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Dr. Molnar Eva -
Dr. Somld Judit

A kozlekedési kozszolgaltatas
europai szabalyozasa és ami
a gyakorlatban van

Jelen cikk az Infraconsult kft. re-
szérol a GKM részére 2005-ben
Sfolytatott kutatasbol hozza nyil-
vanossagra — a megbizo egyetér-
tésével — a hattérelemzés azon ro-
viditett és aktualizalt részét,
amely az eurdpai szabalyozassal
és néhany orszag gyakorlataval
foglalkozik. Veégiil, az eurdpai
szabalyozasi reform magyar vo-
natkozasainak elemzésébol az in-
tézményi keretek valtozasanak
igényét emelik ki. A cikk aktuali-
tasat adja, hogy 2006 junius 9-i
tilésén az EU Kozlekedési Minisz-
terek Tandcsa politikai megalla-
podadsra jutott, hogy a kézforgal-
mu személyszallitasra modern, a
piacgazdasagi kovetelményeknek
jobban megfelelé szabalyozast
hozzon és a tobbszor modositott
Jjogszabalytervezetet elfogadta ki-
indulo alapnak.

Az eurdpai szabalyozas kiindu-
I6pontjai

A kozlekedési szolgaltatasok li-
beralizacidjanak elGrehaladtaval
sziikségessé valt az igy kialakulo
versenyhelyzetek gazdasagi sza-
balyozasa, a tisztességes verseny
feltételeinek a megteremtése, a
korabbi monopoliumokkal az al-
lam és onkormanyzatok kapcso-
latdnak az atlathatova tétele, a
versenykorlatoz6  magatartas
visszaszoritdsa. Ez a jogalkoto-
folyamat még nem zarult le. Ho-
rizontalisan négy fo dimenzidja
van: a kozszolgaltatasi kotelezett-
ség, az allami tamogatas, a ver-

senyszabalyok és a kézbeszerzés.
Mindekozben az egyes kozleke-
dési alagazatok piaci liberalizaci-
6ja és szerkezetvaltasa soran is
megfogalmazasra keriilnek bizo-
nyos kritériumok, amelyek oly-
kor a horizontalis szabélyozas
el6tt jarnak, olykor pedig azok
utan kullognak.

Az Europai Kozosséget létre-
hozo szerzodés V., kozlekedési fe-
jezete — 70-80 —ik cikkeiben — tar-
talmazza azokat az alapvetd elve-
ket, amelyek a kozos kozlekedés-
politika kereteit jelolik ki, és
amelynek megvalésitisara a Ta-
nacs rendeleteiben és iranyelvei-
ben fogalmazédnak meg a konk-
rét elGirasok.

A Kozosség elsé Kozlekedés-
politikai Fehér Konyve 1992-ben
jelent meg, amely legfébb célki-
tlizését, a piacok megnyitasat —
kivéve a vasuti kozlekedés teriile-
tén — elérte és ezzel hozzajarult a
kozlekedési szolgaltatasokat
igénybevevdk koltségeinek csok-
kentéséhez.

Az ezt kovetd Fehér Konyv —
Europai Kozlekedéspolitika
2010-ig —: ideje donteni (COM
(2001)370 final)' 4ltal megfogal-
mazott célok koziil a jelen tanul-
many témajat érintik:

* a vasuti kozlekedésben a ver-
seny tovabbi kiszélesitése, be-
leértve a nemzetkozi és belfol-
di személyszallitas teriiletét is,
biztositva a fogyasztok érde-
két szolgalé min8ségi valtoza-
sokat, a kabotazsforgalom tel-
jessé tételét;

* akozati kozlekedésben a szol-
galtatasok minGségének javi-
tasa;

* alégi utasok jogait tartalmazo6
chartanak megfelelé jogsza-
balyok megalkotasa az egyéb
kozlekedési modozatokat
igénybe vevs utasok részére;

* a magas szinvonali véarosi
kozlekedés fejlesztése.

A Bizottsdg szamos mas do-
kumentumban is (igy pld. ,,A
kozlekedés és CO, kibocsatas” c.
OM(98)204, 1998 sz. kozlemé-
nyében) meghirdeti a tomegkdz-
lekedés, a kozforgalmu személy-
szallitds munkamegosztason be-
lili részaranyanak novelését. En-
nek eléréséhez pedig a szolgalta-
tasok min&ségének és hatékony-
saganak javitasat a verseny beve-
zetésén keresztiil latja kivanatos-
nak. A Bizottsag 1996. évi Zold
Kényve — Az Allampolgarok Ha-
lozata — a Kozforgalmu Személy-
szallitasbol adodo lehetoségek ki-
hasznalasa (COM(95)601,
1995.)%, valamint az ugyanebben
az évben kozreadott Fehér Konyv
— a Vasutak Revitalizalasarol
eldrejelzik a Bizottsag allaspont-
jat, miszerint az egységes bels6
piac létrehozatalahoz és a kozér-
dekli szolgaltatasok koltség-
hatékony nytjtasahoz sziikséges,
hogy:

* kozszolgaltatasi szerzGdések
valtsak fel a tobbnyire jogsza-
bélyilag elrendelt kozszolgal-
tatasi kotelezettséget;

* a kozszolgaltatasokkal kap-
csolatos jogszabalyokat feliil-
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vizsgaljak és a szarazfoldi
kozlekedésben is bevezessék a
piaci viszonyokat, éspedig fo-
kozatosan, a halozati jellegbdl
ad6d6 el6nyok integralt ki-
hasznalasanak, valamint an-
nak biztositasaval, hogy a ki-
zarolagos jogok odaitélése at-
lathat6, diszkriminaciémentes
eljaras soran valosuljon meg.

A kozszolgaltatasi kotelezettség
és a kozszolgaltatasi szerzédés

Tekintettel arra a dont6 szerepre,
amit a kozlekedés jatszik a lakos-
sag életfeltételeinek alakulasaban,
sziikséges volt olyan rendelkezé-
sek megalkotasa a kozszolgaltata-
si kotelezettséggel Osszefliggés-
ben, amelyek kivételt jelentenek
az allami tAmogatasok tilalménak,
a verseny szabadsaganak altala-
nos kozosségi elvei alol.

Miutan a fuvaroz6 véllalkoza-
sok, és elsGsorban a vasutak a
belfoldi személy és esetenként az
aruszallitas terén is jelentls vesz-
teségeket szenvedtek, sziikséges-
sé¢ valt az ennek kompenzalasat
szolgalo - ugyanakkor a kdzos pi-
ac mikodését és a verseny sza-
badsagat csak a legsziikségesebb
mértékig befolyasolo - allami in-
tézkedések egységes szabalyoza-
sa. El6szor 1965-ben, majd a je-
lenleg is hatalyos 1191/69/EGK
rendelettel’ szabalyozta a Tanacs
a vasuti, kozati és belvizi kozle-
kedési kozszolgaltatasok fogal-
méban rejld kotelezettségek terén
a tagallamok tevékenységét.
Megnevezte a rendelettel érintett
vasuti vallalkozasokat, mig egyéb
fuvarozasi modok esetén a féleg
helyi, vagy regionalis szolgalta-
tast nyajtokat kivette a rendelet
hatalya alol (19. cikk).

Ezen rendelet értelmében a
kozszolgaltatasi kotelezettség —
amelyet a fuvarozasi vallalkozas
nem vallalna, ha sajat Gizleti érde-
keit tartand szem el6tt — a miikod-
tetési (folytonos, rendszeres,
megfelel6 kapacitasu szolgalta-
tas), a szallitasi (személyek és
aruk szallitdsa meghatarozott di-
jért és meghatarozott feltételek-
kel) és a dijszabasi (hatésag altal
megszabott dijak alkalmazasa)
kotelezettséget foglalja magéban.
Alapelvként ezek eltorlésének
kotelezettségét rotta a tagallam-
okra, ha azonban a fenntartasuk
mellett dontenek, akkor annak a
legkevésbé koltséges €s a kozle-
kedési igényeknek legmegfele-
18bb modjat kell véalasztaniuk.

A rendelet lehetévé tette a fu-
varozasi vallalkozasok szaméra a
kotelezettségek aloli mentesités
kérelmezését, szabalyozta a kérel-

Versenyt meghatarozé szabalyok a kézlekedésben

Rémai Szerz6dés V. fejezet, 70-80 cikkek
Az Eur6pai Uni6 Koézlekedéspolitikdja - 2010, Fehérkonyv: Ideje donteni
(EGK) 1191/69 tanécsi rendelet

- modositotta: 1893/91

Roémai Szerzédés 87-91. cikkek
Az Eurdpai Unié Ko6zlekedéspolitikdja - 2010, Fehérkonyv: Ideje donteni
(EGK) 1107/70 tanécsi rendelet

- kiegészitette: 1658/82

- moédositotta: 3578/92
2255/96
543/97

Roémai Szerz6dés 81-83. cikkek

Az Eur6pai Unié Kozlekedéspolitikaja - 2010, Fehérkonyv: Ideje donteni
17/1962 tanécsi rendelet

1017/1968 tanécsi rendelet

1/2003 tanécsi rendelet

90/531 iranyelv
93/38 irdnyelv
17/2004 iranyelv
18/2004 iranyelv

- (2000) 7 final-2000/0212 (COD); méd. COM (2002) 107 final;
: COM (2002) 107 final;
2 COM (2004) 374 final;

d COM (2005) 319 final

1. szovegdoboz - Személyszallitasi timogatasra és kozszolgaltatasra vonatkozoé EU acquis
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mek elbirdldsi mechanizmusat,
meghatarozta a kozszolgaltatasi
kotelezettségbdl fakado gazdasagi
hatrany mértékét és az ennek el-
lentételezését szolgald juttatas ki-
szamitasat, amelyre vonatkozéan
jelentds ellendrzd szerep harult a
Bizottsagra. A rendelet a megne-
vezett vasuttarsasagokra vonatko-
zott, és kizarta az alkalmazast mas
fuvarozasi modok esetén a fGleg
helyi, vagy regionalis szolgalta-
tast nyujto véllalkozasokra.

Jelent8s valtozast eredménye-
zett az emlitett jogszabaly 1991.
évi modositasa, az 1893/91/EG
rendelettel’. Alkalmazasi kore ki-
boviilt valamennyi vasuti, kézuti és
belvizi szolgaltatasra, azzal eny-
hitve az egyébként kotelez$ szaba-
lyozast, hogy a tagallamok szdma-
ra lehetGvé tette, hogy a kizarolag
varosi, eldvarosi, vagy regionalis
szolgaltatast nyajté vallalkozaso-
kat kivonjak a rendelet hatélya alol
(1. cikk). A kozszolgaltatasi kote-
lezettség teljesitésére elsGsorban a
kozszolgaltatasi szerz8dést vezette
be, amelyben az allam, vagy a he-
lyi 6nkormanyzat és a fuvarozo-
vallalkozas szerzédésben rogziti a
szolgdltatas nyujtasanak feltétele-
it, beleértve a sziikséges kapaci-
tast, menetrendet, dijszabast és az
ennek soran keletkez8 veszteségek
ellentételezését. Ugyanakkor val-
tozatlanul lehet6vé tette a kozszol-
galtatasi kotelezettségek hatosagi
elirasat a varosi, elévarosi és regi-
onalis szolgaltatasokra, valamint
bizonyos tarsadalmi rétegek
javara®. A vallalkozasokat megille-
t6 ellentételezés ennek alapjan
vagy a szerzOdés részét képezi,
vagy a hatosag altal keriil megalla-
pitasra, mindkét esetben az
1191/69/EGK Tanécsi rendeletben
eldirt szigortian betartand6 szami-
tasi modnak megfelelden.

Ezen jogszabalybol ugyanak-
kor hianyzott annak rendezése,
hogy egy vallalkozas hogyan nyer-
heti el a kozszolgaltatasi szerzd-
dést, sziikség van-e palyazat kiira-
sara, hogyan valik lehet6vé a mas
tagallamban honos vallalkozésok
részvétele a palyazaton. A gyakor-
latban — fSleg a helyi kozlekedés-

ben — a derogacié valt altalanossa,
amelyet a Bizottsig az egységes
kozos piac és a diszkriminacid
mentes verseny elveivel ellentétes-
nek itélt, ezért 2000-ben javaslatot
terjesztett elG a személyszallitas te-
rén a vasuti, kézuti és belvizi koz-
szolgaltatasi szerzGdések kovetel-
ményeinek és ezen szerz6dések el-
nyerésének jraszabéalyozéaséra.
(COM (2000) 7 final-2000/0212
(COD)’, moéd.COM (2002) 107
final’). A javaslat f6 szabélyként,
szerzOdések kotését tartotta sziik-
ségesnek ott, ahol a vallalkozasok
részére kizarélagos jogot, vagy
pénziigyi ellentételezést nyhjtanak
a veliik szerz6d6 hatosagok, sziik-
ségesnek itélte a szerz8dések id6-
tartamanak korlatozasat és idGsza-
kos feliilvizsgalatat és a minden
vallalkozas szamara elérhetS nyilt
palyazati rendszer kialakitasat, né-
hany specialis feltétel teljesiilése
esetén kivételt engedve a vasiti és
metrokozlekedésben, illetve bizo-
nyos értékhatér alatt.

A javaslatrol kozel 6t éven at
folyt vita, mivel a tagallamok vé-
leménye erdsen eltért
atekintetben, hogy milyen mérté-
kig nyissak meg belfoldi piacai-
kat, mely kozlekedési modokra
terjedjen ki a szabalyozas, ho-
gyan tarthatdak meg eddigi alla-
mi monopéliumaik. Figyelembe
kellett venni a k6zérdeki szolgal-
tatasokrol 2004. méajusaban ki-
adott Fehér Konyv-ben (COM
(2004) 374 finaly’ a Bizottsag al-
tal megfogalmazott allaspontot és
az Eurépai Parlament vélemé-
nyét. Ez utobbit részben beépitve
sziiletett meg 2002 februarjaban a
Bizottsag modositott javaslata,
amely Kkiterjesztette a szerzdé-
sek idGtartamat (buszoknal 8,
vasutnal 15 évre) és az atmeneti
id@szakot, modositotta a kozossé-
gi  értékhatart  (800.000-rol
3.000.000 eurora).

Az altalanos érdek szolgalta-
tasokrol (kozszolgaltatasokrol)
kiadott, el6z6ekben hivatkozott
Fehér Konyvben megfogalmazott
bizottsagi allaspont éltalanos
irinymutatast ad, amelyhez kap-
csolédnak az egyes agazati sza-

balyozasok, kiilonos stllyal a
kozlekedést szabalyoz6 rendelke-
zések. Lényeges szempont, hogy
a kozszolgaltatasok teriiletén az
ellatas és a szabalyozas feladata
megoszlik a Kozosség és a tagal-
lamok kozott, azonban a jogi ke-
reteket és a fobb elveket a K6zos-
ségnek kell megteremtenie.

Fontos volt megvarni az Euro-
pai Birésagnak az Altmark iigy-
ben hozott itéletét”. Az Eurdpai
Birosag itélete kiilonosen azért
jelentGs, mert irdnyt mutatott a
tovabbi jogalkotasnak, megalla-
pitva, hogy a tomegkdzlekedési
szolgaltatok részére nyujtott ta-
mogatasok befolyasolhatjdk a
tagallamok kozotti kereskedel-
met. Ha azonban megfelelnek az
1191/69 és 1107/70 Tanécsi ren-
deletek szabalyainak és az itélet
szerinti négy kritériumnak (1. vi-
lagosan megfogalmazott kotele-
zettség, 2. elére meghatarozott
kompenzacio, 3. a kozszolgalta-
tasi kotelezettségbdl fakado kolt-
ségek mértékéig terjedé kompen-
zacib, 4. palyazati eljaras mells-
zése esetében a j6l miikods val-
lalkozas ismérvei alapjan megal-
lapitott kompenzacio), akkor nem
mindsiilnek allami tAmogatasnak
és igy OsszeegyeztethetGek az
Eur6pai Kozosséget létrehozod
szerzGdéssel. A Bizottsag megité-
lése szerint az Altmark itélet nem
hozta a varva vart egyértelmiisé-
get és igy valtozatlanul jogbi-
zonytalansag all fenn a kozforgal-
mu személyszéllitds tdmogatasa,
ill. a veszteségek kompenzacidja
terén. A kozel egy évvel kés6bbi
Combus iigy pedig még inkéabb
alahtzza, hogy egyértelmiibb
szabélyozasra van sziikség.

Az id8kozben kiteljesiild libe-
ralizacio a kozlekedés terén ugy-
szintén siirgetévé tette, hogy a pi-
aci verseny szabalyait ott is atfo-
goan megalkossak, ahol korlato-
zott, szabélyozott verseny varha-
t6 csupan. A jelenleg érvényes
alagazati jogszabalyok szerint:
- a kozati arufuvarozasban tel-

jes korti a liberalizacio, 1993.

6ta a nemzetkozi kozati arufu-

varozas  (881/92  tanécsi
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rendelet"), 1998. jilius 6ta a - a kozuti személyszallitasban

kabotazs-forgalomban is
(3118/93 tanacsi rendelet') li-
beralizélt. A véllalkozas alapi-
tas szabadsaga pedig eleve
adott ebben az alagazatban is;
a légi kozlekedés nemzetkozi
piacan 1993. 6ta, a belfoldi pi-
acan a kabotazs-jogokkal
egylitt 1997. 6ta liberalizalt az
EU (2408/92 és 2409/92 tana-
csi rendeletek™);

a vasuti arufuvarozasban a
szabad palyahasznalattal
1996-t6] nagyon fokozatosan
valésul meg a piacnyitas,
megcélozva a 2007-t61 valo
szabad palyahasznalatot
(91/441* és 2001/14 tanécsi
iranyelvek');

az alkalmi jaratok piacat és a
sajat szamlas szallitast 1998-
ban liberalizaltak (684/92 ta-
nécsi rendelet's, melyet modo-
sitott a 11/98  tandcsi
rendelet'”), a menetrendszerin-
ti autébusz-forgalomban fenn-
tartottak az engedélyezési ko-
telezettséget, de a mennyiségi
korlatok helyébe a kereslet-ki-
nalat elemzésének kotelezett-
sége 1ép. Ezen kiviil 1999-t61
a kabotazsra vonatkoz6 eldira-
sok is liberalizalodtak, a spe-
cidlis menetrendszerinti jara-
tok (pld. munkas-szallitas)
esetében a kabotazs lehetsé-
ges, ha az a vallalkozo és a
szervez6 kozott megkdotott

szerzG6désen alapul (12/98 ta-
nacsi rendelet’®). Menetrend
szerinti ~ forgalomban a
kabotazs-jog csak a nemzet-
kozi jaratokon és engedély
alapjan lehetséges;

a vasuti személyszallitdsban a
2005. végén elfogadott 3. cso-
mag szerint 2010-t61 varhato';
a mennyiségi korlatokat fel-
valté minJségi elGirasok vala-
mennyi aldgazatban a szakma-
hoz jutas feltételeinek egysé-
gesitését is tartalmaztak, bar a
kozati kozlekedésben a legszi-
gorubbak a feltételek. Ezek
alapjan harompilléres kritéri-
umrendszernek kell megfelel-
nie a k6zosségi statusza fuva-
rozoknak: j6 hirnév, szakmai

A 1893/91/EK tandcsi rendelettel modositott 1191/69/EGK tandcsi rendelet fobb vondsai - osszefoglalds

1. Egységes fogalom- meghatarozasok:

" 1. cikk (2) E rendelet alkalmazésaban:

"varosi és elvérosi szolgaltatdsok": olyan szallitdsi szolgaltatdsok, amelyek egy véaroskdzpont vagy agglomericié igényeit,
valamint a varoskdzpont vagy agglomerécié és a kornyez§ teriiletek kozott folmerild szallitasi igényeket elégitik ki,

"regiondlis szolgaltatdsok": olyan szallitasi szolgéltatdsok, amelyek egy régioban felmeriil§ széllitasi igényeket elégitenek ki."

2 Kozszolgaltatasi kotelezettség helyett kozszolgaltatasi szerzddés:

1. cikk (3) A tagallamok illetékes hatdésdgai eltérolnek minden, e rendelet szerint meghatérozott, a kozszolgéltatis fogalméban
benne rejl6 olyan kotelezettséget, amely a vasuti, kozuati és belvizi kozlekedésre vonatkozik."

3. Kozszolgaltatasi kotelezettség irhaté el§

a. szocidlis, kérnyezeti és teriiletrendezési szempontb6l;
b. bizonyos utas-kategoéridkra vonatkoz6 jegyérakra;
c. a varosi, el6vérosi és regionalis szolgéltatasokra.

"1. cikk (4) Annak érdekében, hogy olyan megfelel szllitasi szolgéltatisokat biztositsanak, amelyek kiilonosen figyelembe
veszik a szocidlis, kornyezeti és teriiletrendezési szempontokat, vagy amelyek az utasok bizonyos rétegei szdméra egyedi
jegyarakat biztositanak, a tagallamok illetékes hat6sigai kozszolgaltatasi szerz8dést kithetnek egy szallitasi véllalkozéssal.
Az ilyen jellegli szerz8dések feltételeit és alkalmazasuk részleteit az V. szakasz allapitja meg.

(5) A tagallamok illetékes hatésagai azonban fenntarthatjék, vagy el8irhatjak azokat a kozszolgéltatasi kotelezettségeket a varosi,

el8varosi és regionélis személyszallitasi szolgiltatasok esetében, amelyeket a 2. cikk 4llapit meg. Ennek feltételeit, valamint

alkalmazésénak részleteit, beleértve a kompenzaci6é médjait, a II., III. és IV. szakasz szabélyozza."

4. Kozszolgaltatasi szolgaltatas szervezeti elkiilonitése és a koltségek elhatirolisa

1. cikk (5) .....Amennyiben egy fuvarozasi véllalkoz4s nemcsak kozszolgéltatdsi kotelezettségekkel jard szolgéltatist mifkddtet,
hanem egyéb tevékenységeket is folytat, a kozszolgiltatasi jellegli szolgaltatdsait kiilon részlegek keretében kell
megszerveznie, amelyeknek meg kell felelniiik a kévetkezd feltételeknek:

a) az egyes tevékenységek iizemi szdml4it el kell kiiléniteni, és az egyes tevékenységekre jutd eszkozhényadot az érvényes
szamviteli szabalyoknak megfelelSen kell felhasznélni;

b) a kiadasi oldalt az iizleti bevételnek és a hatésagoktol befolyt dsszegeknek kell kiegyenliteniiik anélkiil, hogy fonnallna az
atvitel lehetSsége a véllalkozas barmely mas tevékenységébol vagy tevékenységéhez.

5. Kozszolgaltatasi szerzddés tartalma

14. cikk (2)

a) a nyujtandé szolgltatas jellegének meghatirozasat, nevezetesen a folyamatossagi, rendszerességi, kapacitasi és minSségi

elGirdsokat;

b) a szerz8désben meghatérozott szolgéltatdsok ellenértékét, amelyet vagy hozzdadnak a tarifabevételhez, vagy tartalmazza

azt, tovabba a felek kozotti pénziigyi kapcsolatok részleteit;

c) a szerz8dés modositdsanak és kiegészitésének szabdlyait, kiilonds tekintettel az elére nem lathaté véltozdsok

figyelembevételére;

d) a szerz6dés érvényességi idejét;

e) a szerzddéses feltételeknek valé meg nem felelés esetén fizetendS kotbért.

2. szovegdoboz - A 1893/91/EK tandcsi rendelettel modositott 1191/69/EGK tanacsi rendelet fobb vonasai - dsszefoglalas
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alkalmassag, megfeleld pénz-

tigyi hattér (kozat: 98/76 tana-

csi rendelet®, légi kozlekedés:

2407/92 tanacsi rendeletek®,

vasut: 95/18 tanacsi

irdnyelv?).

Mindezek eredményeként szii-
letett meg 2005. jaliusaban a Bi-
zottsag leghjabb javaslata (COM
(2005) 319 final) az Eurdpai Parla-
ment és a Tanacs A vasuti és kozati
szemeélyszallitasi kozszolgaltataso-
kat szabélyoz6 rendeletére®. A ja-
vaslat 6 célkitlizései:

* egyszerlsités,

* nagyobb rugalmassag,

* az egyes kozlekedési haloza-
tok egymast kiegészitd mi-
kodtetése.

Korlatozott kivételektdl elte-
kintve biztositani kivanja ugyan-
akkor a szabalyozott verseny tel-
jes korti alkalmazasat, megte-
remtve a kozszolgaltatasi szerzo-
dések odaitélésének atlathatod
rendszerét, elharitva a burkolt al-
lami tamogatas gyanujat, amely a
verseny nélkiil odaitélt szerz6dé-
sekhez kapcsolodé kompenzéciot
jellemezte. A szabalyozott ver-
seny alol kivételek:

a) ha a helyi hatosag Ggy dont,
hogy sajat maga nyujtja a
szolgaltatast, avagy a kozszol-
galtatasi szerzOdést verseny
nélkiil belsG szolgaltatonak
adja (ebben az esetben az
ilyen szolgaltatd nem vehet
részt mas teriileteken kiirt
tendereken!)*;

b) kozszolgaltatasi  szerzOdés
kozvetleniil odaitélhets,
a.ha annak atlagos értéke 1

millié eur6 alatti, ill. targya
300.000 kilométernél kisebb
szolgaltatas,

b.a regionalis és tavolsagi vas-

uti kozlekedésre.

