok használ
hatók biztonsági célokra is; a ha
gyományos intézkedések kiegé
szítéseként. Vészhelyzetben az 
utasok szívesebben használják 
(használnák) a mobiltelefont, 
mint a vésztelefont, vészgombot, 
illetve vészféket, így ugyanis 
nem kell aggódniuk az esetleges 
helytelen használatot követő bír
ságtól, vagy a bűnelkövető direkt 
támadásától. A mobiltelefonnal, 
az eseményt követően azonnal 
olyan jelzés adható (az utasfor
galmi létesítménynél, a jármű
vön, stb.), melyet a bűnelkövető 
nem vesz észre.

A mobiltelefonok járműfedél
zeti használatának előfeltételei a 
következők:
■ az utasok meggyőzése: a mobil- 

telefonok ilyen célú használati

lehetőségének ismertetése (el
terjesztése) az utasok körében',

■ technikai biztonság: a jármű
fedélzeti elektronikai eszközök 
és a mobiltelefonok egymás 
zavarása nélküli működése',

■ helymeghatározási lehetőség: 
a mobiltelefonokkal végzett 
utas-helymeghatározás alkal
mazásának technikai és jogi 
tisztázása.
A mobiltelefonok jelenleg is 

használhatók a biztonsági köz
pontok vagy a rendőrség értesíté
sére [4]. A mobiltelefon rendszer- 
szemléletű, biztonsági funkciókra 
történő alkalmazása (az átfogó 
biztonsági koncepcióba való il
lesztése) a következő módon le
hetséges:
■ a közlekedési társaságok létre

hozzák a vészhelyzet közvet
len bejelentésére alkalmas te
lefonszámot. Ez a telefonszám 
a készülékekbe előre beprog
ramozható;

■ a járművek azonosító számait 
feltüntetik a jármű belső teré
ben;

■ például a jármű azonosító szá
mának a bejelentésre szolgáló 
telefonszámhoz való hozzáfíí- 
zésével (999+2983) a hívás 
hang nélkül eljuttatható a biz
tonsági központba, és a jármű 
azonosítható. (A mobiltelefon 
helymeghatározási funkciójá
nak alkalmazásával a vész- 
helyzeti hívást kezdeményező 
telefon helye és így a jármű is 
azonosíthatóvá válik. Ekkor a 
jármű azonosító számára 
nincs szükség.);

■ a biztonsági központ (a forga
lomirányító központtal együtt
működve) azonosítja a jármű
vet, amelyről a hívás érkezett. 
Ezt követően meghozzák a 
szükséges intézkedéseket (pl. 
a járművezető, a legközelebbi 
zavarelhárító egység vagy a 
rendőrség értesítése). Ha a jár
műben videokamerás megfi
gyelő rendszer működik, és 
eseményvezéreit felvételeket 
készítenek, akkor ezt a diszpé
cser vagy a járművezető ma
nuálisan bekapcsolhatja, vagy

a hívás hatására az automati
kusan bekapcsolódik. Az ese
ményekről készített mozgóké
peket rádiós átvitellel továb
bítják a központba, és ott 
(esetleg a járműben) tárolják a 
felvételeket. A videofelvételek 
vezeték nélküli átviteléhez 
nagykapacitású adatátviteli 
hálózat szükséges (~10
Mbit/s), ami megoldható
GSM hálózattal vagy vezeték 
nélküli LAN hálózattal. Ez az 
adatátviteli hálózat lehetővé 
teszi az ellenkező irányú átvi
telt is (központ-jármű), így 
egyéb célokra (pl. a tájékozta
táshoz szükséges videofelvé
telek, hirdetések áttöltése) is 
felhasználhatók;

■ a járművezetők kabinjában el
helyezett nyomógomb lehető
vé teszi a biztonsági központ 
észrevétlen riasztását veszély 
estén. Ilyenkor a járművezető 
kabinjában bekapcsol a mik
rofon, és a központból meg
hallgatható, hogy mi történik a 
járművön. A központ értesíti a 
rendőrséget, akik a helyszínre 
sietve a bűncselekményt meg
akadályozhatják, a bűnelköve
tőt elfoghatják.
A láthatatlan és hang nélkül 

kezdeményezett vészhívások, va
lamint a mobiltelefon használatá
nak és a videokamerás megfigye
lésnek a kombinációja különösen 
eredményes. Az utasok ha bűn- 
cselekményt, rongálást, stb. ta
pasztalnak, általában távol tartják 
magukat a közvetlen beavatko
zástól, tartva ennek következmé
nyétől. A biztonság fokozásával 
kapcsolatos intézkedésekhez kap
csolódóan a következő mottó fo
galmazható meg: „megfigyelni, 
cselekedni, segítséget kapni”. A  
mobiltelefonos vészhívás ponto
san ezt a szemléletet támogatja. A 
bűnelkövető számára nem érzé
kelhető vészhívások tudata a po
tenciális elkövetőknél azt ered
ményezi, hogy visszariadnak a 
negatív cselekményektől.

A berlini közlekedési társaság 
a mobiltelefon rendszerszemléle
tű alkalmazásával kapcsolatos
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próbaüzemet végzett [4]. Az első 
lépésben mobiltelefonokat adtak 
a társaság forgalmi alkalmazotta
inak (vagy azok saját telefonjukat 
használták). A telefonokkal -  
szolgálati időben -  egy, a vész
helyzetet kezelő rendszerhez kap
csolódhattak. A második lépésben 
a társaság a mobiltelefonnal ren
delkező törzsutasokat (pl. havi, 
féléves vagy éves bérletet vásár
lókat) vonta be. A használók ezen 
csoportja a leginkább érdekelt a 
közforgalmú közlekedés bizton
ságának fokozásában. Ez a cél
csoport ösztönözhető arra, hogy a 
biztonsággal kapcsolatos esemé
nyekre még inkább odafigyeljen. 
Az ösztönzés módja többféle le
het; pl. díjat vagy utazási kedvez
ményt kap, ha a vészhívása alap
ján elfognak egy bűnelkövetőt. 
Hosszú távon minden, mobiltele
fonnal rendelkező utast célszerű 
bevonni egy ilyen, a biztonságot 
javító koncepcióba.

A mobiltelefonok használatá
nak elterjedésével egyidejűleg a 
technológia is gyors ütemben fej
lődik (pl. UMTS= “Universal 
Mobile Telecommunication 
Services” adatátvitel, beépített di
gitális kamera, stb.). Ebből továb
bi alkalmazási lehetőségek követ
keznek. így pl. a bűncselekmé
nyeket és a rongálásokat nem 
csak jelenteni lehet a biztonsági 
központba, hanem az események 
saját digitális felvételek formájá
ban is dokumentálhatók. Ezek 
alapján azonosíthatók pl. a bűnel
követők, a díjfizetés nélkül uta
zók, vagy a vandálok. Az ilyen 
esetekben is ügyelni kell az adat
védelmi szempontokra.

Vészhelyzeti bejelentéskor, ha 
az eseményeket a videokamerák 
rögzítik, ezek a felvételek (álló
vagy mozgóképek) közvetlenül a 
zavarelhárító személyek mobilte
lefonjainak vagy mobil személyi 
telematikai készülékeinek (PDA= 
"Personal Digital Assistant”) 
képernyőire továbbíthatók. A di
gitális mozgóképek (videofelvé
telek) rögzítési, tömörítési, átvi
teli technológiájának alapja az 
európai MPEG4= ”Motion

Picture Experts Group” szabvány. 
Ezt az eljárást használják -  töb
bek között -  a digitális televízi
óknál is. Ezzel a megoldással a 
továbbított videojelek tetszőleges 
nagyságú képernyőn megjelenít
hetők. Az ún. video mobil telefo
nok (vidifonok) fogadják, átala
kítják (konvertálják) ezeket a vi
deojeleket, és megjelenítenek egy 
élő mozgóképet a telefon képer
nyőjén (kijelzőjén). Ezek az új 
technikai megoldások jelentősen 
segítik a zavarelhárító egysége
ket, az adott szituáció felmérésé
ben, és az ennek megfelelő intéz
kedések meghozatalában.

7. A biztonságot fokozó 
integrált telematikai rendszer 
szerkezete és működése
Az integrált telematikai rendszer
ben alkalmazott hardver kompo
nenseket, azok kapcsolódását, il
letve a teljes rendszer szerkezetét 
az 1. ábra foglalja össze. A hard
ver struktúra vázát a biztonsági 
központban és az alközpontokban 
telepített szerver számítógépek, a 
járműfedélzeti számítógépek, va
lamint az ezek között működő in
formációs relációk alkotják (K.l, 
J.7 -  az ábrán vastag dőlt betűvel 
és vastag vonallal jelölve). Egy- 
egy jármű a továbbított adatok 
(jelek) körétől függően kapcso
lódhat egy-egy állomási alköz
ponthoz vagy a társasági köz
ponthoz is.

A központi és alközponti szer
ver számítógépekhez (melyekhez 
nagyméretű adatbázisok tartoz
nak) csatlakoznak a diszpécserek 
munkaállomásai (K.2) és a továb
bi végberendezések. A telephelyi 
és az utasforgalmi létesítménynél 
működő alközponti szerver gé
pekkel a helyi perifériák (T.1-T.2, 
L.1-L.4) vannak összekötve, me
lyek esetleg közvetlenül is továb
bíthatnak jeleket a központi szer
verhez (ezen közvetlen kapcsola
tok ábrázolásától eltekintettem).

A járművek esetén megkülön
böztethető az ún. külső és belső 
kommunikáció. A külső kommu
nikáció a biztonsági központ (al

központ) és a fedélzeti számító
gép között valósul meg. Többek 
között pl. a GSM-GPRS (földbá- 
zisú) vagy a Globalstar (műhold
bázisú) rendszereket alkalmaz
zák. A belső kommunikáció a fe
délzeti számítógép és a fedélzeti 
perifériák -  az utasokkal össze
függő (J.1-J.4) és a járművezető 
(személyzet) által használt (J.5- 
J.6) perifériák -  között történik. 
A vezetékes átvitel mellett terjed 
a WLAN (Wireless Local Area 
Network=vezeték nélküli helyi 
hálózat) technológia (pl. Wi-Fi 
adatátvitel). [Ha a járműszemély
zet és a biztonsági diszpécserek 
közötti kommunikáció a fedélzeti 
és a szerver számítógépen keresz
tül történik, akkor ez rögzíthető.] 
A mobiltelefont (U .l) használó 
utasok és a központi diszpécser 
közötti kommunikáció szintén 
rögzíthető a szerver gépen.

A komponensek között műkö
dő nagy sebességű és nagy telje
sítményű adatátviteli hálózat le
hetővé teszi a beszéd, az adat és a 
videojelek továbbítását [3], Az 
adatátviteli technológia fejlődé
sével, számos relációban a veze
tékes adatátvitelt vezeték nélküli 
váltja fel. A földbázisú vagy a 
műholdbázisú rádiós átviteli 
technológia, illetve ezek együt
tes, egymást kiegészítő alkalma
zása (a lefedettségi problémák ki
küszöbölésére) is elterjedt. Az áb
rázolt hardver struktúra lehetővé 
teszi valamennyi -  részletesen 
nem tárgyalt -  információs relá
ció direkt vagy indirekt működé
sét is. A kapcsolatok irányultság
ára a nyilak utalnak.

A biztonságot fokozó telema
tikai végberendezések több, egy
másra épülő szempont szerint 
csoportosíthatók, melyet a 2. ábra 
szemléltet (a hardver típusok je
lölése az 1. és a 2. ábrán meg
egyezik). A helyhezkötöttség sze
rint (I. szempont) lehatárolható a 
mobil és az immobil (telepített) 
végberendezések köre. Az alkal
mazási hely szerint (II. szempont) 
az utashoz és a járműhöz rendelt, 
illetve a biztonsági
(al)központban és a helyszínen
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(utasforgalmi létesítménynél 
vagy jármű telephelyen) telepített 
eszközök különböztethetők meg. 
Az információáramlás iránya 
szerint (III. szempont) külön vá
lasztható az egyirányú, illetve a 
kétirányú információáramlást 
megvalósító végberendezések 
csoportja. Az ábrán vastag betűk 
jelölik azokat a végberendezése
ket (U.l, J .l, J.2, L.l), amelyek 
működtetéséhez -  a vészhelyzet 
kezelésekor -  aktív 
utastevékenységre van szükség.

A biztonság fokozásával kap
csolatban kitűzött célokat, a vész
helyzetek megfelelő, gyors keze
lését, illetve az adatok utólagos, 
többcélú felhasználási lehetősé
gét támogatja az integrált telema
tikai rendszer működése. Az ún. 
„biztonság menedzsment” folya
matát (az emberi és gépi összete
vők tevékenységeit) a 4. ábra 
foglalja össze.

Az ábra bal oldalán szereplő 
műveletek között megkülönböz
tethetők az alaphelyzeti (nincs 
rendkívüli esemény), valamint az 
azonnal (riasztást követően) és az 
utólagosan végzett műveletek kö
re. A folyamatban résztvevő (leg
fontosabb) személyek az utasok, a 
járművezetők (-személyzet), a 
diszpécserek és a zavarelhárítók. 
A személyek tevékenységei, és az 
azok közötti kapcsolatok végig 
követhetők az elnevezések (mint 
oszlop fej lécek) alatti oszlopok
ban. A vészhelyzeti jelzésadás, 
bejelentés, illetve ezek észlelése, 
fogadása során kerülnek kapcso
latba az egyes résztvevők; melyre 
az ábrán szaggatott nyilak utal
nak. A beszédalapú kapcsolatfel
vételt a dőlt betűkkel jelölt tevé
kenységek mutatják.

8. Gazdasági szempontok

Költség-haszonelemzéssel nehéz 
kiértékelni azon intézkedéseket, 
amelyek az utasok személyes biz
tonságának, valamint a közleke
dési társaság mobil és immobil 
összetevői biztonságának fokozá
sára irányulnak. Az ilyen célú te
lematikai alkalmazások haszna a

vandalizmus által okozott károk 
csökkenésében mutatkozik meg 
elsősorban. Másrészt a biztonság 
és a tisztaság fokozásának ered
ményeként a „meglévő” utasok 
megtartásával és új utasok meg
nyerésével a társaság bevételei 
emelkednek. További előny, hogy 
a telematikai alkalmazásokkal a 
személyzet száma csökkenthető; 
esetleg személyzet nélküli auto
matikus rendszerek is kialakítha
tók. Például Berlinben a videoka
merával megfigyelt autóbusz
okon és villamosokon már a 
tesztüzem ideje alatt a graffitik és 
ablakkarcolások által okozott kár 
60%-kal csökkent [4].

