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Dr. Voros Attila
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KOzUTI KOZLEKEDES

Az ajanlott sebessegek
gyakorlatanak
megvalosithatéosaga a hazai
kozuthalozaton

1. Bevezetd gondolatok, alapok,
elézmények, kiilfoldi tapasztalatok

1.1. Alapfilozofia

A jarmiivezetSk nagy tobbsége az
esetek tilnyomo részben feleld-
sen viselkedik és dont mikozben
a forgalomban résztvesz. Ezt —
tobbek ko6zott — szamos, korab-
ban kiilonb6z6 korilmények ko-
zOtt elvégzett sebességmérés és
el6zési szokaselemzés igazolja.
Ez még akkor is allithato, ha nor-
mal idGjarasi viszonyok kozott és
utviszonyok esetén a pl. 90
km/6ras sebességhatart a sze-
mélygépkocsi-vezetd 30-50%-kal
tallépi. Alig (6-10%-kal) lépik
azonban tal a 100 km/6ras, a
renddrségi birsdgolas szempont-
jabol még tobbé-kevésbé toleral-
hat6 sebességhatart az emlitett vi-
szonyok mellett. A forgalomsza-
balyozas alapvetd célja ezért nem
a forgalom résztvevSinek ,,meg-
rendszabélyozasa” kell, hogy le-
gyen, igy lehetdleg nem utasitani,
vagy tiltani kell, hanem tdjékoz-
tatni és segiteni a helyes dontés
meghozasaban. Természetes
azonban, hogy szdmos eset van,
ahol csak a tiltdsnak vagy utasi-
tasnak van helye a szabalyozas-
ban, igy az el6z6 mondat f6 hang-
salya a ,JehetSség” szon van.

Ha a jarmiivezetd megérti a
szabalyozas okat sokkal, nagyobb
a valosziniisége, hogy be is tartja
azt. Ha nem megokolas nélkiili
tiltdssal, hanem szdmara is érthe-
tévé tett javaslattal, illetve meg-
okolt és megalapozott tiltassal ta-
lalkozik a forgalomszabalyozas
soran, nagyobb esély van arra,
hogy & is jo szandéku, hozzaértd
partnernek tekinti a forgalomsza-
balyozot, és nem egy lathatatlan
hatosagnak, aki okkal-ok nélkiil
korlatozni igyekszik &t. Ha a jar-
miivezetd bizik a forgalomszaba-
lyozasban, akkor az jogkovetd
magatartasra sarkallja 6t és az
elirasokat jobban elfogadja.

Természetesen — kis szdmban
— mindig lesznek olyanok, akik
nem tartjdk be az elSirt, vagy
ajanlott sebességeket, illetve
egyéb szabalyozasokat, de ezekre
a renitensekre nem lehetiink te-
kintette] a sebességszabalyozas
alapelveinek meghatarozasakor. 4
néhany szazaléknyi, forgalomsza-
balyozast be nem tarto kozlekedd
altalaban nem is mindig ugyanaz
a személy. Rendszerint valamilyen
rendkiviili, személyes koriilmény
keészteti az amugy jogkioveté ma-
gatartast tanusito jarmiivezetot a
sebességhatar extrém tullépésére,
illetve egyéb kirivo szabalytalan-
sag elkovetésére.

l. rész

Azokra a kevesekre pedig,
akik semmilyen koriilmények ko-
z6tt nem hajlandok fegyelmezet-
ten autdzni, valdsziniileg semmi-
lyen sebességkorlatozas — bele-
értve a mégoly bizalomerdsitd
forgalomszabalyozasi modokat is
— nem hat. Veliik szemben ming-
ségileg mas, egyedi hatdsagi in-
tézkedések sziikségesek.

A jelenlegi magyar KRESZ
szellemisége, alapfilozofidja ma
sokkal inkabb tilté és indoklast,
tdjékoztatast nélkilozd jelzés-
rendszerre épiil, mint az a gazda-
sagi, tarsadalmi, motorizacids k-
riilmények, a magyar autés tarsa-
dalom mentalitisa és az egész de-
mokratikus jogallamisag néhéany
alapnormaja alapjan elvarhat
lenne. Hangsulyozni kell, hogy
szamos pozitiv, tajékoztatd és in-
dokolo jellegii szabalyozassal is
taldlkozunk a hazai kdozutakon, de
nem ez a jellemzd és ennek mér-
téke lényegesen elmarad a kiva-
natostol.