A 2005. évi tervezetben a 1¢é-
nyeges valtoztatasok az érvényes
szabalyozéashoz és a korabbi mo-
dositasi javaslatokhoz képest:

* nem lehetGségként, hanem kote-
lezettségként szabalyozza a koz-
szolgaltatasi szerzOdés kotését;

* mig a korabbi rendelet a varosi,
elGvarosi és regionalis szolgal-
tatast nyajtokat engedte kivenni

a rendelet hatalya aldl, a javas-
lat csak a torténelmi és turiszti-
kai jellegli szolgaltatasokat ve-
szi ki a rendelet hatdlya alol,
az 0j tervezet a belsd szolgal-
tatok, a regionalis és tavolsagi
vasuti kozlekedést nyujto szol-
galtatok esetében, tovabba egy
adott értékhataron belill teszi
lehet6vé a verseny melldzését;
nem vonatkozik a belvizi koz-
lekedésre, ezen kozlekedési
alagazatban elegenddnek itéli
az Eurdpai Kozosséget 1étreho-
z6 Szerz6dés éltalanos rendel-
kezéseinek figyelembevételét;
célul tlizi ki az egyszertsitést,
csokkentve a kozszolgéltatasi
szerz8dések odaitélésének el-
jarasi modozatait (csak palya-
zati felhivas, vagy kozvetlen
szerzGdéskotés);
meghatarozza a palyazat nél-
kiil odaitélt szerz6dések esetén
megallapithaté ellentételezés
kiszamitasanak szabalyait, a
ko6z0sségi jog altalanos szaba-
lyainak figyelembevételével
o keresztfinanszirozas tilalma,
o aranyos ellentételezés,
o szamlak elkiilonitése,
o koltségek igazolasa,
0 a mindség és a hatékonysag
novelése;
elismeri a hatdsagok jogat,
hogy a szolgaltatisokat sajat
maguk, vagy éltaluk iranyitott
vallalkozasok utjan, verseny
nélkiil kotott szerzédések
alapjan nyujthassak, szigor-
an meghatarozott keretek ko-
zott (Az éltaluk iranyitott, sa-
jat vallalkozas olyan o©nallo
jogi személyiséggel rendelke-
76 vallalkozas, amely felett a
hatosag olyan jogosultsagok-
kal rendelkezik, mint sajat
szervezete felett, ennek meg-
allapitasahoz a képviselet, az
iranyitas, az ellenGrzés, a tu-
lajdonjog, a dontések befolya-
solasanak lehetGsége veendd
figyelembe. Feltétel, hogy a
sajat vallalkozas csak az adott
hatosag illetékességi teriiletén
miikodhet, és nem vehet részt
ezen teriileten kiviil inditott
palyéazatokon.);

csokkentette azon kivételek
szamat, amikor a szerz8dések
verseny nélkiil odaitélhetGek
(pl. a foldalatti és a villamos
szolgaltatasoknal, ill. az integ-
ralt halozatoknal). Ugyanak-
kor fennmaradt a szerz6dések
kozvetlen odaitélésének lehe-
tGsége a kis értékl szerz6dé-
seknél, a siirgds beavatkozast
igényl$ esetekben, valamint a
regionalis és tavolsagi vasuti
kozlekedésben;

nagyobb szabadsagot biztosit
a palyazatok értékelésében és
a palyazati feltételek kialaki-
tasaban a tagallamoknak;

a tagallamok rendelkezési ko-
rébe utalja a szolgaltatasok
mindsitésének, az utasok tajé-
koztatasanak szabalyozasat;
az id6ben korlatozott (8, ill.
15 év) szerz6dések meghosz-
szabbithatoak, ha a szolgalta-
tas nya;jtojatol jelentGsebb be-
ruhazast igényel;

a palyazat kiirasa el6tt a hato-
sagok targyalast folytathatnak
a potencialis palyazokkal;
meghatérozta a kozszolgalta-
tasi szerz8dések kotelezd tar-
talmat (a vallalkozé kotele-
zettségei, a szolgaltatds mind-
sitésének szempontjai, fold-
rajzi kiterjedés, kompenzacié
mértéke, a szerz6dés idGtarta-
ma, a dolgozok védelme);
alkalmazni rendeli az EU-nak
a kozbeszerzésekre vonatkozo
altalanos palyaztatasi szaba-
lyait a kozszolgaltatési szerzo-
dések megszerzésénél, 1 mil-
li6 eurdnal, illetve 300.000
km/év futasteljesitménynél al-
lapitja meg a palyazat mell6-
zésével odaitélhetd szerzédé-
sek kiiszobértékét;

kotelezi a tagallamokat, hogy
a kozszolgaltatasi szerzdése-
ket ezen rendelet szabalyainak
megfelelen kossék meg ( at-
meneti id6szak: a rendelet ha-
talyba 1épését6l szamitva au-
tobusz-kozlekedésnél 4 év
alatt 50 %-ban, 8 év alatt 100
%-ban, vasuti kozlekedésnél
és vegyes (integralt) szerz6dé-
seknél 5 év alatt 50 %-ban, 10
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Altmark iigy* - ABIROSAG ITELETE a C-280/00. szdmu iigyben ,2003. julius 24., Altmark Trans GmbH, a
Magdeburg-i Korméanyhivatal, a Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, Oberbundesanwalt beim Bundesverwaltungsgericht

Az Altmark Trans GmbH és a Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH kozotti eljarassal Osszefliggésben annak kapcsan, hogy a
Magdeburg-i regionélis 6nkorményzat (Regierungspresidium Magdeburg) a Stendal-i Landkreisban az Altmark Trans-nak
menetrendszerinti autobusz iizemeltetésére adott engedélyt és tdmogatast, mikozben a Nahverkehrsgesellschaft Altmarktol az
lizemeltetési engedélyt megtagadta a Német Szovetségi Bir6sag el6zetes dontéshozatal céljabol a 1191/69 és az azt modositd
1893/91 jogszabalyok értelmezését kérte, valamint az aldbbi kérdéseket vetette fel:

1. Megakaddlyozzik-e a Szerz6dés 77. és 92. cikkei, egyiitt a 1191/69/EGK rendelettel és az azt médosité 1893/91/EGK
rendelettel az olyan nemzeti jogszabaly alkalmazasét, amely helyi, menetrendszerinti autébuszjaratok tizemeltetésének
engedélyezést az dllami tAmogatastol fiiggd szolgaltatisok kategoridjaba sorolja? A helyi tomegkozlekedési szolgaltatasok
deficitjének a tdmogatdsa vajon a Szerz8dés - timogatdsokat tilté - 92(1) cikke alé tartozik?

2.A Szerz8dés {77. cikk} fiiggetleniil a 1191/69 rendelettSl, 4ltaldban lehetSvé teszi-e, hogy nemzeti jogszabaly
engedélyezze a timogatist abbdl a célbol, hogy a helyi tomegkozlekedési szolgéltatd veszteségét kompenzaljak?

3.A 1191/69 rendelet megengedi-e, hogy nemzeti jogszabaly ugy rendelkezzék, hogy a tdmogatastél fiiggé helyi
tomegkozlekedési szolgaltatas engedélyezése ne a kozosségi rendelet 11, 11T és IV fejezete szerint torténjék meg azaz, hogy
ezen fejezetek csak olyan esetekben keriiljenek alkalmazéasra, amikor a megfelel6 kozlekedési ellatds maskiilonben nem
biztosithat6? A nemzeti jogalkotd ebbéli joga a 1191/69 rendeletbdl (1(1) cikk), és annak 1991. évi mdédositasabol fakad,
mert eszerint joga van a rendelet hatalya alol kivenni a helyi tomegkozlekedési szolgéltatokat? Més széval vonatkozik-e a
kozosségi rendelet a szubvencié-fiiggd vérosi, elévarosi és regiondlis menetrendszerinti kozlekedési szolgéltatidsokra?

A Birésag itélete a kovetkezd volt:

1. A 1191/69 és a 1893/91 rendeletek megengedik, hogy
a. ne alkalmazzdk azokat a tagédllamok az olyan vérosi, eldvérosi vagy regiondlis tomegkdzlekedési szolgéltatdsokra,

amelyek kozpénzekbdl torténd tdmogatasra szorulnak;
b. olyan esetekre korlatozzak alkalmazdsukat, amikor méasként nem biztosithaté az elégséges kozlekedési szolgéltatas,
feltéve, hogy a jogi bizonyossag elvét kovetik. Ennek eldontése a nemzeti bir6sag feladata.

2. A Szerz8dés 92(1) cikke (a modositist kovetSen 87(1)) akkor alkalmazand6, ha a tdmogatds a tagédllamok kozotti
kereskedelmet befoly4solja. Ez pedig nem fiigg att6l, hogy a szolgaltatas helyi, vagy regiondlis. Ez a rendelkezés viszont
nem terjed ki a vérosi, el6varosi vagy regionélis menetrendszerinti kozlekedési szolgéltatdsoknak nyujtott timogatésra,
amennyiben e timogatas valdjédban a nyujtott szolgéltatdsok kompenzaciodja. Ahhoz, hogy ez a helyzet fennélljon az alabbi
kritériumoknak kell teljesiilniiik:

a. A kedvezményezett szolgéltaté kozszolgaltatasi kotelezettséget kell, hogy teljesitsen, s ennek tartalmét vildgosan
meghataroztak;

b. A kompenzacié kiszamitésat el8re, objektiven és nyilvdnosan meghataroztak;

c. A kompenzici6 nem lehet t6bb, mint a kdzszolgéltatisi kotelezettség teljesitésénél felmeriilt teljes vagy részleges
koltségek fedezete figyelemmel a bevételekre és az ésszerti mértékii nyereségre;

d. Ha a kozszolgéltatasi kételezettség ellatdséra a szolgaltatot nem nyilvanos kozbeszerzés keretében vélasztottdk ki, akkor
a kompenzacié mértékét ugy kell megallapitani, hogy egy jol mukodo, kozlekedési eszkdzokkel jol ellatott, hasonlé
szolgéltaté részérdl a kozszolgéltatasi kotelezettség sordn felmeriil koltségeket, annak relevans bevételeit és ésszerd
nyereségét elemzik.

3.A Szerz8dés 77. cikke (jelenlegi 73 cikk) nem alkalmazhat6 a 1191/69 és az azt modosité 1893/91 rendeletek
figyelembevétele nélkiil olyan 4llami timogatdsok esetére, amelyek a kdzszolgaltatasi kotelezettségbdl fakadé koltségek
kompenzacidjara hivatottak.

»Combus iigy“ - AZ ELSOFOKU BIROSAG ITELETE a T-157/01. szdmd iigyben, 2004. marcius 16. Danske
Busvognmand (Dénia) kontra Bizottsig

A dan kormény a Combus A/S-nek a cég privatizicidja részeként, t6keinjekci6 formajdban tdmogatast adott (DKK 471 milli6),
melyet a Bizottsdg a kdzds piaccal dsszeegyeztethetének tartott. Az allami tdmogatdst és annak bizottsdgi jovahagydsit az
Eurdpai Birosagnal megtdmadték. A Bir6s4g pedig helyt adott a keresetnek és a bizottsagi hatérozatot semmisnek nyilvénitotta.
Combus A/S, é4llami vallalat 1996-ban jott 1étre, miutdn 1995-ben a dén allami vasutak autébusz-kozlekedési részlege
onallésult (DKK 140 millié-val a nyitészdmljan). Alkalmazottainak egy része koztisztviseld maradt, s ez tobblet anyagi teherrel
jart. E helyzet megvéltoztatisira (a szakszervezettel val6 egyetértésben a vasuttérsasighoz val6 athelyezés, vagy a koztisztviselSi
statuszrél valé lemondés és a Combus-ndl az 4llds szerz8déses alapra helyezése) DKK 100 millié 4llami tdmogatésra adott
lehetdséget egy 1998. évi dan jogszabély. A cég stilyos pénziigyi helyzete miatt és a privatizacio el6készitéseként a dan kormény
tovabbi DKK 300 milli6 t6keemelésr8l déntott. 2000. novemberében keriilt sor a Combus privatizaci6jéra, amikoris az Arriva
Danmark A/S cég részévé valt. A privatizicios iigylet részeként a dén kormény tovdbbi DKK 170 millié tdmogatést kivént a
Combusnak nyujtani és errdl értesitette a Bizottsagot.

Forras: Az Eurdpai Birésag kozlekedési Targyi hatdrozatai, 2005. februar, Infraconsult

3. szovegdoboz - Birdsagi itéeletek az Altmark és a Combus iigyekben
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év alatt 100 %-ban kell a szer-

zGdések értéke alapjan szamit-

va a rendelet szerint eljarni).

Osszességében ez a tervezet
részben egyszer(sitést jelent
(szamos eldiras melldzésével),
masrészt nagyobb rugalmassagot
tesz lehetGvé a tagallamok részé-
re, mint a korabbi javaslatok. A
rendelet alkalmazésat fokozato-
san javasoljak (1. tablazat).

A javaslat szerint a rendelet
hatalybalépése el6tt verseny utjan
nyert és hatarozott id6re szolo
szerz8dések lejaratukig érvény-
ben maradhatnak, igy ezek birto-
kosai status quo-t nyertek.

Figyelemmel kell lenni
ugyanakkor arra, hogy a k6zszol-
galtatasi szerz6dések megkotését
megel6zden alkalmazandé pélya-
zati rendszerek fajtaira, azok elja-
rasi szabalyaira, az ajanlattevék
kivalasztasara, a targyalasok le-
folytatasara, a keret-megallapo-
dasokra, az értékhatarokra, stb. a
17/2004/ EK iranyelv szabalyai is
ervényesek.  Ezek  alapjén,
amennyiben egy szerz8dés értéke
eléri az unids értékhatart és a
17/2004/EK iranyelv hatalya ala
tartozo szolgaltatasra vonatkozik,
akkor a kozszolgaltatasi szerzo-
désre vonatkozé jogszabaly mel-
lett a kozbeszerzésre vonatkozo
el6z6ekben emlitett szabalyok-
nak is meg kell felelni.

Legutobb 2005. oktober 6-4n
targyalta a Tanécs a fenti javaslatot,
megallapitva annak szoros Ossze-
fuggését a 91/440/EGK iranyelv
médositasdara vonatkozo harmadik
vasuti intézkedéscsomaggal, (COM
(2004) 139)”, ezért arra az allas-
pontra helyezkedett — meghallgat-
va a véleményeket — hogy a két ja-
vaslatot egyiittesen kell vizsgalni.

1. tablazat

A két jogszabilytervezet egyiittes
vizsgalatdt az teszi sziikségessé,
hogy a 91/440/EKG irdnyelv mo-
dositasarol szolo itt hivatkozott ja-
vaslat 2010-ig a nemzetkozi vasati
személyszallitas teljes szabadsagat
tlizte ki célul, beleértve a kabotazst
is, amelynek érvényesiilése Ossze-
titkozésbe kertilhet a kozszolgalta-
tasi szerzOdéseket szabalyozo
1191/69/EGK rendelettel, illetve
annak modositasi javaslataival biz-
tositott kizarélagos jogokkal azon
vasutvonalak esetében, amelyekre
vonatkozéan ilyen tipusa szerzdé-
sek kothetdek.

Megitélésiink szerint a 2005.
évi javaslat szerinti jogszabalyter-
vezet nem mutatott letisztult allas-
pontot arr6l, hogy valojdban men-
nyire elkotelezettek az EU tagal-
lamok a kozforgalmi személy-
szallitas piacositasanak mértékét
illetéen. Ugy véljiik, hogy egy 25,
és hamarosan 28 orszagra kotele-
z8 4j EU szabalyozéasnak markén-
sabban és vilagosabban kellene a
kolcsonosen elfogadott reformo-
kat tartalmaznia. Eszerint:

» sziikséges lenne egységes ter-
minologia-hasznalat az egyes
egymassal Osszefliiggd kozos-
ségi jogszabalyokban; igy pld.
a jelen tervezet és a kozbe-
szerzéssel foglalkoz6 jogsza-
balyok (kiilondsen a 93/38 sz.
iranyelv (lasd késdbb); vagy
pld. a belsd szolgaltato, bels
szallito meghatarozésa és ki-
vételezése);

* a kozforgalmi személyszalli-
tas egészét tekintve fontos
lenne a koncesszids és koz-
szolgéltatasi kotelezettséget is
tartalmazo szolgaltatasok
egyértelmiibb kezelése — nem
minden személyszallitasi szol-

galtatas tekinthet6 ugyanis
kozszolgaltatasnak — Vannak
kereskedelmi alapon végezhe-
t8 szolgaltatasok. Amennyi-
ben ezek nem kiiloniilnek el
egyértelmien, akkor valtozat-
lanul fennall a keresztfinan-
szirozas sziikségessége.
Hipokrata hozzaallas lenne
ennek tagadasa. Az persze egy
fontos kozlekedéspolitikai —
s6t kozgazdasagi elméleti is-
kolavalasztasi — kérdés, hogy
a kozszolgaltatast a megren-
deld finanszirozza-e, avagy a
vallalkozonak a kereskedelmi
alapt szolgaltatasokra nyfjtott
kizardlagossagi jogokért cse-
rébe keresztfinanszirozassal
varjuk el a teljesitést;

® nem szerencsés az autobuszos
és a vasuti (ideértve az integralt)
szolgaltatokra nézve eltérs
szerz8déses idGtartamot kiala-
kitani. Ha mar viszont ez fenn-
marad, akkor a beruhazasi meg-
tériilésekre tekintettel eltérd
id6tartamoknak az Gsszehango-
lasa és id6nkénti talalkozasa
célszerd lenne (pld. vagy ottel,
vagy néggyel oszthatoé legyen
mind a két idGintervallum);

* a kivételek szama az elGter-
jesztésben valdban haromra
redukalodott, 4m a kivételezés
alkalmazhatosaga olyan széles
skalan mozog, hogy a kozfor-
galmu személyszallitas piaco-
sitasat korlatozza;

* a piaci viszonyok megterem-
tésének folyamatiban nem
egyértelmiien szerencses,
hogy kihagytak a korabbi mo-
dositasi tervezetekben szerep-
18 elSirast az alvallalkozok
megversenyeztetésére vonat-
kozoban;

A rendelettervezetben javasolt bevezetési hataridokrdl

A kozszolgaltatasi szerzodések
50%-at a rendelet szerint itéljék

A kozszolgaltatasi szerzédések
100%-4t a rendelet szerint itéljék

kozszolgaltatds, ha annak

szerzddés)

legalabb 50%-a vasiiti (vegyes

oda oda
Autdbuszos kozszolgaltatds 4 éven beliil 8 éven beliil
Vasiti kozszolgaltatds 5 éven beliil 10 éven beliil
Tobb kozlekedési modot felvleld | S éven beliil 10 éven beliil
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* aszemélyszallitasi kozszolgal-

tatasi szerz6désekre vonatko-
76 koz0sségi szabalyozas koz-
uti (autobuszos) és vasuti koz-
lekedésre korlatozasa — szem-
ben a jelenleg érvényes rende-
lettel - nem szamol azzal, hogy
vannak varosok és térségek,
ahol a vizi személyszallitas
kritikus szerepet jatszik;

nem szamol a jogszabalyter-
vezet azzal sem, hogy a korab-
ban dontSen allami ill. 6nkor-
manyzati szolgaltatok eseté-
ben az infrastruktira és a szol-
galtatas Osszefon6ddsa nem
okozott gondot és ezzel Ossze-
fiiggésben a miikodési és a be-
ruhdzasi tamogatasok még
szamviteli elhatarolasok ese-
tén is lényegében cégtamoga-
tasnak mindGsiiltek;

az eddigi kinalati oldal altal
diktalt ,,piaci” feltételeknek a
keresleti oldalrél, azaz a ver-
senyben ajanlattevék részérdl
torténd kialakitasa mellett cél-
szerd lenne e jogszabaly révén
is az egy¢éb allami beavatkoza-
sok rendszerét atlathatobba és
egyszeriibbé tenni — erre még
csak a torekvés jegyei sem lel-
hetdk fel a tervezetben!
Véltozast hozott a kozszolgal-

tatasi kotelezettség szabalyozasa-

nak el6rehaladasaban 3. vasuti

csomag® és az el6z6ekben ismer-

tetett elGterjesztés 2006. junius 9-i

targyalasa a Kozlekedési Minisz-

terek Tanacsaban.

- A harmadik vasati csomag
szerint a nemzetkozi vasti
személyszallitds 2010. januar
1-ig liberalizalasra keriil és ez
alol csak azok a szolgaltatasok
a kivételek, amelyek kozszol-
galtatasi szerz8dés alapjan két
helység kozott valosulnak
meg. A harmadik vasuti cso-
mag  egyuttal utal a
1191/69/EGK tanacsi rendelet
modositasi kezdeményezésé-
re, mint a vasiti személyszal-

litdsi  liberalizacié masik
meghatarozojara®.

Fontos megallapitast tett to-
vabba a Bizottsag az Altmark
hatarozatra valo hivatkozassal

atekintetben, hogy amennyi-
ben bizonyos vasuti személy-
szallitasi szolgaltatasra koz-
szolgéltatasi szerzGdést kivan
kotni a tagéllam, avagy vala-
mely helyi hatosag, Ggy akkor,
a 1191/69/EGK rendelet sze-
rint kell eljarni. Legalabbis a
még jelenleg érvényes szaba-
lyozés szerint.
A Bizottsag azt is lehetséges-
nek tartja tovabba, hogy koz-
szolgéltatasi szerz6dést nem-
zetkézi személyszallitasra is
kossenek, pld. a hatarmenti
varosok kozotti vasuti forga-
lom fejlesztésére. Ez esetben
is azonban a 1191/69/EGK
rendelet szerinti eljarast kell
kovetni®. Ez viszont ellent-
mond a vasuti liberalizacios
céloknak. Tovabb komplikalja
a helyzetet, hogy a nemzetkd-
zi vonatok kabotazs-forgalmat
is lebonyolitanak. Ezért nem
tekinthet6 sem teljesnek sem
pedig egyértelmiinek a harma-
dik vasuti csomag mindaddig,
amig a kozszolgaltatasi szaba-
lyozés nem valtozik.
Szdmos véltozason ment ke-
resztiil a COM (2005) 319
final elGterjesztés mind a tana-
csi iilésre valod felkésziilés fi-
nisében, mind pedig a 2006.
juniusi  Ulés soran: Az
elGterjesztésben” mar irdsban
megjelent modositasok pld.;
o a kozszolgaltatasi szerz6dés
akar 30 évre is kotheto
amennyiben a megkivant
beruhazasok ezt indokoljak;
o alvallalkozok bevonasa: a
kozszolgaltatasi szerzddés
szerinti szolgaltaté bevonhat
alvallalkozokat. Ennek
modjardl viszont az illetékes
hatésagoknak legyen bele-
szOlasuk, fOként ha belsd
szolgaltatorol van szo6. To-
véabba biztositani kell az al-
vallalkozoknak a jogot a
kozszolgaltatasi szerzddé-
sért folyé versenyben valo
részvételre;
o a tenderezés elkeriilése ér-
dekében nem szabad a halo-
zatokat, ill. a szerz6déseket

mesterségesen felszabdalni;

o az elbterjesztés idGpontja-
ban még nem allt rendelke-
zésre minden orszag altal
fogadott szoveg a kozszol-
galtatasi szerz6dés és az 4l-
talanos szabalyok hasznala-
tarol (3. cikk.);

o a jelenleg piacon 1évg vallal-
kozasok alkalmazottainak az
atlathatobb és fokozottabb
védelme érdekében a szocia-
lis elGirasokat (s6t az érintett
alkalmazottakra vonatkozo
informéciokat is) bele kell
foglalni a tenderanyagba;

o a helyi hatésagok kizarhat-
jék a bels6 szolgaltatokat,
ill. azok érdekeltségeit a ten-
deren valo6 részvételbdl stb.

A Kozlekedési Miniszterek

Tanécsa iilésének az eredménye a
politikai egyetértés a jogszabaly-
modositasrol®. Ennek értelmében
az ilésen elhangzottak alapjan
modositott elSterjesztést a Tanacs
1jbol megtargyalja, mielStt még a
Parlamentnek benyujtja. A modo-
sitasi tertiletek:
= az illetékes hatésag donthet
arrél, hogy kozvetleniil szer-
z8djenek a vasuti személy-
szallitoval;
= az egyes tagallamok donthet-

nek gy, hogy a belvizi sze-
mélyszallitasban is alkalmaz-
zéak a rendeletet;

az illetékes hatésagok dont-
hetnek gy, hogy kozvetleniil
itélik oda a kozszolgaltatasi
szerzGdést a kis- és kozépval-
lalkozasok részére amennyi-
ben a kozforgalmi személy-
szallitasi szolgaltatds évente
500.000 km alatti szolgaltatast
jelent, vagy pedig 1.7 millié
euro érték alatti;

az Aatlathatosag érdekében a
kozvetlen szerz8dés odaitélé-
sével kapcsolatos informacio-
kat, indokokat nyilvanossagra
kell hozni;
vasuttarsasdgoknak kozvetle-
nil odaitélt szerz6dés érvé-
nyességi ideje 10 év lehet;

a hat6sagok joga, hogy szol-
galtatokat a tenderezésbdl ki-
zarjanak ha ezek szerzddései-
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nek legalabb a fele nem az EU
rendelet szerinti;
= ¢s talan a legfontosabb valto-
zés: a rendelet nyilvanossagra
hozatalat kovetGen 3 év mulva
1ép érvénybe és 12 év dtmene-
ti idGt biztosit.
Megjegyezziikk, hogy a ver-
senyfeltételek bevezetésének ilyen
mérvii halasztdsa EU-szinten az-
zal is jarhat, hogy mire alkalma-
zasra keriilne a rendelet, addigra
mar modositani is kell. Ugyanak-
kor még igy is pozitivum, hogy a
tavlati szabalyozasi kereteket kije-
16li és a ma még egyaltalan nem
felkésziilt orszagoknak is lehetGvé
teszi a felzarkozast.

Allami tamogatas/szubvencio

Az Eurdpai Kozosséget létrehozo
szerzodes 87-91-ik cikkelyei alla-
pitjak meg az allami tamogata-
sokkal kapcsolatos legfontosabb
elveket, amelyek szerint az egy-
séges piaccal Osszeegyeztethetet-
len barmely vallalkozas vagy ter-
mék részére nyugjtott allami tamo-
gatas, amely hatranyosan befo-
lyasolja a verseny szabadsagat.
Ez az elv nyilvan nem érvénye-
siilhet kizérolagosan, maga az
alapszerz6dés is meghataroz ki-
vételeket, feljogositja tovabba a
Tanacsot, hogy a Bizottsag javas-
lata alapjan mindsitett tobbséggel
tovabbi kategoriakra allapitson
meg kivételeket. Az allami tamo-
gatasok altalanos szabdlyai aldl a
kozlekedés egészét rendre kivon-
tak. fgy a Tandcs 2001. janudr
12-i 69/2001. rendelete a Szerzo-
dés 87-88. cikkelyeinek a de
minimis tdmogatdasra vonatkozo
alkalmazasarol' a kozlekedést
egylitt a halaszattal és a mezGgaz-
daséaggal kivételként kezeli. A Bi-
zottsg jogszabaly-modosit6 ja-
vaslata (SEC (2004) 1701 final®)
viszont gy itélte meg, hogy a
kozlekedésre is érvénybe kell
1éptetni a de minimis szabalyt, és
a bejelentési kotelezettség csak
abban az esetben legyen, ha egy
adott vallalkozasnak harom éven
beliil nydjtott timogatds megha-
ladja a 100.000 eurot, hiszen:

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

* a piaci liberalizacioé elGretoré-
sével egyre kisebb az esélye
annak, hogy a hatosagok a koz-
lekedési szolgaltatok ,,meg-
mentését” finanszirozzak,

* bejelentési kotelezettsége a
tagallamoknak a kozlekedés-
ben egyébként is fennallt,

* tovabba hogy a minimum
szintet meg nem halado6 tdmo-
gatas a kozlekedésben — kivé-
ve a kozti arufuvarozasban a
jarmiivasarlast — sem hat
torzitolag a tagallamok kozot-
ti kereskedelemre.

Mivel a kozszolgéltatasi kote-
lezettséget teljesité kozlekedési
vallalkozasok részére a multban
is sziikségnek itélték meg a hato-
sagok a veszteségek kompenzala-
sat, az allamok, illetve az illeté-
kes hatosagok részérdl nyujtott
kompenzacié folyamatosan az
éles vitdk kereszttiizében allt.
Tobb birdsagi eljards indult az
Eur6pai Bir6sag el6tt annak vizs-
galatara, vajon ez a kompenzaci6
allami tdmogatasnak mindsiil-e,
vagy sem.