A biztonságot szolgáló tele
matikai eszközök telepítésének 
átlagos költségeit az 1. táblázat 
foglalja össze. Ezektől az érté
kektől eltérések adódhatnak, a 
berendezések típusának, méreté
nek, kialakításának és a telepítés 
helyének (járművek, utasforgalmi 
létesítmények), stb. függvényé
ben. Nem szükséges feltétlenül 
egy közlekedési társaság vala
mennyi járművére videokamerá
kat telepíteni. Eredmények érhe
tők el akkor is, ha az egy-egy vi
szonylaton közlekedő járművek 
közül csak néhányat szerelnek 
fel, és azokat felváltva (szabály- 
szerűség nélkül) közlekedtetik az 
egyes fordákban. A beruházások 
költsége csökkenthető néhány ún. 
„álkamera” felszerelésével is. A 
költségeknél -  a járműveken és 
az utasforgalmi létesítményeknél 
telepített végberendezések költ
ségei mellett -  a biztonsági fel
ügyeleti központok, valamint a 
többi említett komponens kiépíté
si és működtetési költségei is fi
gyelembe veendők.

Az eddig elmondottak alapján 
is látható, hogy a biztonság foko
zása a közforgalmú közlekedés
ben jelentős költségekkel jár. Ez 
különösen igaz akkor, ha a tele
matikai eszközök alkalmazása to
vábbi biztonsági intézkedésekkel 
is párosul, pl. biztonsági sze
mélyzetjelenléte. Azonban a biz
tonsággal összefüggő kérdések 
nem csupán a közforgalmú közle

kedésben jelennek meg. Hanem a 
társadalom általános, ilyen jelle
gű problémái tükröződnek vissza
-  többek között -  a közlekedés
ben is. Ezért szükséges, hogy ne 
csak a közlekedési társaságok, 
hanem a működtetésért felelős 
hatóságok is hozzájáruljanak a 
biztonsággal kapcsolatos intézke
désekhez, fejlesztésekhez.

9. A videokamerás megfigyelés 
és az adatvédelem jogi 
megítélése
Az utasok biztonságának növelé
sét és a vandalizmus visszaszorítá
sát támogató videokamerás megfi
gyelés magában hordozza az uta
sok személyiségi jogaival történő 
visszaélés lehetőségét is. Mivel a 
videokamerák valamenynyi, a jár
művön, vagy az állomáson tartóz
kodó személyről készítenek felvé
teleket, ezért a társaságoknak bi
zonyos (szigorú) szabályokat be 
kell tartaniuk. A rendszerek üzem
be helyezése előtt a szabályok al
kalmazási feltételeit egyértelműen 
tisztázni kell. Lényeges, hogy ezt 
a közlekedési társaság alkalmazot
tai is megismerjék.

Eltérő szabályok vonatkoznak 
azokra az esetekre, ha az utasokat 
csak megfigyelik, vagy ha az ada
tokat rögzítik is (felvételeket ké
szítenek). A videofelvételeknél az 
adatok tárolását, a megőrzés ide
jét, és a törlési műveleteket is 
szabályozzák. A megfigyelés ki
terjedhet a járművezetőre (mun
kavállalóra) is. A munkavállaló 
munka közbeni megfigyelése kü
lönböző jogi kérdéseket vet fel; a 
munkavállalók beleegyezése is 
szükséges. A megfigyelések so
rán rögzített képek hasznosak le
hetnek rendkívüli események (pl. 
balesetek) kiértékelésénél is. A 
felvett videoanyagok nem jelenít
hetők meg a televízióban vagy az 
Interneten. A felvételek rövid ide
jű  (pl. 24 vagy 48 órás) tárolás 
után törlendők, hacsak nincs kü
lönleges indok a hosszabb idejű 
tárolásra.

A videomegfigyelés telepíté
sénél a következő szempontok is
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A biztonságot szolgáló telematikai berendezések átlagos költsége Euróbán (2001) [4]
1. táblázat

Berendezés típus Átlagos költség
V észhelyzetet bejelentő (és információs) term inálok a z  állom ásokon 3 00 0 -6 0 00 /te rm  inál
V ideokam erák  a z  állom ásokon 7 5 0 0 -1 5000 /á llom ás
Vészhelyzetet bejelentő telefonok a  járm űvek fedélzetén gyári 
beépítéssel 

Villamos:
Metró:

2500 -5 0 00 /já rm ű  
1 0 0 0 0 -1 5000/szere lvény

Vészhelyzetet bejelentő telefonok a  járm űvek fedélzetén utólagos 
beépítéssel 

Villamos:
Metró:

3 000 -9 0 00 /já rm ü
2 0000-25000 /sze re lvén y

V ideokam erák  a  villam osok belső terének (beleértve a  járm űvezető  
kabinját is) m egfigyelésére

7 5 0 0 -1 5000 /já rm ű

V ideokam erák a  m etrószerelvények belső terének m egfigyelésére  
(6 kocsis szerelvényeknél) 15 000 -30000 /szere lvén y

V ideokam erák  csuklós autóbuszok belső terének m egfigyelésére 3 500 -5000 /au tó b u sz

figyelembe veendők [4]:
a., ha az utas megfigyelés nélkül 

szeretne utazni, akkor részére 
olyan területet is kell biztosí
tani a jármű fedélzetén, ahol 
nincsenek kamerák. Ez azon
ban nem mindig megoldható;

b., az adattároló eszközök kezelé
sét csak a jogosult személyek 
végezhetik. A felvételek kiér
tékelésénél is csak az illetékes 
személyek (pl. biztonsági köz
pontok alkalmazottai) vehet
nek részt;

c., a kamerás megfigyelésre tájé
koztatással (jelek/piktogramok) 
fel kell hívni az utasok figyel
mét a jármű külső felületén és a 
fedélzetén is. Célszerű megadni 
a biztonsági megfigyelő köz
pont elérhetőségi adatait (pl. cí
me, telefonszáma);

d., a személyszállítási szolgálta
tási feltételekben fel kell tün
tetni a videokamerás megfi
gyelés tényét.

10. összefoglalás

Az utasok, valamint a közlekedé
si társaságok mobil és immobil 
eszközeinek biztonságát, védel
mét szolgáló intézkedések napja
inkban egyre inkább előtérbe ke

rülnek. Ennek részeként a video
kamerás megfigyelést, és a vész
helyzet bejelentés különböző 
módjait széles körben alkalmaz
zák a fejlett országokban. Első
sorban a kötöttpályás közlekedés 
(vasutak, elővárosi vasutak, met
ró, villamos) megállóhelyei, állo
másai területén, és egyre inkább 
szinte valamennyi járműfajta fe
délzetén is. Az újonnan forgalom
ba helyezett járművek többségé
ben, a biztonságot szolgáló vég- 
berendezéseket már gyárilag be
szerelik. Általánosan azt a sza
bályt alkalmazzák, hogy minél 
hosszabb és minél kevésbé átlát
ható a jármű, annál inkább szük
séges a telematikai végberende
zések telepítése. Ezen országok
ban -  a tapasztalatok szerint [4] -  
az utazóközönség elfogadja, sőt 
helyesli, és igényli e módját a 
biztonság fokozásának.

A valós idejű (real-time) 
audio, video megfigyelést, a biz
tonság menedzsment korszerű 
megoldását a telematikai végbe
rendezések és az adatátviteli tech
nológia fejlődése (nagy adatátvi
teli sebesség) teszi lehetővé. Az 
integrált telematikai rendszerek 
kiépítése, működtetése azonban 
nem csupán műszaki jellegű kér

déseket vet fel, hanem számos, 
gazdaságossági valamint jogi 
szempont is figyelembe veendő.

A biztonságos tömegközleke
dés koncepciója -  az eddig emlí
tetteken túl -  kiteljed a baleset- 
mentes forgalom-lebonyolítás 
(közlekedésüzem) kérdéskörére 
is, amely számos -  igen fontos -  
kutatási területet (pl. intelligens 
jármű funkciók: járművezető tá
mogatása rossz látási viszonyok 
mellett, vészhelyzetre figyelmez
tetés, távolságtartás, sebességtar
tás, stb.) ölel fel [2],
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[4] VERBAND DEUTSCHER VERKE- 
HRSUNTERNEHMEN: Telematik 
im ÖPNV in Deutschland. Düssel
dorf, 2001.



Mészáros Ferenc "

Egységes európai megközelítés 
kialakítása közlekedési 

projektek értékelésében1
Bevezetés

A közlekedési létesítmények ma
gas minőségi színvonala elemi 
fontosságú a gazdasági fejlődés 
elősegítése és a környezet állapo
tának megőrzése céljából. Az eu
rópai integrációs folyamat során 
felmerült az a kérdés, hogyan le
hetne egységesen elbírálni a köz
lekedési infrastruktúra fejleszté
séből eredő hatások mennyiségi 
és minőségi mutatóit. Különösen 
nagy hangsúlyt kap a kérdés a 
több országot is érintő, európai 
léptékű fejlesztési projektek érté
kelése kapcsán. Köztudott, hogy 
az egyes EU tagországok eltérő 
gyakorlattal rendelkeznek a beru
házások értékelése terén. Ezek a 
megközelítések azonban csak az 
egyes országok fejlesztéseire ér
vényesíthetők, azonban nem 
nyújtanak megfelelő segítséget a 
több országot is érintő beruházá
sok tervezésekor. Az Európai Bi
zottság (EB) már több olyan kuta
tási projektet is kezdeményezett 
korábban (EUNET, UNITE és 
IASON), amelyek az integrációs 
folyamat ezen területének kidol
gozását szolgálták. Ezek eredmé
nyeit részben már fel is használta 
a 2001-es európai közösségi köz
lekedéspolitika (Fehér Könyv) ki
alakításakor, ahol is fontos hang
súlyt kapott a transz-európai köz
lekedési hálózat (TEN-T) infrast
ruktúra projektjeinek értékelése.

Az EB tavaly olyan 2,5 éves 
kutatási projekt (Developing 
Harmonised European Approaches 
for Transport COsting and Project 
Assessment - HEATCO) indítását 
kezdeményezte, amely az ország
határokat átívelő, TEN-T beruhá
zásokat értékelő egységes európai 
megközelítés kialakítását célozta 
meg. Az ilyen közösségi érdeke
ket szolgáló beruházások esetén a 
döntéshozói szint nemzeti hatás
kör felett helyezkedik el. A pro
jekt a gyakorlatban működő mód
szerekre, az eddig elkészült kuta
tási eredményekre (elsősorban 
EUNET és UNITE) és a közössé
gijogrendre építve egy olyan érté
kelési eljárást (útmutatót) kíván 
meghatározni, amely megbízható
an alkalmazható és a lehető leg
jobban illeszkedik az egyes tagor
szágok gyakorlatába. A kutatás a 
régi és új EU tagországok mellett 
(Luxemburg kivételével) Svájcot 
is magába foglalja.

A HEATCO projekt első lépé
se a mai gyakorlatban alkalma
zott eljárások összegyűjtése és az 
előbbi projektekhez képest azok 
részletesebb kiértékelése volt. A 
projekt ezen eredményeit egy 3 
részes cikksorozat első részeként 
ez a cikk foglalja össze. További 
lépésként a konzorciumi szinten 
kiválasztott értékelési területek 
által igényelt bemenő adatok fris
sítését célzó felmérésekre került 
sor, többek között Magyarorszá

gon is. Az így kiválasztásra került 
zajszennyezés és annak hatásai
nak elemzése a cikksorozat má
sodik részében Markovits- 
Somogyi Rita által kerül bemuta
tásra, míg a konkrét magyaror
szági felmérést és eredményeit, 
ill. elemzését a cikksorozat har
madik részében Török Adám is
merteti. A szerzők egy kutatócsa
patot alkotva, egymással szoros 
együttműködésben, Dr. Tánczos 
Lászlóné irányítása mellett dol
gozták ki a résztémákat.

Módszertan

A projekt, módszertanát tekintve 
magába foglalja a monetáris érté
keléshez szükséges adatok egysé
ges alaprendszerének kialakítását 
a jóléti gazdaságtan iskolájára 
építve, amely hosszú távon képes 
biztosítani a közlekedéshez kap
csolódó konzisztens költségelszá
molásokat. A gyakorlati életből a 
közlekedésben eltöltött idő érté
ke, a torlódások hatása, a baleseti 
kockázat csökkentésének pénzér
tékben történő meghatározása, az 
emberi egészségre gyakorolt (be
leértve a zaj- és egyéb szennyezé
si) hatások monetarizált megálla
pítása, valamint a közlekedési 
infrastruktúra költségei meghatá
rozása került összehasonlításra a 
szakirodalomból feldolgozott el
méleti és tapasztalati tudással. A 
projekt fő céljának elérése, az

1 EU 6. Kutatási Keretprogram által finanszírozott projekt (referenciaszáma: SSP8B/502481/2003), magyar részről a BME Közlekedésgazdasági 
Tanszék vesz részt a kutatásban, témavezető: Dr. Tánczos Lászlóné tanszékvezető, egyetemi tanár
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1. ábra
A HEATCO projekt munkaszakaszainak kapcsolatrendszere

egységes európai útmutató kidol
gozása, egy körkörös folyamat 
segítségével történik, amely fo
lyamat az elejétől kezdve magába 
foglalja az érintett országok szak
mai reprezentánsaival történő fo
lyamatos konzultációt. Ez egyben 
lehetőséget teremt az egyes nem
zeti érdekek és szemléletmódok 
érvényesítésére is.

A projekt a szakemberek se
gítségével az egységes útmutató
val szemben támasztott igények 
és a meglévő, országonként leg
többször különböző gyakorlat kö
zötti szakadék leküzdésére vállal
kozik. E célból indította el az Eu
rópai Bizottság az egységesítés
ről szóló folyamatot a nemzeti és 
közösségi szakmai érdekelt felek 
között. A projekt első évében 
megtörtént az egyes országokban 
alkalmazott értékelési és költség- 
számítási eljárások összegyűjté
se, áttekintése és az elemzés első 
következtetéseinek nyilvános vi
tára bocsátása, amelyre 2005. áp
rilis 14-én került sor Brüsszelben.