Ugyancsak belsG ellentmon-
das tapasztalhat6 az 1975-0s
KRESZ-ben meghirdetett és az
Ota is alkalmazni szandékozott
wbizalmi elv” és a forgalomszaba-
lyozas szamos eleme kozott. 4 bi-
zalmi, partneri elv szélesebb korii
kiterjesztése indokolt. A KRESZ-
nek egyidejiileg kell szolgalnia,
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tajékoztatnia, segitenie, figyel-
meztetnie és tiltania, mindent a
megfeleld id6ben, formaban al-
kalmaznia a kiemelt és elsGdleges
célok érdekében.

Ezek pedig a személyek és ja-
vak minél gyorsabb, biztonsago-
sabb, hatékonyabb célba juttatasa
a kornyezetvédelmi szempontok
messzemend figyelembevételével.

A magyar KRESZ-ben — il-
leszkedve a KRESZ altalanos, az
elézGekben leirt jelen alapfilozo-
fiagjahoz — jelenleg csak kotelezo
ervenyii sebességszabalyozas for-
dul el8. Ez els6sorban arra alkal-
mas, hogy azokban az esetekben
alkalmazzak, amikor a sebesség-
hatart jelz§ jelzGtablan (akar a
megengedett legnagyobb, akar a
megengedett legkisebb sebessé-
get jelzi) megadott sebesség (fel-
felé vagy lefelé torténd) meghala-
dasa veszélyezteti a jarmiveze-
t6t, és/vagy a forgalom tobbi
résztvevdit, illetve egyéb javakat.

Ezekben az esetekben termé-
szetes, hogy nincs helye a meg-
fontolasnak, a jarmiivezet6tdl ko-
telezGen elvaratik — masok és a
sajat testi épségének és a vagyon-
biztonsagnak a védelmében - a
jelzett sebességhatar betartésa.

Ugyanakkor a partneri, segité
viszony ¢€s a belatason alapulo se-
bességkorlatozas elfogadasa, el-
fogadtatasa érdekében a kotele-
zGen eldirt sebességhatar kijelzé-
se mellé — ahol a tiltds oka nem
kézenfekvd — feltétleniil célszerd
kihelyezni kiegészit6, magyara-
z0, tajékoztatd piktogramot, ab-
rat, vagy rovid, egyértelml szo-
veges lzenetet hordozo tablat.

Az ajanlott, legnagyobb se-
besség bevezetése masfajta filo-
zofian alapulna. MindenekelGtt
hangstulyozni kell, hogy jelen
cikk és annak javaslatai minden
esetben az ajanlott legnagyobb
sebességet jelenti még akkor is,
ha azt nem minden esetben irjak
oda. (Megjegyezziik, hogy a
nemzetkézi szakirodalom is
,advised speed”-r6l beszél, nem
advised maximal speedrdl.) Az
ajanlott sebesség tehat nem azt
jelzi, hogy annal alacsonyabbat

nem ajanlanak, bar ismeretes,
hogy az indokolatlanul alacsony
sebességet valaszté jarmiivek is
potencialis veszélyforrasok. E
tablakat dontSen olyan helyzetek-
ben kellene alkalmazni, ahol el-
sosorban a jarmiivezetd sajat tes-
ti épséget és jarmiive sértetlensé-
gét esetlegesen veszélyeztetd ko-
rilmény fordul eld, illetve a jar-
miivezetdnek elsGsorban (de nem
kizardlag) sajat érdekében lenne
sziikséges a tablan jelzett, ajanlott
sebesség megtartdsa. Nem lenne
kotelezd érvényii, sajat felelGssé-
gére — természetesen a megenge-
dett maximalis sebességhatiron
beliil — barki talléphetné a rajta
jelzett értéket, de valamilyen ok-
nal fogva — legyen az forgalmi,
kornyezeti idGjarasi vagy egyéb —
kedvezGbb, biztonsagosabb, cél-
szerlibb a jarmivezetd, de kor-
nyezete szamara is, ha azt betart-
ja, illetve igazodik hozza.