Maér az 1191/69/EGK rendelet
kibocsatasa utan felmeriilt annak
sziikségessége, hogy a tagalla-
mok részére lehet6vé kell tenni
tamogatasok nyujtasat tovabbi te-
riileteken, anélkiil, hogy ezek a
tAmogatasok az alapszerz6désben
megfogalmazott tilalom ald esné-
nek. Mig az 1192/69/EGK
rendelet® mar szabélyozott bizo-
nyos ellentételezéseket a vasuti
vallalkozasoknal, az 1107/70/EGK
rendelet** szélesebb korben, a
kozlekedés koordinalasa terén
(vasati vallalkozasok tobbletter-
hei, infrastruktira-koltségek vi-
selésébdl fakadd egyenlGtlensé-
gek kikiiszobolése, kutatas, fej-
lesztés, tobbletkapacitasok leépi-
tése), illetve az 1191/69/EGK
rendelet hatdlya ala nem tartozo
kozszolgaltatasi kotelezettségek
ellentételezése esetére tette lehe-
tévé tamogatasok nyujtasat. E
rendelet kés6bbi modositasai
(1658/1982/EGK™, 3578/1992/EGK™,
2255/1996/EGK rendeletek™) a
tamogathato kort kiterjesztették a
kombinalt fuvarozashoz, illetve a

belvizi hajozas fejlesztéséhez
sziikséges infrastruktrara.
Ugyanakkor a Bizottsag folyama-
tos ellendrzést gyakorol ezen ta-
mogatasokra vonatkozoban, s en-
nek végrehajtdsdban tanacsadd
bizottsag is segiti.

A COM(2005)319 javaslat
szerinti kozszolgaltatasi rendelet
elfogadasa esetén a 1107/70/EGK
rendelet hatalyat veszti és a koz-
lekedésben az allami tamogataso-
kat a Szerz6dés 73. cikke fogja
szabalyozni.

A tamogatasokra vonatkozo
rendelkezések egységes alkalma-
zasahoz sziikséges volt az infra-
strukturalis kiadasokra vonatkoz6
elszamolasok Osszehangolt rend-
szerének megteremtésére, ame-
lyet az 1108/70/EGK (modositot-
ta a 1384/79/EGK®) tanacsi ren-
delet allapitott meg.

A tagallamok jelentGs Osszegii
tamogatasokat nyujtottak az alla-
mi tulajdonban, vagy éllami ira-
nyitas alatt all6 vallalkozasok
(kozvallalkozasok) részére,
amely az egységes piacon vald
egyenld jogh részvétel lehet8sé-
gét a nem tdmogatott (magéan)
vallalkozasok szdmara komolyan
korlatozta. Ezen kapcsolatok sza-
balyozott rendjét a 80/723/EGK
Bizottsagi iranyelv® irta eld, ki-
zarva alkalmazasi koréb6l a koz-
lekedés teriiletén miikods vallal-
kozéasokat. Kotelezdvé tette az al-
lami tdmogatasok barmilyen for-
majara vonatkozé informaciok
megOrzését és a Bizottsag tajé-
koztatasat. Az iranyelv alkalma-
zéasi korét a 85/413/EGK Bizott-
sagi iranyelv® terjesztette ki a
kozlekedésre. A 2000/52/EK Bi-
zottsagi iranyelv*' — tekintettel ar-
ra, hogy a gazdasagi verseny
olyan teriiletekre is kiterjedt, ahol
korédbban az éallami monopoliu-
mok miikodése volt a jellemzd, -
a maganvallalatokra is kiterjesz-
tette a rendelkezést, amennyiben
miikodésiik sordn az Aallamtol,
vagy hatosagoktol kizarolagos jo-
gokat, vagy altalanos érdeki gaz-
dasagi szolgaltatasra (kozszolgal-
tatasra) megbizast kaptak, amely-
re tekintettel ellentételezésben ré-
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szesiilnek. Ezen iranyelvek alkal-
mazasara csak az éves 40 millio
eur6nal nagyobb forgalom esetén
keriil sor, ennél alacsonyabb for-
galom nem érintené hatranyosan
a kozos piac milikodését, a ver-
seny szabadsagat.

A belvizi kozlekedés terén
mutatkozé jelentGs kapacitas-
tobblet miatt az 1/101/89/EGK
rendelet” és a kapcsolodo, ill.
modositod jogszabalyok a tobblet-
kapacitas megsziintetése érdeké-
ben pénziigyi tamogatast tettek
lehet&vé, mind maguk a véllalko-
zasok, mind pedig az allamok, ill.
az unid pénziigyi forrasaibol.

A Kozosség Iranymutatisa a
nehéz helyzetben 1év6 vallalko-
zasok megmentéséhez és szerke-
zet-atalakitasdhoz nyujtott allami
tamogatasokrol (1999/C 288/02)
agazattol figgetleniil valamennyi
vallalkozésra egyarant vonatko-
zik, az érintett 4gazat nehéz hely-
zetben 1évé vallalkozasaira vo-
natkozo kiilonos szabalyok sérel-
me nélkiil. Ilyen jellegii kiilonos
szabalyok vonatkoznak a hajo-
épitésre (1540/98/EK rendelet,
HL L 202. szam, 1998.7.18.,
l.o.), a gépjarmiiparra (HL C
279. szém, 1997.9.15., 1.0.) és a
légi kozlekedésre (HL C 350.
szam, 1994.12.10., 5.0.). A Bi-
zottsag engedélyezhet megmen-
tési vagy szerkezet-atalakitasi ta-
mogatdsi programokat bizonyos
feltételek teljesiilése esetén (pld.
a szerkezet-atalakitdsi timogatas
feltételei egyebek kozott, hogy a
véllalkozés valdban nehéz hely-
zetben legyen, a szerkezet-atala-
kitasi tervvel hosszu tdvon valjék
¢letképessé, a timogatas minima-
lis legyen és ne torzitsa talzottan
a versenyt stb.). A légi kozleke-
désben, amely 1997 ota teljesen
liberalizalt, a Bizottsag az ,,el6-
sz0r és utoljara” elvet alkalmazta.

Versenyszabalyok

Az Eurdpai Kozosséget létrehozo
szerzodes 81-83-ik cikkelyeinek
kovetkezetes alkalmazasa bizto-
sitja a kozosségen beliil a verseny
szabadsagat, az er6folénnyel valo

visszaélés tilalmat, amelynek ér-
vényesitésére szamtalan tanécsi
irdnyelv és rendelet sziiletett. A
17/1962 tandcsi rendelet® 1968-
ig kivonta a kozlekedést a ver-
senyszabalyok alkalmazasat
meghatarozé rendelet aldl, ezt
kovetéen az 1017/1968/EGK
rendelet* éllapitotta meg a vasiti,
kozati és belvizi szallitasi agaza-
tokra vonatkozodan a versenysza-
balyok alkalmazasat. Ugyanak-
kor ez a rendelet igen széles kor-
ben tette lehet6vé az egyébként
versenykorlatozo megallapoda-
sok megkotését, amelyek fenntar-
tasa mara indokolatlanna valt. Er-
re tekintettel a rendeletet jelentd-
sen moédositotta az 1/2003/EK ta-
ndacsi rendelet® amely csupan a
tengerhajozasra és a légi kozleke-
désre enged eltérést az alapszer-
z6désnek a verseny szabadsagat
védS szabalyaitol, egyuttal Gjra-
fogalmazta a Bizottsag és a nem-
zeti hatosagok feladatait a ver-
senyszabélyok betartasa, ellendr-
zése, a jogszabalyok és a birosagi
gyakorlat harmonizacidja terén,
rendezte  egyittmikodésiiket,
meghatarozta a szabalyok meg-
sértése esetén alkalmazando
szankciokat. Mindezen rendelke-
zések eredményeként a kozszol-
galtatasokkal érintett valamennyi
kozlekedési mod esetén érvénye-
stilnek az alapszerz6désnek a ver-
seny szabadsagat és az er6folény-
nyel valé visszaélés tilalmat ki-
mond6 rendelkezései

Kozbeszerzési eljaras soran ki-
adott személyszallitasi
koncessziok/franchise-ok

Az Eurdpai Kozosséget 1étrehozo
szerz6dések nem tartalmaznak
rendelkezéseket kifejezetten a
koncessziora vonatkozoan, s miu-
tin a koncesszids szerzédések
igen sok hasonlosagot mutatnak a
kozszolgaltatasi szerzédésekkel,
kiegészitendd a 93/37/EGK* és a
92/50/EGK*", valamint a
93/38/EGK iranyelvekben®, vala-
mint az Eurépai Birésag e targy-
korben hozott itéleteiben foglalt
elveket, a Bizottsag Nyilatkozatot
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adott ki a koncesszio kézossegi jo-
gi szabalyairol (OJ C.121 —
29.04.2000). Ezen nyilatkozat fi-
gyelembevételével a két szerzs-
déstipus kozott ott huzhatjuk meg
az elvalaszt6 vonalat, hogy mig a
koncesszios szerzodésben a teljes
felelGsség és a teljes anyagi koc-
kéazat — még akkor is, ha bizonyos
allami finanszirozast kap — a kon-
cesszi6 gyakorlojat terheli, addig
a kozszolgaltatasi szerz6désben
foglalt szolgaltatas biztositasa al-
lami feladat a lakossag részére €s
esetleges veszteségeinek finanszi-
rozasa az allam, illetve a hatosag
kotelessége.

A ma mar nem hatalyos, csak
bizonyos eljarasi rendelkezései-
ben tovabb €16 90/531/EGK
iranyelv®, majd a 93/38/EGK
iranyelv* rendelkezett a viziigyi,
energetikai, szallitasi és tavkozlé-
si szektorban a kozbeszerzési el-
jarasok szabalyair6l. Ennek kor-
szerusitési folyamata 2004-ben a
17/2004/EK iranyelv*' elfogada-
saval zarult. Ez az iranyelv vonat-
kozik azokra a specidlis agaza-
tokra, amelyekben nem keriil al-
kalmazasra a kozbeszerzések al-
talanos szabalyait tartalmazé
18/2004/EK iranyelv®.

A 17/2004/EK iranyelv szaba-
lyai az el6z8ek szerint a kozleke-
dési szektorra — bizonyos autobu-
szos szolgaltatasok, valamint a
tengeri és a légi kozlekedés kivé-
telével — kotelezGek. Az iranyelv
részletesen szabalyozza a kozbe-
szerzési eljarasok fajtait, a szer-
z8déskotés feltételeit, a jogsza-
baly alkalmazaséhoz meghatéro-
zott minimalis szerz6dési értéke-
ket, a palyazok kivalasztasanak
szempontjait, a nyilvanossagnak
és a diszkriminaciomentes elja-
rasnak a biztositékait. Bizonyos
szerz8déseket ugyanakkor, igy
tobbek kozott a koncesszids szer-
z8déseket is, kiveszi e rendelke-
zések hatalya alol. Az irdnyelv
mar figyelembe vette az Eurdpai
Birésagnak azokat a dontéseit is,
amelyek a kozbeszerzési eljara-
soknak az allami tulajdont tarsa-
sagok esetében lehetséges mellS-
zésének kritériumait fogalmaztak
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meg. (Halle iigyben hozott C-
26/03, Tekal iigyben hozott C-
107/98. itéletek). Uj eleme a jog-
szabalynak a ,versenyparbe-
széd”, illetve az elektronikus ar-
verés lehet6vé tétele. Hatalyon
kiviil helyezte az 1993-as iranyel-
vet, ugyanakkor a tagallamok ré-
szére 2006. januar 31-ig adott ha-
tarid6t az iranyelvnek megfelels
jogszabalyok megalkotasara.

Sokszinii gyakorlat az egyes or-
szagokban

Altaldnos szabdly Hollandidban,
hogy ,,Csak abban az esetben ér-
demes a kozforgalmu személy-
szallitast finanszirozni, ha a teljes
koltségeknek legalabb 50%-at ké-

. dc

pes fedezni

Jan Peter van der Veer, NERA

Allami témogatdsok Gsszege
és mertéke az EU-15-ben és
az uj EU-10-ben’- kis erofe-
szitéssel nagy tamogatas —
avagy nagy erofeszitéssel kis
tamogatas

A Bizottsagnak bejelentett allami
tamogatasok Osszege (a mezb6gaz-
dasag, halaszat és kozlekedés nél-
kiil) 2002-ben 34 milliard euro,
2003-ban 53 millidrd eurd volt.
2003-ban elmozdulas lathat6 a ho-
rizontalis tamogatasok felé (pld.
kutatas-fejlesztés, kormyezetvéde-
lem), mikozben az egyes vallalko-
zasok tamogatasa csokken. Az
Osszes allami tamogatas 2003-ban
az EU-15-6k GDP-jének 0,57%-at
tette ki (53 milliard eur6™.)

Ezzel szemben a 10 0j EU tag-
orszagban ugyanilyen Osszesitést
nézve 2000-2003 kozott évente
atlagosan 6 milliard eurét fordi-
tottak allami tdmogatésra, folya-
matosan novekvé mértékben
(2000-ben 4 milliard 2003-ban 8
millidrd). Mikozben az Gsszeg je-
lent8sen kisebb, mint az EU-15
allami tAmogatasa, az 0j tagoknak
ez a GDP-jiik 1,42 %-at jelentet-
te. A leginkabb koltekez6 harom
dllam Lengyelorszag (2,4 milli-
ard eurd/év), Csehorszag (1,9

millidrd eurd) és Magyarorszag
(0,6 milliard eurd)®.

A kozpénzek nem kis 6sszege
jut az EU-15 kozlekedésének
fejlesztésére

Egy — nem teljes kordi - felmérés
szerint 1998-ban legalabb 11 milli-
ard eurd tamogatast kaptak a koz-
forgalmt személyszallitok az EU-
15-ben®. A tamogatasoknak keve-
sebb, mint a fele az ellatasért ma-
gaért keriilt kifizetésre, és tobb
mint felét folyositottak a kedvez-
ményes tarifakbol adodo veszteség
kiegyenlitésére. Az Osszes tamoga-
tasnak tobb mint 40 %-at a francia
szolgaltatok kaptak. Megjegyez-
ziikk, hogy az ekkor mar hosszi
multra tekintd brit reformpiacon a
tdmogatasok Osszege megkozeli-
tette az egy milliard eurot.

Azt is latni kell, hogy a kozfor-
galmi személyszallitds a javara
kozvetleniil juttatott kozpénzeken
tal (veszteség-kiegyenlités) kozve-
tett tamogatast is élvez, ha a kozle-
kedés egésze, pld. kapcsolodo inf-
rastruktira kapja a timogatast.

Az Eurdpai Bizottsagnak beje-
lentett vasutat nem tartalmazo,
kozlekedési tamogatasokat tekint-
ve 2001-2003 idGszakban, az EU-
15 évente 1,5 milliard eurdt fize-
tett. Ez pedig az el6z6 1999-2001
kozotti idGszakhoz képest 50%-o0s
tamogatas-novekedést jelent”.

A vasut tamogatasanak bizott-
sagi szambavétele nem teljes
egyrészt azért, mert a liberaliza-
ci6 itt lassubb, az allami tdmoga-
tas fogalméanak megitélésében a
Bizottsag a vasit javara elfogult
és nem minden koézpénz-folydsi-
tast mindsit allami timogatasnak,
valamint mert a tagallamok a be-
jelentési kotelezettségiiket nem
egyforman értelmezik és igy
Briisszel nem minden tranzakcio-
rol kap hirt. A nagysagrendek
szemléltetésére  megemlitjiik,
hogy 2002-ben a brit vasuti inf-
rastruktira menedzsment meg-
mentésére, a non-profit alapon
ekkor megszervezett Network
Rail munkaba 4llasdhoz és az
egyéb kapcsolodd kiadasokra

Osszesen 36 milliard font keriilt
kifizetésre — ezt a Bizottsag nem
mindsitette ,,allami tamogatas-
nak”. 2002-ben, valamennyi EU-
15-6t figyelembe véve, csak a
vasutak részére 40,69 milliard
euré allami és Onkormdanyzati
kozpénz-juttatas volt. Ebbdl 1,2
milliard eurd volt a kdzszolgalta-
tasi  kotelezettségbSl adodo
veszteségkompenzacio® és ebbdl
27,5 milliard eurdt jelentettek be
az orszagok, mint allami tdmoga-
tast, az Eurdpai Bizottsagnak®.

A piaci liberalizacio biztosan
halad elore ebben a kozlekedési
szolgaltatasi szegmensben is

A nyolcvanas évek kozepe o6ta fo-
kozatos piacnyitasnak lehetiink
tanui a kozforgalmt személyszal-
litasban is. Az Egyesiilt Kiralysag
1986-ban elinditott deregulacidja
a legkisebb tdmogatast igényld
preferalasanak rendszerét honosi-
totta meg €s a piacnyitas elGreha-
ladasaval ténylegesen jelentSs
koltségvetési megtakaritast ért el.
A brit kdzforgalmi személyszal-
litasi szolgéltatasokat ezért gyak-
ran gy is jellemzik, mint a pénz-
iigyileg kifejezetten hatékony, 4m
a mindséget tekintve nem feltét-
len példaértékii megoldast. Lon-
don viszont kivétel az 4ltalanos
brit rendszer aldl, hiszen itt a zs-
foltsagi dij bevezetésével parhu-
zamosan a tomegkozlekedés
centralis irdnyitast fejlesztését
kezdték meg. A London-t és E-fr-
orszagot nem magaba foglalo brit
példa ellentéteként szokas emlite-
ni a francia rendszert, amely
mind politikai megfontolasbol,
mind pedig lobbi érdekeknek va-
16 megfelelés végett, az ellatasra
¢s annak minGségére helyezte a
hangstlyt — keriil, amibe kertil.

Az elmult 6t-hat évben azon-
ban szdmos eurdpai orszigban is
megszaporodott a verseny Utjan
elnyert személyszallitasi engedé-
lyek, koncessziok és franchise-ok
szama. A trans- és multinaciona-
lis cégek megjelenése és erGsodé-
se ezen a piacon is szamottevs. A
brit (pld. Arriva) és francia (pld.
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A kontinentalis Eurépaban szabalyozott verseny keriilt bevezetésre, amely j6 eredményeket hozott a varosi tdmegkozlekedésben
(Stockholm, Helsinki, Koppenhéga, London, Lille,...), a regiondlis vasiti szolgéltatasokban (Lisszabon, Eszak-Hollandia, német
tartomanyok) és tdvolsigi szolgéltatdsokban (Spanyolorszigban busz, Svédorszégban vasit). A szabélyozott verseny 4tlagban a
szolgéltatdsok igénybevételének novekedésével és a koltségek csokkenésével jart. 2003-ban az uni6 szarazfoldi
tomegkozlekedésének piaca kb. 25 %-ban volt ily médon versenynek kitéve.

A nemzetkozi szolgéltatok, mint a Connex (F), az Arriva (UK) és a Concordia (N), egy része magan tulajdonban van és iizleti
forgalménak t6bb mint felét a sajat orszégan kiviil bonyolitja le. Az 4llami tulajdonban lévo térsasdgok mind belfsldi, mind pedig
nemzetkozi terjeszkedése is megkezdodétt (pld. DB (D), NS (NL), RATP (F))

Forras: 2000/0212 (COD), COM(2005) 319 végleges

4. szovegdoboz - Részlet az Eurdpa Bizottsag 2005. julius 5-i jogszabaly-mddosito javaslatabol

Connex) szolgaltatok voltak kii-
16ndsen sikeresek a kiilfoldi ter-
jeszkedésben mind az autébu-
szos, mind pedig a vasuti sze-
mélyszallitasban.

Ma még majdnem annyiféle
megoldas, ahany orszag — a
keretfeltételek azonban lassan
konszolidalodnak

Az EU-15-0k nagy részében
megkototték a vasuttarsasagokkal
a kozszolgaltatasi szerzddést
(Ausztria, Belgium, D4nia, Finn-
orszag, Németorszag, Spanyolor-
szag, Franciaorszag, Olaszor-
szag, Hollandia, Svédorszag,
Egyesiilt Kirdlysag). Az 0j tagal-
lamok koziil csak Csehorszag,
Lettorszag, Lengyelorszag és
Esztorszag helyezte a kozszolgal-
tatasi szerz6dés alapjaira a vasiti
személyszallitast®. Az EU-
orszagok nagy eltérésekkel értel-
mezték a 1893/91/EK tanicsi
rendelettel modositott
1191/69/EGK tanéacsi rendelet.
Szamos orszagban kiilon kezelték
a regiondlis, elGvarosi és varosi
kozforgalmia kozlekedést és a
kompenzaciok keretbe foglalasa-
ra kozszolgaltatasi szerz8dések
sora jott létre. A tavolsagi sze-
meélyszallitast illetSen vannak or-
szagok, amelyek azt a tdjékozta-
tast adtdk a Bizottsagnak, hogy
ezek a szolgaltatasok nem élvez-
nek kiilon allami finanszirozast
(Németorszag, Franciaorszag®).
Vannak orszagok (pld. Hollandia,
Belgium), amelyek részletesen

szabalyozzak a tavolsagi vasiti
személyszallitas feltételeit, azaz a
kizarolagosséagi jogot. Néhany or-
szagban a franchise-tipus szer-
z8désbe adas a jellemz$ (pld.
Egyesiilt Kiralysag).

A vasiati személyszallitasi
szerz6dések nagy részét nem ver-
senytargyalds utjan adtak ki. Ki-
vétel az Egyesiilt Kiralysag, Da-
nia, Németorszag, Olaszorszag,
Svédorszag és az EU-n kiviili or-
szagok koziil Svéajc. Esztorszag-
ban, 2000-2001-ben tendert irtak
ki, de csak egy palyazo volt és
ezért a tendereljarast besziintet-
ték. Portugéliaban a lisszaboni 4j
trans-Tagus vonalra irtak ki ten-
dert, melyet egy Gjonnan piacra
1épd nyert meg (franchise szerzG-
dést kotottek). Ezek a szerz6dé-
sek mind id@tartamukat tekintve,
mind a hatdsag részérdl kezde-
ményez0, szerz6do fél tekinteté-
ben, mind pedig a szerz6désben
szabalyozott kérdéseket tekintve
jocskan eltérnek egymastol. Da-
nidban két kozszolgaltatasi szer-
z8dés a DSB/DSB S-tog és az al-
lam ko6zott magaban foglalja az
ingajaratokat (commuter traffic)
és a regionalis és nagy tavolsagu
jaratokat is. Daniaban ezen kiviil
létezik még a szerz8dés az
Arrivaval. Az Egyesiilt Kiraly-
sagban a teljes belfoldi személy-
szallitast franchise-szerz6dések
fedik le®. Ezzel szemben vannak
orszagok, ahol csak a személy-
szallitas egy adott fajtajara kot-
nek szerzGdést. Svédorszagban
kozszolgaltatasi szerz6dést a nem

nyereséges regionalis és régiok
kozotti forgalomra kotottek.

A legtobb orszagban a kozle-
kedési minisztérium feladata a
kozszolgaltatasi szerz6dés meg-
kotése a vasiti szolgaltatoval
(pld. Belgium, Dania, Gorogor-
szag, Spanyolorszag, Olaszor-
szag, Ausztria, Finnorszag, Nor-
végia). Danidban viszont a vi-
szonylag nem régen létrehozott
Nemzeti Vasuti Hatosag feladata a
szolgaltatasok megtendereztetése,
mig a Kozlekedési Minisztérium
a nem megtendereztetett szolgal-
tatasok (DSB) esetén a kozszol-
galtatasi kotelezettségbdl fakado
veszteséggel foglalkozik. Az
Egyesiilt Kirdlysagban a Stratégi-
ai Vasuti Hatosag feladatai kozott
szerepelt 2005-ig a szolgéltatasok
megversenyeztetése és a szerz6-
déskotés (2005-t81 a Kozlekedési
Minisztérium a felelés). Svédor-
szagban a regionalis kozforgalmua
személyszallitasi hatosagok a re-
gionalis és helyi forgalomra néz-
ve, a Nemzeti Kozlekedési Hato-
sag pedig a nem-nyereséges inter-
regionalis személyszallitisra néz-
ve latja el a feladatot. Svéjcban és
Franciaorszagban is a regionalis
hat6sagok kozponti szerepet jat-
szanak a kozforgalmi személy-
szallitas ellatasanak szervezésé-
ben és a veszteségkiegyenlités
mértékében, modjaban. A 2. tab-
lazat bsszefoglalast ad arrél, hogy
a kozszolgaltatasi szerzodések
megkotésére milyen intézményi
megoldasokat alkalmaznak az
egyes europai orszagok.
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2. tablazat

A vasiiti személyszallitis megrendelGi

Kik kotik a vasiti személyszallitasi szerzodést?

Néhany eurdpai példa

A szolgdltatoval szerz0dd intézmény

orszdg

Kozlekedési Minisztérium

BE,DK, EL, ES, IT, LU, AT, FI, NO, CZ, LV, HU, SK, BG

Mas szabélyozd hatdsag

NL, PT, SE, UK, SI

Egyéb intézmény (pld. onkorményzat)

DE, FR, IE, CH, EE, PL, RO

Forrés: ERAIL Report, 2005

A ,régi” EU-orszagokban a
piaci viszonyok térnyerése mel-
lett a kozérdeki személyszallitasi
szolgaltatasok  koltségtéritése
mindinkabb atlathato és rendezett
keretek kozé keriil. Ezt mutatja
egyebek kozott az a gyakorlat is,
hogy a Bizottsagnak a tagallamok
bejelentést tesznek a fizetendd
veszteségtéritésekrol, és
méginkabb az éallami tamogata-
sokrol. Egy 2003. évi ilyen beje-
lentés és bizottsagi jovahagyas
(C(2003)522 fin) volt pld. a brit
menetrendszerinti tavolsagi auto-
busz-forgalomban az idGsek és
mozgassériiltek részére tervezett
félara jegyek alkalmazasarol®.

Az 0j EU-tag- és a varomanyos
tagjelolt orszagok koziil a vasiut
reformjaban élenjar6 Romania®
esetében a kozforgalmu vasuti
személyszallitas veszteségeinek a
kompenzacidja a 1387/2004 kor-
manyhatarozattal ~ jévahagyott
szolgaltatasi szerzGdésen keresz-
tiil torténik. A roman allam és a
CFR Calatori, személyszallitd
vasittarsasag kozotti szerzédés
2005-2007 idGszakra vonatkozik.
A szerz8dés részét képezd koz-
szolgaltatasi tevékenységeket és
ezek ellentételezését viszont éven-
te, a koltségvetési vita lezarulta
utan rogzitik. A kozlekedési, épité-
si és turisztikai miniszter rendelet-
ben hagyja jova, hogy a CFR
Calatori az adott évben hany és
milyen vonatot tizemeltet. A felki-
nalt kapacitast a piaci igények
elemzésének és az éves Aallami
koltségvetés finanszirozasi képes-
ségének az egybevetése alapjan
allapitjak meg — legalabbis elvben
és deklaraltan. Roménia mak-
rogazdasagi teljesitményére tekin-
tettel a vasat részére folyositott

juttatdsok mértéket az IMF és a
Vilagbank is szoros figyelemmel
kiséri. A sikeres vasttreformoknak
koszonhetGen, a jogszabalyi kere-
tek a kozszolgaltatasra vonatkozo-
an tobbnyire létrejottek és a vashti
utasforgalom tamogatisa az el-
mult években névekvd tendenciat
mutatott. Még e novekvd tenden-
cia ellenére is azonban az elmult
néhany év legmagasabb kompen-
zaciés szintje 23,16 eurd/ ezer
utaskm volt Romanidban®. Ezzel
még a felét sem éri el a nyugat-eu-
ropai szintnek, ahol — egyes fel-
mérések szerint — az atlagos kom-
penzacié & 50-60/ ezer utaskm. A
roman kormany még 2005-ben 1j
jogszabalyi keretre tett javaslatot a
vastti tamogatasok rendszerének
megreformalasa céljabol. Ez egy-
szerre terjed ki a vasutfejlesztésre
és a kozszolgaltatasra.