A jelenlegi értékelési eljárá
sok és az új felmérések eredmé
nyeinek elemzése után kerül sor 
az egységes, harmonizált értéke
lési útmutató kidolgozására. A 
projekt tagjai és a meghívott dön
téshozók és szakemberek kon
szenzusára épülő útmutató gya
korlati próbájára esettanulmá
nyok készítése formájában kerül 
majd sor, amely során 3 TEN-T 
infrastruktúra projektet elemez
nek az új, egységes megközelítés
ben és vetik össze a meglévő 
költség-haszon elemzések ered
ményeivel. Az így szerzett ta
pasztalatok és következtetések 
szintén hozzájárulnak az egysé
ges útmutató későbbi megfelelő
ségének elősegítéséhez.

A projekt egyes munkaszaka
szainak kapcsolatrendszerét az 1. 
ábra mutatja.

Előzetes következtetések

1997-ben az EUNET projekt ke
retében végzett felmérés az ak
kor gyakorlatban használt értéke
lési eljárásokat és értékeket gyűj

tötte össze. Az elkészült felmérés 
meglehetősen vegyes képet adott 
az érintett országokban alkalma
zott értékelési útmutatókról. A 
sok hasonlóság mellett jelentős 
eltérésekre is fény derült orszá
gonként, ennek oka pedig az volt, 
hogy az egyes nemzeti útmutató
kat hosszú évek tapasztalatai for
málták, amely folyamat során 
nem vették figyelembe más or
szágok saját útmutatóik tökélete
sítésére való törekvéseit. Az út
mutatók jelentősen eltérhetnek 
egymástól mind módszertanilag, 
mind a kidolgozásuk mélységé
ben, mind pedig a bemenő és ki
menő adatokat tekintve. A külön
bözőség okán fontos megemlíte
ni az egyes országok eltérő gaz
dasági, politikai és jogi környe
zetének hatását is.

Jelentős a szakadék a meglévő 
értékelési gyakorlatok és a folya
matosan fejlődő elméleti megkö
zelítések között is, a döntéshozók 
és a szakmai felhasználók csak 
nagyon lassan veszik át az újsze
rű módszereket.

A már elkészült, EU szinten 
érvényes, beruházások költség- 
haszon elemzéséhez (CBA) 
irányt adó útmutató fontos lépés 
volt az integráció folyamatban, 
de az nem rendelkezik olyan mu
tatószámokról és eljárásokról, 
amelyek megfelelő mintaként al
kalmazhatók pl. TEN-T projek
tek értékeléséhez. További útmu
tatók is léteznek különféle szer

vezetek kidolgozásában (pl. az 
Európai Beruházási Bank vagy a 
Világbank), de azok sem nyújta
nak olyan integrált szemléletmó
dot, amely képes az EU számára 
fontos elveket (határokat átívelő 
hatásokat, a kohéziót és a ver
senyképességet is) figyelembe 
venni.

A HEATCO projekt az előbbi
ekből adódóan az egységes útmuta
tó előkészítése kapcsán a következő 
vezérlő elveket fogalmazza meg:
• az egységes útmutatóban meg

jelölendő elveket az EU Fehér 
Könyvében megfogalmazott 
célokból kell levezetni;

• az útmutatónak sokkal hatéko
nyabb döntéshozói folyamatot 
kell elősegítenie a hatéko
nyabb és fenntartható közle
kedési rendszer kialakítása ér
dekében;

• az útmutató objektív és átlátha
tó kritériumokat jelenítsen meg 
a különböző projektek sorren
diségének meghatározásához;

• az útmutató elfogadható kell, 
hogy legyen nemzeti, regioná
lis és helyi szinten is.

A projekt meghatározott céljai:
• EU szinten egységes útmutató 

kidolgozása a projektek érté
keléséhez és a közlekedés 
költségeinek meghatározásá
hoz a következő területeken:
- időérték és torlódási költsé

gek meghatározása,
- a baleseti kockázatcsökken

tés értékének megállapítása,
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1. táblázat
Az elemzés során alkalmazott területi csoportosítás

Országcsoport
(terület)

Országok
száma

Országok

Észak és 
Nyugat

11 Ausztria (AT), Belgium (BE), Dánia (DK), Egyesült 
Királyság (UK), Finnország (FI), Franciaország (FR), 
Hollandia (NL), Írország (IE), Németország (DE), Svájc 
(CH), Svédország (SE)

Kelet 8 Csehország (CZ), Észtország (EE), Lengyelország (PL), 
Lettország (LV), Litvánia (LT), Magyarország (HU), 
Szlovákia (SK), Szlovénia (Sí)

Dél 6 Ciprus (CY), Görögország (EL), Málta (MT), 
Olaszország (1T), Portugália (PT), Spanyolország (ES)

2. táblázat
Az elemzés során alkalmazott kategóriák

K ategória H asználat
Építési költségek Teljes körű
Infrastruktúra üzemeltetési és fenntartási költségek Teljes körű
Személyközlekedési időmegtakarítások Teljes körű
Áruszállítás időmegtakarításai Teljes körű
Járműüzemeltetés költségei Teljes körű
Használói díjak Teljes körű
Közlekedésbiztonság Teljes körű
Zajszennyezés Országok fele
Helyi és regionális légszennyezés Országok fele
Klímaváltozás hatásai Jelentéktelen
Egyéb, az építkezés következtében keletkezett károk Jelentéktelen

- az emberi egészségre gya
korolt hatások pénzértékben 
történő megállapítása (bele
értve a zaj- és egyéb szeny- 
nyezést),

- tágabb értelemben vett gaz
dasági hatások monetarizált 
meghatározása,

- a közlekedési infrastruktúra 
költségeinek meghatározása,

- további, a CBA-be bevont 
szempontok pl. költségek 
keletkezésének generációk 
közötti eltolódása, kockázat 
és bizonytalanság figyelem- 
bevétele;

• a lehetőségekhez mérten az 
egységes útmutató minél na
gyobb fedésbe kerüljön a 
nemzeti útmutatókkal. Ennek 
érdekében többszörös, körkö
rös egyeztetési folyamatot 
kezdeményez a különböző 
döntéshozókkal és más szak
mai érintettekkel. Az útmutató 
a CBA különböző szempont
jaihoz nyújtson segítséget: a 
hatásokat meghatározott pénz
értékben vagy nemzeti/regio
nális pénzértékekben fejezze 
ki; adjon leírást a költségek és 
hasznok számítási módjáról;

• meghatározott hatások felmé
rése adatfrissítés céljából;

• az útmutató három TEN-T 
projekt értékelésében való fel- 
használása esettanulmány ké
szítése céljából.

A meglévő gyakorlatok össze
foglaló összehasonlítása és 
elemzése
Az első tapasztalatok alapján el
mondható, hogy az egyes orszá
gokban alkalmazott eljárások 
igen változatosak, azonban nem
csak országonként, de közlekedé
si alágazatonként is eltérők. A te
rületi elemzéshez a vizsgált or
szágok 3 csoportja került kialakí
tásra (7. táblázat).

Az elemzés érdekében a CBA 
elemei 11 kategóriába kerültek 
besorolásra, azonban nem minden 
ország veszi figyelembe az összes 
kategóriát az elemzések során. 
Ezeket a 2. táblázat mutatja.

Az országok mindegyike 
CBA-re épülő értékelési eljárást 
használ. Az új tagországok szinte 
kivétel nélkül CBA-t használnak 
EU-támogatással megvalósítandó 
projektek esetén, de általában el
fogadott nemzeti forrásból finan
szírozott beruházások esetén is.

Az EU északi és nyugati tag
államai nagy többségében az al
kalmazott útmutatók igen részle
tesek, míg a déli és a keleti tagál
lamok útmutatói kevésbé kidol
gozottak. A vasúti alágazatra ke
vesebb eljárás ismert, mint a köz
útira, ám a vízi (folyami és tenge
ri) és légi alágazatok esetében a 
tagországoknak csak alig több, 
mint 1/3-a (FI, FR, DE, IE, SE, 
UK, CZ, EL, IT, ES) rendelkezik 
útmutatóval.

Az egyes vizsgált kategóriák 
szerinti elemzés az alábbi követ
keztetésekre jutott.

Az építési költségekhez kap
csolódóan nem fedezhető fel 
rendszeresség a tekintetben, hogy 
az árak bruttó vagy nettó érték
ben szerepelnek az értékelések
ben. Szintén hektikus a különbö
ző alkalmazott diszkontráták és 
értékelési időszakok megválasz

tása is. Csak kevés ország (DK, 
SE, Sí, EL) számol az adózási 
rendszer megváltozásából és a 
határokat átívelő hatásokból ere
dő torzulásokkal, de ahol figye
lembe veszik, többé-kevésbé azo
nos módon. Sokkal erősebb az 
összetartás a konkrét építési költ
ségek kezelésében, bár apróbb el
térések tapasztalhatók azok ösz- 
szetevőinek tárgyalásakor, vala
mint a különböző építmények 
maradványértékét és élettartamát 
tekintve. Az építési költségek 
kapcsán a legtöbb ország (kivétel 
SE, CZ, HU, IT, PT és ES) foglal
kozik a bizonytalanságok és a 
költségek alulbecslése okozta ha
tásokkal, ám ez a legtöbb esetben 
csak a becsült értéken felüli több
let jelzését jelenti, és csak ritkán 
részletesebb kiértékelést.

A legtöbb ország (kivétel BE, 
NL, CH, LV és CY) az EUNET 
szerint definiált infrastruktúra 
üzemeltetési és fenntartási költsé
geket számol. Bár az országok fe
le (AT, BE, FR, NL, CH, EE, HU, 
LV, SK, SI, MT, PT, ES) rendel
kezik szabvány formulával, álta
lában mégis projekt specifikus 
becsléseket alkalmaznak.



LVI. év fo lyam  1. szám
:::

21

A használók megtakarításai
nak és a járműüzemeltetés költsé
geinek számítása sok országban 
hasonló vonásokkal rendelkezik. 
Minden ország figyelembe veszi 
az utazási időmegtakarítás pénz
ben kifejezett értékét a CBA-ben, 
de különbözőképpen csoportosít
ja  azokat. A legáltalánosabb cso
portosítás a munkaidő és a sza
badidő szerinti elkülönítés. To
vábbá a közút esetében minden 
ország hasonló módon számolja a 
járműüzemeltetési költségmegta
karításokat a CBA-ben. A haszná
lói megtakarítások és a járműüze
meltetés költségek figyelembevé
tele azonban sokban különbözik 
is országonként. Az utazási idő
megtakarítás esetében sok külön
féle ismert eljárást alkalmaznak. 
Munkával kapcsolatos utazások 
időmegtakarításának becslése 
esetén a legelterjedtebb (DK, FI, 
FR, DE, IE, UK, LV, Sí, EL, MT) 
a költségmegtakarítási eljárás al
kalmazása, ám a szabadidős uta
zásokat tekintve leginkább (DE, 
NL, SE, CH, UK és EL) a fizeté
si hajlandóság (willingness to pay
-  WTP) és a súlyozásos becslési 
módszer használatos. Az EU kü
lönböző területei szintén egymás
tól eltérő képet mutatnak. Pl. a 
szabadidős utazásokhoz kapcso
lódó időmegtakarítás becslésére 
Észak- és Nyugat-Európában 
(DE, NL, SE, CH, UK) leginkább 
a WTP megközelítés teijedt el, de 
ugyanez nem mondható el az EU 
déli (kivétel EL) és keleti tagor
szágaira. Továbbá az adott orszá
gok a WTP megközelítést részle
tesebb bontásban és pontosabb 
értékekkel alkalmazzák.

A közlekedésbiztonságot vizs
gálva az előző kategória elemzé
sekor kifejtett kettősség figyelhe
tő meg. Az országok jelentős 
többsége (kivétel BE, MT) figye
lembe veszi a közlekedésbizton
sággal kapcsolatos hatásokat, sőt 
szinte valamennyien (kivétel HU,

LV, SI, IT, PT, ES) mind a három 
tényezőt figyelembe veszik: 
anyagi károkat, a személyes vesz
teségeket és a társadalomban mu
tatkozó pénzbeli veszteségeket. 
Ám ezek az értékek rendre külön
böznek országonként, ráadásul 
nincs kialakult gyakorlat arra vo
natkozóan, hogy az értékek idő
ben változnak vagy sem. A vizs
gált 25 ország közül 16 az 
EUNET definícióját használja a 
különböző súlyosságú balesetek 
osztályozására (kivétel AT, BE, 
NL, CH, CZ, LV, IT és ES).

A zajhatással csaknem az or
szágok fele (AT, DK, FI, FR, DE, 
SE, CH, HU, LT, PL, Sí) foglal
kozik. Területileg éles határvonal 
húzható meg: míg délen egyik or
szág sem számol a zajszennyezés 
hatásaival, északon és nyugaton 4 
ország kivételével (BE, IE, NL, 
UK) beleveszik a CBA-be. Kele
ten az országok fele (HU, LT, PL 
és Sí) vonja be a zajhatások érté
kének becslését a CBA-be. Min
den olyan ország, amely foglal
kozik zajhatásokkal, számol a za
josság okozta zavarások pénzbeli 
értékével, de csak néhány (DK, 
FR, CH, LT és PL) számol a zaj 
egészségre gyakorolt hatásával is. 
A zavarás pénzbeli kifejezése -  
egy ország (DE) kivételével -  az 
élvezeti ár (hedonic pricing) 
módszerével történik. A UNITE 
projekt azon ajánlása, hogy az ér
tékeket az idő múlásával egyre 
nagyobbnak kell tekinteni, nem 
került igazolásra az országos gya
korlatok elemzése során.

A helyi és regionális légszeny- 
nyezés kapcsán a becslésekbe bevont 
tényezők és azok értékelési techni
káit illetően nincs konszenzus.

Egyértelmű területi különbség 
mutatkozik a klímaváltozás hatá
sának vizsgálatakor. Az északi és 
nyugati régióban -  5 ország (BE, 
FR, IE, NL, UK) kivételével -  a 
klímaváltozás hatása része a 
CBA-nek, míg délen és keleten

csak 1-1 ország (CZ, ill. IT) vesz 
figyelembe monetáris értéket. Az 
alkalmazott értékelések és érté
kek meglehetősen inkonzisztens 
képet mutatnak.