Mindazonaltal mar itt is hang-
silyozni kell, hogy az ajanlott,
legnagyobb sebesség nem csorbi-
tand a KRESZ-ben megfogalma-
zott azon elGiras érvényét, hogy
minden gépjarmiivezetének, min-
den id6ben az aktualis forgalmi
viszonyokhoz, at- és idGjarasi vi-
szonyokhoz igazodva kell meg-
valasztania a biztonsagot garanta-
16 sebességét a megengedett leg-
magasabb haladasi sebességen
beliil. Sz6 sincs tehat arrol, hogy
a jelen tanulmanyban az ,,ajan-
lott, legnagyobb sebesség” java-
solt bevezetése barmiben is val-
toztatna egy adott eset sebesség-
valasztasa kapcsan felmeriilo, je-
lenleg érvényes jogi, felelosségi
viszonyokat.

Az ajanlas — a nevében is ben-
ne van — csak ajanlas, senkit sem-
mire nem kotelez, nem valtoztat
semmilyen jogi megitélést, csu-
pan tajékoztat, segit, figyelmet
hiv fel.

E megallapitds komplemente-
re is igaz. Ha nincs kihelyezve, az
ajanlott, legnagyobb sebességre
vonatkoz6 tabla, pedig célszeri
lenne, akkor sem érheti semmi-
lyen jogi, szakmai elmarasztalas
a kozat kezeldjét.
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Helyismeret hidnyaban a k6z-
lekedSk jO része a ma érvényes
KRESZ tablakbol nem kap elég
informéciot arrél, hogy hol volna
ajanlatos bizonyos helyi koriil-
mények miatt sebességét csok-
kenteni az érvényes legmagasabb
sebességhatiron beliil. A helyis-
merettel rendelkez8 forgalom-
technikusok ebben tudnanak se-
giteni az ajanlott sebességek és
ezzel egyiittesen az ajanlott, leg-
nagyobb sebességvalasztas loka-
lis, egyedi indokait magyarazo
Jjelzésképek és/vagy feliratok el-
helyezésével.

Megeshet, hogy az ajanlott,
legnagyobb sebesség bevezetése
atmenetileg megnoveli a sebes-
segkiilonbségeket és ezzel némi-
képp a balesetveszélyt az utakon.
Vérhat6 azonban, hogy a szabaly-
tisztel6 kozlekeddk, akik megér-
tik, hogy az 0j szabalyozast sajat
érdekiikben célszerli figyelembe
venni, nagyobb szamban csok-
kentik majd szabadon vélasztott,
esetenként a megengedettnél ma-
gasabb sebességiiket. Az
eléz8ekben leirt, valtozo alapfilo-
z0fia nyoméan a szabalytisztelGk
kore bizonyosan jelentGsen no-
vekszik majd az 0j filozofian ala-
pulé komplex intézkedéscsomag
hataséara. Ezzel szemben — tekin-
tettel arra, hogy az ajanlott, leg-
nagyobb sebesség betartdsa nem
lenne kotelez6 — a valasztott se-
bességet nem modosité vezetSk
tovabbra is gyorsabban haladna-
nak, ami fokozott balesetveszélyt
idézhet elS idGlegesen.

Amennyiben a jarmivezetSk
megértik, hogy az 0ij sebességszaba-
lyozas személyes biztonsagukat se-
giti el6 — és erre a jarmiivezetd-kép-
zés keretében is széles korben és
hangsulyozottan ravilagitanak majd
— ugyancsak partnernek tekintik a
forgalomszabalyozot, és novekszik
a szabalyosan kozlekedSk szdma,
igy hosszi tavon az intézkedés hata-
sa mindenképpen pozitiv lesz.

Be kell latni, hogy a (részben)
elvesztett bizalom visszaszerzése —
kiilonosen a mai hazai kozlekedési
moralt figyelembe véve — hosszi
folyamat, de minden, az ajanlott



84

legnagyobb sebességek bevezeté-
séhez hasonlo intézkedés egy 1épés
lehet a forgalomszabalyozas hite-
lességének ersitésében.

1.2. A hazai jogszabalyi hattér
attekintése

KRESZ, azaz a Kozati kozleke-

dés szabalyairol szoloé rendelet

1962 o6ta van hazénkban. Az elsd

KRESZ sok, a mai formaban méar

nem szerepld kérdéskorrel foglal-

kozott, tgymint:

e a kozlekedésrendészeti hato-
sagok és hataskoreik,

e a kozattal kapcsolatos foga-
lom-meghatarozasok, stb.