Intézményi reformok

Egyre tobb nyugat-eurdpai or-
szagban kialakultak, ill. megerd-
sodtek a tomegkozlekedéssel fog-
lalkoz6 hatosagok (PTA — Public
Transport Authority). Ezek el6-
nye, hogy integraltan, a kozuti és
vasuti szolgaltatdsok komplex
rendszerében képesek kezelni az
utazasi igényeket és a szektor pi-
acositdsaban megrendelSként ké-
pesek fellépni.

A tobb sebbdl vérzé magyar
gyakorlatban az egyik alapvetd
gond a szabalyozd, a tulajdono-
si és a megrendel6i dontések
intézményi 6sszefonddasa

A kozforgalmi személyszallitas
és ezen beliil is a személyszallita-
si kozszolgaltatas hazai rendszere

(szabalyozasa, intézményei és
gyakorlata) szamos ponton aggo-
dalomra ad okot. Ezek koziil sze-
rintiink a leginkabb aggasztoak a
kovetkezdk:

* nem jott még létre a kozfor-
galmu személyszallitas piaco-
sitdsdhoz elengedhetetlen in-
tézményi rendszer;

* elmarad a tényleges vesztesé-
gek kompenzacidja;

* nem mindenkor all fenn a
tényleges és igazolt veszteség
atlathatosaga és elhatarolésa;

* hianyzik a kozszolgaltatas jelen-
tésének egységes értelmezése;

* eltérd szolgaltatasi kategoria-
kat alkalmaz az EU és Ma-
gyarorszag (helyi — helykozi
vs. varosi, el6varosi, regiona-
lis, tavolsagi)®’;

* fennall — legalabbis a gyakor-
latban — a keresztfinanszirozas
kényszere;

* nincs igazan magyar példa a
kozszolgaltatasi szerzddések
verseny keretében, palyazat
Utjan torténd elnyerésére®;

* hol van, hol nincs a kdzszol-
galtatasi szerz6dés az allam és
a MAV kozott;

* a gyakorlatban péarhuzamos
vasiti és koziti jaratok, MAV
¢s Volan jaratok egyarant
kompenzacidban részesiilnek,
holott az érvényes tanacsi ren-
delet 3. cikke 1. bekezdése
szerint a k6z0sség szempont-
jabol leginkabb koltségkiméld
modon kell elrendelni a koz-
szolgaltatast.

Az intézményrendszer hia-
nyossagai harom vonatkozasban
is megjelennek: az egyes funkciok
osszefonodasaban; a teriileti ,, il-
letékes” hianyaban; és a donté-
sek nem kellé atlathatosagaban.



LVIL. évfolyam 1. szam

1. Osszefonddtak, ill. még nem
kiiloniiltek el a kiilonbozo dlla-

mi és hatosagi funkciok (kozle-

kedéspolitikai,  szabalyozo,

megrendelo, tulajdonos).

Az éllamot mint tulajdonost a
GKM képviseli, ugyanakkor a
GKM a versenysemleges kozleke-
déspolitikaért, annak végrehajta-
saért, a szakmai szabalyozasért és
a vasuti személyszallitasi szolgal-
tatasok elrendeléséért (a jovGben
remélhetSleg megrendeléséért) is
felel. Annak ellenére, hogy a
GKM-ben mindezideig harom kii-
16nb6z6 fGosztaly (Vagyonkezelé-
si, Vasati és Kozlekedéspolitikai
f8osztalyok) volt a szakmai fele-
16s, a gazdasagi és kozlekedési
miniszteren keresztiil fennallt az
Osszefonodas lehetGsége. Ez az
Osszefonodas a GKM 1j szerveze-
ti felallasaban® még inkabb ér-
vényre jut. A tervezett Kozszolgal-
tatdsi FGQosztaly életre hivasa
ugyanis részben a korabbi szak-
agazati fGosztalyokat hivatott he-
lyettesiteni. Elonye lehet viszont,
hogy egy integralt személyszalli-
tasi kozszolgaltatasi koncepcio ki-
alakitdsahoz vezethet”. Tekintve
azonban, hogy a gazdasagpolitikai
és kozlekedéspolitikai érdekek
nem feltétleniil és nem mindig
azonosak a tulajdonosi érdekek-
kel, az érdekérvényesités képessé-
ge akarmelyik vonalon sériilhet.

A vasuti személyszallitas te-
kintetében atfedések allnak fenn
a GKM és a Vasuti Szabalyozo
Hatosag kozott is. Szamos or-
szagban a vasuti szabéalyozoé hato-
sag koti a kozszolgaltatasi szer-
z8dést a vashttarsasaggal, mig a
szakminisztérium a kozlekedés-
politika kialakitasaért felel.

A Volan tarsasagok esetében
mar ilyen mérvi érdekellentéten
nyugvo Osszefonddas nem all
fenn, hiszen az allam tulajdonosi
funkcioit az APV ZRt. latja el. A
kiilonboz6 funkciok legalabb
részleges szétvalasanak elGnyét
reprezentalja, hogy az éllam,
mint szolgaltatis-megrendelS és
a Volan Tarsasagok kozott 1étre-
jottek a kozszolgaltatasi szerzs-
dések (bar ez a helyzet kétségki-

viil annak is koszonhetd, hogy a
Volan tarsasagokkal kotott szer-
z8dések nem jelentenek nagy ter-
het a koltségvetés szamara). A
szabalyoz6 és megrendeld funk-
ciok Osszeolvadasa azonban itt is
fennall. Tovabbi probléma még,
hogy az APV ZRt. mint tulajdo-
nos — legalébbis ez latszik eddigi
magatartasa alapjan — a pénziigyi
befektet és privatizalni szandé-
kozb szerepére Osszpontosit.
Nem lat el viszont — s mandatuma
alapjan valoszintileg nem is kell,
hogy ellasson — olyan feladato-
kat, amelyeket egy stratégiai be-
fektet6t6l varnank.

A varosi kozlekedés tekinteté-
ben varosonként eltérd a helyzet.
A BKV ZRt. esetében a févarosi
O6nkormanyzat egyrészt mint tu-
lajdonos, és masrészt mint meg-
rendel6 1ép fel. A szabalyozo
funkcidk dontSen kormany szin-
ten vannak. A vidéki varosokban
vegyes a kép. Van néhany olyan
varos, ahol a helyi kozforgalmu
személyszallitd tulajdonosa az
6nkormanyzat. Ott valnak azon-
ban leginkabb szét az egyes hato-
sagi funkcidk, ahol valamely Vo-
lan tarsasag latja el a helyi kozos-
ségi kozlekedést.
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Tekintve, hogy orszagosan in-
kébb az a jellemzd, hogy a tulajdo-
nosi, szabalyozd és megrendeldi
funkciok meglehetdsen Gsszemo-
sodnak, fennall annak a veszélye,
hogy a kozlekedési kozszolgaltatasi
kotelezettség és allami tAmogatas
feltételeinek modositasara vonatko-
z6 EU javaslat (a COM (2005) 319
final) végrehajtasa soran a kozszol-
galtatasi szerz8dések verseny utjan
torténd odaitélésében a mar piacon
1évé szolgaltatok érdekei dominal-
nak majd a keresleti igények he-
lyett. Az a vesz€ly is fennall ugyan-
akkor, hogy ennek még csak latsza-
tat is elkeriilend§ a magyar hatdsa-
gok hajlanak majd arra, hogy ,,tal-
teljesitsék” az EU rendeletet és ez-
zel indokolatlanul hatranyba hoz-
zak a magyar szolgaltatokat.

Magyarorszagon a kozforgal-
mu személyszallitsi szolgaltata-
soknak sokkal inkabb elrendeld-
je, mintsem megrendelGje van je-
lenleg. Hianyzik tehat a ,kliens”
intézményének a jelenléte (/. ab-
ra). Ennek létrehozasa a decent-
ralizacios és dekoncentracios fo-
lyamat része lehet, amely a politi-
kai és fiskalis decentralizacio
mellett megteremti a szakmai de-
koncentraciot is. A tulajdonosi

Szabalyoz6

Tulajdonos

Szolgaltatok

Megrendeld

1. dbra
Tevékenységek és funkciok szétvélasztasa az infrastrukturélis szolgaltatasokban
Forras: Eva Molnar, Deregulation of Regional Transport, Colmar, 2002
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funkciok jobb ellatasat eredmé-
nyezheti, ha a kormanyzati mun-
ka reformja keretében athelyezik
valamennyi allami tulajdonban
1évQ tarsasag kezelését egy kor-
manyon kiviili szervezetbe (pld.
az olasz vagy spanyol holdinghoz
hasonl6an). Gond viszont, hogy
mind a két reformfolyamat (de-
centralizaci6 ¢€s kormanyzati)
varhatoan lassabban fog elSreha-
ladni, mint ahogy a kozforgalmu
személyszallitas  reformjanak
EU-kompatibilis reformja.

3. tablazat

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2. Hianyzik a teriileti ,, illetékes”

Ahhoz, hogy a tényleges ke-
resletet kielégitd és integralt koz-
lekedéspolitika valosuljon meg
elengedhetetlen, hogy a kozszol-
galtatasi kotelezettség elrendeld-
je, vagy egyre inkabb a megren-
delGje a leginkabb illetékes hato-
sag legyen. Ez egyszerre jelenti
az igényt a szakmai hatosag ki-
alakulasara és arra, hogy a meg-
rendelS az adott teriiletnek a gaz-
daja legyen, azaz helyi hatésag
legyen. A 1191/69/EGK rendelet

modositasanak is az egyik célja,
hogy a helyi hatdsag szerepét n6-
velje.

Magyarorszagon a telepiilési
onkormanyzatok dontéshozatali
joga a helyi személyszallitsi
szolgaltatasokban megndtt. A
helykozi szolgaltatasok tekinteté-
ben viszont centralizalt a dontés -
a kormanynak, illetve a kozleke-
dési miniszternek - van joga a ta-
rifarol, a menetrendrdl és a szol-
galtat6i/kozszolgaltatasi szerzd-
désrdl dontenie (3. tablazat).

Kozforgalmu személyszallitas dontéshozatali szintjei Magyarorszagon

Dontéshozatali jogok a személyszillitisban

Helyi — varosi
kozlekedés

Helykozi autébusz-
kozlekedés

Helykozi vasuti
kozlekedés

Piacra lépés 1. —
szakmaba Iépési
tevékenységi engedély

A kozuti kozlekedésrol
sz616 1988. évi l. tv. —
alapjan -

a kozlekedési miniszter

A kozati kozlekedésrol
sz016 1988. évil. tv. —
alapjan

a kozlekedési miniszter

A vasutrdl szolo 1993.
évi XCV. Tv alapjan —

a kozlekedési miniszter

Piacra lépés I1: -
Szolgaltatéi engedély

A kozati kozlekedésrol
52016 1988. évil. tv. /
2004. évi XXXIII. tv —
alapjan (a
kozszolgaltatasi
szerzbdés
elvalaszthatatlan
melléklete,
megvaltoztatasat a
kozszolgaltatasi
szerzOdés
modositasaként kell
kezelni) —

a helyi 6nkorményzat
képviselo testiilete

A kozuti kozlekedésrol
52016 1988. évi I. tv.
/2004.évi XXXIII.
tv— alapjan (a
kozszolgaltatasi
szerzHdés
elvalaszthatatlan
melléklete,
megvaltoztatasat a
kozszolgaltatasi
szerzodés
modositasaként kell
kezelni) —

a kozlekedési miniszter

A vasitrol szolo 1993.
évi XCV. Tv -

a kozlekedési miniszter

Menetrend A kozati kozlekedésrol A kozati kozlekedésrol A vasutrol sz616 1993.
sz016 1988. évi l. tv. — sz010 1988. évil. tv. — évi XCV. Tv -
alapjan - alapjan - a kozlekedési miniszter
onkorményzat jegyzoje | a kozlekedési miniszter

Viteldij Az arak megallapitasarol | Az arak Az arak

sz616 1990. évi
LXXXVLL. Tv alapjan —

a helyi 6nkormdnyzat

megallapitasarol szolo
1990. évi LXXXVLL.
Tv és a28/1996
(X11.20.) KHVM
rendelet, 39/1999
(X11.20.) KHVM
rendelet alapjan —

a kozlekedési miniszter

megallapitasarél szolo
1990. évi LXXXVLL.
Tv és a28/1996
(X11.20.) KHVM
rendelet, 39/1999
(X11.20.) KHVM
rendelet alapjan —

a kozlekedési miniszter

Utazdsi kedvezmény

Az utazasi
kedvezményekrél sz616
139/2006 (V1.29) Korm.
Rendelet alapjdn —

a kormdny

Az utazasi
kedvezményekrdl szol6
139/2006 (V1.29) Korm.
Rendelet alapjan —

a kormdny

Az utazdsi
kedvezményekrdl sz6l6
139/2006 (V1.29) Korm.
Rendelet alapjdan —

a kormdny
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A szolgaltatasok szervezésé-
ben a helyi forgalom az egyediili,
melyben a decentralizacié elve
érvényesiill. Az agglomeraciok
vonzaskorzetében és egy na-
gyobb teriiletet, pld. megye vagy
régi6 feldlelé szolgaltatasoknal
viszont mar a GKM a ,,megren-
del8”. Hianyzik tehat a kdzbensd
szint: a megyei onkormanyzatok
mar nem illetékesek, a régiokra
épilé intézményi rendszer vi-
szont még nem miikodik.

3. A hatosagi dontések és azok
indokai még messze nem atlat-
hatoak
Vajon tényleges iizleti érdekek

védelmérdl van szo, vagy pedig

még a mult rendszerbdl rogz6dott
titkolozas az oka annak, hogy
nem minden kozszolgaltatasi
szerz6dést hoztak eddig nyilva-

nossagra. Ertelmezésiink szerint a

2003. évi XXIV. Torvény A Koz-

pénzek felhasznalaséaval, a koztu-

lajdon hasznélatanak nyilvanos-
sagaval, atlathatobba tételével és
ellendrzésének bovitésével ossze-
fliggd egyes torvények
modositasarol” megkoveteli a

kozzétételt. Ez azonban eleddig
csak a Fovarosi Onkorményzat —
BKYV ZRT esetében tortént meg.

Az atlathatésag azzal is sérel-
met szenved, hogy hianyzik a kii-
16nb6z6 forméaban nyujtott tamo-
gatasok (adossag-elengedés, hi-
telgarancia, kozszolgaltatasi
kompenzacié stb.) konszolidalt
mérlegének a nyilvanossaga is.

Osszefoglalas

A kozforgalmi személyszallitas-
ban a versenyt teremt§ eurdpai
szabalyozas feltartoztathatatlanul
kialakul6ban van. Annak megité-
lése, hogy ez lassan, avagy gyor-
san torténik, attol is fligg, hogy
mennyire felkésziilt egy adott or-
szag és vallalkozdi a versenyre.
Az is kérdés, hogy a tagallamok
dontéshozoi mennyire dugjak fe-
jiket a homokba, vagy pedig
mennyire készek és képesek arra,
hogy pozitiv hatassal legyenek a
liberalizacios folyamatra és még
inkabb arra, hogy a még rendel-
kezésre allo6 id6t az okos felké-
sziilésre forditsak.
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Magyarorszagon — az 0j tagok
kozott nem egyediilalloan — a leg-
nagyobb problémat nem az eurd-
pai liberalizacids trendben latjuk,
hanem abban, hogy a kozforgal-
mu személyszallitas tartos val-
sagban van. A szolgaltatasok a
lakossagi igényektol elmaradnatk,
a szolgaltatok kronikus finanszi-
rozasi gondokkal kiiszkédnek —
nemhogy fejlesztésre, de a miiko-
desi koltségek fedezésére sem ele-
gendo a bevételiik —, és mind-
ekozben a koltségvetésre neheze-
do teher tul nagy a koltségvetési
hianyt felszamolni kivano strate-
gia szempontjabol. A jelenlegi
gyakorlat tehat sem a lakossag
érdekeire, sem a koltségvetésre,
sem pedig az iizemeltetikre tekin-
tettel nem tarthato fenn! Az euro-
pai liberalizacios folyamat nem
el6idézgje, hanem inkabb megvi-
lagit6ja ennek a valsagnak. A mi-
elébbi orvoslasra sarkall viszont
a kiiszobon all6 1 EU-
szabalyozas.

1 http://www.europa.eu.int/comm/energy_transport/library/lb_texte_complet_en.pdf
lasd még: "Developing the Citizens' Network", COM(98)431, 1998

2 http://europa.eu.int/en/record/green/gp001en.pdf

3 http://europa.eu.int/en/record/white/rail967/wp9607en.pdf

4 Angolul: http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod! CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=31969R 1191&model=guichett
magyarul: http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31969R1191:HU:HTML

5 angolul: http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod! CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=31991R1893&model=guichett

magyarul: http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31991R1893:HU:HTML

konszolidélt: http://europa.eu.int/eur-lex/en/consleg/pdf/1969/en_1969R1191_do_001.pdf

6 A 1893/91/EK tanécsi rendelettel médositott 1191/69/EGK tané4csi rendelet, 1. cikk, (5) és (6) bekezdés

7 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2000/com2000_0007en01.pdf

8 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2002/com2002_0107en01.pdf

9 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2004/com2004_0374en01.pdf

10 http://curia.eu.int/jurisp/cgi-bin/form.pl?lang=en&Submit=Rechercher&docrequire=alldocs&numaff=&datefs=&datefe=&nomusuel=

&domaine=TRAN&mots=&resmax=100

11 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R088 1:EN:-HTML

12 http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod! CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=31993R3118&model=guichett

13 http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod! CELEXnumdoc&lg=en&numdoc=392R2408

http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod! CELEXnumdoc&lg=en&numdoc=392R2409

14 http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod! CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=319911.0440&model=guichett

15 http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod! CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=32001L00148&model=guichett

16 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R0684:EN:HTML

17 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31998R0011:EN:-HTML

18 http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!DocNumber&lg=en&type_doc=Regulation&an_doc=1998&nu_doc=12

19 http//www.europa.eu.int/comm/transport/rail/package2003/doc/sec236-en.pdf, 2005 decemberében a harmadik vasuti csomag elfogadésra keriilt.

20 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31998L.0076: EN:HTML

21 http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod! CELEXnumdoc&lg=en&numdoc=392R2407

22 http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod! CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=31995L0018 &model=guichett

23 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2005/com2005_0319en01.pdf

24 A BKV ZRt. esetében ez azzal jarhat, hogy ha a Fovérosi Onkorményzat belso szolgaltatojaként kap megbizést, akkor nem indithat buszokat
az agglomerécios teriiletekre. Ezzel szemben, ha a szolgltatasi teriilet nem Budapest, hanem a budapesti régi6, akkor ez a probléma nem 4l
fenn - ugyanakkor ez esetben nem a Fovérosi Onkormanyzat, hanem egy regionalis kozlekedés szervezo hatosag kell, hogy a pélyézat kiiroja
legyen. Kérdés, hogy a BKSz jovobeni mandituma és kompetencidja ezt majd lehetové teszi-e.


http://www.europa.eu.int/comm/energy_transport/library/lb_tsxte_complet_en.pdf
http://europa.eu.int/en/record/green/gp001en.pdf
http://europa.eu.int/en/record/white/rail967/wp9607en.pdf
http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod!CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=31969R1191&model=guichett
http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31969R1191:FlU:HTML
http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod!CELEXnuindoc&lg=EN&numdoc=31991R1893&model=guichett
http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31991R1893:HU:HTML
http://europa.eu.int/eur-lex/en/consleg/pdl/1969/en_l
http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2000/com2000_0007en01.pdf
http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2002/com2002_0107en01.pdf
http://europa.eu.mt/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2004/com2004_0374en01.pdf
http://curia.eu.int/jurisp/cgi-bin/form.pl?lang=en&Submit=Rechercher&docrequire=alldocs&numafF=&datefs=&datefe=&nomusuel=
http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R0881:EN:HTML
http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod!CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=31993R3118&model=guichett
http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!CELEXnumdoc&lg=en&numdoc=392R2408
http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!CELEXnumdoc&lg=en&numdoc=392R2409
http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga
http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc7smartapi
http://europa.eu.mt/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R0684:EN:HTML
http://europa.eu
http://www.europa.eu.int/comm/transport/rail/package2003/doc/sec236-en.pdf
http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31998L0076:EN:HTML
http://europa.eu.int/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexplus!prod!CELEXnumdoc&lg=en&numdoc=392R2407
http://europa.eu.in(/smartapi/cgi/sga_doc?smartapi!celexapi!prod!CELEXnumdoc&lg=EN&numdoc=31995L0018&model=guichett
http://europa.eu.in1/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2005/com2005

18 KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

25 http://europa.eu.int/eur-lex/lex/LexUriServ/site/en/com/2004/com2004_0139en01.pdf

26 A harmadik vasuti csomagra vonatkoz6 eloterjesztéseket a Bizottsdg 2004. marcius 3-4n, a Kozlekedési Miniszterek Tandcsa 2005 december
5-én fogadta el.

27 COM(2004) 140 final, COMMUNICATION FROM THE COMMISSION, Further integration of the European rail system: third railway
package

28 COM(2004) 139 final, Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL amending Council
Directive 91/440/EEC on the development of the Community's railways
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Biré Jozsef

Motto:  hinniink kell abban, hogy bar a
kozlekedési baleset varatlan,
koltséges, fajdalmas, gyakran
igazsagtalan, kiméletlen és

kegyetlen, de megeldzheto.

1. A mobil jelenségrél

Az ember olthatatlan vagya, ki-
torni a tér és az id6 neki oly sziik-
re szabott keretei koziil. Ezt az él-
ményt a 20. szdzad embere sza-
mara a motorizacié hozta el,
amely fizikailag tette lehetGve,
hogy korébban elképzelhetetlen
tavolsagokat, elképzelhetetleniil
rovid idG alatt tegyen meg.

A 21. szazad emberének az Uj
élményt a telekommunikacio, a
tér és az id6 szellemi athidalasa,
az ,,egy id6ben tbb helyen lenni”
életérzés adja. A mobiltelefonia
vilagméreti sikerének titka, hogy
évezredes vagyat képes kiszol-
galni a mar tomegesen elérhetd
informatikai csucstechnologia.

A vagy és a kihivas tehat adott:
korlatlanul kapcsolatot teremteni
a szamunkra fontos emberekkel
gyorsan és egyszertien intézni na-
pi ligyes-bajos dolgainkat. A piac
e vagyat egyre inkabb képes
teljeskoriien kielégiteni: egy zseb-
re vaghaté méretti, személyre szo-
16 és személyre szabott kis készii-
lékkel szoban, irasban és képben
gyakorlatilag barmikor, barhol
kapcsolatba keriilhetiink szerette-
inkkel, munkatarsainkkal, ismerd-
sokkel és ismeretlenekkel, és e le-
hetGség — szinte észrevétlentil el-
hatalmasodva — egynttal tarsadal-
mi elvarassa is valik.

KOZLEKEDESBIZTONSAG

19

A kozlekedés kozbeni
mobiltelefon-hasznalat
kulturaja, kockazatai

Kozlekedési aspektusbol a je-
lenség fontossaga a mennyiségben
¢s a kozlekedési minGségben rejlik:
mennyiségi szempontbol megalla-
pithatd, hogy hazankban a kozleke-
dé és mobilt hasznalo népesség
mara gyakorlatilag teljesen lefedte
egymast, minGségi oldalrol pedig
az igazi problémara az, hogy a koz-
lekedésben, mint veszélyes lizem-
ben, ha a kozleked6 ember a tole
tiz, szaz vagy épp tobb ezer kilo-
méterre lévGvel akarja megosztani
érzelmeit, gondolatait, munkajat,
feladatait, azzal Ohatatlanul figyel-
mét is megosztja, és az ,.egy idében
tobb helyen lenni élet érzés” pilla-
natok alatt fajdalmasan szembesiil-
het a valoban koriilotte 1évokkel, a
valodi fizikai valosaggal.

A jelenség személyiségre, tar-
sadalomra gyakorolt hatdsainak
atfogéd felmérése és figyelemmel
kisérése a tarsadalomtudosokra,
szociologusokra var, de meggy6-
z6désem szerint, a kozlekedési
vetiiletekkel nekiink kozlekedési,
utiigyi szakembereknek is feltét-
leniil foglalkoznunk kell a kovet-
kez6k miatt:

- ha nem tudatositjuk a tarsada-
lom széles rétegeiben, hogy a
mobilhasznalat adott esetben a
kozlekedésrdl talzottan elte-
relheti a kozlekedésben részt-
vevOk figyelmét, ha nem
igyeksziink folyamatosan for-
malni a kozlekedés kozbeni
mobilhasznélat kultarajat, ak-
kor szemiink lattdra ivodnak
be és rogziilnek még mélyeb-
ben a veszélyes telefonalasi,
mobilhasznalati  szokasok,

alakulnak ki a hazai kozleke-
dés valamennyi résztvevdjé-
nek baleseti kockéazatat noveld
rossz magatartasformak;
elhivatott kozlekedési, utiigyi
szakember szamara nem lehet
nemesebb és fontosabb feladat
a kozlekedési balesetek meg-
elézésénél. A megel6zéshez
azonban ismerniink kell a bal-
esetek okait, 1étrejottiik mecha-
nizmusat. Elemi érdekiink fii-
z6dik az elsGdleges baleseti
okok megismeréséhez, hogy
adott esetben ne keressiik fe-
leslegesen az utban, a kozati
jelzésrendszerben, forgalom-
szabalyozasban a hiadnyossa-
got, a hibat olyan balesetek
esetén, amelyekért mas ténye-
z8 (pl: a mobilhasznélat miatti
figyelmetlen vezetés) a felelds;
a balesetek felbecsiilhetetlen
emberi, érzelmi veszteséget
okoznak, de emellett igen je-
lent8s nemzetgazdasagi kar is
keletkezik a tobbmillios, tobb
tizmilliés jarmévekben, a koz-
utban, miitargyakban, tttarto-
zékokban,;

a keletkezett konkrét karokon
tilmenden jelentSs az a koltség
is, amely egy-egy balesettel
Osszefliggl helyi karelharitasi,
utellendri, ideiglenes forga-
lomszabalyozasi intézkedések
révén meriil fel, nem is beszél-
ve azokrdl az idGbeni, {izem-
anyag és egyéb mentalis vesz-
teségekrsl, amelyeket egy-egy
baleset miatti torlédasnal, ut-
zarnal, terelésnél az uthaszna-
16k tizezrei szenvednek el;
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- s még egy ok, amely miatt az
utas szakma sem mehet el sz6
nélkiil a mobil jelenség mel-
lett: ha akarjuk, ha nem, a mo-
biltelefon a 21. szdzad kom-
munikicidjanak alapvetd ele-
mévé valt, amelynek hatra-
nyos aspektusai mellett érde-
mes megvizsgalnunk a kozle-
kedésben hasznosithaté elG-
ny0s oldalait is.