További környezeti és közve
tett társadalmi-gazdasági hatáso
kat csak néhány ország (DK, FR, 
DE, NL, CH, UK, CZ, ES) vesz 
figyelembe a CBA során.

Következtetések

Általános következtetésként el
mondható, hogy az útmutató ki
dolgozása és használata kapcsán 
a legnagyobb kihívások a követ
kezők:
• jelentős területi különbözőségek 

(GDP, közlekedési morál, politi
kai és gazdasági bizonytalan
ság) az értékelési módok hasz
nálatában és az értékbecslések
ben, továbbá az értékekben);

• a közút esetében sokkal rész
letesebben kidolgozottak az 
útmutatók a többi alágazathoz 
képest;

• a CBA-be illeszteni kívánt té
nyezőkre nincs egységes ál
láspont (különösen a környe
zeti hatásoknál);

• nincs egységes álláspont az 
értékelésekre.
A részletes elemzés és az elem

zéshez felhasznált országjelen
tések angol nyelven megtalálhatók 
a projekt hivatalos honlapján: 
http://heatco.ier.uni-stuttgart.de/

A projekt magyar nyelvű oldala 
a BME Közlekedésgazdasági Tan
szék honlapján keresztül érhető el: 
http://www.kgazd.bme.hu/

Irodalom
Odgaard, T., - Kelly, C., - Laird, J. 

(2005) HEATCO WP3: Current 
practice in project appraisal in 
Europe -  Analysis o f country reports 
(Deliverable 1). EU project funded 
by the EC -  DG TREN, 6'" 
Framework Programme.
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http://www.kgazd.bme.hu/
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A Bp.- Keleti pályaudvar 
kapacitásának növelése 

és az elővárosi közlekedés
3. Intézkedések a Bp.-Keleti 
pályaudvar - Rákos csomópont 
felújítása idejére

Az elővárosi szolgáltatások javí
tása érdekében a közelmúltban is 
többféle elképzelés, illetve javas
lat fogalmazódott meg. A szak
emberek előtt ugyanis nyilvánva
ló, hogy a számos korszerűtlen 
megoldással terhelt Budapest- 
Keleti -  Rákos csomópont a nö
vekvő igényeknek nem felel meg.

Az egyes javaslatok közös jel
lemzője, hogy lehetőleg mérsé
kelt beruházással viszonylag 
gyorsan érzékelhető javulást vár
nak tőlük. Egyfajta kényszerhely
zet fenyeget, ugyanis a 2001. évi 
elvi döntést követően a Bp.-Jó
zsefváros pályaudvar bezárásá
nak előkészítésére semmilyen ér
demi intézkedés nem történt. Föl
merült annak a veszélye is, hogy 
Józsefváros bezárásával a MÁV 
Rt. vezetésének deklarált céljai
val ellentétben, és az érdekelt uta
zóközönség terhére a térségben 
az elővárosi közlekedési szolgál
tatások tovább romlanak, és a 
vasút önmagát építi le.

Az egyes javaslatok értékelése

3.1. A Keleti pu. -  Kőbánya- 
fe lső  között újabb közlekedő  
vágány létesítése a Józsefvárosi 
kihúzó vágány és a Józsefváros -  
Kőbánya-felső vágány össze
kötésével

Tanulmányunk 2.1. pontjában be
mutattuk, hogy egyetlen további 
vágány létesítésével a szükséges 
kapacitás nem biztosítható. Két
ségtelen, hogy a jelenleginél jobb 
helyzet áll elő minden többlet-ka
pacitással, a szükséges kapacitást 
tekintve azonban ez a jelentős be
ruházás nem eléggé hatékony. 
Gyakorlatilag csak a jelenleg Kő
bányáról Józsefvárosba közleke
dő vonatok közlekedése számára 
nyújtana lehetőséget.

3.2. A Keleti pályaudvaron a 
je len legi 14. sz. vágány (autó
rakodó) forgalom  előtti meg
nyitása, ideiglenes peron ki
építésével
Ez az intézkedés építési közbenső 
megoldás lehet. A megoldást az 
Rt. igazgatósága által elfogadott 
előterjesztésben' rögzített fázis
terv tartalmazta. A későbbiekre

II. rész
tekintettel kívánatos azonban a 
14. sz. vágányt végleges paramé
terekkel (peronhossz, peronma
gasság) és a 15. sz. vágánnyal 
együtt megépíteni. Józsefváros 
megszüntetésével kapcsolatban 
első lépésként a kunszentmiklósi 
vonatok fogadó-indító vágánya 
lehetne, ezért mielőbbi megvaló
sítása célszerű. A 150. sz. vonal 
forgalmának a Keleti pályaudvar
ra terelését vonali kapacitás nem 
korlátozza, az utasok számára pe
dig kifejezetten előnyös. A Kőbá- 
nya-Kispestre terelés viszont igen 
hátrányos és utaspanaszokkal, va
lamint utasvesztéssel járna, de 
vasúttechnikailag is aggályos, 
mert a pálya igen avult, és csak 
40 km/h sebességgel járható.

3.3. A Keleti pályaudvar 10. 
sz. vágányának elővárosi célú 
használatra történő fokozatos  
átvétele

A Keleti pályaudvar peronvágá
nyainak kapacitás-szükséglete 
azt mutatja, hogy irány váltó 
szerelvények alkalmazásával 
16 peronvágány elegendő és 
nincs szükség a 10. vágány je-

1 részletesebben ld. [2]
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lenlegi szerepének -  a balassa
gyarmati motorvonatok fordu
ló-vágánya, és alkalmas egy
két kocsi, vagy mozdony ideig
lenes tárolására -  módosítására. 
A vágány 90 m hosszú, ezért 
még egy rövid elővárosi szerel
vény -  pl. a 107 m hosszú BDV 
vonat -  is csak a vágány meg
hosszabbítása esetén volna el
helyezhető, ez viszont a 9. sz. 
vágány peronhosszának megrö
vidülésével járna, ami ugyan
csak hátrányos lenne.

Megjegyezzük, hogy egyes 
tervekben [4.] megjelent vágány
elrendezés szerint a 10. sz. vá
gányt -  éppen a 9. sz. vágány tel
jes peronhosszának biztosítása 
végett -  elbontanák.

Összevetve a vágány meg
szüntetésének, vagy kiépítésének 
előnyeit és hátrányait, a 10. sz. 
vágányt jelenlegi funkciójában és 
méretében megtartani javasoljuk.

3.4. A 120-as vonalról a „ki
rályvágány” használatával a 
jelenlegi józsefvárosi vonatok 
Nyugati pályaudvarra történő  
közlekedtetése, ennek feltételei 
és hatása
A Kőbánya teher és Kőbánya fel
ső állomásokat összekötő un. 
„királyvágány” rendszeres hasz
nálata nyílván a Keleti pályaud
var tehermentesítésének szándé
ka miatt került előtérbe. A vona
tok elterelésének ezt a lehetősé
gét kétféle megoldás szerint vizs
gáljuk.

3.4.1. Provizórikus (egy-két me
netrendi ciklusban érvényes) 
megoldás
Ennek célja a Keleti pályaudva
ron esedékes építési munkák ide
jén várható torlódás kezelése le
het. A 2005. évi menetrendben 
naponta 10 páros és 6 páratlan 
számú vonat közlekedik Bp.-Jó
zsefvárosból a 120/a vonalon. 
Ezek, vagy más kijelölt vonatok 
elterelése a királyvágányon át 
Bp.-Nyugati pályaudvarra a 
következő feltételek teljesítése 
esetén lehetséges.

Műszaki feltételek 
A két állomást összekötő vá

gány meglehetősen elavult (v=20 
km/h, emax = 9,8 %o). A vágányt a 
valamikori 29-es BKV villamos
viszonylat kettős vágánya szint
ben keresztezi. A kétféle villamos 
vontatási rendszer elválasztására 
a MÁV felsővezetékben négy 
szakasz-szigetelővel kialakított 
feszültségmentes rész és fázisha
tár van.

A rendszeres forgalomhoz 
szükségesnek látjuk:
• a BKV-val egyeztetett módon 

a keresztezések eltávolítását;
• a hosszú, emelkedőben fekvő 

feszültségmentes felsőveze- 
ték-szakaszt szabványos fázis
határrá átalakítani;

• a pályán 40km/h sebességet 
engedélyezni. Ehhez a legkor- 
hadtabb talpfákat ki kell cse
rélni, s a vágányt szükség sze
rint szabályozni kell;

• a rendszeres forgalom által 
érintett kitérőket és vágányo
kat Kőbánya teher állomáson 
ellenőrizni, és szükség szerint 
javítani kell.
Forgalmi feltételek 
A két csatlakozó állomás és a 

királyvágány vázlatos helyszín
rajza alapján {[12]., 8. ábrája} 
látható, hogy a páros számú vo
natok Kőbánya teher állomáson 5 
kitérőn kitérő, 1 kitérőn egyenes, 
és két kettős keresztezési kitérőn 
mellékirányból mellékirányba 
haladnak, miközben a 100/a vo
nal páratlan számú vonatainak 
vágányútját metszik. A vonatok 
Kőbánya felsőn az 1. számú vá
gányra járhatnak be. A haladás 
sebessége legfeljebb 40 km/h.

Kőbánya felső vágányainak 
elrendezése miatt a Bp.-Keleti és 
Kőbánya teher felől egy időben 
bejárat nem lehetséges.

A páratlan számú vonatokat 
Kőbánya felsőn célszerű a 2. szá
mú vágányon megállítani. Kőbá
nya teher felé a kijárat a lő vonali 
páros számú vonatok vágányútjá- 
nak metszésével történik.

Figyelembe véve az érintett fő
vonalak menetrendi kötöttségeit, 
bizonyos, hogy a királyvágányon

közlekedő vonatok csak az érintett 
vonalakon egyeztetett módon beve
zetendő ütemes menetrendbe il
leszthetők be. Egy lehetséges köz
lekedési rendet elemezve [12] 
megállapítható, hogy -  a műszaki 
feltételek biztosítása esetén -  elvi
leg lehetséges a király vágányon va
ló közlekedés, számolni kell azon
ban igen szigorú menetrendi kötött
ségekkel. Különösen hátrányos, 
hogy késések esetén az egyik fővo
nalon előálló zavarok a másikra is 
átteijednek. Az is látható, hogy a 
királyvágány használata a vonali 
kapacitásnak és Kőbánya felső ál
lomás kapacitásának bővítését nem 
eredményezi; könnyítés lehet vi
szont a Keleti pályaudvar belső 
technológiája szempontjából.

Utasforgalmi szempontok
A z  utazóközönség szempont

jából általában rendkívül zavaró, 
ha a vonatok nem azonos pálya
udvarra / pályaudvarról közle
kednek. Különösen így van ez 
esetünkben, amikor a 120/a. sz. 
vonalról beutazók csak a Keleti 
pályaudvaron találnak jó városi 
közlekedési kapcsolatot. Az utas 
ugyanis határozott céllal, konkrét 
helyre -  többnyire a város köz
pontjába -  utazik, és az alternatív 
irányú vonatokat mellőzi. így van 
ez Bp.-Józsefváros esetében is: a 
Keletiből közlekedő vonatok sok
kal zsúfoltabbak. Amennyiben a 
szükséges ülőhely-kapacitás más
ként nem biztosítható (a szóban 
forgó vonatok a Keleti pályaud
varra „nem fémek be”), csak pro
vizórikus megoldásként a vona
tok Nyugati pályaudvarra való 
közlekedtetése elfogadható. Vég
tére is a Bp.-Zugló megállóhe
lyen és a Nyugati pályaudvaron 
jó tömegközlekedési kapcsolatok 
találhatók. Mindenesetre
utasbarátabb megoldás, mint 
egyes javaslatok szerint a vonato
kat egyszerűen kint hagyni Kőbá
nya felsőn, ahol ez idő szerint 
csak a 15 percenként közlekedő 
37-es villamosjáratra lehet ha
gyatkozni. A csak Kőbánya felső
ig közlekedő vonatokról hamar 
kiderülne, hogy kihasználatla
nok; így meg is szüntetnék azo-



kát, miközben a Keletibe közle
kedő többi vonaton a zsúfoltság 
tovább növekedne.

3.4.2. A vonatok tartós átterelése 
a Bp.-Nyugati pályaudvarra
A Budapest-Keleti pályaudvarral 
kapcsolatos forgalmi igények az
5. fejezetben ismertetett infrast
ruktúrafejlesztési intézkedések
kel teljesíthetők. A koncepcióban 
szereplő infrastruktúrabővítés 
költsége alig haladja meg az 
avultság miatt egyébként is szük
séges rekonstrukciók költségét. 
Ezzel szemben egy nagy forgal
mú elővárosi viszonylatnak állan
dó jelleggel a Nyugati pályaud
varra történő vezetése igen költ
séges, és valószínűleg nagy táv
latban sem szükséges megoldás.

Hangsúlyozottan nagy forgal
mú, egységes viszonylatról lehet 
csak szó, mert:
• mint az előzőekben említet

tük, az utazóközönség szem
pontjából igen zavaró volna, 
ha egyes vonatok az egyik, 
mások a másik pályaudvarra 
járnak,

• kevés vonat átterelésével úgy
sem érhető el számottevő 
eredmény a két pályaudvar 
forgalmi terhelésének ki- 
egyenlítésében.
Egy nagy forgalmú viszonylat 

számára -  amelynél vágányutak 
metszését ab ovo el kell kerülni -  
külön szintben vezetett új kettős- 
vágányú kapcsolat szükséges te
hát átemelésekkel Kőbánya teher 
pu.-tól egészen Rákos állomás 
páratlan végéig. Számolni kell 
azzal is, hogy a Nyugati pályaud
var -  Kőbánya teher között a ket- 
tősvágányú pálya kapacitása ki
merül. Egy ilyen gigantikus költ
ségű beruházás helyett a távoli 
jövőben bizonyosan található ha
tékonyabb megoldás az esetleges 
kapacitásgondok kezelésére.