A mai KRESZ kizardlag a koz-
uti kozlekedes szabdlyait és azok
értelmezését tartalmazza.

A hazai kozlekedési jogsza-
béalyok ma nem ismerik az ajan-
lott, legnagyobb sebesség fogal-
mat. A kozati kozlekedés szaba-
lyair6l szo6l6, tobbszor modositott
1/1995.(11.5.) KPM-BM egyiittes
rendelet  (a  tovabbiakban:
KRESZ), és ,,Az utak forgalom-
szabalyozdsardl és a kozuti jelzé-
sek elhelyezésérdl szolo, tobbszor
modositott 20/1984.(XI1.21.) KM
rendelet”’ csak a megengedett leg-
nagyobb sebesség, a kotelezd leg-
kisebb sebesség fogalmat rogzitik.

Volt néhany év, amikor a hazai
forgalomszabélyozasban is alkal-
maztak az ajanlott sebességet, de az
esetlegesen bekovetkezd balesetek-
nél a felel@sségi viszonyok tisztaza-
sanak koriilményessége miatt rovi-
desen besziintették a hasznalatat.
Alkalmazasat a 352.816./1973.
KPM szamu minisztériumi utasitds
tette lehet6ve, de a
20/1984.(X11.21.) KM rendeletet
megel6z6 2/1976. KM szamu ren-
delet mar nem tartalmazza, mivel
annak sziiletését megel6zGen mar
egy Gjabb minisztériumi utasitas el-
rendelte valamennyi addigi alkal-
mazasi helyszinén az ajanlott sebes-
ségek jelzésének megsziintetését.

Ugyanakkor a KRESZ 20. §(5)
bekezdése ismeri a ,,célszeri’” hala-
dasi sebesség fogalmat a fényjelz6-
késziilék szabad jelzésének opti-
malis elérése céljabol (lasd a
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KRESZ 160. abraja). Ez a jelzés-
kép is felfoghato6 ajanlott sebesség-
nek, de a célja mas, mint az ajan-
lott, legnagyobb sebességnek. Va-
16jaban ajanlott optimalis sebesség.

1.2.1. A megengedett legnagyobb
sebesség

A megengedett legnagyobb se-
bességet a ,,Sebességkorldtozds”
jelz6tablaval (KRESZ 30. abra)
jelzik. Az értelmezés szerint: ,,a
tabla azt jelzi, hogy az uton a tab-
lan megjeldltnél nagyobb sebes-
séggel haladni tilos”. A tablan
jelzett sebességmaximum meg-
tartasa kotelezo, azzal a megszo-
ritassal, amelyet a KRESZ 25.§-
anak (1) bekezdése rogzit: ,Jar-
miivel a forgalmi, az iddjarasi és
a latasi viszonyoknak tovabba az
utviszonyoknak (az ut vonalveze-
tésének, az utburkolat mindsége-
nek és dllapotanak) megfeleléen
kell kozlekedni, figyelemmel kell
lenni a jarmii sajatossdgaira, az
utasokra és a rakomdnyra.”
Mint az el6z6ekben utaltunk ra
tehat a KRESZ ezen elSirdsanak
altalanos és nem megfellebbezhe-
t6 érvénye csorbitatlanul élne to-
vabb az ,ajanlott, legnagyobb se-
besség” fogalmanak és gyakorla-
tanak alkalmazédsa esetén is. Az
ajanlott, legnagyobb sebesség ki-
jelzése nem venné at annak a fele-
IGsségét, hogy megadja az aktua-
lis ut-, iddjarasi stb. viszonyokra
érvényes, biztonsagos legnagyobb
sebességet, nem helyettesitené a
25. § (1) bekezdésébol az elGbbi-
ekben idézett kotelezettséget.

1.2.2. A kotelezd legkisebb
sebesség

A kotelezd legkisebb sebességet a
KRESZ 24. 4braja szerinti jelzd-
tablaja mutatja, amely azt jelzi,
hogy az uton (forgalmi savon)
legalabb a tablan megjelolt sebes-
séggel kell haladni — kivéve, ha
ez a sebesség az ut- a forgalmi, az
idGjarasi vagy a latasi viszonyok
miatt a személy- és vagyonbiz-
tonsagot veszélyeztetné.