2. A mobilhasznalat szamokban

A mobiltelefon el6fizetések sza-
manak alakulasat Magyarorsza-
gon 1995 és 2005. kozott az 1.
abra mutatja be.

Mint lathaté hazédnkban a mo-
biltelefonok az elmult évtizedben
robbanasszer(en terjedtek el: mig
1995-ben az eldéfizet6k szama
nem érte le a 300 ezret, addig
2005-re meghaladta a 9,3 milliot.

Az el6fizetGk szamanak ala-
kulasa mellett a jelenség nagysa-
ganak feltérképezéséhez igen ér-
dekes adat lehet a mobilhal6za-
tokbol kiinduldé beszélgetések
szama Magyarorszagon, amelyet
2000. és 2005. kozotti idGszakra
a 1. tablazat mutat be.

A 2000-ben mobilrél kiinduld
beszélgetések szama 2,2 milliard-
ol 2005-re tobb, mint a dupléja-
ra, 5,9 milliardra emelkedett.

A mobil késziiléekek hihetetle-
niil gyors elterjedésével — egyide-
jileg a vezetékes telefonok sza-
manak csokkenésével — jelents-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

sen novekszik tehat a mobilokrol
kiindul6 beszélgetések szama, és
idGtartama is. Bar sajnos magyar
kutatési eredmények e targykor-
ben sincsenek, nagyon fél, hogy
a kiindul6 beszélgetések szama-
nak tobb milliardos novekedésé-
vel igen jelentGsen novekedett a
kozlekedés kozbeni beszélgetések
szama is, amely a kozlekedés koz-
beni kockézati idStartam emelke-
désére enged kovetkeztetni.

3. A mobil jelenséggel érintett
kozlekedési modok, eszkozok

Sokan hajlamosak a kozlekedés
kozbeni mobilhasznalat kérdését
a személygépkocsi-vezetSk kéz-
bdl torténd mobiltelefonalaséra
leegyszertsiteni.

A probléma azonban rendszer-
szemlélettel vizsgalva ennél sok-
kal Osszetettebb, mind az érintett
kozlekedési modokat, mind a mo-
bilhasznalat jellegét tekintve.

(E cikk kereteiben alapvetden
a kozuti kozlekedéssel, mint leg-
inkabb érintett alagazattal foglal-
kozom, de jelzem, hogy a jelenség
a vasuti, a vizi és a légi kozleke-
désben is felvet eltéré mértékii,
kiilonbozd jellegii kezelést igény-
16 szakkeérdéseket.)

A kozati kozlekedés tertiiletén
mara gyakorlatilag minden kozle-
kedési mod érintetté valt.

A fiiléhez tartott mobillal gya-
loglé ember ma mar természetes
része az utcaképnek.

A gyalogkozlekedési kockazat
érzékeltetésére alljon itt egy
konkrét példa, egy valddi baleset
torténete: ,,A kijelolt gyalogatke-
16helyhez érve a gépkocsi vezetd-
je azt észlelte, hogy jobbrol egy
gyalogos hirtelen, koriiltekintés
nélkiil 1ép elé, aki a bal kezében
tartott mobiltelefonon beszélt. A
gépkocsi vezetdje balra rantotta a
kormanyt, de az ellitést mar nem
tudta elkeriilni. A gyalogos fejé-
vel és felsGtestével szinte besza-
kitotta a szélvédGt. Sériiléseit az
igyeletes orvos stilyosnak minG-
sitette, bal karja eltorott, és a fe-
jén is konnyebb zazoédéasokat
szenvedett. Mar a korhazban
mondta el: a mobiltelefonalas
annyira lekototte a figyelmét,
hogy a koriiltekintésrdl teljesen
megfeledkezett.”

A példa jol bizonyitja, hogy a
gyalogos figyelmét is lekoti, bi-
zonyos esetekben a kozlekedésrdl
tulzottan elterelheti a mobilozas,
nem is beszélve a gyermekekrdl,
akiknek tapasztalatai, a kozleke-
dés kozbeni tajékozodd képessé-
ge a mobil nélkiil is korlatozott.
Mivel ma mar alig van kisiskolas
akinek a taskéjaban, zsebében,
nyakéban nem 16g, nem lapul ott
a mobilkésziilék, igen fontos len-
ne, hogy a kozlekedésre nevelés
keretében erre a veszélyre is ra-
iranyitsuk a figyelmet.

A kétkerekd jarmiivek koziil a
motorosok korében kevésbé ta-
pasztaltam mobilhasznalatot me-

1. abra
A mobiltelefonok szdménak alakuldsa Magyarorszagon 1995-2005. kozott. (Forras: KSH)
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1. tablazat

A mobilhalézatokbél kiindulé beszélgetések szima
Magyarorszagon 2000-2005. kozott. (Forras: KSH)

Ev Sajat Mis Vezetékes Nemzetkozi Osszesen
halézatba hdlézatba halézatba hiviasok (milliéban)
2000 1195 526 472 58 2251
2001 2217 991 507 66 3781
2002 2560 1258 502 72 4392
2003 2654 1471 468 79 4672
2004 2816 1685 497 91 5089
2005 3284 2010 509 98 5901

net kozben, de a kerékparosoknal
nem ritka latvany az egyik kezé-
ben a kormanyt, a masikban a mo-
biltelefont tartd bicikliz6 képe.

A legnagyobb kockézatot
azonban nyilvanvaléan a gépjar-
miivezetés kozbeni mobilozas
hordozza. A jelenség tudoményos
vizsgalatara hazankban dicséretes
modon mér igen koran, 1995-ben
sor keriilt, amikor Magyarorsza-
gon még csak alig 300 ezer mobil-
késziilék miikodott. A kutatast a
Kozlekedési, Hirkozlési és Viz-
gyl Minisztérium Gépjarmi-
kozlekedési FGosztaly megbizasa-
bol a Kozlekedéstudomanyi Inté-
zet, személy szerint Gabor Miklos
tudomanyos munkatars végezte, a
témafelelSs dr. Hollo Péter volt.
»A radidtelefon jarmiivezetés
kozbeni hasznalatdnak varhatd
kozlekedésbiztonsagi hatasai, a
kedvezGtlen hatasok megel6zésének
lehetdségei” cimd tanulmany®
tobbek kozott vizsgalta a tarsadal-
mi és technologiai Osszefliggése-
ket, a telefonalds jarmiivezetési
teljesitményre gyakorolt hatasat, a
baleseti okként szerepet jatszo té-
nyezdket, az életkor szerepét, a
hatosagok fellépésének gyakorla-
tat az 0j baleseti veszélyforrassal
kapcsolatban az Amerikai Egye-
siilt Allamokban, illetve Eur6pa-
ban is, és javaslatokat tett az okta-
to, felvilagosito tevékenységre,
magyarorszagi konkrét szabalyo-
zasi intézkedésekre. A kutatasi je-
lentés rendkiviil jol, az az6ta meg-
jelent kiilfoldi kutatasi eredmé-
nyek ismeretében is id6tallo mo-
don tarta fel e jelenség altal érin-

tett legfontosabb tényezdket, pa-

ramétereket:

- a reakci6idd siirgs beavatko-
zast igényl6 helyzetekben és
nehéz Gtviszonyok esetén;

- az Uton tapasztalt helyzetekre
adando6 vélaszcselekvés elma-
radasa, ill. annak elvégzéshez
sziikséges idG;

- a jarmiinek az tton elfoglalt
helyzetében valo oldaliranya
valtozés (savtartas) és az elGt-
te halad6 jarmi sebességéhez
val6 alkalmazkodas;

- avisszapillanté tiikron keresz-
tili vizualis ellenGrzés (veze-
tés kozbeni telefonhasznalat
esetén a jarmiivezetS ritkab-
ban pillant a tiikorbe);

- az érzékelési és mentalis ter-
helés, amely fennall mind a
manualis, mind a ,,szabadkéz”
rendszerl telefonkésziilékek
hasznélata esetén.

A vizsgélati jelentés rendszer-
szemléletii javaslataiban felhivta
a figyelmet a felvilagosito, okta-
to, neveld tevékenység fontossa-
gara, a radiotelefont hasznalok-
ban a lehetséges veszélyforrasok
tudatositasara. A szabalyozasi in-
tézkedési javaslatok kozott a
KRESZ olyan, altalanos jellegi
kiegészitését tartotta indokoltnak,
hogy a kozlekedésben résztvevSk
legyenek kotelesek tartozkodni
minden olyan tevékenységtdl, igy
a telekommunikacios eszk6zok
hasznalatatol is, amely figyelem
elterelés révén a személy- és va-
gyonbiztonsagot  veszélyezteti
vagy masokat kozlekedésiikben
indokolatlanul akadélyoz és za-
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var. Megéllapitotta tovabba, hogy
a ,,szabadkéz” rendszert
kihangosit6 berendezés ,noha
nem jelent csodaszert, bizonyos
hatranyos vonatkozasok csokken-
tését teszi lehetGvé és a
mobiltelekommunikacio jelenlegi
fejlesztési koriilményeihez képest
realis megoldasnak t(inik.”

VélhetGen e kutatasi megalla-
pitasra alapozva keriilt 1998-ban
a KRESZ-be, a kihangosito hasz-
nalatinak elSirasa, amely szaba-
lyozas feliilvizsgalatanak sziiksé-
gességére a késGbbiek soran még
kitérek.

A KTI javaslatot tett a kutata-
sok tovabbi folytatasara is, de is-
mereteim szerint azota e témaban
érdemi hazai kutatds nem folyt.

Az Autd K2ettd szaklap biz-
tonsagi sorozataban® a svéd ut- és
kozlekedéskutatd intézet szimula-
cios vizsgalatair6l szamolt be. Ha-
rom kisérletben a résztvevik tele-
fonaltak, SMS-t olvastak, maskor
a muszerfali képernyén a DVD
filmre is figyeltek vezetés kozben.
A méréseket a vilag egyik legmo-
dernebb — egy Volvo 850-esbdl ki-
alakitott — aut6-szimulatoraban
végezték, Osszesen 66 résztvevo-
vel. A legfontosabb mérési ered-
mények megmutattdk: mindegy,
hogy kézbdl vagy kihangositoval
telefonalnak, mindenképpen rom-
lik a koncentracio, fliggetleniil at-
t6l, milyen bonyolult a kdzlekedé-
si szituacio. Az adatok hosszabb
reakci6id6t és egyre tobb kiilsé
jelzésvezetést jeleznek. A menet
kozbeni telefonalds sebesség
csokkentésre vette ra a telefonalo-
kat, szintén fiiggetleniil attol, hogy
kézbdl vagy mindkét keziikkel a
kormanyt fogva tarsalogtak-e. A
mért adatok és a kutatok szubjek-
tiv beszamoloi azt mutatjak, hogy
a vezetéskor telefonalok minden-
ben lelassulnak, kés6bb reagalnak,
tévesen mérik fel helyzetiiket a
forgalomban, balesetveszélyt je-
lentenek annak ellenére, hogy a fi-
gyelmilk megosztasaval egyide;jii-
leg altalaban csokkentik a sebes-
ségiiket, ami bizonyos esetben a
megtévesztés miatt tovabbi bal-
eseti ok lehet. Az SMS-ezGknek
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rovid kérdésre kellett valaszolni-
uk. Megallapitast nyert, hogy tize-
netolvasas kozben 35 %-kal nétt a
fékreakcié idejik.

Erdekesség, hogy a vizsgalat-
ban résztvevok eltérGen reagaltak
az lizenet jelére: volt aki azonnal
kivancsi volt a szovegre, és volt
aki megvarta, mig a forgalom en-
gedi elolvasni, de érezhet volt az
SMS siirgeté hatdsa a vezetésre.

A Weborvost ausztral kutatasi
eredményeket ismertet:

Susanne P. McEvoy (Univ. Of
Sidney, Australia) és munkatarsai
456 autovezetd adatait értékelték,
akik 17 évesnél idGsebbek voltak
és akik kozuti baleset részesei-
ként korhazba keriiltek, mik6z-
ben, illetve mielStt vagy miutan
mobiltelefonjukat hasznalték. Az
adatok pontossaganak biztosita-
sara a telefonalas tényét és idejét
nemcsak a sériiltek altal elmon-
dottak alapjan rogzitették, hanem
a telefontarsasagok nyilvantarta-
saban is ellendrizték. Az ered-
mény: a beszélgetés a maroktele-
fonnal nemcsak telefonalas koz-
ben, hanem azt kovetGen még tiz
percen beliil is négyszeresére no-
velte a baleseti kockazatot. Igen
fontos, hogy nem volt értékelhetd
kiilonbség a kézben tartott készii-
1€k, illetve a kihangositott telefon
baleseti esélyt novel6 hatasaban.
A veszély azonosnak bizonyult
férfiaknal és néknél, nem volt kii-
16nbség abban sem, hogy az auté-
vezetd idGs vagy fiatal volt-e.

A Medical Tribune® arr6l a
vizsgalatrél ir, amelyet a londoni
Imperial College és a Quensland
Egyetem kutatéi végeztek. Azt
mérték fel, hogy Nagy-
Brittanidban a mobilhasznalattal
Osszefliggésben bevezetett bizton-
sagi elbirasokat betartjak-e a szi-
getorszag lakosai. A mintegy
40.000 gépjarmiivezetd megfigye-
lése alapjan megallapitottak, hogy
az autésok 8,2 %-a még mindig
hasznal mobiltelefont vezetés koz-
ben, vagyis a szigoritas alig befo-
lyasolta a jarmiivezetGk magatar-
tasat. A szerzOk széles kord tajé-
koztatast javasolnak a jogkovetd
magatartas elérése érdekében.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A kilfoldi — els6sorban sze-
mélygépjarmi vezetSkkel kap-
csolatos — kisérletek bemutatasdn
talmenden igen fontosnak tartom
rairanyitani a figyelmet arra a ki-
emelt veszélyre, amelyet a teher-
gépkocsi és a tomegkozlekedési
jarmiivezet6k egyre gyakoribb
mobilhasznalata jelent.

A tehergépkocsik, kamionok
szaguld6 er6dok, tomegiiknél, ra-
komanyuknal fogva ,,iddzitett
bombék” lehetnek. Ennek ellené-
re altalanos gyakorlatta valt, hogy
a tulajdonosok, fuvarszervezok —
mind belféldi, mind nemzetkozi
viszonylatban — ma mér alapvets-
en mobilon tartjék a kapcsolatot a
soférokkel, telefonon, de egyre
gyakrabban SMS-ben adjék az
utasitasokat, varjak a jelentése-
ket. Tobb gépkocsivezetd sza-
molt be arr6l, hogy fondkei fel
vannak haborodva, ha nem azon-
nal reagalnak a hivasra vagy
SMS-re, teljesen fuiggetleniil a
forgalmi, at, latasi, idGjarasi vi-
szonyoktol. Hogy mekkora gon-
dot okozhat ez a kis késziilék egy
kamion esetében, arra jol jellem-
z6, hogy a Borsod megyei Ratkan
egy kamion két csaladi haz hom-
lokzatat kidontotte, mert a vezetd
sajat bevallasa szerint lehajolt
menet kozben a leesett mobilja-
ért. (Valojaban az sem zérhato ki,
hogy telefonalt, csak félve a szi-
goribb elbiralastél, nem merte
bevallalni.)

Legalabb ekkora, ha nem na-
gyobb kockazat az is, hogy ma
mar nincs busz-, troli-, villamos-
vezetd fiilke, ahol ne lenne kitéve
vagy a jarmiivezetd zsebében a
mobil. Sajat tapasztalat, hogy ta-
volsagi buszon, havas, sikos Gton
100 km/6ra sebességgel 50 utassal
a hata mogott a buszvezetd tobb-
szor minden kiilonosebb gondol-
kodas nélkiil rutinszerien SMS-
ezett. Tenniink kell siirg6sen vala-
mit, hogy megel6zzikk a ,,veze-
fonalasbol”, azaz a vezetdk veze-
tés kozbeni telefonalasabol, SMS-
ezésébll fakadd tomegbalesete-
ket, mert nincs sziiksége a tarsada-
lomnak Gjabb, a vasuti atjaros bal-
esetekhez hasonlé sokkhatésra.

A kozosségi kozlekedésnél az
utasok vonatkozasaban kisebb
kockéazati tényezdként menet
kozben a biztonsagos kapaszko-
das elmulasztasa, fel és leszallas-
nal pedig a figyelmetlenség je-
lentkezhet. Hogy milyen hango-
san és mit osztunk meg egy to-
megkozlekedési jarmiivon utas-
tarsainkkal, hogy mennyire va-
gyunk veliik telefonélas kozben
figyelmesek, udvariasak az kulta-
ra, intelligencia kérdése, amely-
nek tudatos formalasa szintén fi-
gyelmet érdemel.

4. A mobil, mint multifunkciona-
lis telekommunikacios eszkoz

A hasznal6i oldal utan vizsgaljuk
meg a mobilt, mint napr6l-napra
ujabb elképesztd képességgel fel-
ruhazott multifunkcionalis esz-
kozt. Bar els6dleges funkcidja a
tavbeszélés, de emellett ma mar
szinte felsorolhatatlan a szolgalta-
tasainak szama: SMS (szovegkiil-
dés-fogadas); MMS (képkiildés-
fogadas); WAP (Internet haszna-
lat); E-mail (elektronikus levél-
kiildés-fogadés); jatékok; jegy-
rendelés; GPS térképfunkciok;
videoOtelefonalas; tv nézés; stb.
De feltartoztathatatlanul mar
betdrt a mobil kozvetleniil a koz-
lekedés-lizembe is, a mobilos
parkolodij fizetés, illetve az SMS
autopalya matrica vasarlas teriile-
tén. Mig a parkolashoz, a nyugvé
forgalomhoz kapcsolodé mobil-
hasznalat ésszer(, korszerd szol-
galtatasi szinvonal emelés lehet,
addig a gyorsforgalmi uthal6zat
igénybevétele soran a mobilhasz-
nalat lehetévé tétele, timogatésa,
kozlekedésbiztonsagi szempont-
bol komoly aggalyokat vet fel és
stirgGsen kapcsolodo vizsgalato-
kat, intézkedéseket igényel.
Sajnalatos médon kozlekedés-
biztonsagi szempontbdl a mobil-
hasznalat okozta kihivasok to-
vabbi, rohamos novekedésével
kell szamolni a jarmiifejlesztés-
ben, illetve a munka vilagaban
zajl6 tendencidk alapjén is.
,,Mobil iroda az autoban. Sza-
bad kezet adunk a biztonsagos
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vezetéshez. Az xy mobilkésziilék
tokéletes tars utazas kozben. Asz-
tali szamitégépén megszokott
Microsoft Office alkalmazasait is
hasznalhatja rajta, és munkajat
mini SD memoriakartyara ment-
heti. MMS-t és E-mailt kiildhet
vagy fogadhat vele, beépitett
VGA kamerajaval pedig, akar vi-
deofelvételeket is készithet.” —
hirdeti jarmiivét az egyik japan
autogyar. A ,,szabad kezet adunk
a vezetéshez” iizleti szlogennek
jo, de valdjaban kozlekedésbiz-
tonsagi szempontbol nagyon
megtéveszt§: azt ugyanis elfelejti
hozzéatenni, hogy a biztonsagos
vezetéshez nem csak szabad kéz-
re, de tiszta fejre és figyelemre
legalabb akkora, ha nem sokkal
nagyobb sziikség van. Ennek el-
lenére a technikai fejlédés mag-
nesként vonzza a munka vilagat
az autéba. A munkavégzéssel
Osszefiiggd kommunikécio is
egyre inkébb kitelepszik, kikolto-
zik a gépkocsiba, a kozlekedésbe,
mint latszolag holtidGbe. Erre en-
ged kovetkeztetni a vezetékes te-
lefonok szamanak csokkése, a
mobilrél kiindulé beszélgetések
szamanak drasztikus, tobb milli-
ardos novekedése, valamint azok
az egyre olcsobb mobil szolgalta-
to1 és jarmi konstruktdri ajanla-
tok — pl: a munkatarsak ingyen
hivhatjak egymast vagy mobil
iroda az autoban — amelyek arra
0sztonzik a munkaltatokat, mun-
kavallalokat, hogy vallalati kom-
munikacioéjukkal mobil telefo-
nokra térjenek at, vagy példaul
vallalkozok az autdjukat egyuttal
munkahelyiil is hasznéljak.
Rendkiviil veszélyes az a ter-
jed6 téveszme, amely szerint a
kozlekedés az a holtidd, amit ha
j6l kihasznalok, el tudom intézni
telefonon, SMS-ben, E-mailon
hivatali és maganiigyeimet.

5. A mobil, mint baleseti tényez6

Megitélésem szerint, a kozleke-
dés kozbeni mobilhasznélat bar-
mely baleseti tipusban el8idéz6
ok lehet, de legjellemz8bb médon
taldn a maganos balesetek alaku-

lasanél érhetG tetten, ahol az ese-
tek donté tobbségében a figyel-
metlenség az elsGdleges ok. A
maganos balesetek szamanak ala-
kulasat a 2. abra mutatja be.

Az 4&brar6l megallapithato,
hogy a szilard targynak iitkozés,
megcsuszas, farolas, palyaelha-
gyasos tipusi balesetek szama
2000 o6ta tendencidézusan nd, és az
Osszes baleseteknek mar majd
egynegyedét teszi ki. Nem alli-
tom, hogy a novekedés csak a
mobilozas szamlajara irhato, de,
hogy része van benn, abban biz-
tos vagyok. A konkrét részaranyt
valamennyi baleseti tipusban cél-
irAnyos adatgytjtés és kutatas
donthetné el.

6. Civil kurazsi: egy tudoma-
nyos egyesiilet lehetéségei a
kozlekedésbiztonsag javitasa-
ban, a kozlekedési kultura for-
malasaban

A Kozlekedéstudomanyi Egyesii-
let tagsaga és vezetOsége elkote-
lezett a kozlekedésbiztonsag javi-
tasanak, a kozlekedési kultara
apolasanak iigye irant, igy a
2004. méajus 25-ei kiildottkozgy -
1és egyhangtilag tdmogatta javas-
latomat, amely szerint az egyesii-
let kezdeményezzen tarsadalmi
parbeszédet a kozlekedés kozbeni
mobilhasznalat kockéazatainak
bemutatdsa, kulturajanak tudatos
formalasa érdekében. A kiildott-
kozgyiilés az operativ intézkedé-
sek megtételére dr. Gyurkovics
Sandor elnok urdt, dr. Katona
Andras fotitkar urat és témafele-
16sként a cikk szerzGjét kérte fel.
E tevékenység keretében 2004.
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juliusaban egy cselekvési progra-
mot dolgoztunk ki
(www.kte.mtesz.hu), és célként
egyfajta kozlekedési mobil etikett
kialakitasat, a kozlekedés kozbe-
ni mértéktartd, a baleseti kocka-
zatot ismerd €s minimalisra csok-
kenetd mobilhasznalati kultira
megteremtését tliztik ki.

Az 0sszeéllitott ,,Civil kezde-
ményezés a kozlekedés kozbeni
mobilhasznalat kultirdjanak tu-
datos formalasara™® cimid doku-
mentum egy 10 pontos mobil eti-
kettet €s egy felhivast, felkérést
fogalmazott meg a telefongyar-
tokhoz és szolgaltatokhoz, a
mobilozés miatt balesetet szenve-
dékhoz, a renddri szervekhez, a
biztosité tarsasagokhoz, a peda-
gogusokhoz és gépjarml okta-
tokhoz, a tomegkozlekedési val-
lalatok és gépjarmiivezets-képzd
szervek vezetGihez, a Magyar
Autdklubhoz és az Orszagos
Balesetmegel6zési Bizottsaghoz,
a Kormanyzati Kommunikécios
Koézponthoz és a kisgyermekek
vonatkozéasaban a sziil6khoz és
rokonokhoz. Mintegy 20 szervet
kerestiink meg konkrét, célira-
nyos javaslatunkkal levélben,
valtakoz6 sikerrel, melyet a 2.
tablazat foglal ossze.

Mint lathaté az extra profitot
elkonyveld piaci szerepldk, a ha-
zai mobilgyartok és szolgéltatok
(a Westel (id6kozben: T-Mobil), a
Pannon GSM, a Vodafon, a No-
kia), valamint a kereskedelmi mé-
didk (RTL Klub, Slager Radio)
valaszra sem méltattak az egyesii-
let j6 szandéku kezdeményezését.

Pozitiv visszajelzést kaptunk
az Autoklubtol, az Orszagos

2005

2003 2004

2. bra
A maganos balesetek szimanak alakuldasa Magyarorszagon 2000-2005. kozott.
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2. tablazat
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KTE civil kezdeményezés

Megkeresett szervek Javasolt intézkedések, egyiittmiikodési lehetdségek Vilasz
MOBIL SZOLGALTATOK: |e Forditsanak pénzt a kozlekedés kozbeni telefonhasznalat (SMS, Nincs
Westel MMS, stb.) magyar szokasjellemzéinek megismerésére
Pannon GSM s Biztonsagos telefonhasznalat reklamozésara
Vodafon e Piaci akciokkal, arkedvezményekkel segitsék a biztonsagosabb
megoldasokat
MOBIL GYARTO: o Tegyék kompatibilissé a kihangositokat és csokkentsék azok arat Nincs
Magyarorszag e  Forditsanak pénzt a magyarorszigi szokésjellemzok megismerésére,
Nokia kozlekedés biztonsag rekldmozasara
Finnorszag e Uj készilékek hasznédlati utasitisiban hividk fel a figyelmet a
kockazatokra A finn helyett angol nyelven kérik!
° irjunk ki kdzosen interdiszeplinaris diploma munka palydzatot
KERESKEDELMI MEDIA: e Miisoraikban hivjak fel a figyelmet a kockézatokra Nincs
RTL KLUB e Adjanak lehetéséget annak bemutataséra
| Slager Radi6
Tf)MEG}(OZLE}(EDESI o Tomegkozlekedési  jarmiivek  vezetdi  vonatkozasaban — belsd
SZOLGALTATOK: BKV szabdlyozassal a mobilhasznalat korlatozasa Szobeli: vizsgaljak
e Balesetvédelmi oktatds keretében a kockazat tudatositasa
VOLAN Egyesiilés Nings
) Megitélésik szerint megfelelden
MAV szabalyozott
SZAKMAI SZERVEZETEK: |e Téamogassik a kezdeményezést Egyetértd, tamogato
Autoklub e Rendérség vizsgdlia a baleseteknél, hogy nem jitszott-e
OBB mobilhasznélat kozre
e Forditson nagyobb figyelmet az ellendrzésre
KOZSZOLGALATI MEDIAK: [e  Foglalkozzon a Csticsforgalom a kockézatokkal Tamogato
Petdfi Radi6 (Csucsforgalom) |e  Tegyen kozzé térsadalmi célt hirdetést e Csucsforgalom adds 2004. X. 21.
Magyar Televizié o MTVI. MTV2, 5+5 szir
tarsadalmi céli hirdetés
Balesetmegel6zési Bizottsagtol désbiztonsagi konferencidkon) Autdpalyakezel§ Zrt-t — amely-

és a kozszolgalati médiaktol. A
kozszolgalati médidk adta lehets-
séget megragadva sikeriilt a Petd-
fi Radi6 Csucsforgalom cimii é16
adasaban egy Ordn at a témat a
hallgatosaggal kozvetleniil meg-
vitatni, valamint a Kossuth Radi-
6n a koziigyek, koztiik a kozleke-
désbiztonsag irant elhivatott, Ka-
pas Irén szerkesztG-riporter altal
készitett ,, Térvénykonyv” cimi
misor is kétszer lehetGséget biz-
tositott az egyesiilet szdmara a
kozlekedés kozbeni mobilozas
kockézatainak széleskordi ismer-
tetésére. Az egyesiilet erejét és el-
tokéltségét mutatja tovabba, hogy
képes volt sajat koltségén egy a
vezetés kozbeni mobilozés veszé-
lyére figyelmeztetd reklamfilmet
elkésziteni, amelyet a Magyar Te-
levizi6 M1 és M2 csatornaja 10
alkalommal tarsadalmi céli hir-
detésként levetitett. Ezton is ko-
szonet a piaci ar toredékéért a fil-
met készité Mérfoldké K ft-nek és
az alkototars Kapusi Zoltannak és
munkatarsainak.