3.5. A Keleti pu. — Kőbánya- 
fe lső  I I I  és IV. vágány m eg
építése

Ez a fejlesztés a Keleti pályaud
var korszerűsítésének és -  túlzás

nélkül állítható -  az egész ma
gyar vasút jövőjének sarkalatos 
pontja. A korábbi tanulmányok és 
döntések [1., 2., 5.] valamint a 2. 
fejezetben írtak szerint is messze
menően indokolt a III. és a IV. vá
gány megépítése.

3.6. A Rákos -  Kőbánya-felső  
között az alsó és fe lső  pálya  
rendszeres használata fe lté 
teleinek kialakítása

Kőbánya felső -  Rákos között az 
alsó pályát 1889-ben a teherfor
galom és a Körvasút felé való 
kapcsolat érdekében építették 
meg. Az alsó pálya nagy előnye, 
hogy a bújtatás révén a Ferencvá
ros felől jövő tehervonatok a fő
vonal metszése nélkül haladhat
nak a Körvasút és Hatvan felé.

A pálya vonalvezetése 60 
km/h sebességre alkalmas. Ez a 
sebesség szakmailag korrekt pá
lyakarbantartással biztosítható. 
Az elővárosi forgalmi igények
nek még éppen megfelel, a távol
sági vonatok számára már nem 
ajánlatos.

A növekvő vonatgyakoriság 
mellett az alsó pályát a személy- 
szállító vonatoknak, célszerűen a 
80/a vonal elővárosi vonatainak 
és később az üzemi pályaudvarról 
közlekedő meneteknek rendsze
resen igénybe kell venniük.

Mivel a repülőtéri forgalom 
további terhelésnövekedéssel 
jár, elsősorban az érintett állo
másokon adódó rendszeres ke
resztmenetek kiküszöbölése vé
gett szükséges Kőbánya felső és 
Rákos között a felső pálya kiegé
szítése egy harmadik vágánnyal. 
Távlatban, a Szolnokra vezető 
nagy sebességű vonal kiépítésé
vel kapcsolatban indokolt lehet 
egy negyedik felső vágány meg
építése is.

A Keleti pályaudvar és Rákos 
között a jelenlegi bal járat meg
fordítása nem jár kevesebb vágá- 
nyút-metszéssel, csak azok más 
szituációban keletkeznek. A meg
fordításnak egyébként nincs aka
dálya, mert a biztosítóberendezés 
azt lehetővé teszi.

4. A Ferihegyi repülőtér és a Ke
leti pályaudvar vasúti összekö
tésének lehetőségei

A két lehetséges útvonal:
a) Keleti pályaudvar -  Kőbánya 

felső -  Rákos -  Ferihegy el
ágazás -  Ferihegyi repülőtér
1., 2., (3.) terminál -  <Szol- 
nok> stb. (folytatható az un. 
nagy sebességű vonalként.)

b) Keleti-pályaudvar- Józsefvá
rosi csomópont -  Kőbánya- 
Kispest -  Pestszentlőrinc -  
Ferihegy 1., 2 terminál.
Az üzemeltetés lehetséges al

ternatívái:
1 a Budapest-kömyéki elővárosi 

vasúti rendszer részeként, an
nak pályaszakaszait felhasz
nálva, esetenként a két végállo
más között a fontosabb csatla
kozási pontokon utasforgalmi 
célból is megállva, az előváro
si célra használt motorvonatok 
módosított -  minőségi -  
változatával üzemelve, a feri
hegyi végállomáson egyértel
műen külön kezelve, míg a Ke
leti pályaudvaron a többi vá
gánytól egyszerű elkerítéssel 
biztosítva a zárt ki-és beszál
lást, a különleges jegykezelést 
és biztonsági intézkedéseket.

2 önálló közlekedési rendszer
ként, lehetőleg teljes mérték
ben a MÁV hálózatától füg
getlen pályán, speciális jármű
parkkal. (ez a változat azon
ban technikailag teljes mér
tékben megvalósíthatatlan, 
mivel legalább a Keleti pálya
udvaron közös kialakítás 
szükséges!).
Részletes vizsgálatok nélkül is 

valószínűsíthető, hogy az 1) szá
mú megoldás kisebb költségeket 
igényel, ezért a lehetséges mérté
kig, -  amely elsősorban a repülő
téri vasút üzemének lehető legna
gyobb mértékű zavarmentes üze
mét jelenti, -  erre a megoldásra 
kell törekedni.

Vizsgálataink során ezzel a 
változattal foglalkoztunk.

Alapelvként rögzíteni kell a 
Keleti pályaudvar jelenlegihez 
képesti többlet-feladatait és ezek
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komplex kezelése alapján lehet ér
tékelni a repülőtéri vasút beveze
tésének két lehetséges útvonalát.

A többlet-feladatok -  a 2. feje
zetben írtakkal egyezően -  tehát a 
következők:
• a budapesti elővárosi közleke

dési fejlesztési program sze
rint a nagykátai és hatvani vo
nalak többlet elővárosi vona
lainak fogadása (a jelenlegi 
napközbeni órás ütem helyett 
csúcsidőben és napközben is 
egységesen 20 perces gyakori
ság mindkét vonalon);

• a Kunszentmiklós-tassi vonalon 
is a kínálat jelentős bővítése;

• az előző két pontban felsorolt 
vonalak jelenlegi (a tervezett
nél ma még sokkal kisebb!) 
forgalmának teljes átvétele Jó
zsefvárosból, a pályaudvar 
felszámolásának következmé
nyeképpen;

• a központi pályaudvar funkci
ónak megfelelően a további 
minőségi jellegű (elsősorban 
IC- és nemzetközi) forgalom 
koncentrálása, melynek gya
korisága távlatban ugyancsak 
növelendő;

• a repülőtéri vonatok fogadása. 
Korábbi vizsgálatok alapján

már a többlet elővárosi forgalom 
és a Józsefváros pótlása is igé
nyelte Kőbánya felső és a Keleti 
pályaudvar között 2 többletvá
gány építését, amelyek az FKI ta
nulmánya [1] szerint a fejpálya
udvar Kerepesi-úti oldalán 4 vá- 
gányos „elővárosi vágánycso
portba” futnak. Ez a bővítés egy
ben vonali vágány és peronvá- 
gány-kapacitás oldalról lehetővé 
tenné a többlet „minőségi” vona
tok fogadását is. E vágányok 
szükségességét a bemutatott vá
gányfoglaltsági rendekkel igazol
juk. A Keleti pályaudvar utasfor
galmi létesítményének korszerű
sítése és mindkét metró-vonalhoz 
illesztése természetesen elenged
hetetlen feladat. Mindazonáltal a 
„központi pályaudvar” várható

funkcióinak elemzése, a szüksé
ges fejlesztések meghatározása 
gazdaságosan és hatékonyan csak 
az eddigiekben felsorolt komplex 
célok ismeretében lehetséges.

A két lehetséges útvonal érté
kelése.
Az a) változat előnyei:
• a Keleti- pályaudvar -  Kőbá

nya felső között egyébként is 
szükséges többlet 2 vágány, va
lamint az ehhez csatlakozó 4 
peronvágány „elbíija” a repülő
téri vonatokat is. A Keleti-pá
lyaudvaron a repülőtéri vona
tok számára célszerűen egy pe
ronvágány elkülöníthető a 
megfelelő szintig. Az óránkénti 
3x20 perces (nagykátai, hatvani 
és ferihegyi) vonatgyakoriság 9 
vonat óránkénti közlekedtetési 
igényét jelenti. Az egyre keve
sebb feladattal terhelt rákosi 
mozdonyjavító műhely helyet 
adhatna ax üzemi pályaudvaron 
szerelvényben végzendő kocsi
vizsgálaton és -kezelésen hi
básnak minősült járművek 
megjavításának is, így távlat
ban a Keleti-pályaudvari kocsi
javító műhely is kiváltható, il
letve kitelepíthető lenne;

• Kőbánya- felső és Rákos között 
az „alsó” vágányok 60 km/h se
bességűre alkalmassá tétele 
esetén az elővárosi közlekedés 
céljaira még éppen elfogadha

tók lennének, tehát a két érintett 
állomás (Rákos és Kőbánya 
felső) között a 4 vágány rendel
kezésre áll. Itt célszerű azonban 
a „felső” kapcsolat kiegészítése 
egy harmadik vágánnyal, rész
ben a repülőtéri vonal szétvá
lasztása és a teljes rendszer 
megerősítése érdekében, rész
ben a tehervonatokhoz szüksé
ges kapacitás biztosítására és 
meghagyására Hatvan, és a 
Körvasút felé. Mindkét állomás 
teljes korszerűsítése (és egysze
rűsítése, vágányszámának 
csökkentése!) és a tervek sze
rint egységes központi kezelésű 
biztosítóberendezések megépí
tése elengedhetetlen. Ez a vá
gány-hálózat biztosíthatja a re
pülőtéri vonal remélt sikere 
esetén a vonatok gyakoriságá
nak növelését is;

• Rákos állomásról vagy az állo
más után a nagykátai vonalból 
megfelelő helyen kiágaztatott 
ferihegyi vágány, vagy vágá
nyok kapcsolatot teremthetnek 
a repülőtér mindkét (sőt a ké
sőbb kiépítendő 3.) termináljá
val is és ez egyben a távlati 
nagy sebességű vonal kezdeti 
szakaszát jelenti. Járművek és 
vonatgyakoriság szempontjá
ból is összehangolható a repü
lőtéri elővárosi és a távlati 
nagy sebességű feladatkör2;

(nagysebességű pálya 
csatlakozása)

6. ábra
Ferihegyi gyorsvasúti rendszer

2 A repülőtér alatt kialakítandó csonka vágányon jól szétválasztható a két feladat. A megoldást vázlatosan a 6. ábra szemlélteti
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• ez az útvonal várhatóan 4-5 
perccel rövidebb menetidővel 
járható;

• megszüntethető 
Pestszentlőrinc állomás, illet
ve visszafejleszthető és meg
állóhelyként korszerűsítendő;

• a gyakorlatilag kétvágányú re
pülőtéri vonal miatt nem szük
séges a Keleti pályaudvaron 
„vonattalálkozás” biztosítása, 
így elég egy peronvágány a 
repülőtéri forgalom kiszolgá
lásához.

A b) változat előnyei:
• a Keleti pályaudvarra ebben 

az esetben a repülőtéri vonato
kat teljesen önálló vágányon 
tervezik behozni e változat ki
dolgozói. Ez mindenképpen a 
leginkább zavarmentes válto
zatot biztosítja a repülőtéri 
forgalom számára.

A b) változat hátrányai:
• a Keletibe bevezető vonalak 

száma egy repülőtéri vágány 
esetén 7, kétvágányú beveze
tésnél 8. Ehhez még hozzászá
mítva egy esetleges üzemi vá
gányt (kocsimosó, vagy táro
ló) a „százlábú híd” alatt és a 
Salgótaijáni-úti BKV felüljá
rónál igen jelentős átépítések 
válnának szükségessé. A 7, 
esetleg 8 vágány Keletibe tör
ténő bevezetése az állomás 
teljes átalakítását igényelné 
(szerény becsléssel legalább 
80 mrd Ft.). Egyvágányú be
vezetés esetén a vonatok a Ke
leti pályaudvaron is találkoz
nak, ehhez két peronvágány 
szükséges;

• a hegyeshalmi és a hatvani, va
lamint a józsefVárosi vágányok 
jelenlegi kapcsolódási és át- 
emelési pontjánál egy, a mosta
ninál jelentősen egyszerűbb 
csomópontot lehetne kialakíta
ni, de ez az átalakítás várható
an igen költséges lenne;

• a jelentős részben egyvágá
nyú vonalszakaszok feszes 
menetrendi kötöttséget jelen
tenek a vonattalálkozások 
biztosításánál;

• a Kőbánya-Kispest állomás 
kezdőpont felőli végénél az

elképzelt vonalvezetés mellett 
a teljes 100-as vonal szintbeli 
keresztezése válna szükséges
sé. Ezt a forgalmi terhet régi 
adottságok kényszerű felhasz
nálása estén is nehéz lenne ke
zelni, új építésnél az ilyen 
helyzetet azonban mindenkép
pen el kell kerülni! A Nyugati
pályaudvar felől érkező vágá
nyok jelenleg is igen terheltek 
(különösen csúcsidőben). 
Távlatban a mai feladatokon 
kívül még a lajosmizsei vonal 
vonatainak bevezetését is biz
tosítaniuk kell. A megoldás a 
jobb oldali továbbvezetés és a 
repülőtér előtt, megfelelő sza
kaszon a 4-es közút és a 100- 
as vasútvonal alatti közös át- 
bújtatás, vagy átemelés lehet, 
ez a költségeket nyilván to
vább növelné;

• ennek a változatnak a legna
gyobb hibája az „egycélúság”, 
a továbbvezetés lehetőségé
nek hiánya. A II. terminálra 
befordított vonalvezetés nem 
teszi lehetővé a távlati („nagy 
sebességű”) továbbvezetést és 
az I. valamint a tervezett III. 
terminál kiszolgálása is lehe
tetlenné válik. Ezen a helyze
ten csak némileg segít a ceglé
di vonal Szemeretelep megál
lóhelyének áthelyezése az I. 
terminál vonalába;

• e vonalvezetésnél az a) válto
zathoz képest 4-5 perces me
netidő-többlettel kell számolni 
(Kőbánya-Kispest megállás is 
célszerű), emiatt 1 többlet sze
relvény üzemben tartása szük
séges, ami további költségnö
velő tényező.
A nagy sebességű pálya beve

zetéséhez mindenképpen szüksé
ges a Rákos -  Ferihegy közötti 
kapcsolat, különben a nagy se
bességű pálya megépítésekor a 
Keleti pályaudvar csomóponti 
szerepe ellehetetlenül. Ezért min
den szükséges intézkedést meg 
kell tenni e nyomvonal mielőbbi 
kijelölésére és zárolására.

A járművek kérdését gazdasá
gossági és műszaki megfontolás 
alapján is célszerű az egyéb elő

városi motorvonatokkal együtt 
kezelni. A „járműcsalád” elv 
alapján az elővárosi járművekkel 
azonos konstrukciójú, de a külön
leges feladatnak megfelelő belső 
kialakítású motorvonatokat cél
szerű beszerezni a repülőtéri vo
nalra is. A szükséges sebességgel, 
gyorsító-képességgel, futási 
komforttal az új elővárosi jármű
konstrukciók is rendelkeznek. 
Mindenképpen gazdaságos lenne, 
ha e néhány járművet a MÁV 
motorvonataival azonos helyen 
és technológiával lehetne karban
tartani, az esetleg szükséges elkü
lönítés ebben a rendszerben is 
biztosítható.