A jelz6tabla behajtasi haladasi
tilalmat jelent a tablaval jelzett
kozatfeliiletre mindazoknak a jar-

miiveknek, amelyek vagy nem
képesek az elGirt legkisebb (nem
akarnak [a tanulmany szerzGinek
kiegészitése]) sebesség elérésére,
vagy a rendeletbdl folydan nem
haladhatnak az elGirt sebességgel
sem. Természetesen a jelzGtabla
kotelezo érvényii az adott Giton ha-
ladé valamennyi jarm{ szdméra.
Ennek a sebességszabalyozas-
nak elsGdleges célja az, hogy a
nagy sebességkiilonbségekbdl
adodo, utoléréses jellegli baleset-
veszélyt kikiiszobolje, igy alkal-
mazasa foként:
= gyorsforgalmi utak bels6 sav-
jainal és
= kapaszkodd savok megléte
esetén a bels6 savoknal gya-
kori.

1.3. Az ajanlott, legnagyobb
sebesség alkalmazasa kiilfoldon

Az eurdpai orszagok az ajanlott
sebesség alkalmazésa terén nem
egységesek. A kulturalis kotédé-
siink szempontjabol mértékadod
Németorszagban példaul alkal-
mazzék az ajanlott sebességet, a
szomszédos, és szintén meghata-
roz6 Ausztridban nem. Eppen
ezért a vonatkozo vizsgdlataim is
inkdbb példdakat ismertetnek, és
nem egy egész Eurdpat atfogd
elemzést tartalmaznak.

e A fejlett BENELUX allamok
koziil Belgium kozati forga-
lomszabalyozasat és koziti jel-
zéseit tanulmanyoztam. Itt nem
alkalmazzak az ajanlott sebes-
ségeket, mig a megengedett
legnagyobb és a kotelezd leg-
kisebb sebesség ugyanigy
megtalalhato a forgalomszaba-
lyozéasban, mint nalunk.

Ugyanakkor Hollandidban
széles korben alkalmazzak az
ajanlott legnagyobb sebesség
gyakorlatat, az angol nyelv{
Holland KRESZ-ben
»Advised speed” megjelolés-
sel. (Itt jegyzem meg, hogy a
holland példéaval jelen tanul-
many kovetkez6 pontjaban
foglalkozik részletesebben.) A
holland gyakorlat meglehetd-
sen egységes, logikus felépité-
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sii, bar nem kovetkezetesen al-
kalmazza a szoban forgo6 sza-
balyozast.

e A hozzank kozeli és tavoli tor-
ténelmi mult tekintetében na-
gyon hasonlé Cseh Koztarsa-
sagban ismert az ajanlott se-
besség fogalma. Jelzésképe
szerint tajékoztatod tabla. Nem
talsagosan gyakori a hasznala-
ta, foképp hegyvidéken, 1. ren-
dd utak nehezen jarhat6d sza-
kaszain szoktak alkalmazni.
(Alsérendii utakon nem.) Be-
tartasa nem kotelez8, de bal-
eset esetén nem harithaté a fe-
lelGsség a forgalmi rend meg-
allapitdjara.  Szlovakiadban
igen, Lengyelorszagban nem
talalhatd meg ez az elem a
KRESZ-ben.

e Németorszagban az ajanlott
sebességek hasznalata dontd-
en a korszertitlen kiépitésii au-
topalya-szakaszokra korlato-
zodik. A kiépitéssel az alkal-
mazas fokozatosan visszaszo-
rul. Az egyéb kozutakon a tab-
la kihelyezése igen ritka és al-
kalomszerti. (A tdjékoztatas a
Baden-Wiirtenberg-i Tartoma-
nyi Utligyi Hivatal szakrefe-
rensétll szarmazik.)

e Nagy-Britannidban nem, mig
az Ibériai-félsziget orszagai-
ban elvétve, Olaszorszagban
elsGsorban az autdpalyakon
helyenként hasznéljak az ajan-
lott sebesség rendszerét, illet-
ve az arra vonatkozo tablakat.
Amint lathato tehat meglehe-

tésen eltér6 az egyes eurOpai or-

szagokban a szoban forgd szaba-
lyozas alkalmazasa.