Az elektronikus médidkon tal-
menden jomagam t6bb konferen-
cian (Utiigyi Napokon, kozleke-

tartottam elGadast a mobil jelen-
ségrdl és sikeriilt elérniink, hogy
az elmult id6szakban szamos irott
sajtdorganum is (Kamion és Busz
Magazin, Magyar Nemzet,
Medical Tribun) interjut, cikket
kért a témaval kapcsolatban.

Az elkotelezett, kitartd szak-
mai munka a kozelmultban egy
masik teriileten is eredményt ho-
zott. ,,Mobilja segitségével barhol
konnyedén vasarolhat személy-
autdjara 4 napos autopalya matri-
cat. Meg sem kell allnia, gyorsan,
egyszerien és kényelmesen jut-
hat a hagyomanyos matricaval
egyenértékd, virtudlis matrica-
hoz”: hirdette az autopalyakezeld
tarsasag, valamint két mobiltele-
fon szolgaltatdo wjsag- és radio
reklamja.

A nyilvanval6an balesetveszé-
lyes menet kozbeni SMS-ezésre
buzditdé reklamiizenetek ellen az
egyesiilet 2006-ban ismét fel-
emelte szavat. Levélben fordult
az Allami Aut6palyakezel6 Zrt-
hez, a GKM kozlekedési helyet-
tes allamtitkarhoz az MTI-hez, a
Népszabadsaghoz és a Magyar
Nemzethez. Az Allami

nek tevékenységére a szakmaisag

és a kozlekedésbiztonsag iranti

elkotelezettség a jellemzd — fel-
kértiik, hogy:

- az SMS autdpéalya-matrica
reklamkampanyaban valtoz-
tassa meg a prioritasokat és ne
a kényelmet, hanem az emberi
¢let védelmét helyezze elStér-
be;

- tamogassa a KTE azon kezde-
ményezését, amely szerint a
vonatkozé miniszteri rendelet
modositasaval az SMS matri-
ca kotelezd szovegrésze le-
gyen, hogy vezetés kozben
SMS-ezni életveszélyes!

- veégezzen, illetve végeztessen
kutatasokat a kozlekedés koz-
beni telefonalds, SMS-ezés
kockazatarol, hozza nyilva-
nossagra azokat a baleseteket,
amelyekben bebizonyosodott,
hogy a mobilhasznalat kozre-
hatott a baleset létrejottében.
A balesetek ismétlédése ese-
tén sziintesse be a balesetve-
sz€lyes tutlizemi szolgaltatast;

- ne terjessze ki az SMS matri-
cat a tehergépjarmiivekre és
autobuszokra, hiszen ott mini-
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malisan elvarhaté gondossag,
hogy a matricat ne a kamion-
vagy a buszsofGr intézze me-
net kozben, 40 tonnds rako-
mannyal, vagy 50-60 utassal a
hata mogott;

- gyorsitsa fel annak a korsze-
rlibb, automatikus dijfizets
rendszernek a kifejlesztését és
bevezetését, amely az uthasz-
nalattal aranyos dijfizetés so-
ran nem igényli a jarmiivezetd
kozlekedésbiztonsagot veszé-
lyeztet interaktiv kozremdi-
kodését.

A kozlekedési tarca felé azzal

a javaslattal éltiink, hogy:

- végeztessen kutatdsokat a
kozlekedés kozbeni mobiltele-
fon haszndlat magyarorszagi
szokasjellemz8inek megisme-
résére, az ebbdl szarmazo bal-
esetek, baleseti kockazatok
feltarasara és megelGzésére;

- a KRESZ vonatkoz6 elGirasa-
nak soron kiviili modositasa-
val tegye egyértelmiivé, hogy
tilos a jarmivezetének SMS-
ezni, WAP-ozni, és tilos mo-
biltelefonjanak ilyen tipusa
szolgaltatasait igénybe ven-
nie; tovabba a kutatisok ered-
ményeként léptessen szigo-
ribb szabalyozast életbe a
kozlekedés kozbeni telefona-
lasra is;

- a kutatasok, illetve kockézat-
elemzések elvégzéséig az au-
topalyak hasznalatanak dijarol
sz616 modositott 110/2005.
(XI1.23.) GKM rendelet 2/A. §
kiegészitésével — a dohanyzas
elleni kiizdelemhez hasonl6an
— tegye kotelez6vé, hogy
SMS-en torténd autopalya dij-
fizetés esetén az elsé valasz
egy szoveges balesetmegel6z6
izenet — pl: ,,Figyelem! Veze-
tés kozben SMS-ezni életve-
szélyes!” — legyen.
Felhivasunk eredményeként a

100.000 SMS autopalya-matrica

eladasat hirtil adoé sajtokozle-

mény mar igy fogalmaz: , Az
érintett tarsasagok kozosen felké-
rik a mobilmatrica vasarlokat,
hogy a biztonsagos kozlekedés
érdekében a tranzakcio idejére a

vezetdk élljanak félre, vagy kér-
jék meg ttitarsukat az SMS-ek
elkiildésére és ellendrzésére”. Ezt
kévetden az Allami
Aut6palyakezelS vezérigazgatdja
levélben koszonte meg a KTE
joszandéka probléma felvetését
és partnerségérdl biztositotta az
egyesiiletet. A valaszlevél -
amely a szakmai felvetésekre
egyébként részleteiben nem tér ki
— teljes terjedelemben a KTE
2006. szeptemberi Hirlevelében
keriilt kozzétételre. A Magyar
Nemzet féloldalas cikkben fog-
lalkozott a témaval.

A szaktarca részérdl felvetése-
inkre ezidaig valasz nem érkezett.

Osszességében megallapitha-
t6, hogy bar a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesiiletnek eziddig az
tigyben nem sikeriilt igazi tarsa-
dalmi attorést elérni, de igy is
tobb szazezer emberhez juthatott
el az egyesiilet kozlekedés kozbe-
ni mobilhasznalat kockazatait is-
mertetG figyelemfelhivasa.

7. Osszefoglalas, javaslatok

Magyarorszagon a mobiltelefon
hasznélat robbanasszer( fejlodé-
sen ment keresztiil: mig 1995-ben
az el6fizet6k szama nem érte el a
300 ezret, addig 2005-re megha-
ladta a 9 milliot. Mara a kozleke-
d6 és mobilt hasznalé népesség
hazankban gyakorlatilag teljesen
lefedte egymast.

A probléma ily médon mar
rendszerszemléleti megkozelitést
igényel, nem egyszerisithetd le a
személygépkocsi-vezeték kozle-
kedés kozbeni telefonalasara.
Egyrészr6l ugyanis mar vala-
mennyi kozlekedési mod érintett
— gyalogosként, kerékparon vagy
motoron tilve, személygépkocsit,
teheraut6t vagy tomegkozlekedési
eszkozt vezetve, kihangositoval
vagy anélkiil — egyre tobben egy-
re gyakrabban hasznaljak mobil-
jukat kozlekedés kozben. Mas-
részr6l ez a 21. szazad cstcstech-
nikéajat képvisel6 maroknyi szer-
kezet mar korantsem ,,csak’ tele-
fon, egyre Gjabb és jabb, szol-
galtatassal — SMS, MMS, WAP,
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GPS, E-mail, videotelefon, tv
funkcié, stb. — kéapraztatja el
hasznalgjat, aki kell6 felvilagosi-
tas hidnyaban abban a tévhitben
van, hogy ut, latasi, idGjarasi és
forgalmi viszonyokra tekintet
nélkiil balesetmentesen képes

hasznalni koézlekedés kozben a

telefon- és az egyéb, egyre bo-

nyolultabb funkciokat.

Magyarorszagon mar 1995-
ben a Kozlekedéstudomanyi Inté-
zet tanulményt készitett a mobil
jelenségrdl és id6tallo modon fel-
hivta a figyelmet a kozlekedés-
biztonsagi kockazatokra. Sajnos
azOta a téméban hazai kutatis
nem késziilt.

A kiilfoldi kutatasi eredmé-
nyek egybehangzéan azt mutat-
jak, hogy a kozlekedés kozbeni
mobilhasznalat potencialis bal-
esetvesz€lyt jelent, mind haszna-
16jara, mind kornyezetére nézve.
A kozlekedés kozbeni mobilhasz-
nalat nem tekinthet6 magéaniigy-
nek, mert a kozlekedésben igen
gyakran a vétlen az aldozat.

A mobiljelenségbol eredd bal-
esetveszély csokkentése, a kellGen
korlatozott és visszafogott kultu-
ralt mobilhasznalat elérése érde-
kében a kovetkezd javaslatok te-
hetok:

Adatgyiijtés

* Sziikséges lenne az elmult
3(5) év baleseti adatait atte-
kinteni, hogy eddig héany is-
mert balesetnél keriilt megal-
lapitdsra a mobilhasznalat
mint baleseti ok.

* A rendGri szerveknek minden
balesetnél indokolt lenne a jo-
vlben vizsgalni, hogy nem
jatszott-e kozre 1étrejottében a
mobilhasznélat, ki kellene
dolgozni e vizsgalat miiszaki,
adatvédelmi, jogi hatterét.

* A baleseti statisztikai lapra in-
dokolt lenne kozvetlen okozo
tényezdként felvenni a mobilt,
a DVD- és TV-nézést, GPS
hasznalatot.

Kutatas

* Sziikséges lenne azonnal kuta-
tast inditani az informatikai
forradalom (mobil, DVD,
laptv, GPS stb.) nyujtotta 1j
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eszkozok kozlekedés kozbeni
hasznalata koézlekedésbizton-
sagra gyakorolt hatasanak tu-
domanyos vizsgalatara, a ma-
gyar, a magyarorszagi szokas-
jellemzSk megéallapitasara.

Ellenorzés, szabalyozas

* Indokolt lenne a kutatési ered-
mények megismeréséig leg-
alabb a jelenlegi eldirasoknak
érvényt szerezni.

e A KRESZ-moédositds soran
mar a rendelkezésre allé ada-
tok alapjan is indokolt lenne
szigoritani az elSirasokat oly
moédon, hogy a gépjarmi ve-
zetGje latoterébe ne keriilhes-
senek egyre tjabb és Gjabb fi-
gyelemeltereld, szorakoztatd
elektronikai eszk6zok, koteles
legyen figyelmét a kozleke-
désre Osszpontositani.

o A kutatasok, illetve kockazat-
elemzések elvégzéséig az au-
topalyak hasznalatanak dijarol
sz6l6 modositott 110/2005.
(XI1.23.) GKM rendelet 2/A. §
kiegészitésével — a dohanyzas
elleni kiizdelemhez hasonléan
— indokolt lenne kotelezGvé
tenni, hogy SMS-en torténd

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

autopalya dijfizetés esetén az
els6 valasz egy szoveges bal-
esetmegel6z6 tizenet — pl: ,,Fi-
gyelem! Vezetés kozben SMS-
ezni életveszélyes!” — legyen.
Tudatformalas, kommunikdcio
* A felel6s szakemberek egysé-
gesen foglaljanak allast vala-
mennyi férumon, hogy a kozle-
kedés koézbeni mobilozas,
DVD, TV nézés, GPS progra-
mozas, stb. keriilendd, kifeje-
zetten veszélyes lehet és noveli
mind a vétkes, mind a vétlen
kozlekedSk baleseti kockazatat.
* FErzékelhetd attdrés csak osz-
szefogassal, 0sszehangolt ku-
tatdsi, nevelési és széleskord
kozlekedésbiztonsagi reklam-
kampéany tevékenységgel ér-
hetd el. Forméljuk kozosen a
kozlekedés kozbeni mobil-
hasznalat kultarajat, tudatosit-
suk minden lehetséges forma-
ban az ebben rejlé kockazato-
kat, hogy ne legyen a végén
til magas a szamla: hivdsok —
életekert.
A Kozlekedéstudomanyi
Egyesiilet, mint civil szféra, teszi
a dolgat, teljesiti kiildetését: tudo-

manyos alapon érzékeny miiszer-
ként jelzi a kozleked? tarsadalom,
a dontéshozok felé a kozlekedés-
biztonsagi kockéazatokat mindad-
dig, mig az arra hivatott szervek
fel nem ismerik a mobiljelenség-
ben rejld jelentSs kozlekedésbiz-
tonsagi kockazatokat és nem tesz-
nek komplex intézkedéseket an-
nak csokkentése érdekében.
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Bognar Andras

1. A jelenlegi szabalyozas torté-
nelmi kialakulasa

A British Airports Authority-t
(BAA) eredetileg 1965-ben éallami
hivatalként kezdte meg miikodését,
az akkor elfogadott Airports
Authority Act alapjan. Akkori fel-
adata a harom londoni repiil6tér,
Heathrow, Gatwick és Stansted
miikodtetése volt, valamint a repii-
16terek tulajdonjoga is a BAA-ra
szallt. 1966 a skociai Prestwick,
majd késébb Edinburgh, Aberdeen,
Glasgow és Southampton repterei
is a BAA-hez keriiltek. Néhany év-
vel késobb pedig a BAA eladta a
prestwicki repiilGteret.

1985-ben a Thatcher-kormany
dontést hozott, hogy hasonléan
mas kozszolgaltatast ellato valla-
latokhoz, a BAA-t is privatizalja.
Az 1986-ban elfogadott Airports
Act alapjan a BAA részvénytar-
sasagga alakult, majd 1987 jaliu-
saban a részvényeket bevezették
a tézsdére. Ekkor a részvények
Osszesen 97,1 %-at értékesitették.
A részvények 50,49%-4t szabott aron
a nagykozonségnek, 22,33%-at
pedig szintén szabott aron intéz-
ményi befektetGknek ajanlottak
fel, végiil a maradék 24,28%-ot
tenderen értékesitették. A megsza-
bott art részvényekre kb. tizsze-
res, a tenderen felkinalt részvé-
nyekre pedig kb. hatszoros volt a
taljegyzés. A szamitasok szerint a
részvényeladasbol az allam 1,2
milliard font bevételre tett szert. A
fennmarad6 2,9 %-nyi részvényt a
kormany 1996-ban adta el.'

A privatizacioval parhuzamosan
bevezették a brit repiilSterek, igy a
BAA maig miikodS szabalyozési
rendszerét. A BAA eladasakor vita
folyt arr6l, hogy vajon szabad-e az
orszag legnagyobb repiilGtereit ke-
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zel6 vallalatot egyben eladni, vagy
inkabb kivanatosabb lenne-e a re-
piilStereket kiilon-kiilon értékesite-
ni. Aggalyok meriiltek fel a tekin-
tetben, hogy a BAA nem fog-e visz-
szaélni a monopolhatalmaval. Vé-
giil a vitanak a korméany dontése ve-
tett véget azzal érvelve, hogy a be-
vezetésre keriil§ szabalyozdé rend-
szer képes lesz megakadalyozni az
esetleges piaci er6folénnyel torténd
visszaéléseket. Tovabba ugy véltek,
hogy az akkori kifutopalyak kapaci-
tas-korlatja miatt nem tudna valodi
verseny kialakulni és a BAA felda-
rabolasa — azaz az egyes repiilte-
rek kiilon vallalatokba torténd allo-
kalasa — csak csokkentené az elért
hatékonysagi szintet. A BAA felda-
rabolasa egyébként azota is vissza-
visszatér§ téma maradt, és a ver-
senyhivatal mind a mai napig nem
vette le a napirendrdl.

2. A jelenleg miikodo brit
szabalyozasi modell

2.1. A szervezeti struktura’

A brit Polgari Légligyi Hatosagot
(Civil Aviation Authority, CAA)
1972-ben hozta létre a brit parla-
ment allami véallalatként. El8szor
fiiggetlen légiipari szaktanécs-
adassal, szabalyozassal és forga-
lomiranyitassal ~ foglalkozott.
2001-ben a CAA-bdl kivélt a
Nemzeti Légiforgalom-Iranyito
Szolgalat (National Air Traffic
Services, NATS), és azota a CAA
lett Nagy-Britannia fliggetlen
polgari légiigyi szerve, amely a
polgari légi kozlekedés Osszes
szabalyozo feladatat ellatja.*

A CAA jelenleg négy nagyobb
teriiletre oszlik: Gazdasagi Sza-
balyozé6 Csoport (Economic

ll. rész

Regulation Group, ERG), Bizton-
sagi Szabalyozo Csoport, Légtéri
Politika Igazgatésaga, és a Fo-
gyasztovédelmi Csoport. A teljes
szervezetnél kb. 1000 ember dol-
gozik és a kormanynak az az el-
varéasa, hogy a CAA a teljes mii-
kodési koltségét fedezze azokbol
a dijakbol, amelyeket a szabalyo-
zas ala es§ szereplGkre kivet.

Az 1986-ban elfogadott
Airport Act 1 millié6 angol font-
ban meghatarozott éves forgalom
folott kotelezove teszi a repiilGte-
rek szamara a CAA-nél torténd
regisztraciot. A CAA pedig ilyen
esetekben dont, hogy javasol-e
valamilyen gazdasagi szabalyo-
zast az adott repiilGtér esetében.’
A CAA javaslata alapjan a kozle-
kedési allamtitkar kijeloli azokat
a repiilStereket, ahol a CAA-nek
arszabalyoz6 funkciot kell ellat-
nia. Jelenleg Heathrow, Gatwick,
Stansted és Manchester a kijelolt
repiilGterek. A kijelolés alapjan a
CAA 6t évre sz016 arsapka tipust
szabalyozast alkot kiilon-kiilon
mindenegyes repiilétérre. A leg-
utébbi arsapkat a 2003 aprilis 1-t61
2008 marcius 31-ig terjedd id6-
szakra allapitottak meg. A java-
solt arsapkat az életbeléptetése
el6tt véleményezi a brit Verseny-
hivatal (Monopolies and Mergers
Comission, MMC, vagy ismertebb
nevén Competition Comission,
CC). A Versenyhivatal egyéb ja-
vaslatok mellett maximalhatja is
az arsapkat. Végiil a Versenyhi-
vatal észrevételeit is mérlegelve
(elfogadni nem kotelez8) a CAA
megszabja az arsapkakat, ame-
lyek aztdn Ot évig érvényben
lesznek.

A gyakorlatban az arsapkak
meghatarozasa a nyilvanossag
bevonasaval hosszas — akar két
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évig is eltartd - egyeztetési folya-
mat. A vita nagy része az arsapka-
ban alkalmazand6 paraméterek
(pl. hogy a BAA milyen kamat-
szinten tud t6kéhez jutni), vagy
pedig a tervezett és igényelt repii-
16tér fejlesztések koriil zajlik. A
repiilStér fejlesztések jelentGs ré-
szét a Kozlekedési Minisztérium
(Department of Transport) hata-
rozza meg. Példaul 2003 végén a
minisztérium kozreadta azt a ki-
advanyat (White Paper: ,,The
Future of Air Transport), amely
2030-ig meghatarozza a fejleszté-
sek iranyat. Ennek keretében dél-
kelet Anglidban Osszesen két ki-
futopélya épiilhet, egy Stansteden
egy pedig Heathrow-n, feltéve ha
megfelelnek az egyre szigorodd
kornyezetvédelmi elvarasoknak.

A legutobbi arsapka meghata-
rozasanal 1) elemként jelentek
meg a vitdban maganak az arsap-
kénak a létjogosultsagat megkeér-
ddjelezd vélemények. Az 10j érve-
lés értelmében a jelenleg alkalma-
zott arsapka nemkivanatos torzula-
sokat visz a rendszerbe. A legutob-
bi vitdban tobb résztvevd is azt ja-
vasolta, hogy emiatt a CAA csok-
kentse az arsapka hatokorét, szél-
sOséges esetben tordlje is el az ar-
sapkat. (Err6l késGbb bGvebben.)

Végiil pedig a szabalyozasra
hatassal 1év6 intézmények koziil
utolsoként a parlament als6haza-
nak kozlekedésiigyi bizottsaga
(Transport Committee of the
House of Commons) foglalkozik
a Kozlekedési Minisztérium don-
téseivel és iranyelveivel. A BAA-
jel kapcsolatban a bizottsag arra
az allaspontra helyezkedett, hogy
a London koriili repiilSterek szii-
kos kapacitasa a BAA monopol-
hogy kivanatosabb volna a BAA
repiilSterenkénti feldarabolésa.
Ezt a véleményt egyébként tobb
repiil6tér hasznalo is osztja.

A jelenleg miikod6 rendszert
ér6 sokféle biralat ellenére a
CAA lényegét tekintve nem val-
toztatott a BAA szabalyozasan, és
a 2008 marcius 31-ig tartd arsap-
ka nagyon hasonlatossa lett az azt
megel6zével. Emellett a BAA
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szétdaraboldsanak tligye sem ju-
tott egyelSre til a vita fazisan.

2.2. A gazdasagi szabalyozasi
modell’

Az erre kijelolt repiiltereken’ a
CAA Kklasszikus arsapka szaba-
lyozast alkalmaz, amely a repiil6-
terek egy utasra vetitett atlag be-
vételét az RPI-X formula alapjan
feliilr6l korlatozza, ahol RPI a fo-
gyasztoi arindex, X pedig a haté-
konysag javulasat jelentS faktor.
Az arsapka felépitése ilyen for-
man jol koveti a brit kozmiivek
esetében alkalmazott megoldéaso-
kat. A kovetkezGkben az arsapka
felépitését a Heathrow esetében
alkalmazott megoldason keresz-
til mutatom be, néhany, a téma
szempontjabol nem relevans egy-
szer(sitéssel. A tOobbi repiilStér
esetében nagyon hasonl6 megol-
dasokat hasznalnak.

Heathrow részére legutobb a
2003 aprilis 1 és 2008 marcius 31
kozotti 5 éves idGszakra hataroz-
tak meg az arsapkat.® Az arsapka
a repulGtér egy utasra vetitett
bevételét’ maximalja, és ennek
megfelelden a 2003 aprilis 1 és
2004 marcius 31 kozotti elsd éves
(t-1) idBszakra ezt az atlagbevé-
telt Mt-1 = 6,48 angol fontban ha-
taroztak meg.

A 2004 aprilis 1 és 2005 mar-
cius 31 kozotti (t) idSszakra
ugyanezt az atlagbevételt a ko-
vetkez$ formula maximalja:

M, = [1+(RPI,-1+X)/100]*
*Y, +ATM,,

ahol:
M a t id6szakra engedélye-
zett egy utasra vetitett atlagbe-
vétel angol fontban kifejezve,
¥4 a t-1 idGszakban realizalt
egy utasra vetitett atlagbevétel
angol fontban kifejezve és a
kovetkez8 képlet szerint sza-

molva:

Y, ; =Y, (1 HRPL 4+ XV10018,
Y,, = 6,48+S , (konkrétan a
2002 aprilis 1 — 2003 marcius 31
kozotti idGszakra),

t

RPI , a fogyasztoi arindex szdza-
lek pontban kifejezve a t-1
id3szakra,

X =6,5"

S, ; a reptéri biztonsagi koltsége-
ket figyelembe vevd valtozo,

ATM, = 0, kivéve ha a CAA tgy
itéli meg, hogy a reptér zsu-
foltsdga miatt alkalmazni kell
ezt a tényezot."

A 2005 aprilis 1-t61 kezd6d6
haromszor egy éves idGszakra pe-
dig M,-t a kovetkez6k szerint ha-
taroztak meg:

M, = (I+(RPI, ;+X- TRIGGER,)/
/100)*Y,_+ATM~ K,

ahol:

TRIGGER egy a repteret biinteto
valtoz6, amennyiben a reptér
nem a tervek szerint halad az
elére kijelolt beruhazasok
megvaldsitasaval.™

K, a korrekcios faktor, amellyel a
tal magas, vagy tal alacsony
arbevételt korrigaljak a kovet-
kezd képlet alapjan:

= [(Tt—Z_Qt-Z*Mt-Z)/ Qt-2] *

*(1+1/100)2,
ahol:

T, , a t-2-es id&szakban ténylege-
sen befolyt arbevétel brit font-
ban kifejezve,

Q,, a t-2-es id6szakban a repteret
hasznalt utasok szama,

I a szabalyozo altal elfogadott t6-
kemegtériilési rata szazalék-
pontban kifejezve.

Mindegyik esetben igaz, hogy
X értéke évenként és repiilGteren-
ként eltérhet. Ugyanakkor az el§-
re meghatarozott X értékek az 6t-
éves periodusokon beliil nem val-
toztathatok.

Az el6z6 képleteket értékelve
megallapithat6, hogy adott évben
a maximalt atlag-arbevétel alapja
a fogyaszt6i arindexszel és a haté-
konysagi faktorral korrigalt el6z6
évi atlag-arbevétel. Ezt az alapot
aztan helyzettSl fiiggéen fol, vagy
lefelé modositjak a zsufoltsag és a
beruhazasok tervszerd teljesiilése
fiiggvényében. Végiil pedig a Kt
tényezGvel korrigaljak a maximalt
atlag-arbevételt, amennyiben a
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korabban elért arbevétel nem fe-
dezete a koltségeket, vagy talsa-
gosan meghaladta azokat.

Az el6z6ekben leirt maximalt
atlagos arbevétel meghatarozasa-
nél a CAA iigyel arra, hogy az ez
alapjan elért teljes arbevétel meg-
felel6 fedezetet nyfijtson a repii-
16tér mikodési koltségeire és ter-
vezett beruhdzésaira. Emiatt tu-
lajdonképpen az alkalmazott sza-
béalyozas az éarsapka, a garantalt
koltségmegtériilés és a garantalt
t6kemegtériilés egybegytrasanak
tekinthetd.