Üzletpolitikai szempontból azt 
tartjuk ajánlatosnak, ha a vasút az 
elővárosihoz képest emelt szintű, 
de az egyszerű turista osztályon 
utazó utasok számára is elérhető 
szolgáltatást nyújt. Ez vasúti ter
minológiával első osztályú kom
fortot és annak megfelelő tarifát 
jelent. A magasabb jövedelmű 
utasok valószínűleg a jövőben 
sem a közösségi, hanem az egyé
ni közlekedést fogják a repülőtér 
megközelítésére használni. A po
tenciális utasok körében a kísérő
ket és a légi közlekedési alkalma
zottakat is számításba kell venni.

5. Budapest-Keleti pályaudvar 
és a csatlakozó pályaszakaszok 
pályafejlesztései

5.1. A korszerű vasútüzem kö
vetelményei

Minden közösségi közlekedési 
mód sikerének kulcsa az elvárható 
járatgyakoriság. (Az autó akkor 
megy, amikor a gazdája beleül.) 
Adott utasmennyiséget feltételez
ve, ennek a kihívásnak az ésszerű 
mértékben sűrített, azaz kis egysé
gekkel, de gyakrabban, és gazda
ságosan működő kínálattal lehet 
megfelelni. (NB.! napközben is.) A 
kis egységek a gyakorlatban a mo
torvonatok, a fővonalakon nyilván 
villamos motorvonatok. A korsze
rű járművek üzemeltetése a hely
hez kötött berendezések intenzí-
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vebb kihasználását teszi lehetővé, 
ezért a hagyományos, -  „legyen 
minél nagyobb, mert később az 
igények növekszenek” -  szemléle
tet fel kell adni. Csak példaként 
említendő, hogy a sok becsatlako
zó vonallal bíró nagy pályaudva
rok esetében a „mindenhonnan -  
mindenhova” elv a mértéktelen 
hely- és költségigény miatt manap
ság egyre kevésbé realizálható.

Lehetséges tehát Bp.-Keleti 
pályaudvaron a peronvágányok 
33%-os bővítése mellett mintegy 
kétszerannyi vonatot fogadni és 
indítani.

Ennek feltételei:
• megbízható infrastruktúra;
• ütemes menetrendek;
• javuló menetrendszerűség. A 

nem nyilvántartott, kisebb ké
sések is csökkenjenek;

• az elővárosi vonatoknál kizá
rólag, a távolsági forgalomban 
fokozódó mértékben irányvál
tó szerelvények alkalmazása;

• nemzetközi forgalomban is 
zárt szerelvények közleked
nek, az egyes vonatrészek, 
vagy közvetlen kocsik cseréje 
kivételes lesz.
Az intenzív szerelvényfordu

lók és a belföldi vonatok műszaki 
bázisának vidékre helyezése foly
tán a tároló vágányok mennyisé
ge is csökkenthető.

5.2. A korszerűsítési munkák 
és azok ütemezése

A jelen, és a hivatkozott korábbi 
vizsgálatok alapján a Budapest- 
Keleti pályaudvaron és a közvet
lenül csatlakozó vonalakon, -  két 
fő projektbe csoportosítva -  a kö
vetkezőkben ismertetett korsze
rűsítések, illetve rekonstrukciók 
szükségesek:
1. Budapest-Józsefváros meg

szüntetése miatt és az előváro- 
si forgalom színvonalának nö
velése végett.
• a Keleti pályaudvaron 4 új 

peronvágány építésével elő
városi vágánycsoport létesí
tése (a Bp.-Nyugati pálya
udvar 1.-6. vágányainak 
mintájára.);

• a Budapest-Keleti -  Kőbá
nya felső között 2 új vágány 
(III. és IV.) építése;

• a teljesen elavult Kőbánya 
felső állomás rekonstrukció
ja az új vonali vágányoknak 
megfelelően, és a peronok 
áthelyezése a városi közle
kedési csomópont közelébe.

2. A Budapest-Keleti pályaudvar 
-  Ferihegy gyorsvasúti össze
köttetés érdekében:
• Kőbánya felső és Rákos ál

lomások között a felső pálya 
harmadik vágánnyal való ki
egészítése;

• Rákos állomás átmenő vá
gányainak átépítése;

• Rákos -  Ferihegy között 
egyvágányú gyorsvasúti pá
lya és végállomás építése.

3. Rákos üzemi pályaudvar építé
se, (az érintett terület szanálá
sával, és Kőbánya felsőn a tá
roló vágányok megépítésével).
A MÁV eddigi gyakorlatában

a pályaépítési munkák az utazó- 
közönség jelentős zavarásával 
jártak és utas-eláramlást okoztak.
E jelenség megelőzése, de leg
alább tűrhető mértéken tartása 
elemi érdekünk. A jelenlegi for
galom nagysága, struktúrája, és 
az adott technológiai feltételek 
mellett a Keleti -  Rákos csomó
pont kevés kapacitás-tartalékkal 
rendelkezik, ezért a munkálatokat 
bővítéssel kell kezdeni. A két fő  
projekt, és azokon belül a felada
tok felsorolása megfelel a célsze
rű kivitelezési sorrendnek. A do
log természetes rendje szerint 
Budapest-Józsefváros szanálása 
az 1. projekt végén esedékes, és 
nem látunk kardinális okot az et
től való eltérésre.

5.3. A középtávú és a távlati 
tervek összhangja

Közhely, de igaz, hogy a vasutat 
100 évre építjük. Ma is a 19. szá
zadban kialakított vasúti alap-inf
rastruktúrában élünk. Ennek rész
ben oka a régen időszerű fejlesz
tések elmaradása is. Kirívó, hogy 
a budapesti csomóponton az el
múlt 15 évben -  egy magántőke

által finanszírozott projektet kivé
ve -  említésre méltó fejlesztés, de 
még az avult berendezések cseré
je sem történik meg.

Az egyre sürgetőbbé váló re
konstrukciók és fejlesztések meg
határozásakor két alapfeltételt 
kellett szem előtt tartani:
• a középtávon megvalósuló 

fejlesztések ne gátolják a ké
sőbb szükséges továbbfejlő
dést (ne váljanak zsákutcává);

• mintegy 5-10 éves építési pe
riódus után 25-35 évre megfe
lelő kapacitást biztosítsanak.
E két szempontnak a budapes

ti vasúti hálózat fejlesztésére vo
natkozó koncepció Budapest- 
Keleti -  Rákos / Ferihegy része a 
következők szerint messzemenő
en megfelel:
• a javasolt kínálati menetrendi 

struktúra az elővárosi forga
lomban -  6-7 kocsis ingavo
nati szerelvények és villamos 
motorvonatok kombinált al
kalmazását feltételezve -  ülő
hely-kínálatával a jelenlegi 
utas-áramlatoknak megfelel, 
sőt egyes relációkban a várha
tó növekedés elébe megy. A 
javuló szolgáltatás, a konku
rens közlekedési módokkal 
szemben javuló versenypozí
ció utasvonzó hatása követ
keztében általában forgalom- 
növekedést remélünk. Azokon 
a vonalakon, ahol ez bekövet
kezik, a nagyobb forgalomnak 
nagyobb szerelvények beállí
tásával lehet eleget tenni;

• elsősorban a Budapestre irá
nyuló reggeli forgalomban, 
amikor a távolsági vonatok 
még nem érkeznek az agglo
merációba, a javasolt menet
rendi struktúra megtartásával 
néhány többletvonat közle
kedtetése lehetséges;

• mindezek alapján állítható, 
hogy a javasolt, mértéktartó, 
nem költekező fejlesztések ré
vén a Bp.-Keleti pályaudvar 
körzetében legalább 2025-ig a 
belátható forgalmi igények 
teljesíthetők',

• várható, hogy időközben a 
nagy sebességű vonalak építé-
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se hazánkban is megkezdődik. 
Az erre vonatkozó tanulmány
ban [6.] prioritást javasoltunk 
a Ferihegy -  Cegléd szakasz
nak, mivel az az egész Alföld, 
sőt a szomszédos régiók köz
lekedésében is minőségi ug
rást eredményezne. A legfon
tosabb előnye azonban abban 
van, hogy a távolsági forga
lom átterelésével a 100a és a 
120a vonalon tiszta elővárosi 
(és esetleg regionális) forga
lom marad, akár 10 perces vo
natgyakorisággal;

• a ferihegyi gyorsvasúti pálya 
előrelátó vonalvezetésével (lásd 
a 4. pont „A” változat) a nagy 
sebességű pálya építésének 
ügye döntő módon előre jut.

5.4. Távlati fe jlesztések

Az 5 éven belül megvalósítható 
(középtávú) fejlesztések után a 
következő építési időszak a nagy 
sebességű, (NS 100. sz.) vonal 
bevezetése lesz. Jelenlegi ismere
teink szerint szükség lesz:
• a páratlan számú nagy sebes

ségű vonatok részére Kőbánya 
felső és Rákos között egy ne
gyedik felső vágányra;

• Rákos -  Ferihegy között a má
sodik vágányra;

• Ferihegy -  Kőbánya- Kispest 
között az összeköttetés meg
építésére.
A nagy sebességű pálya beve

zetésével az akkori igények, uta
zási szokások és lehetőségek tük
rében újra kell mérlegelni a nagy 
fejpályaudvarok közötti forga
lom-megosztást, például a 
Ferihegyi -  Nyugati pályaudvar 
viszonylatot.
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A vasút szerepe a Baranya megyei 
falusi lakosság munkaerőpiaci 

mobilitásának kielégítésében
Bevezetés

Jelen írásunkban a közel három
száz községi jogállású települést 
magában foglaló Baranya megye 
viszonylatában, a munkaerőpiaci 
kihívásokhoz való térbeli alkal
mazkodás oldaláról közelítve kívá
nunk szólni a falusi lakosság köz
lekedési lehetőségeiről, és a vasút 
szerepéről az ingázásban. A megye 
községeiben élő foglalkoztatottak 
többsége lakóhelyétől távol végez 
munkát, így a megélhetést biztosí
tó rendszeres jövedelemhez jutás a 
gazdaságos és gyors térlegyőzés 
képességétől függ.

A vasúti közlekedés a falusi 
foglalkoztatottak napi ingázásá
nak biztosításába ma már aláren
delt szerepet játszik, ugyanakkor 
bizonyos területeken az autó
busz-közlekedéshez képest kibő
víti az ingázók lehetőségeit, meg
növeli a központi települések 
munkaerőpiaci vonzáskörzetét. 
Más területeken ugyanakkor a je 
lentőségét vesztett mellékvonalak 
irracionálisnak tűnő további üze
meltetésével szemben a meglévő 
szűkös erőforrások ésszerűbb fel- 
használása, a közhasznú közleke
dés egyéb módon történő biztosí
tása serkentheti a kistelepülések 
fejlődését. A megye bizonyos te
rületein az autóbusz-közlekedés 
cs a vasúti közlekedés párhuza
mosan, egymásnak versenytársat 
jelentve valósul meg, míg máshol 
egymást kiegészítve, összehan
golva kerültek kialakításra a me
netrendek. Az egyéni közlekedés

sel szemben egyre inkább teret 
vesztő tömegközlekedés fenntar
tásának nehézségei ugyanakkor 
megkövetelik a szolgáltatások 
nyújtásának racionalizálását, ami 
az elaprózott településrendszerű 
megyében nehéz feladat. Ezek
nek a kérdéseknek a megértésé
hez összefüggést keresünk a me
gye településrendszere, a falusi 
lakosság kedvezőtlen munkaerő
piaci pozíciója, és a periférikus 
helyzetű térségekben üzemelte
tett tömegközlekedés gazdaságta- 
lansága között. A témán keresztül 
hozzá kívánunk szólni a kisfor
galmú mellékvonalak fenntartha
tóságának problémájához, vala
mint szót ejtünk az egyéni közle
kedési formák alkalmazásának 
egyre erősödő szerepéről, a vasút 
és a közhasznú autóbusz-közle
kedés kapcsolatáról.

Vizsgálatunkhoz adatokat és 
információkat a MÁV Rt-től, a 
Volán-társaságok menetrendi tá
jékoztatójából, és a statisztikai ki
adványokból (részletek az iroda
lomjegyzékben) gyűjtöttük.

Foglalkoztatottság: az ingázás 
jelentősége Baranya falvaiban

A főbb mutatók alapján, a me
gyék lakosságának munkaerő
piaci lehetőségeit összevetve, 
Baranya a megyék rangsorában a 
középmezőnyben foglal helyet. 
Ha a nagyvárosi mivoltából ked
vező helyzetű megyeszékhely 
túlsúlyát figyelembe vesszük, 
megállapítható, hogy a Pécsen

kívüli területek e szempontból az 
országos átlag alatt maradnak. A 
megyén belül is jelentős területi 
eltéréseket találunk, a települé
sek szintjén vizsgálva a folyama
tokat, általánosan kijelenthető, 
hogy különösen nehéz helyzet
ben a kedvezőtlen fekvésű, rossz 
közlekedési ellátottságú falvakat 
találjuk. A tipikusan 500 főnél 
kevesebb lakossal rendelkező ba
ranyai falvakban (ez a megye 
községeinek 71%-a) a foglalkoz
tatottság szintje alacsony, a fog
lalkoztatottak többsége pedig la
kóhelyétől távol kényszerül 
munkát vállalni. A napi ingázás 
tehát az esetek többségében a 
rendszeres jövedelemhez jutás 
kizárólagos módja, így ennek le
hetősége meghatározza a telepü
lések fejlődőképességét, az ott 
élők jövőjét.