1.4. Az ajanlott sebességek
rendszerére, illetve a szoveges
tajékoztatasra vonatkozo
néhany kiilfoldi példa részletes
ismertetése

Az el6z6 pontban utalés tortént a
kérdéskor kiilfoldi szabalyozasa-
nak eltéré gyakorlatara és alkal-
mazasara. A kovetkezGekben két,
egymassal 0sszefliggd probléma-
korre vonatkozo kiilfoldi példa-
kat mutatok be. Mint emlitettiik

Csehorszag, Hollandia és a Né-
metorszagi Szovetségi Koztarsa-
sag kozati szabalyozasaban talal-
haté6 meg az ajanlott sebességek
rendszere.

Az alapfilozofiank megfogal-
mazasakor kiemelt hangstlyt ad-
tunk az uthasznalok minél egyér-
telmtibb, részletesebb és érthetGbb
tajékoztatasara. Ezért elengedhe-
tetlen az un. szoveges tablak vagy
jol érthetd piktogramok alkalma-
zasa. fgy e pontban — az ajanlott
sebességek kiilfoldi alkalmazasa-
nak gyakorlata mellett — bemuta-
tom két szomszédos orszag Auszt-
ria és a Cseh Koztarsasag szove-
ges, illetve piktogramos tajékozta-
tasi gyakorlatat. Az ausztriai pél-
dak arra utalnak, hogy ebben az
orszagban kiilonos hangsuilyt ad-
nak a részletes, sokszor atfedése-
ket is tartalmazo, lehetGleg szove-
ges informéciok alkalmazésara.

1.4.1. A Cseh Koztarsasagban
szerzett tapasztalatok

A Cseh Koztarsasag kozathaloza-
tan mintegy 600 km hosszon foly-
tattam bejarasokat kollégadimmal.
Ebben az ttvonalban autopalyak,
I. és II. rend{i fOutak, alsoérendi
utak, atkelési szakaszok, hegyvi-
déki és sikvidéki utvonalak egy-
arant szerepeltek. A bejaras alap-
jan megallapithat6, hogy az ajan-
lott sebességek rendszere Csehor-
szagban sem altalanos. Meglehe-
t6sen egyedinek és alkalomszerd-
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nek tiint a tablék alkalmazasa. A
kihelyezett ajanlott, legnagyobb
sebesség tablak azonban minden
esetben célszeriiek, jol lathatdak
és valoban az ithasznalok jobb ta-
Jjékozodasat, biztonsagosabb koz-
lekedését segitették eld.

Egyarant talalkoztunk a tabla-
val atkelési szakaszokon, pl. fo-
kozott gyalogos forgalomra valod
figyelmeztetd tablaval elhelyez-
ve, illetve kiils6ségi szakaszok
veszélyes ivei el6tt. A mellékelt
fénykép olyan esetet is mutat,
amely meghatirozza az ajanlott,
legnagyobb sebesség hatalyat
egy, az ajanlas hosszusagara (1,6
km) kiterjedd, kiegészitG tabla se-
gitségével (1. abra).

Mashelyiitt pedig két érték ki-
jelzésével is talalkozunk (30-50),
amelyek a tehergépkocsik és sze-
mélygépkocsik szamara elkiiloni-
tett ajanlott sebességet jelentenek.

Olyan példat is talaltunk,
amelyben az ajanlott, 40 km/6ra
sebesség mellett az Gtburkolaton
egy sarga szind ,,40”-es szam is
lathatoé, ami az ajanlott, legna-
gyobb sebesség burkolatjellel tor-
ténd megismétlését jelentette.

Osszegezve megéallapithato,
hogy az alkalmazis meglehetd-
sen vegyes, kovetkezetlen és a
helyszineket tekintve esetleges
jellegd. A tablak azonban mind-
annyiszor korrektiil keriilnek ki-
helyezésre és az esetek dontd
tobbségében kiegészits, veszélyt
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jelz8 tablakkal egyiitt lathatoak.
A megfigyelt helyszineken az au-
tosok viselkedésérdl is rovid ta-
pasztalatokat sikertilt szerezni. A
tapasztalatok természetesen nem
altalanosithatoak, de a gépjarmii-
vezetGk sebességvalasztasabol, a
féeklampak felvillanasabol, a mo-
tor hangjdnak megvaltozasabol
(gazelvétel) arra lehet kovetkez-
tetni, hogy az autésok észlelik a
tablat és arra mindenképpen a he-
lyes reakci6 iranyban reagalnak.
A Cseh Koztarsasagra vonatko-
z6 példékon a néhény szoveges in-
formacio is lathaté. Ezek olyanok,
amelyeket Magyarorszagon nem,
vagy ritkan alkalmaznak: pl. ,,gya-
logosok’”, ,behajtani tilos”, ,Fi-
gyelem! lassi jarmiivek kihajtdsa”,
Figyelj a burkolathibdkra’.)