Heathrow példajan bemutatva
a koltségmegtériilést a kovetke-
z8képpen érik el. A CAA folya-
matosan figyeli a repiilStér terve-
zett beruhazasait, miikodési kolt-
ségeit, egyéb bevételeit, valamint
az Un. szabalyozott eszkoz értékét
(Regulatory Asset Base, RAB) és
ennek értékcsokkenését. Az éves
atlagos szabalyozott eszkoz ér-
tékre (amely kisebb, mint az 6sz-
szes eszkdz konyv szerinti érté-
ke) az elfogadott t6kemegtériilés
szerint sziikséges éves megtérii-
lést szdmitanak. Mindezek alap-
jan Osszeadva a negativ elGjeld
miikodési koltségeket, a pozitiv
eldjeld egyéb bevételeket, a nega-
tiv el§jell értékcsokkenést és a
negativ elGjelii sziikséges éves
megtériilést, megkapjak az éves
sziikséges arbevétel tomeget,
amely a repiil6tér mikodéséhez
és beruhazasainak finansziroza-
sahoz elengedhetetlen. Végiil ezt
az Osszeget osztjak a statisztikai
alapon el6re jelzett varhato
utasszamokkal, és igy kapjak
meg az egy utasra vetitett sziiksé-
ges atlagos arbevételt. Heathrow
esetében ez a korabban mar be-
mutatott 6,48 font / utas maxima-
lis atlagos arbevétel érték."

Nagyon fontos jellemzbje a
rendszernek, hogy az 4rsapka
csak az 1986 évi torvényben meg-
nevezett tevékenységekre vonat-
kozik. Ezzel szemben, az arsapka
alapjaul szolgalo éves sziikséges
arbevétel-tomeg meghatérozasa-
nal mar a repiiléterek minden te-
vékenységébdl szarmazo arbeveé-
telét figyelembe veszik.* Az eb-

b6l ad6doé torzulasokrol a késdb-
biekben még lesz sz6.

Az RPI esetében a felhasznalt
arindexet a brit nemzeti statiszti-
kai hivatal (Office for National
Statistics) publikalja RP02-es
koddal. Allandé viték targya azon-
ban a CAA éltal elfogadott tSke-
megtériilési rata, amely jelenleg
7,75%-0s adozas el6tti értéket tesz
ki, és amelyet a reptér felhasznaloi
altalaban eltulzottnak tartanak.

Az otévenkénti arsapka-meg-
allapitds mellett a CAA azt is
vizsgélja, hogy a BAA és a man-
chesteri repiil6tér milyen mindsé-
gl szolgaltatast nyjt az utasok, a
felhasznalok, valamint az iizletfe-
lek részére. Az efféle vizsgalodas
nagy része eseti jellegli és pana-
szok kivizsgalasara szoritkozik,
am a szabalyozas masik része
konkrét minSségi paraméterek el-
érését teszi kotelez6vé. Példaul
Heathrow esetében meghatiroz-
tak, hogy a mozgolépcsSknek és a
mozgojardaknak a vizsgélt id6-
szak 98%-aban rendelkezésre kell
allniuk, vagy az utasok biztonsagi
atvilagitasa statisztikai modsze-
rekkel mérve, az esetek 95%-aban
nem haldhatja meg a 10 percet. A
vizsgalt id6szak altalaban a repii-
16tér legforgalmasabb iddszakai-
val esik egybe. A mért teljesit-
mény alapjan egy stlyozott pon-
tozasos rendszerrel dontik el,
hogy az adott repiil6tér az adott
id8szakban megfelelt-e az elvart
mingségi szabvanyoknak.
Amennyiben pedig nem felelt
meg, akkor az engedélyezett arbe-
vétel egy bizonyos szazalékat a
reptérnek a dijak mérséklésével
vissza kell juttatnia a felhaszna-
16knak.

2.3. Idoszerii kérdések és
problémak a brit szabalyozads
koriil

2.3.1. Az egy-kasszas és a keét-
kasszas megkozelités

Az utébbi évek legnagyobb ér-
deklddést kivaltott vitaja arrél
szOlt, hogy a CAA-nek az un.
egy-kasszas, vagy az Un. két-

29

kasszas (single-till, vagy dual-

till)15 megkozelités szerint he-

lyesebb-e a brit repiilStereket sza-
balyoznia. A kétféle megkozelités
kozotti eltérés a kovetkezd:

* az egy-kasszas megkozelités
szerint a repiiltér Gsszes be-
vételét figyelembe veszik a 1é-
gi kozlekedési dijak arsapka-
janak meghatarozasakor;

* a két-kasszds megkozelités
szerint kiilon valasztjak a re-
piilStér 1égi kozlekedési és ke-
reskedelmi bevételeit, és az
arsapkat csak a légi kozleke-
dési bevételek alapjan hata-
rozzak meg a légi kozlekedési
dijakra. A kereskedelmi bevé-
telekkel és dijakkal ebben a
megkdzelitésben nem foglal-
koznak.

Kezdetben a vita a brit reptil§-
terek miikodtetése koril zajlott,
de hamarosan mas orszdgokban
is napirendre keriilt. Homlokteré-
ben valdjaban az altt és 4ll ma is,
hogy a gazdasagi szabalyozasnak
a repiilStér mely tevékenységeire
kell, kiterjednie, és egyaltalan
van-e a gazdasagi szabalyozas-
nak létjogosultsaga. Egy modern
repiilStér ugyanis — ahogy ezt ko-
rabban mar lathattuk — nagyon
sokféle szolgaltatassal jelenik
meg kiilonbozd piacokon, és ezek
koziil nem mindegyikre érvényes,
hogy a repiil6tér olyan helyzet-
ben volna, ahol visszaélhet a pia-
ci erejével. Ebbdl pedig kovetke-
zik, hogy a repiilGtér szabalyoza-
sakor nem feltétleniil sziikséges,
sOt akar karos is lehet, ha minden
szolgaltatast Osszedmlesztve egy
formulaval szabalyoznak. Az
egy-kasszas rendszer biral6i alta-
laban azt szoktak javasolni, hogy
a repiilGtereknek csak a piaci ala-
pon meg nem tamadhatd szolgal-
tatasaira vonatkozzon az arsapka.
A gyakorlatban pedig csupan a
repiilGterek légiforgalmi szolgal-
tatasait szoktadk meg nem tamad-
haténak tekinteni.

A CAA jelenleg az egy-kasz-
szas rendszert hasznalja, és érzé-
kelve a rendszer hidnyossagait,
valamint reagalva a kritikékra, a
2003 aprilis 1-jétdl €letbe lépett
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Otéves szabalyozasi perioddus
el6tt az érintettek bevondsaval
nyilt szakmai vitat kezdeménye-
zett. A CAA inditotta vita 2000-
ben vette kezdetét, am egyeldre a
CAA megtartotta az egy-kasszas
rendszert. A kovetkez6kben e vita
soran felmeriilt fontosabb érvelé-
seket mutatom be.

A probléma felvetését altala-
ban Michael Beesleynek tulajdo-
nitjak, aki nem sokkal halala elGtt
biralta a heathrowi repiilStér
szabalyozéasat.' Véleménye sze-
rint a ‘80-as években kifejlesztett
arsapka szabalyozas — amelynek
kifejlesztésében & tevékenyen
részt vett — nem kivanatos hatéssal
jart a londoni repiil6terek eseté-
ben. Szerinte az arsapka okozta,
hogy Heathrow-n a reptéri dijak
folyamatosan csokkentek és az a
veszély fenyegetett, hogy akar ne-
gativba is atcsapnak azért, mert a
repiilStér ilyen modon probalt na-
gyobb utasforgalmat generélni,
amely aztin nagyobb arbevételt
jelentett a reptér egyéb kiegészits
tevékenységeiben (pl. kiskereske-
delem, ingatlan bérbeadas).
Beesley szerint ez a trend azért ag-
gaszto, mert az amugy is talzsafolt
heathrow-i repiilGteret'” nem a légi
kozlekedés szamara sziikséges ka-
pacitds novelésére Osztonzi, ha-
nem arra, hogy a légi kozlekedési
infrastruktira rovaséra a kereske-
delmi infrastruktarat fejlessze. A
légi kozlekedési infrastruktira
veszteségeit pedig a reptér a keres-
kedelmi infrastruktira bisas nye-
reségébdl finanszirozza.

Beesley azért is birélta a rend-
szert, mert az nem tette lehetGve,
hogy a CAA csak azokra a repté-
ri tevékenységekre koncentral-
jon, amelyeknél valoban fenyege-
tett, hogy a reptér iizemeltetd
visszaél a piaci hatalmaval (va-
gyis a meg nem tdmadhato tevé-
kenységek). Ezzel szemben a
CAA szabalyozasa akarva-aka-
ratlanul a normalis esetben pusz-
tan piaci alapon is jol miikodé te-
vékenységekre is  kiterjedt.
Beesley szerint példaul a Heath-
row-n tapasztalhato eléggé magas
ingatlan bérleti dijak nem annak a
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jelei, hogy a BAA visszaél a pia-
ci hatalmaval, hanem csupan an-
nak, hogy a heathrow-i bérlemé-
nyek nagyon keresettek és a bel-
varosi ingatlanokhoz hasonl6an
prémium arakon is elkelnek.

Erdekes modon a felvetett
problémékra Beesley nem azt a
megoldast javasolta, hogy egyér-
telmd és vilagos moédon el kell
hatérolni a repiilSterek szabalyo-
zando és nem szabalyozandé te-
vékenységeit. Véleménye szerint
a repiilSterek esetében a gazdal-
kodas célja a repiilStér értékének,
mint ingatlan értékének a maxi-
malizaldsa. Ez a cél kozos mind a
reptér lizemeltetGje, mind a 1égi-
tarsasagok, mind pedig az allam
szamara. Ezért arra a kovetkezte-
tésre jutott, hogy a cél elérését ra
lehet bizni a repiilGtér iizemelte-
téjére. Vagyis nem sziikséges a
jelenlegi gazdasagi szabalyozas,
helyette a felek kozotti haromol-
dala szerz6déses megallapodasok
is elegenddek a repiilSterek piaci
erejének a kordéban tartasara.

Beesley-vel  parhuzamosan
Starkie™ arra az allaspontra he-
lyezkedik, hogy a repiilSterek
mindenféle gazdasagi szabalyoza-
sa elhagyhat6. Véleménye szerint
a repiiléterek monopol helyzete
alapveten nem a méretgazdasa-
gossagukbol ered”, hanem szol-
galtatasi portfoliojuk gazdasagos-
sagabol (economies of scope).
Ugyanakkor a repiilStereknek
alapvetSen nem érdekiik, hogy a
monopol helyzetiikkel visszaélje-
nek, mivel nagyon erds szinergia
hatdsok vannak a légi forgalom
kezelése és a kereskedelmi tevé-
kenységek kozott. Starkie szerint
ebbdl adodoan, mindaddig amig a
reptér mind a 1égi forgalom bo-
nyolitasi piacan, mind a kiegészi-
t6 tevékenységek piacan jelen
van, érdekében all a légi forgalmi
dijakat alacsonyabban meghata-
rozni, mint ha kizéro6lag a légi for-
galom bonyolitasaval foglalkoz-
na. Mindez addig érvényes, amig
a reptér el nem éri a légiforgalmi
kapacitasanak maximumat.

Az el6zbek alapjan Starkie ar-
ra a kovetkeztetésre jut, hogy az

egy-kasszas rendszernél kedve-
z0bb a két-kasszas rendszer, sot,
akar az arsapkat teljesen mell6zni
lehetne. Véleményét azzal is ala-
tamasztja, hogy Heathrow és
Gatwick esetében tagadhatatlan a
repterek zsufoltsaga, tehat nem
igaz, hogy a BAA monopolista
modon korlatoznd a kinalatot.
Starkie szerint ezért elegendd
volna, ha a CAA csupéan fenntar-
tand az arszabalyozés lehetOsé-
gét, de azt nem alkalmazni. Ez
elegend§ elrettentd erd lenne a
piaci hatalommal torténd esetle-
ges visszaélések megel6zésére.

Starkie allaspontjat alata-
masztjak a Versenyhivatal megél-
lapitasai is. A Versenyhivatal
2002-es vizsgalata soran készitet-
te az I. tablazatot, amelybdl ki-
deril, hogy a gatwicki és
stanstedi repiilSterek a 2001-2-es
évben veszteséget konyveltek el a
légiforgalmi tevékenységiikon,
amit aztan kereskedelmi tevé-
kenységiikbdl fedeztek™.

Tobbek kozt ez alapjan a Ver-
senyhivatal ugy latta, hogy az
egy-kasszéas arsapka nem szeren-
csés, mert a valos koltségektdl el-
térd arazast indukal.

A tablazat egy masik fontos
jellemzore is felhivja a figyelmet,
mégpedig arra, hogy a kereskedel-
mi tevékenységek arbevétel-ara-
nyos nyeresége magasabb, mint a
légiforgalmi tevékenységeké. Bar
a befektetett tGkére vonatkozdan
nem 4all rendelkezésre hasonlo ki-
mutatas, amelybdl kideriilne, hogy
vajon a kereskedelmi tevékenysé-
gek, vagy a légi- forgalmi tevé-
kenységek hoznak-e nagyobb t&-
kemegtériilést, azonban nagyon
val6szint, hogy ez a helyzet.
Mindez tovabbi magyarazatot ad-
hat arra, hogy a repiilGtereknek
miért éri meg jobban a kereskedel-
mi tevékenységekbe fektetni.

A 2000-ben inditott nyilvanos
vita soran a CAA Osszegytijtotte
az egy-kasszés rendszer mellett
és ellen sz0616 érveket.21 Az egy-
kasszas rendszer ellen a
kovetkezG érv szolt:

* kiterjeszti a szabalyozast olyan
tevékenységekre is, amelyek
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A londoni repiiléterek eredménye a 2001-2-es évben (milli6 font)

Arbevétel Eredmény
Egyéb Lo - Egyéb Nem
Reptéri dijak | kereskedelmi Nem’uzem| Osszesen Re'pten kereskedelmi | iizemi |QOsszesen
: bevételek dijak P ¥ :
bevételek tevékenységek | eredmény
Heathrow 338 534 32 904 94 210 21 325
Gatwick 130 187 B 322 -5 103 3 101
Stansted 63 73 2 138 -13 48 1 36
normalis esetben azt nem adédéan nem szerencsés az zast eredményezne. Viszont

igénylik, novelve ezzel a sza-

bélyozok kudarcanak esélyeit.

Példaul részben ennek tudhato

be a heathrow-i zstfoltsag.

Az egy-kasszas rendszer mel-
lett pedig az alabbi érveket sora-
koztattak fel:

* a repiilGterek az egyéb kiegészi-
t6 tevékenységek terén is ké-
pesek visszaélni a piaci
erelyiikkel. Ezt ellensulyozni
sziikséges akar a szabalyozas
kiterjesztésével ezen tevé-
kenységekre is. Ezzel az érve-
léssel szemben a CAA ugy vé-
li, hogy az egyéb kiegészitd te-
vékenységek magas dijai nem
a piaci erével valo visszaélés,
hanem a helyszin magas nép-
szerisége miatt alakultak ki;

* a kereskedelmi tevékenységek
eredményessége a légitarsa-
sagok generalta forgalomnak
koszonhetd. Ezért igazsagos,
ha a légitarsasagok is része-
siilnek azok hozamaibol. A
CAA azon a véleményen volt,
hogy ez csupan jovedelem-el-
osztasi kérdés a légitarsasagok
és a repterek kozott, igy valo-
jaban nem lehet az arszaba-
lyozas targya;

* a rendszer biztositja, hogy a
reptéri szolgaltatasok Osszesi-
tett csomagjat a versenypiaci-
hoz hasonlé szinten arazzék.
A CAA szerint viszont az uta-
sok nem keverik Gssze a repté-
ri dijakat és a kereskedelmi te-
vékenységek 4rait, azaz nem
kezelik Sket Osszetartozo ja-
vakként. A légiforgalmi tevé-
kenységek iranti kereslet sok-
kal inkabb a repiilés irdnti ke-
reslettel fligg Ossze, semmint a
reptér kereskedelmi szolgalta-
tasai iranti kereslettel. Ebbdl

utasok érdekeit a reptér tevé-

kenységei kozti keresztfinan-

szirozassal védeni.;

* az egy-kasszds rendszer fel-
adasa még nagyobb profitot je-
lentene a reptereknek, és élet-
be lépne a klasszikus kinélat-
visszatartd6 monopolista maga-
tartds, ami a jelen esetben a
sziikos kapacitds fenntartasat
jelentené. A CAA ezen érv
esetében nem foglalt allast, ar-
ra hivatkozva, hogy pl. a két-
kasszas rendszer lehet, hogy
novelné a reptér beruhazasi
hajland6sagat, ami pedig csok-
kentené a zsufoltsagot. A hatas
azonban nem egyértelmd;

e az egy-kasszés rendszer egy-
szerd és konnyebb kezelni,
mint a két-kasszast. Ezt a
CAA elfogadja.

A CAA altal kezdeményezett
nyilt vitdban a légitarsasigok
alapvetSen az egy-kasszas rend-
szer fenntartasa mellett alltak ki.
Tették ezt abbdl a meggydz6dés-
bdl, hogy a két-kasszas rendszer-
ben megemelkednének a jelenle-
gi reptéri dijak, 4m az emelkedést
nem lehetne teljes egészében az
utasokra tovabbharitani. Vélemé-
nyiik szerint az 0j rendszerre valo
attérés miatt az utasok altal fize-
tend$ dijak mindenképpen emel-
kednének.

A CAA, az Gjabb oOtéves ar-
sapka bevezetését megel6zGen,
koteles konzultalni a Versenyhi-
vatallal 2002-ben a Versenyhiva-
tal az egy-kasszas rendszer meg-
tartdsa mellett foglalt allast
ugyanis nem itélte bizonyitott-
nak, hogy az egy-kasszas rend-
szer a beruhdzasok elmaradasat
okozta volna, és ugyanakkor a
két-kasszas rendszer tobb beruha-

egyetértett azzal, hogy a két-
kasszas rendszer javitana a zsu-
folt repiilSterek kihasznaltsagan,
azonban véleményiik szerint ez a
hatds csak marginélis lenne.
Emellett a jelenlegi rendszer ked-
vezd vonasanak tartjak, hogy a
BAA magas profitjainak egy ré-
sze a reptéri dijak alacsonyan tar-
tasa révén az utasok javéra fordi-
todik. Ugy gondoltak, hogy a légi
kozlekedési tevékenységeket és a
kereskedelmi tevékenységeket,
ideértve az ezekbe eszkozolt be-
ruhdzasokat is, a gyakorlatban
nagyon koriilményes volna szam-
viteli Gton szétvalasztani, és emi-
att a két-kasszas rendszer miiko-
dését folyamatos vitdk tarkitanak
a koltségek helyes allokacioja ko-
rill. De ugyanennél a gondolatnal
maradva, nem talaltak kivetniva-
l6t abban, hogy a kereskedelmi
tevékenységek hasznaibol az uta-
sok és a légitarsasagok is része-
stiljenek, 1évén, a repilGtér tizleti
tevékenységei egymasra épiilnek
és ezért nem szétvalaszthatok.

Végiil, a hozzasz6lok koziil a
vitdban a BAA a két-kasszas
rendszer bevezetését tamogatta,
arra hivatkozva, hogy az a rend-
szer a jelenleginél jobb beruhaza-
si 0sztonz6kkel birna.

Mindent egybevetve a CAA
ugy dontott, hogy a 2003 aprilis 1
- 2008 marcius 31-es 6téves perid-
dusra megtartja az egy-kasszas
rendszert. Dontését azzal indokol-
ta, hogy az altala alkalmazott sza-
balyozas abban az esetben tud ha-
tékony lenni, ha eléggé nagy az
egyetértés a reptér, a felhasznalok,
a versenyhivatal és a BAA kozt a
szabalyozas alapjai tekintetében.
Erre azért van sziikség, mert csak
igy biztosithat6, hogy egy reptér-
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hez hasonldan hosszi élettartamu
eszkozok miikodtetése esetében,
az egymast kovetd szabalyozasi
periodusokon is ativel6 Osztonzo
rendszer tudjon kialakulni. A
CAA-nek ezen az egyetértésen ki-
vill nincsen egyéb eszkéze arra,
hogy a szabélyozas konzisztencia-
jat tobb szabalyozasi perioduson
keresztiil is fenntartsa. A jelen
helyzetben pedig, a CAA ugy itél-
te meg, hogy az érintett felek ko-
zOtt nincsen egyetértés, sot, éles
ellentét van a két-kasszas rendszer
bevezetésér6l. Emiatt a rendszer
bevezetése megalapozatlan volna.

Az egy-kasszas, vagy két-
kasszas rendszer koriili vitdba
tobb kiils6 szakember is bekap-
csolodott, akik a kérdés Gjabb ve-
tilleteire hivtak fel a figyelmet.
Czerny (2004)* azt emelte ki,
hogy a fogyasztéi jolét szem-
pontjabol az egy-kasszas rend-
szer mindig elGnyosebb a két-
kasszas rendszernél. Szerinte
szabalyozas nélkiil a reptéri dijak
mindig magasabbak lennének,
mint a kereskedelmi tevékenysé-
gek dijai, abbol adédoan, hogy az
utébbiak iranti kereslet az elGb-
biek iranti keresletbdl szarmazik.
Végiil arra a kovetkeztetésre jut,
hogy a Ramsey-tipusi arazast
egy reptér csak akkor tud alkal-
mazni, ha az arsapka stlyozottan
kiterjed a reptéri és a kereskedel-
mi dijakra is.

Ezzel némileg ellentétes véle-
ményt hangoztat Zhang és Zhang
(2002)2. Modellezésik eredmé-
nyeképpen arra a kovetkeztetésre
jutnak, hogy nyereséges kereske-
delmi tevékenységek mellett a re-
piilétereknek érdekiik alacso-
nyabban tartani a reptéri dijakat,
mint ha ilyen kereskedelmi tevé-
kenységet nem folytatnanak.
Adott esetben az ilyen arazas az
utasok joléti maximumahoz is ve-
zethet. Ramutatnak tovabba,
hogy nyereséges kereskedelmi te-
vékenységek mellett a repiilGtér a
joOléti szempontbol sziikségesnél
korabban ruhaz be 0j kapacitasba,
mig ilyen kereskedelmi tevé-
kenységek hianyaban, a sziiksé-
gesnél késSbb.
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2.3.2. Az atlagbevetel és bevétel-
kosar megkozelités

Szakmai vita alakult ki az arsap-
ka alapjaul szolgalo bevétel meg-
hatrozésanak modja koril is. E
téren két megkozelités kristalyo-
sodik ki:

* jelenleg a CAA az atlagbevé-
tel alapti megkozelitést alkal-
mazza. Tehat az arsapka az
egy utasra vetitett atlagbevé-
telt maximalja.

* ezzel szemben lehetséges
megkozelités volna az un.
,bevétel-kosar’ alkalmazasa,
amelynél az arsapka tobbféle
bevétel sulyozott atlagat ma-
ximalna. Ilyen megkozelitést
alkalmaznak a British Telecom
szabalyozasanal. A bevétel-
kosar esetében a kiilonb6z6
tevékenységekbdl szarmazo
bevételek sulyozott atlagat
szamitjak. Sulyként altaldban
a bevételek el6z8 évi relativ
stlyait szoktak hasznalni.

Az atlagbevétel alapu arsapka
nagy el6nye, hogy viszonylag
egyszertien kezelhet6. Nem je-
lent problémat, ha a repiil6tér 0j
fajta dijstruktarat kivan bevezet-
ni, hiszen az atlag bevétel to-
vabbra is konnyen szamithato. A
megkozelités hatranya azonban,
hogy a megfelel@ség ellendrzése
csak utolag lehetséges. Részben
ezért sziikséges az arsapka for-
muléba kiilonb6z6 biztositékokat
épiteni azokra az esetekre, ha a
repiilStér tal magas, vagy tal ala-
csony bevételre tett szert egy
adott évben.

Az atlagbevétel alapa megko-
zelités hidnyossaga, hogy a repii-
16tér figyelmét f6képpen az uta-
sok szamanak novelésére 6szton-
zi, mik6zben mas szolgaltatasok-
ra kevesebb figyelmet fordit. Pél-
daul ha a repiilteret az egy utasra
vetitett atlagbevétel alapjan sza-
balyozzak, akkor a repiiltérnek
csekély érdeke fiiz6dik ahhoz,
hogy az utasokkal nem jaro6 teher-
forgalmat magéhoz vonzza. Alta-
lanossagban tehat minden olyan
szolgaltatds hatranyt szenved,
amely nem general utasforgalmat.

Végiil pedig az atlagbevétel
alapi arsapka megkiilonboztetd
arak alkalmazédsdra Osztonzi a
szabad kapacitasokkal rendelke-
z0 repiilGteret. Ennek kovetkezté-
ben a repiilStér bizonyos felhasz-
nalok szamara a rovid tava hatar-
koltségeknél is alacsonyabb éara-
kat szabhat meg, amennyiben ezt
mas felhasznaloknal magasabb
arakkal kompenzalni tudja.

A bevétel-kosar alapu arsapka
elméletileg olyan arazashoz ve-
zet, amely a felhasznaloi csopor-
tok szamara azok arrugalmassaga
szerinti arakat allapit meg. Ennél
a megkozelitésnél nem jelent
problémat a repiilétér
,utaskdzpontisiga” sem. A beveé-
tel-kosar alapvetGen arra Osztonzi
a repiilGteret, hogy az egyes fo-
gyasztoi csoportoknak eltérd
szinti és ara szolgaltatasokat
nyujtson. Tovabba az ilyen arsap-
ka gyakorlati elénye, hogy nem
szitkséges a formulaba utblagos
korrekcidkat épiteni az esetleges
til nagy, vagy til alacsony bevé-
telek kezelésére.*

Az el6nyei mellett nagy hatra-
nya a Dbevétel-kosar alapa
renszernek, hogy nehezen tudja
kezelni az 4razasi rendszerben
végbemend valtozasokat. Példaul
amennyiben a repilStér valami-
lyen 0j szolgaltatst kivan bevezet-
ni, Ggy ahhoz a kosarban nem lehet
stlyt hozzarendelni, hiszen az el6-
zG évben nem volt ilyen szolgalta-
tas. Az ilyen arsapka alapvetGen
csak akkor tud j61 miik6dni, ha az
arazasi rendszer az id6 folyaman
csak kevéssé valtozik.

3.3.3. Egyeb vitatott témak a brit
repiiloterek arsapka szabalyoza-
sa koriil

Az 1998 - 2003-as arsapka rend-
szerben Heathrow és Gatwick
egy Aarsapka ala estek, mig
Stanstedre kiilon arsapka vonat-
kozott. Jelenleg mindharom repii-
16térre kiilon arsapka vonatkozik.
A koz0s arsapka értelme abban
rejlik, hogy az olyan repiilGtér-
rendszerek esetében, mint ami-
lyen Heathrow, Gatwick és
Stansted, lehetGvé teszi, hogy a
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repterek lizemeltetGje az arazis-
sal bizonyos mértékig atterelje a
forgalmat a zstfolt repiil6térrsl a
kevésbé zsufolt felé.