A lakóhely és a munkahely 
közötti távolság naponta ismét
lődő legyőzésének lehetősége az 
utazási idő és az utazás költsége 
figyelembevételével értékelhető 
leginkább. Ezeket egyrészt meg
határozza a jelentősebb munka
erőpiaci vonzást gyakorló tele
pülésektől (/. ábra) való távol
ság, illetve a falu lakosainak ren
delkezésére álló közlekedési inf
rastruktúra fizikai elemeivel va
ló ellátottság, illetve az azokon 
keresztül elérhető központi tele
pülések munkaerőpiacának 
nagysága. Munkaerőpiacának 
mérete okán e szempontból a 
megyeszékhely jelentősége 
messze kiemelkedik környezeté-
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1. ábra
Települések 100 főnél több napi bejáró ingázóval, és a naponta bejáró ingázók száma, Baranya megyében, 2001-ben

A KSH 2001. évi népszámlálási adatai alapján 
(7. Foglalkoztatási és napi ingázási adatok / 2.11 A foglalkoztatottak napi ingázása az ingázás iránya szerint -  www.repszamlalas.hu) szerk.: Keresztes L.L.

bői, hiszen Pécs munkanapokon 
való -  gyors és olcsó -  elérhető
sége nagyban megnöveli a falusi 
lakosok munkaszerzési lehetősé
geit. A jelentősebb városok kö
zötti kommunikációt biztosító 
közlekedési pályák a felfűzött 
kistelepülések lakói számára is 
biztosítják a térlegyőzés megfe
lelő lehetőségeit.

A kereslet által meghatározott 
munkaerőpiacon a falusi lakos
ság tehát igen érzékeny a napon
ta utazásra fordítandó idő meny- 
nyiségére, és az utazás költségei
re, melyekhez a rendszerváltás 
óta a munkaadók jóval kisebb 
mértékben hajlandók hozzájárul
ni. A munkáltató által fizetendő 
utazásiköltség-hozzájárulás je 
lentős hatását az ingázás valószí
nűségére kutatás igazolja (Bartus 
2003). A lakóhelytől távoli mun
kahelyen keresett jövedelem uta
zási költségekkel csökkentett ér
tékének hasznosságát kell a la
kóknak figyelembe venniük az 
ingázási döntés meghozatalánál. 
Ennek megfelelően az egyéni 
közlekedés igénybevétele jelent
heti a helyváltoztatás racionális 
módját.

Tömegközlekedés, település- 
rendszer, a megye vasúthálózata

A közhasznú közlekedés eszkö
zeire (különösen a vasúti közle
kedésre) igaz, hogy kizárólag a 
tömeges használat esetében be
szélhetünk az egyéni közlekedés
hez képest nagyobb hatékonyság
ról, illetve környezetkímélőbb 
helyváltoztatásról. A rossz és rit
ka kihasználtság rendkívül költ
ségessé teszi a működtetést. 
Ezekkel a problémákkal az elap
rózott településrendszerű térsé
gekben különösen nehéz meg
küzdeni. Igaz ez Baranya megyé
re is, ahol a megye bizonyos terü
letein a magas falusi munkanél
küliség, a nehezen megközelíthe
tő zsáktelepülések gyakorisága, 
illetve a falvak kis lélekszáma 
miatt sokszor csak elégtelen mér
tékben jelentkezik a közlekedés 
iránti kereslet.

A megye területén elszórtan 
elhelyezkedő apró- és törpefalvak 
felfűzése az autóbuszjáratok út
vonalaira nehezen megoldható, 
idő- és költségigényes feladat, 
ezért az itt, és a hasonló telepü
lésrendszerű térségekben műkö

dő közlekedési vállalatok kedve
zőtlenebb helyzetben vannak. A 
vasúti mellékvonalak többségén 
-  melyeken általában csak sze
mélyforgalom bonyolódik -  szin
tén súlyos probléma az utasok hi
ánya, a kihasználatlan járatok 
közlekedésekor keletkező veszte
ségek ráadásul nagyobbak, mint a 
majdnem üresen közlekedő autó
buszok esetében. A vasút a megye 
speciális településrendszerét fi
gyelembe véve az autóbusz-köz
lekedéshez képest egyenesebb 
vonalvezetésével alacsonyabb el- 
jutási időt biztosíthatna, ám a 
korszerűtlen szerelvények nem 
tudnak kellően felgyorsulni, a 
megállókon pedig az utazásba 
sokszor csak néhány fő kapcsoló
dik be (a falvak lakosságának 
kedvezőtlen demográfiai adottsá
gai miatt közülük is sokan ingye
nesen, illetve kedvezményesen 
utaznak, ami a MÁV számára 
„üzemgazdasági szinten” kedve
zőtlen, viszont szociális szem
pontból más megítélés alá esik).

A megyében élő ingázók hely- 
változtatásában a hétköznapokon 
minden települést ellátó közhasz
nú autóbusz-közlekedésnek van

http://www.repszamlalas.hu
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2. ábra
Baranya megye vasúttal ellátott falvai 2005-ben

szerkesztette: Keresztes L.L.

kiemelt jelentősége. A 2001. évi 
népszámlálás adatai szerint Bara
nyában a falvakban élő, naponta 
városokba ingázók, (akik egyféle 
eszközzel közlekedtek) több mint 
60%-a helyközi autóbusz-közle- 
kedést, majdnem 24%-a személy- 
gépkocsit vett igénybe, és az e 
körből vonattal közlekedők 3,5%- 
os arányát még a motorkerékpár- 
ral-kerékpárral ingázók száma is 
meghaladta. A falusi ingázók kö
zül azok esetében, akiknek cél
pontja a megyeszékhely, ezek az 
arányok 57,5% (helyközi autó
busz), 30,1% (személygépkocsi) 
és 7% (vasút). Ezek az adatok a 
vasút által ellátott települések szá
mának ismeretében sem tűntetik 
fel pozitívabban a vasút szerepét a 
falusi ingázók kiszolgálásában. 
Baranya megyében jelenleg a 289 
falu közül 63-ban ál rendelkezésre 
vasút, ugyanakkor e településeken 
él a megye teljes falusi lakosságá
nak 29%-a, több mint 43 ezer fő. 
(A megye városaiban és falvaiban 
élő összes ingázó közül -  szintén a 
2001-es népszámlálás adatai sze
rint -  5,3% volt azok aránya, akik 
vasúton utaztak munkahelyükre. 
A vasút legnagyobb részesedését a 
városokból megyeszékhelyre in
gázók kiszolgálásában találjuk, itt 
a 17%-ot is meghaladja.)

A vasút napi ingázásban betöl
tött tényleges szerepének értéke
lése, és következtetéseink megfo
galmazása előtt a megye vasúthá
lózatának területi jellemzőit kell 
áttekinteni.

Az EU-normákhoz képes 
meglehetősen sűrű a magyaror
szági vasúthálózat, elsősorban a 
kisforgalmú mellékvonalak nagy 
száma miatt (Erdősi 2001). A Ma
gyar Államvasutak Rt. Pécsi 
Igazgatóságához tartozó vasútvo
nalak (2. ábra) hossza jelenleg 
469 km. Az egykori 582 km-es 
hálózat egyes szakaszait 1970 és 
1982 között 5 lépésben számolták 
fel, a rossz kihasználtságra hivat
kozva. Ebben az időszakban a 
közúti közlekedés fejlesztése ke
rült előtérbe, a rendelkezésre álló 
szűkös források elosztásakor a 
vasút háttérbe szorult. A megyé

ben 5 szakaszon szűntették meg 
véglegesen a vasúti közlekedést. 
1970-ben a Sellye-Drávasztára- 
Zaláta, 1971-ben a Harkány- 
Drávaszabolcs, 1976-ban a Pécs- 
Harkány, 1977-ben a Szigetvár- 
Kaposvár vonal, 1982-ben a 
Nagyharsány elágazás-Beremend 
közötti 10 km-es vonalszakasz 
szűnt meg. A megszűntetésre ke
rült vonalak kiválasztása sok 
esetben politikai döntés alapján 
történt, figyelmen kívül hagyva a 
területfejlesztési, és rosszul érté
kelve a gazdasági szempontokat 
(Komlós 2003). Baranyában a 
vasútmegszűntetések az érintett 
térségek fejlődésére kedvezőtlen 
hatással voltak (Erdősi 1991).

Jelentősebb vasútmegszűnte- 
tésekre az 1990-es években már 
nem került sor, ugyanakkor a kis
forgalmú mellékvonalon, illetve 
néhány másodosztályú mellékvo
nalon alig volt forrás az infrast
ruktúra modernizációjára és fenn
tartásra, ezért többségük állapota 
romlott (Erdősi 2001). Baranyá
ban ilyen pl. a Szigetvár-Barcs- 
Gyékényes vonal.

A rendszerváltás előtt a nagy 
munkaigcnyű foglalkoztatók ma
gas száma, a munkaidő egységes 
rendszere miatt a vasútnak a mai
hoz képest kiemelt jelentősége 
volt az ingázók szállításában. Az 
akkor egységes három műszakos 
munkarendhez igazították a dol
gozókat szállító vonatok menet
rendjét, melyek kihasználtsága a 
mainál lényegesen jobb volt, így

a jelentősebb vonalak által felfű
zött falvak ellátása is megfelelő 
volt. A gazdasági szerkezetváltás 
mára ezt a helyzetet alaposan 
megváltoztatta. A foglalkoztatott
ság jelenlegi alacsony szintje, a 
magas munkanélküliség, illetve a 
munkaidő változatossága okán a 
legtöbb vonalon töredékére esett 
vissza a vasúttal ingázók száma. 
A korábban nagy munkaerőpiaci 
vonzást jelentő települések közül 
néhány (pl. Komló, amely nagy 
számú, vasúton érkező napi ingá
zót fogadott Dombóvárról) mun
kaerő-kibocsátóvá vált. A vasúti 
szolgáltatás kínálata -  folyamato
san alkalmazkodva a csökkenő 
kereslethez -  mára jelentős leépí
tést mutat, a vasút a napi ingázás 
lebonyolításában elveszítette ko
rábbi jelentőségét. A csökkentett 
kínálat ma már sok esetben nem 
felel meg az alkalmanként jelent
kező többletkeresletnek. (Ilyen 
esetre példa a megyében, amikor 
néhány éve az ECOTEQ munka- 
erőigény-többletének kielégítésé
re alkalmazott, más területen élő 
foglalkoztatottak különvonatok- 
kal való szállítására nem tudott 
vállalkozni a MÁV.)

A megyeszékhely munkaerő
piaci vonzásával magasan ki
emelkedik jelentőségével, a fal
vakból, illetve a városokból je 
lentős számú munkaerő utazik 
ide napi rendszerességgel. Ennek 
értelmében Pécs elérhetőségének 
kiemelkedő jelentősége van a kü
lönböző települések lakosainak
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munkaerőpiaci lehetőségeinek 
alakulásában. A megyeszékhely 
vasúti megközelíthetőségének 
irányai közül a napi ingázásban 
Szentlőrinc irányából érkező for
galomnak van kiemelt jelentősé
ge. A megye összes vasúti utazá
sának 50-60%-a a Dombóvár- 
Pécs törzshálózati fővonalon 
összpontosul, melyhez kapcsoló
dik a Gyékényes-Szentlőrinc vas
útvonalról érkező forgalom. Az 
utazási iránti kereslet e vonala
kon a napi ingázás oldaláról meg
felelő, mégsem alakulhatott ki 
zökkenőmentesen elővárosi jelle
gű forgalom. Ennek legfontosabb 
oka az egy vágánypárú pálya. A 
megfelelőnek tekinthető maximá
lis sebesség (80 illetve 120 kilo
méter óránként) ellenére az elju- 
tási időt nagyban megnöveli, 
hogy egyetlen vágánypáron kell 
levezényelni a forgalmat, a sze
relvényeknek gyakran több tíz 
percet kell várakozással tölteni. 
Mindezek ellenére a napi ingá
zásban megyei szinten e vonal
nak van a legnagyobb jelentősé
ge, mely részben abból is adódik,

hogy az autóbusz-közlekedéshez 
képest alacsonyabb eljutási idő
nek köszönhetően megnöveli 
Pécs munkaerőpiaci vonzását. (A 
3. ábrán látható, hogy a vasút és 
a közhasznú autóbusz-közlekedés 
mely falvak esetében kínál 1 órán 
belüli eljutási időt a Pécsre ingá
zóknak.) Ezen a vonalon a váro
sokból (Szigetvárról, Szentlő- 
rincről, valamint Sellyéről) Pécs
re ingázók jelentős száma miatt a 
vasúti közlekedésnek van jövője, 
így a felfűzött falvak lakosságá
nak sem kell lemondania az olcsó 
helyváltoztatást nyújtó vasúti 
közlekedésről. Ebben a térségben 
a Pécs felé való ingázás szem
pontjából általában megfelelő le
hetőségeket teremt a helyközi au- 
tóbusz-közlekedés is, de a vasút 
alacsonyabb költségeivel is javít
ja az ellátott településeken élők 
közlekedési lehetőségeit.

E vonalakon az elővárosi jel
legű közlekedéshez, a jobb ki
használtsághoz hozzájárulhatna 
az ütemes menetrend bevezetése, 
amely által jobban kihasználtak 
lennének a szerelvények. Az

egyéb közlekedési módozatok rá
hordó funkciójának megteremté
sével a jelenleginél több falu 
munkavállalóit lehetne e vonal 
segítségével eljuttatni Pécs mun
kaerőpiacára.

Mint azt már az előzőekben 
említettük, a vasúti közlekedés
nek a megyeszékhely felé ingázó 
falusi ingázók kiszolgálásában 
mutatkozó részesedése kétszerese 
a városok felé irányuló hasonló 
jellegű forgalomnak.

A napi ingázásban, a falvak el
látásában szintén kiemelt jelentő
sége van a -  korábban bemutatott 
vonalakhoz Szentlőrincen kap
csolódó -  Sellye-Szentlőinc mel
lékvonalnak. Sellye munkaerőpi
acának mérete és alacsony keres
lete okán a kistérségben található 
falvakra jelentősebb vonzást gya
korol Pécs, Szentlőrinc és Sziget
vár. A mellékvonal legfontosabb 
szerepe így elsősorban Sellye vá
roskörnyékének, az itt található, 
többségében kedvezőtlen helyze
tű települések lakosságának ki
szolgálása a városok felé történő 
napi ingázásban. E vonalon bo-

Dombóvár,

Bonyhád
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3. ábra
Baranya megye vasúti fő- és mellékvonalai

szerkesztette: Keresztes L.L.
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4. ábra
Falvak, melyekről Pécs autóbusszal (sötétszürkével jelzett falvak), illetve vasúton 

(feketével jelzett falvak) legfeljebb egy órás eljutási idővel hétköznapokon 
megközelíthető.