1.4.2. Az Ausztriaban szerzett ta-
pasztalatok

Mint emlitettiik Ausztridban az
ottani KRESZ nem ismeri az
ajanlott, legnagyobb sebesség fo-
galmat. Ugyanakkor az ehhez a
problémakorhoz tartozé szdve-
ges, illetve piktogramos tajékoz-
tatas elterjedt és az uthasznalok
szamara igen kedvezd.

A magyar gyakorlat 4ltaldban
csak a veszélyt jelz6 tablat isme-
ri, ritka a szoveges kiegészités.
Ausztriaban ez azonban masképp
van. Az egyéb veszélyt jelzd, il-
letve altaldban a veszélyt jelz6
tablak mindannyiszor kapnak
szoveges kiegészitést, mint pl.
Hutfenntarto jarmiivek megfordu-
lasa vdrhats”, ,célforgalom le-
hetséges”, ,,6sfak alkotta fasor”,
,veszélyes 1v”’, ,a B3-as uton
Stockerauban az atmend forga-
lom tilos”, ,jiizemi kijdrat”, ,kivé-
ve kerékparosok, koztisztasagi
jarmiivek és mezogazdasagi for-
galom”, ,kilatdpont’, ,viznyerd-
hely védett teriilete” stb.

Kiilon felhivom a figyelmet az
., Autout” kiegészitd tablajara. Az
L Autéut” tabla az osztrak KRESZ
szerint is egyértelmiien szaba-
lyozza az erre az Utszakaszra be-
hajtasi jogosultsaggal bir6 jarmii-

trer

a kiegészitd tabla felirataval az
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uthasznalot tajékoztatia arrol,
hogy erre az autoutra traktorok,
munkagépek, kerékparok, mope-
dek behajtasa és gyalogosok koz-
lekedése tilos.

Ausztriaban széles korben al-
kalmazott a ,,Segitsd a besoro-
last” (Einordnen lassen) tablat,
amely mind szdveges, mind abras
magyarazatot tartalmaz. Szemé-
lyes tapasztalatok alapjan allitha-
to, hogy ennek a tablanak, illetve
a tabla altal megfogalmazott uta-
sitasnak az elfogadottsaga gya-
korlatilag 100%-os.

Ausztridban arra is példat ta-
laltunk, hogy egy szoveges iize-
netet és abrat is tartalmazé tibla
tobb nyelven is feltiintette a java-
solt kozlekedési magatartast
(jobbra tarts). Ezt az utasitast a
németen kiviil, cseh és lengyel
nyelven is kiirtak.

1.4.3. A Németorszagi Szévetségi
Kéztarsasagban szerzett tapasz-
talatok

Németorszagban az ajanlott se-
besség fogalma ismert és azt a né-
met KRESZ (StWO) is tartalmaz-
za, ,,Richtgeschwindigkeit” meg-
nevezéssel. Ugyanakkor a gya-
korlati alkalmazasa — mint arrol
mar az el6z6ekben is emlitést tet-
tiink — rendkiviil ritka. A tébla al-
kalmazasaval pl. a Bad
Reichenhall-Rosenheim autépé-
lya-szakaszon lehet taldlkozni,
ahol — a haboru el6tti kiépitési ke-
resztmetszet gyakorlatdinak meg-
felelGen — a hianyzo6 leallosav mi-
att ajanlja az kozatkezelS a 130
km/6ras sebességet.

Itt is meg kell jegyezni, hogy
sem az NSZK, sem pedig mas, a
vizsgéalatba bevont orszag (az
egyetlen csehorszagi példa kivé-
telével) nem fordit kiilon figyel-
met a tehergépkocsik szdmara
torténd kiilon ajanlott sebesség
kijelzésére.