A megkozelités hatulitSje vi-
szont, hogy ezzel egyidGben lehe-
tévé valik a kevésbé zsufolt repti-
16tér kereszt-finanszirozasa a
zsufolt repiilSterek bevételébsl.
Eppen ebbdl a megfontolasbol a
lutoni repiilStér lizemeltetGje fo-
lyamatosan a mellett érvelt, hogy
Stansted-re kiilon arsapkat kell
alkalmazni. Tudvalévd ugyanis,
hogy Stansted és Luton egymas-
nak versenytarsai, igy érthetd,
hogy Luton el akarja keriilni an-
nak a lehetGségét, hogy a BAA
Stanstedet a tobbi repiilGtere be-
vételeibll keresztfinanszirozza.

Tovabbi vitatott téma a kiilsé
koltségelemek engedélyezése az
arsapkaban. Tipikusan ilyen a biz-
tonsagi koltségeket az arsapkaba
beépitd S valtozo, amelyet korab-
ban mér bemutattunk. Az ilyen
valtozok mellett szol az az érv,
hogy olyan koltségeket képvisel-
nek, amelyekre a repilStér lize-
meltetGjének nincsen rahatdsa, és
nehéz is ket eldre jelezni. Az ér-
velés szerint ezért jobb, ha ezeket
a koltségeket egyenesen az uta-
sokra haritjak, mint sem a repiild-
tér lizemeltetSre. Példaként hoz-
zék fel a brit arameloszt6 vallalat
helyzetét, amely nem koteles az
aram picai arvaltozasainak kocka-
zatat viselni, hiszen els8 sorban
szallitasi-tovabbitasi  feladatai
vannak, nem pedig energia-keres-
kedelemmel foglalkozik.

Ezen megkozelitéssel szem-
ben pedig az az egyszert érv hoz-
hat6 fel, hogy az ilyen elemek
alapvetSen semmilyen koltségha-
tékonysdgra nem sarkallanak,
ezért alapvetGen ellentétesek az
arsapka filozofidjaval. EbbSl a
megfontolasbol kiindulva, né-
mely esetben a kiils6 koltségek-
nek az utasokra torténd teljes at-
haritasa helyett csupan azok bizo-
nyos szazalékanak atterhelését
engedélyezik.

Végiil a vitatott kérdések ko-
zil érdemes még kiemelni a
mennyiségi korrekcios valtozokat
(ilyen a korabban bemutatott K
valtozo), amelyek karpotoljak a
repiilGteret, amennyiben a tényle-
ges forgalom alacsonyabb volt az
arsapkaban eldrejelzettnél. Fordi-
tott esetben pedig elvesznek a re-
piilStér bevételeibdl, amennyiben
a forgalom kedvez8bbnek bizo-
nyult az elbre tervezettnél. A
mennyiségi valtozd mellett azt az
érvet szoktak felhozni, hogy rea-
lis forgalom-elSrejelzésre 6szton-
zi a repiilGteret.”

A mennyiségi valtozokkal
kapcsolatban az a probléma, hogy
szélsBséges esetben be lehet Sket
Ggy allitani, hogy gyakorlatilag
garantalt arbevételt biztositanak a
repiilétér szamdra, ami értelem-
szerlien ellentétes az A4rsapka
egész filozofiajaval.
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1 A BAA csoport 2004-2005 évre vonatkozo6 éves jelentése alapjan ma a csoport részvényeinek 86,1%-a intézményi befektetSk kezében van, a ma-
radék pedig kisbefektetSké. E sorok irdsa kozben a spanyol Ferrovial csoport felvésérlasi ajanlatot tett a BAA részvényekre, dsszesen 8,75
millidrd fontra értékelve a BAA csoportot. (2006 marcius 17)

2 A Versenyhivatal legutobb éppen 2006 juniusaban kezdett hasonld vizsgélatba.

3 Forrés: Legislative Council of the Hong Kong Special Administrative Region, Panel on Economic Services

4 A CAA a NATS tariféit is drsapkdval szabélyozza

5 A torvény értelmében a repiilSterek nem szedhetnek dijat a szolgéltatdsaikért a CAA tudta nélkiil
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6 Forras: CAA. February 2003

7 Heathrow, Gatwick, Stansted és Manchester. Ez utobbi nem a BAA repiil6tere. Erdekesség viszont, hogy London vonzaskorzetében sem a lutoni,
sem a London City repiil6tér nem szabélyozott repiiltér. E két repiilSteret nem a BAA miikodteti.

8 A pénziigyi évet a BAA minen évben aprilis 1 és a kovetkez§ év mércius 31 kozott szamitja.

9 Fontos, hogy a reptér mindenféle tevékenységbdl ereds bevételét figyelembe veszik!

10 Gatwick és Stansted esetében X=0

11 A tobbi repiil6térnél ezt a tényez6t egyaltalin nem alkalmazzék

12 Ezt a tényez6t Stanstednél nem hasznaljak

13 A szdmitasokban a gyakorlatban a 2000-1-es évre diszokontélt szdmokat hasznéljak.

14 Az 1998-99-es évben az arsapkéval szabélyozott bevételek a BAA szabalyozott repiilSterei bevételének csak 34%-4t adtak. (ex-post)

15 Nem talaltam megfeleld magyar forditast e fogalmakra, de taldn lehetne még hasznélni az ,.egy kalapos” és a ,két kalapos” forditast is az ,,egy
kalap al4 venni” kifejezésb6l kiindulva, amely tulajdonképpen jol tiikkrézné a fogalmak valds tartalmat.

16 Beesley, 1999

17 2003-ban Heathrow-n 63 milli6 utas fordult meg. Ett§1 tobb utas csak az atlantai Hartsfielden és a chicagoi O’Hare-en jért, 79 és 69 milli6 f6.
(Forras: Airline Business, 2004 junius). Ezt a forgalmat Heathrow két, kb. akkora kifutépalyan bonyolitja, mint amilyenek Ferihegyen van-
nak. Ferihegy 2003-ban 5 millié utast fogadott. Ezzel egy id6ben a Gatwick repiil8tér 30 milli6 utast fogadott egy kifutdpélyaval.

18 Starkie, 2001

19 Doganisra hivatkozik, aki véleménye szerint egy reptér méretgazdasigossaga kb. évi 3 milli6 utasig 4ll fenn. Doganis, 1992.

20 Monopolies and Mergers Comission, 2002.

21 CAA, 2000

22 Czerny, 2004

23 Zhang és Zhang, 2002

24 Ez abban az esetben igaz, ha a kosarban alkalmazott siilyokat a megel6z6 év tényadatainak sulyai alapjan allapitjak meg. Amennyiben nem ez
torténik, hanem a sulyokat valamilyen el6rejelzések alapjan allapitjak meg, akkor az év végi korrekciok sziikségessé valnak.

25 Amennyiben ugyanis a repiilStérnek alacsonyabb a hatarkoltsége, mint az atlagkoltsége, ugy abban érdekelt, hogy az arsapkéhoz hasznalt el6-
rejelzései a redlisnal alacsonyabb forgalmat mutassanak. igy a valos forgalom bekovetkeztével a repiil6tér extra haszonra tehet szert.
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Toéth Ferenc

A hazankban befoly6 vizek forra-
sai teriileten egyre nagyobb
mennyiségben lehulld hé és a
Dunétol keletre fekv6 orszagrész
belvizvédelmi helyzete mar jelez-
te, hogy az arvizvédelmi felada-
tok ellatasara létrehozott szerve-
zeteknek nehéz kihivasokkal kell
szembenézni.

A hoolvadas késlekedett, majd
az es6zések is tovabb fokoztik a
veszélyt. A Duna és a Tisza arhul-
lamai talalkoztak, és a mellékfo-
ly6k nagyvizei tovabb emelték a
vizszinteket, igy a korlatozott ki-
folyas visszaduzzaszt6 hatasa
nemcsak rekordnagysagh
viztdmegek okozott, hanem a te-
tzés idejét is meghosszabbitotta.

1. Az arviz keletkezése és levo-
nulasa

Az év elején a tartés fagypont
alatti hOmeérséklet a jégtors hajok
€és a jégrobbantd csoport mozgo-
sitasat kovetelte ki. A szlikebb
egyedi arvizvédelmi tevékenysé-
get ellatd csoportoknak jelentG-
sebb beavatkozasat nem kellett
végrehajtani. Viszont a hidrologi-
ai adatok majd a kiilfoldi hiradés-
ok sokkal nagyobb veszély koze-
ledtére hivtdk fel a figyelmet. A
marcius elején leesett csapadék
és a napkozben is fagypont alatt
levs hdmérséklet tovabb novelték
a felgyiilemld h6 mennyiségét.

A hé mennyiségének valtozasa
szempontjabol figyelmen kiviil
nem hagyhat6 koriilménynek bi-
zonyult, hogy a szélsOségesen
nagy csapadékok a tél utolsé és a
tavasz els® hetében, februarban és
marciusban jelentkeztek. Ekkor a
két havi sok éves atlagot 70%-kal
meghaladé csapadék (homérsék-
let valtozastol figgben) ho for-
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Arviz 2006-ban

majaban Osszegylilt, majd hoolva-
das kovetkezett be. A lépésenként
megindul6 olvadas kozepéig tartd
es@zések emelték a Duna, Tisza és
mellékfolydinak vizhozamat. Eh-
hez a fagyott talajon olvadé ho
vizhozamnovelS hatésa is hozza-
jarult. Az arvizzel egyidejii belviz
260 ezer hektarnyi teriiletet bori-
tott be, melyek jelentds részét a
megemelkedett foly6vizszintek
miatt csak szivattyGzéssal lehetett
visszajuttatni a mederbe. A Duna
vizgytijtd egész teriiletén az egy-
idejd olvadas és a csapadékos id6-
jaras a Tiszan és a mellékfolyo-
kon is igen nagy arhullémot oko-
zott. Az események kezdetén a
Bodrogon és a Fels6-Tiszan ala-
kult ki jelentSs aradas. Ezeknek
az 4radasoknak nem a tetdzésiik,
hanem a tartossaguk okozott je-
lent8sebb gondot. Ezt a fels6 fo-
lyoszakaszokrol érkezd sorozatos
vizutanpotlas idézte el6.

A Korosok arhullama
Gyomaig mindegyik Kords-agat
III. foka késziltségi szint folé
emelte. A Maros marciusi aradasa
ugyan levonult a késziiltségi szint
ala, de aprilis elején mar I. foka
vizallas folé nétt. Ezt kovetSen
lasst aradasba kezdett el6szor az
arhullamok, majd a Tisza duzzasz-
t6 hatasa miatt. Aprilis kozepén a
I1I. foku szintet megkozelitve tetG-
z0Ott, majd tovabb emelkedett.

Ebben az idGszakban Tokaj tér-
ségében a Bodrog és a FelsG-Tisza
arhullama talalkozott. Ugyan a te-
t6zés csak két napig tartott, de a
levezetett viztomeg jelentGs volt.
A Bodrogon, Kéroson és Maroson
levonul6 arhullam a Kozép és Al-
s6-Tisza vizszintjét igen gyorsan
(aprilis 10-én) III. foku késziiltsé-
gi szint f6l¢ emelte. Ezt még meg-
tetézte a Duna rekord magassaga

vizallaséabol adodo visszaduzzasz-
tas. A Duna ez id6ben ugyan apad-
ni kezdett, de a csapadék altali viz-
utanpétlas a Tisza mellékfolyoit
tovabb taplalta.

A mellékfolyok aradésa és a ti-
szai arhulldm Gjabb, még sosem
latott vizéllassal jegyezte be ma-
gat a torténelemkonyvekbe. Leg-
jelentBsebb vizszint emelkedések-
re a Maros és Koros torkolat ko-
zOtti szakaszokon keriilt sor. Az
egy-két napos arvizcsucsok egy-
mastol val6 idSbeni elcstszasa fi-
gyelmeztetett arra, hogy a 2006
évi tavaszi arviznél jelentGsebb
vizszintemelkedés is keletkezhet
a Tiszan. A felhalmozodott vizto-
meg a folyok visszaduzzaszt6 ha-
tasa miatt csak lassan folyt le. Iga-
zan csak a kiskorei duzzasztas
megkezdése hozott szamottevd
vizszint csokkenést, amely hata-
sara egy hét milva megszlinhetett
volna a késziiltségi szint. Azt a
feltevést, hogy ez évben mar nem
okozhatnak a folyok tovabbi meg-
lepetést, alaposan megcafolta a
Hernddon az es6zésekbdl adodo
igen intenziv arhullim levonula-
sa.

A 2006 juniusaban levonult ar-
hullam a Hernad teljes hosszaban
rekordmagassagli vizszintek ki-
alakuldsat okozta. A legnagyobb
eddigi észlelt arvizszint 5-25 cm-
es meghaladdsa a teljes Hernad
szakaszon megfigyelhetd volt.

2. Védekezés

A tavaszi arvizek a gatakra szoli-
tottdk az embereket. Az arvizveé-
delmi veszélyeztetettség mérté-
kében tobb ezer védelmi munkas,
arvizvédelmi jar6r, a honvédségi
és civil szervezetek dolgozoi vet-
tek részt a munkaban. Ennek az
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oriasi feladatnak a lekiizdésében
az ABKSZ KHT. védelmi cso-
portja is feladatot kapott, amely
az els6 naptdl kezdve az utolsoig
lekototte az idejét.

A dunai arhulldm érkezése
idején mar a szigetkozi szakasz-
mérndkség teriiletén allt készen-
létben a védelmi osztag. Ezen a
helyszinen 35 km hosszu védelmi
szakaszon latott el jarGr,- és fi-
gyeld szolgalatot. Az id6ben fel-
ismert veszély kovetkeztében az
arvizvédelmi jelenségek itt még
nem kivantak nagyobb méreti
beavatkozast. A helyismeret meg-
szerzésével az éjszakai miiszakok
ellatdsa mar szinte rutinfeladatta
valt. A mésodik éjszakai miiszak
alatt 0jabb feladat megoldasahoz
rendelték az osztag egy részét.

A Koméarom-Szény kozotti
védvonalon épiilt ki az orszag gaz-
dasagi szempontjabol egyik legje-
lentGsebb vasiti palyaja. Ezen a
védvonal szakaszon a Duna magas
arhullama elérte a zuzottk6 agya-
zatot, amely azzal a veszéllyel jart,
hogy a gétkorona tetején a kovek
kozott ataramlo viz kimoshatja az
aljzatot. A védekezés ezen a sza-
kaszon jelentSsen igénybe vette a
személyi éallomany alloképessé-
gét. Itt a vasiton torténd homok-
zsék szallitas kapacitasa 1ényege-
sen nagyobb mint mas védekezési
szakaszokon. A kiilonboz6, de
azonos c¢l elérése érdekében teveé-
kenyked$ szervezetek a viziigyi
dolgozokon kiviil is felsorakoztak
ezen a védvonalon. A MAV és a
honvédség vezetése az elsé perc-
t6l kezdve felismerte a veszély-
helyzetet, és mintaszerdien oldot-
tak meg az egyiittmiikodést, majd
végrehajtottdk a megoldasra vard
feladatokat. Koszonet érte.

A nyilt vonala gat védekezés
mellet a varosi arvizvédekezés is
probara tette a védekezdk felké-
sziiltségét. A palyaudvar mogott
egy a nyilt vizt6l mintegy 150
méterre felejtett kutbol tort fel a
viz mintegy 20-30 liter/s hozam-
mal. A vizhozamot egy kisseb el-
lennyomdé medence kialakitasa-
val lehetett a sziikséges mértékig
korlatozni. Ellenben a palyaudvar
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keleti kijar6janak Orhazanal ke-
letkezett arvizi jelenség még az
évtizedes tapasztalatokkal rendel-
kezé védekezdknek is meglepe-
tést okozott. Ugyanis annak elle-
nére, hogy hajnalonként a hémér-
séklet fagypont koriilire siillyedt
le, a kialakitott védvonal mogott
a vaganyok kozott 15-20°C hé-
mérsékletii viz tort fel, amely
tobb szaz méter tdvolsagra telitet-
te a zuzottk@ agyazatot, veszé-
lyeztetve a vasuti kozlekedés
elektromos vezérlését. Az ellen-
nyom6 medence hatastalansaga
miatt szivattytuzassal kellett a vé-
dekezést megoldani. KésGbb ki-
deriilt, hogy a g6z61gd viz a helyi
gyogyfirdd medencéjének meg-
gondolatlan leiiritése kovetkez-
ményeként keriilt a palyaudvarra.

A védelmi osztagot a Duna
biztonsagos vizszint ald csokke-
nése utan hazarendelték az allo-
mas helyére. A visszavonul6 osz-
tag egy csoportja tovabb folytatta
a védekezést a Romai parton,
ahol a lefolyastalan teriiletekr6l
mintegy 45.000 m® vizet kellett
szivattyik iizemeltetésével visz-
szajuttatni a Dunéba.

A kisebb visszamaradt csoport
még be sem fejezte a munkajat,
és maris az osztag teljes 1étsza-
mat mozgoésitottak. Ekkor az osz-
tag az orszag masik végén, a ro-
man hatar melletti Apétfalvan
vette fel a kiizdelmet a természet
erbivel. Itt egy 500.000m* nap
vizszallito képességii szivattyute-
lepet kellett kialakitani (/. dbra).
Ez id§ alatt egy az osztagbol ki-
valt csoport vizi szallitasi felada-

e

1. bra

tokat latott el.

A szivattyuk tizembe allitasa
utdn a szerelést végzd csoport az
Ocsddi Orjaras teriiletén 1évé ma-
gassaghianyos gatszakaszra ke-
riilt athelyezésre. A tobb kilomé-
ter hosszii gatszakasz védelmé-
hez a honvédség pontonjai szalli-
tottdk a homokzsakokat. A Tisza
visszaduzzaszté hatasa miatt a te-
t6zés elhuzoddott, ezért a védeke-
78 csoport 1étszamat ismét tovabb
kellett osztani, hogy mas védeke-
zési helyeken a sziikséges térvila-
gitast biztositani tudja. A védelmi
osztag megosztottsagat a talajfel-
taré szakcsoport 6nallé mikodte-
tése is tovabb fokozta.

A Tisza és a Koros minden va-
rakozas ellenére tartotta a rekord
magassagu vizszintet. A vizterhe-
1és hatasara sorban jelentek meg
a suvadasok (rézslimegcsusza-
sok) a gatak mentett oldalan (2.
abra). A legnagyobb megcsiisza-
sok a Koros Zugban keletkeztek.
Itt tobb falubol kellett a lakossa-
got kitelepiteni. A meggyengiilt
allékonysagh toltéskorona szad-
falazassal torténd megerGsitésére
nem volt méd, mert a pontonrol
torténd szadfalazas megkezdése-
kor a talajrezgés a toltéskorona
allékonysagat veszélyeztette. A
sorozatos toltésmegcsiszasok el-
lenére a gatak tovabbra is tartot-
tdk a vizet. A kritikus veszély-
helyzetre val6 tekintettel fel kel-
lett késziilni egy esetleges gatsza-
kadas bevédésére is.

A jelent8s magassaggal ren-
delkez8 gatak lehetséges szaka-
dasa esetén a nehéz szadfalakbol

Koros 500-as szivattyuk Apatfalvi-fécsatornan



LVIL. évfolyam 1. szam

késziilt védmiivek adhattak ha-
tékony és gyors védelmet. Az
ilyen nagyméreti szadfalazasi
technologia kivitelezéséhez
egyediilalld pontonrendszerbdl
kialakitott iszom sziikséges. A
kozaton is szallithaté elemek
Osszeszerelésekor 300-as ,,U”
gerendakra volt sziikség. Ez biz-
tositotta a kell6 szilardsagot a
120 tonna terhelhet&ségli 1sz6-
miinek. A pontonrendszert az
osztag 2 nap alatt szerelte 0ssze,
de szerencsére annak hasznéla-
tara nem volt sziikség (3., 4., 5.
abrak).

2. 4bra

Rézsii megtamasztds Csépa-Szelevénynél

Bap

L 4

4, abra
14 részes hidmez6 szadlemez verés kozben

Az ABKSZ Kht. osztagainak
31 napon keresztiil tarté védeke-
zése soran ijabb és jabb kihiva-
sokkal kellett szembenéznie. A

lecsokkentett 1étszdmmal miiko-
do, koltségvetési forrashiannyal
kiiszk6dd és rendszeres atszerve-
zés alatt 4llo viziigyi dolgozok
megalltak a helyiiket.

Ezt kovetSen a védekezésben
részt vett dolgozok megkezdték a
védekezésen kiviili dllami felada-
taik ellatasat abban a reményben,
hogy az év eleje Ota tartd szinte
folyamatos kivezényléseknek vé-
ge szakadt. A védekezésben részt
vett gépek és eszkozok karbantar-
tdsa még be sem fejez8dott, ami-
kor az ABKSZ Kht. osztagait 0j-
ra mozgositani kellett.

A Hernad folyon az es6zések
miatt teljes hosszaban rekord ma-
gassagu arhullam alakult ki. Az
osztag Ocsanalos térségében

14 részes hidmezd szerelése Csongradnal
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kezdte meg a védekezési munka-
it. A Viziigyi Igazgatosag a hon-
védség gyors és szakszerl véde-
kezés szervezése lehetGvé tette a
katonai helikopteres homokzsak
szallitasat, tovabba a rovid idejd
vizkivezetést, igy a veszélyezte-
tett lakott teriileteket sikerdilt
megvédeni.

A gyors aradast még gyorsabb
vizszint csokkenés kovette. A vé-
dekezésben részt vett dolgozok a
4 nap kimerit6 munkavégzés be-
fejeztével visszavonultak a telep-
helytikre, és megkezdhették a fel-
szereléseik és eszkozeik felkészi-

3. abra
Osszeallitott 14 részes hidmezo lemezhiizas kozben

bra

tését egy kovetkez6 arhullam
kornyezetrombolo hatasainak ki-
védésére.
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Résumé

Dr. Eva Molnar-Dr. Judit Somlé: La régulation européenne de la service publique des transports et la pratique existante ........... 2
Les auteurs présentent une partie reduite et actualisée d’un recherche project elaborée pour le Ministre de 1’Economie et des
Transports, qui s’occupe de la régulation européenne de la service publique des transports et de la pratique utilisée dans quelques
pays en Europe.

Jozsef Biro: La culture et la risque de I'utilisation de la téléphone mobile pendant la conduite............c.cccouvueereeuninrnerinnncnnnens 19
L'auteur analyse et résume le processus de déplacement du transport des passagers dans l'article et il présente le systéme soutenant
ce processus.

Andras Bognar: Quelques questions actuelles de la gestion et de la régulation des aéroports britanniques (Partie 2.) ................ 27
L'auteur s'occupe des questions actuelles de la gestion des aéroports dans une série d'articles se composant de quatre parties. Il
présente les prescriptions valides des aéroports britanniques dans la partie présente et il montre, comment la privatisation de ces
aéroports se fonctionne.

Ferenc Toth: Les inondations €1 2006 ...cuus.seuueomssussusissmsssmsissassissossss sosssesssissess st sissssshesss s sus siasssess somsenssnnssssaisssortusiossiss sosssorss 35
L'auteur présente les inondations, qui ont frappé notre pays en 2006 et la protection contre les inondations. L'inondation s'étende
sur le territoire des riviéres Danube et Tisza et sur le territoire compléte de leurs affluents.

Le table des matieres concentré de la revue Kozlekedéstudomanyi Szemle pour les numéros de l'année 2006............................. 38
Summary
Dr: Eva Molnar-Dr. Judit Somlé: The regulation of the transport public services in Europe and the prevailing practice............... 2

The authors present an abbreviated and actualised part of a research work made for the Economic and Transport Ministry, that
deals with the European regulation of the transport public services and with the practice used in some European countries.
Jozsef Biro: The culture and risks of the use of the mobile telephones [handies] during the traffic............cccocooviiiii 19
In the course of the last years the utilisation of the mobile telephones has increased during driving in Hungary as well. The author
analyses the dangers of it and makes proposals for reduction of the accident danger arising from this.

Andrds Bogndr: The regulation of the English airports (Part I) ..c.cicsseesssssnscsissssbsneiossessusnsisnssrssissnsasissnsssnnissassnsossssssosssassassesisoss 27
The author deals with the actual questions of the economic management of the airports in a series of articles consisting of four
articles. In the present part the author presents the valid rules of the English airports and shows the events of the privatisation
methods of them.

Ferepte Toth: The flood HRB00G ;i ittt st rstnesstosstvmdos s S A5 g oA S AR TSN GRS RS F PO S nmeimen LS en 35
The author presents the floods occurred in 2006 in our country and the flood control measurements. The flood affected the whole
area of the rivers Danube and Tisza and of their tributaries.

The concentrated table of content of the numbers of the journal Kozlekedéstudomanyi Szemle in 2006 ...................ccccceeunenne. 38

Zusamenfassung

Dr. Molnar, Eva — Dr. Somlé, Judit: Die europiische Regelung des offentlichen Verkehrsdienstes und die vorhandene Praxis....2
Die Autorinnen geben einen kurzgefassten und aktualisierten Teil einer fiir das Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr erarbeiteten
Forschung, welche die europdische Regelung des 6ffentlichen Verkehrsdienstes und dessen in einigen Lindern verwirklichte
Praxis behandelt.

Biro, Jozsef: Die Kultur und Risken der Mobiltelefon-Beniitzung wihrend der Fahrt .........c.ccoceeiiiniiiniieniiie 19
In den letzten Jahren hat sich die Beniitzung des mobilen Telefons wihrend des Autofahrens auch in unserem Land vermehrt. Der
Autor analysiert deren Geféhrlichkeit und macht Vorschlige zur Verminderung der daraus auftretenden Unfallgefahr im Interesse
der angemessen beschrinkten und zuriickgehaltenen, kulturellen Mobilbeniitzung.

Bognadr, Andras: Die Regelung der britischen Flughafen (Teil IL) ..........occureeueucsecsesasesnessusnssenssnsssssestsssssisnssessasssssnasassssnsessansssssen 27
Der Autor behandelt die aktuellen Fragen der Wirtschaft der Flughifen in einer vierteiligen Artikelserie. Im gegenwirtigen Artikel
gibt er die giiltigen Regelungen der britischen Flughifen bekannt und stellt vor, wie deren Privatisierungen erfolgten.

Tl Ferene: UberschwemmOng T8 200G ... .isiisizs wrsossiis sasios ieisan itotnraisnitisse sisesnsassassnosness iRt sesiaishedessstbsesiaisbesteonssonss Higbarishs 35
Der Autor gibt im Artikel die im Jahre 2006 unser Land heimgesuchten Uberschwemmungen und die VerteidigungsmaBnahmen
bekannt. Die Hochwisser verbreiteten sich auf das ganze Gebiet der Donau und der Theil3, sowie deren Nebenfliisse.

Die zusammengefassten Inhaltsverzeichnisse der Ausgaben der Verkehrswissenschaftlichen Schau in 2006............................... 38
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