(Menetrendi adatok alapján szerk.: Keresztes L.L.

nyolódó személyforgalomban 
döntő jelentősége a Pécsre irányu
ló ingázásnak és a tanulók iskolá
ba járásának van. A vonalon 60 
km/h a megengedett legnagyobb 
sebesség, ami a baranyai mellék
vonalak viszonylatában megfele
lőnek tekinthető, és az általa fel
fűzött falvak lakói számára elfo
gadható a Pécsre irányuló napi 
utazáshoz (4. ábra). A közlekedé
si kereslet más megyei mellékvo
nalakhoz viszonyítottan kielégítő
nek tekinthető. A mellékvonal 
szerepét növelhetné, ha az autó- 
busz-közlekedés (és az egyéni 
közlekedés) ráhordó funkciót lát
na el, bővítve a kiszolgált falvak 
számát, növelve az utasok számát.

A Pécs déli irányból való 
megközelítését lehetővé tevő 
Pécs-Magyarbóly-országhatár fő
vonalon jelenleg mellékvonali 
jellegű közlekedés folyik. A vo
nalon megfelelőnek tekinthető a 
megengedett maximális sebesség 
(80 km/h), ami elviselhető idő 
alatti eljutást tesz lehetővé az el
látott települések lakóinak, ebben 
az irányban is kismértékben meg
növelve (az autóbuszhoz képest) 
Pécs vonzásterületét. E vonalon 
keresztül kapcsolódik a törzshá
lózathoz a Villány-Mohács 
szárnyvonal.

Ellentétben a jól, illetve köze
pesen kihasznált baranyai vasút
vonalakkal, a Középrigóc-Villány 
mellékvonal megyét érintő szaka
szának jelentősége minimálisra 
csökkent, így jövője bizonytalan. 
A vonal egész hosszán tapasztal
ható rossz műszaki színvonal nem 
enged meg 40 illetve 20 kilométe
res sebességnél gyorsabb közle
kedést, így a napi ingázás szem
pontjából e vonalak nem megfele
lőek a távolabbi célpontok eléré
séhez. Az e vonalon közlekedő 
szerelvényeket így csak igen kis 
számú utas veszi igénybe, közü
lük is sokan kedvezményesen, il
letve díjmentesen utaznak, vagy 
vasutasok. A munkába igyekvők 
számát a becslések szerint már 
meghaladja a diákok forgalma is. 
A vonal rossz kihasználtságához 
hozzájárul az ellátott térségben ta

pasztalható kiemelkedő munka- 
nélküliség is, melynek jelentős 
csökkenése e halmozottan hátrá
nyos területen nem valószínűsít
hető. Az itt élők rossz munkaerő
piaci lehetőségeik okán fokozot
tan rászorulnának a megfelelő tö
megközlekedési kínálatra, ebben 
azonban a vasút szerepe nem fog 
növekedni. A pályák minősége 
nem enged meg gyorsabb közle
kedést, jelentősebb fejlesztésekre, 
a helyenként több mint száz éves 
pályaelemek cseréjére várhatóan 
később sem lesznek források.

Baranya megye mellékvonalai 
közül tehát e vonal jövője tekint
hető leginkább bizonytalannak, 
fenntartását kevés tényező indo
kolja. A térség falvaiban élő ingá
zók már ma is -  ha lehetőségük 
van rá -  más közlekedési eszköz
zel utaznak munkahelyükre. Az 
egyéni közlekedés szerepe így a 
ráutaltság okán tovább erősödik.

A Pécsvárad és Palotabozsok 
közötti szakaszon jelenleg szüne
tel a vasúti közlekedés, a MÁV 
vonatpótló autóbuszai szállítják 
az utasokat. A pálya rendkívül 
rossz műszaki állapota miatt a 
vasúti közlekedés e szakaszon 
vélhetően megszűnik. A falvak la
kói számára ugyanakkor kritikus 
kérdés, hogy a vasúti közlekedés 
végleges megszűnése esetén -

mely nyilvánvalóan a vonatpótló 
autóbuszok közlekedésének végét 
is jelentené -  a Volán társaság ki
telj eszti-e jelenlegi szolgáltatását 
e falvakra, a Pécs felé történő 
közlekedés biztosítására.

A megye további mellékvona
lai sincsenek ugyanakkor meg
nyugtató helyzetben. A Mohács- 
Villány mellékvonal jelentősége 
a falusi ingázók szemszögéből 
szintén alárendelt. Az utasforga
lom növekedésére itt sem lehet 
számítani, annak ellenére, hogy a 
pálya minősége a megyében a 
jobbak közé sorolható.

Tanulmányunk terjedelme 
nem engedi meg, hogy a megye 
valamennyi vasútvonalának ese
tében részletesebben bemutassuk 
a falusi ingázók napi ingázásban 
mutatott jelentőségét, ugyanak
kor az 5. ábra szemlélteti, hogy a 
jelentősebb városok munkanapo
kon, a reggeli munkavégzés vár
ható megkezdése előtti, egy órán 
belüli elérése e vonalakon mely 
falvak számára lehetséges.

Következtetések, jövőkép

A közhasznú autóbusz-közleke
dés, és a vasúti személyközleke
dés fenntartásának kérdését nem 
lehet elválasztani a munkaerő
piaci folyamatok problematikájá-
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Mohács

Dombóvár Szigetvár
5. ábra

Falvak, melyekről a jelentősebb városok legfeljebb egy órás eljutási Idővel megközelíthetők.
szerk.: Keresztes L.L.

tói. A tömegközlekedés jövőjét az 
iránta megnyilvánuló kereslet ala
kulása határozza meg, melyben 
igen fontos szerepe van a foglal
koztatottak napi ingázásának. A 
lakosság munkaerőpiaci pozíciói 
különösen a falvakban rosszak, 
így az ott élő lakosság fokozottan 
rászorul a közlekedési ellátottság
ra. A falusi ingázók helyzetét pe
dig a rendelkezésre álló közleke
dési lehetőségek korlátozzák. A 
közhasznú közlekedés szerkezeti 
átalakítását célzó koncepciókat is 
a helyi munkaerőpiac folyamatai
nak ismeretében, az ingázási vi
szonyok alakulásának tükrében 
érdemes szemlélni.

A vasút szerepe a napi ingá
zásban csökken, ugyanakkor az 
ellátott települések lakói számára 
még mindig gyakran jelenti a 
munkába jutás, így a rendszeres 
jövedelemhez jutás lehetőségét. 
(Baranyában fokozottan igaz ez a 
szomszédos kistérségbe ingázók 
esetében, illetve azon falusi lakók 
számára, akik a megyeszékhelyen 
kívánnak munkát vállalni.) A 
rossz állapotú pályák miatt magas 
az eljutási idő, ezért az erre érzé
keny ingázók -  ha tehetik -  az au
tóbuszt választják, vagy személy- 
gépkocsival közlekednek. Eze

ken a vonalakon kérdéses a vasúti 
közlekedés további fenntartásá
nak ésszerűsége. A mellékvonala
kon a lehető legolcsóbban üze
meltethető, kis fogyasztású, több
nyire egyetlen motorkocsiból álló 
könnyű vonatok kellenének, me
lyek jobb gyorsuló képességük
kel rövidebb eljutási időt tenné
nek lehetővé, de sem ezek beszer
zésére, sem pedig a pálya felújítá
sára nincsenek anyagi források. A 
megye bizonyos területein 
ugyanakkor a kedvezőtlen de
mográfiai folyamatok miatt még 
a munkaerőpiac fellendülése sem 
növelné meg jelentősen a foglal
koztatottak számát.

A jelentősebb városok közti 
közlekedési kapcsolatok fenntar
tása nyilvánvalóan hosszú távon 
is megoldható lesz. A helyváltoz
tatásra leginkább rászoruló falusi 
lakosság ellátása viszont nagyban 
függ az adott település fekvésé
től, a városok közötti kommuni
kációt biztosító vonalak távolsá
gától, azok hatásától. Azokban a 
falvakban, amelyek távol esnek e 
vonalaktól, másrészt a fontosabb 
munkaerő-piaci központok eléré
se egyéni közlekedési eszközök
kel csak jelentős összegek árán 
közelíthető meg, az ingázás lehe

tőségei ma sem adottak.
Azoknak a mellékvonalaknak 

a megszűntetése, amelyeken a na
pi munkába járás a magas eljutási 
idő miatt már ma sem lehetséges, 
aligha járulna hozzá az ellátott 
térségek társadalmi és gazdasági 
helyzetének romlásához. A fő fel
adat periférikus helyzetű terüle
tek ingázóinak eljuttatása a köz
ponti településekre, illetve a je
lentősebb forgalmat bonyolító 
közlekedési pályákhoz. E feladat 
megoldására a megfelelően ösz- 
szehangolt, legkisebb veszteséget 
termelő közösségi közlekedési 
módok alkalmasak.

Nehezíti a döntéshozatalt, 
hogy a vasúti személyszállítás 
fenntartásának során keletkező 
veszteséget nem lehet pontosan 
kimutatni a mellékvonalon. Sem 
a költségek, sem a befolyó össze
gek mellékvonalakra jutó részé
nek meghatározása nem egysze
rű. Az utasforgalom számlálása 
ugyan rendszeres, ám ezek ered
ménye és pontossága kétséges. 
Nem ismeretes, hogy milyen a 
mellékvonalak közlekedési haté
konysága (Antal 2004).

A remény teljesebb helyzetű 
mellékvonalak helyzetéről sincs 
egyetértés szakmai körökben. A
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regionális vasutak elvileg olcsób
ban üzemeltethetők, de a valóság
ban kevés a bevétel, alig van áru- 
szállítás. A személyforgalomban 
is jelentős arányt képviselnek 
azok az utasok, akik különböző 
kedvezmények okán nem fizet
nek az utazásért.

Abban egyetértés van, hogy a 
gyéren használt mellékvonalakat 
le kell választani az országos há
lózatról. A fejlesztési koncepci
ókban gyakran említett regionális 
közlekedési szövetségekben 
ugyanakkor kérdéses a kis lélek
számú falvak szerepvállalása. 
Ezeknek az önkormányzatoknak 
nincs elegendő anyagi eszközük, 
ennek megfelelően a döntésekben 
alig lehet szavuk.

Azokon a területeken, ahol 
fenntarthatónak látszik a vasúti 
közlekedés, azt összhangba kell 
hozni az autóbusz-közlekedéssel. 
Az egyre nagyobb szerepet játszó 
egyéni közlekedéssel szemben a 
gazdaságosabb és környezetkí
mélőbb közhasznú közlekedés

nek csak összehangolt működte
tés esetén van létjogosultsága. Az 
egyéni közlekedés ugyanakkor 
kiegészítője is lehet a tömegköz
lekedésnek. A kis lélekszámú fal
vak esetében szóba jöhetnek kis
buszok, melyek akár önkormány
zati, akár magántulajdonúak is le
hetnek. A személygépkocsinak, 
illetve egyéb egyéni közlekedés
nek -  mai is megfigyelhető mó
don -  ráhordó szereppel kellene 
beérnie. Erre ma is van példa 
azokban a falvakban, ahol a vas
úti megálló az átlagosnál na
gyobb távolságban fekszik a tele
pülés belterületétől.

Irodalom
2001. évi népszámlálás adatai. 7. Foglal

kozási és napi ingázási adatok. -  
Központi Statisztikai Hivatal, Buda
pest.

2001. évi népszámlálás adatai. 14. A foglal
koztatottak napi közlekedési adatai. -  
Központi Statisztikai Hivatal, Budapest 
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Tájékoztató
a Közlekedéstudományi Szemle Szerkesztőségéhez beküldendő kéziratok formai követelményeiről

1. A  kéziratot lehetőleg m ásfeles sorközzel gépelt, soronként 60 betűleütéses, un. N orm ál oldalon, egy ere
deti és egy m ásolati példányban kéijük  m egküldeni. A  cikk teljes terjedelm e (ábrákkal, táblázatokkal 
együtt) nem  haladhatja m eg a 30 oldalt.

2. A z ábrákat és a táblázatokat külön lapokon, az előbbieket egy, az u tóbbiakat két példányban kérjük m el
lékelni és helyüket a  kéziraton m egjelölni. A  táblázatokat cím m el kell ellátni. A z ábrák cím eit külön la
pon kéijük  m egadni. Fényképek esetén csak kontrasztos, jó  m inőségű fotót tud a nyom da elfogadni.

3. K öszönettel vesszük, ha cikket, az ábrákat és a táblázatokat lem ezen is elküldik.
4. A  tartalm i ism ertetők szövegezése érdekében a cikk rövid, legfeljebb 2-3 soros tartalm i kivonatát kéijük  

csatolni.
5. A z idézeteknél és hivatkozásoknál m eg kell je lö ln i a m ű szerzőjét, cím ét, kiadóját, a kiadás évét és kül

földi forrás esetén a kiadás helyét. A  forrásokat „Irodalom ” cím szó alatt a cikk végén kéijük  felsorolni. A z 
„Irodalom ”-ban szereplő sorszám ot kell az idézet után szögletes zárójelben feltüntetni. Például: [4], [5].

6. K érjük szerzőinket, hogy közöljék végzettségüket, tudom ányos fokozatukat, m unkahelyüket, beosztásu
kat, lakcím üket, telefonszám ukat és adóigazolási jegyüket.

7. A  cikk m egjelenése esetén a folyóirat kiadója, a K özlekedési D okum entációs Kft. „felhasználási szerző
dés”^  küld  a szerzőknek, am ely a Szerkesztőbizottság által m egállapított honorárium  összegét tartalm az
za. K érjük ezt a szerződést postafordultával v isszaküldeni a K özlekedéstudom ányi Szem le szerkesztősé
gének cím ére (1146 Budapest, V árosligeti körút 11.). A  honorárium ot a szerződés visszaérkezése u tán  a 
K özlekedési D okum entációs Kft. küldi ki a szerző által m egadott címre.

8. K éziratot nem  őrzünk m eg és nem  küldünk vissza. H a hosszabb idő (több hónap) telik  el a cikknek a 
szerkesztőséghez való beérkezése és a m egjelenése között, akkor erről tisztelt szerzőinket írásban, vagy 
telefonon értesítjük.

Kéijük tisztelt szerzőinket, hogy lehetőleg az ismertetett szempontok figyelembevételével 
készült kéziratokat küldjenek szerkesztőségünkbe.
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