1.4.4. A Holland Kiralysagban
szerzett tapasztalatok

Hollandidban meglehetdsen elter-
jedt az ajanlott, legnagyobb se-
besség alkalmazasa. Ugyanakkor
a kozel 1000 km-es bejart tsza-

kaszon hasonlé tapasztalatokat
szereztiink, mint a Cseh Koztar-
sasagban. Ennek értelmében az
ajanlott legnagyobb sebesség tab-
la hasznalata nem kovetkezetes,
szamos olyan helyszint talaltunk,
ahol — a holland alkalmazasok fi-
loz6fidjanak és gyakorlatanak is-
meretében — az alkalmazas kife-
jezetten indokolt lenne, még sem
keriilt ilyen tabla kihelyezésre.

Az ajanlott, legnagyobb se-
besség tablat altalaban kiegészitd,
veszélyt jelz6 informacio egyide-
ji alkalmazésa mellett, nagyobb
részt autdpalydk lehajtoiban,
azok keresztezGdésében, illetve
elagazasaiban lehet latni.

Lakott teriileteken beliil jel-
lemzden az emelt sebesség, alta-
laban tobb savos utszakaszokon,
nagy jelz6lampas csomoOpontok
el6tt alkalmazzak az ajanlott, leg-
nagyobb sebességet. Ezek altala-
ban parosulnak az utburkolaton
elhelyezett kiiszob egyidej(i alkal-
mazasaval és annak kijelzésével.

Kisebb jelentGségti, alsobbren-
dd utakon is talalhatéak ajanlott
sebesség tablak. Ezek minden
esetben veszélyes ivek kozeledté-
re utalnak. Az ajanlott legnagyobb
sebesség hatalyanak végét pedig a
tabla atlos athuzasaval jelzik.

Egy igen keskeny, padka nél-
kiili, alsérendd ut egyenes szaka-
szat kovetd veszélyes ive eldtt
helyeztek el ajanlott, legnagyobb
sebesség tablat. Az ajanlott sebes-
ség tablatol mintegy 200 m-re el-
helyeztek egy 60 km/6ras sebes-
ségkorlatozo6 tablat is. Ennek az
értelme az, hogy a 60 km/6rés se-
bességet semmiképpen nem sza-
bad tallépni, de bizonyos jarmii-
vek részére, idGjarasi viszonyok,
utburkolati allapotok stb. esetén a
40 km/ords sebességet ajanlja,
mint biztonsagosnak itélhetGt. A
helyszinb6l lathaté volt, hogy a
bal ivben haladok esetlegesen ki-
sodrodva ,,csak” sajat épségiiket
veszélyeztetik, a szembejovikét
lényegében nem. Ezért nem ke-
riilt sor 40 km/6ras sebességkor-
latoz6 tabla kihelyezésére csak
ajanlott sebesség alkalmazasara.

Osszességében megéllapitha-
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t6, hogy Hollandidban az alkal-
mazas elsGsorban az autopalyak
csomopontjaira terjed ki, a tobbi
alkalmazés meglehetGsen esetle-
ges és nem nevezheté minden in-
dokolt helyen alkalmazottnak.

Ugyanakkor az alkalmazasa alta-

lanos és az elfogadottsaga is — a

szerzett rovid helyszini tapaszta-

latok alapjan — jonak tekinthetd

A holland KRESZ vonatkoz6
szabalyozasat tanulmanyozva az
elGiras az alkalmazésra a kovetke-
zOket tartalmazza, illetve irja eld.

- Az ajanlott, legnagyobb se-
besség tabla alkalmazasa csak
helyi jelleggel torténhet meg,
olyan ,passzivan veszélyes
helyeken”, amelyeknek a gép-
jarmiivezet$ altali felismerhe-
tOsége korlatozott.

- El6nyben kell részesiteni az al-
kalmazast azokon a helyeken,
ahol lakott teriileteken kiviili,
rekreaciés zonak talalhatok.

- Célszertien alkalmazhaté az
ajanlott sebesség tabla olyan
utszakaszokon, ahol a kozuti
forgalom minden tekintetben
igen Osszetett.

- Az alkalmazaskor tigyelni kell
arra, hogy az ajanlott sebesség
tabla mellett legyen elhelyez-
ve az ajanlas magyarazata.

- Az ajéanlott, legnagyobb se-
besség értéke legalabb 20
km/6raval alacsonyabb kell,
hogy legyen, mint az adott Gt-
szakaszon engedélyezett leg-
nagyobb sebesség.

2. Az alkalmazas differencialasi
sziikségessége és lehetdségei,
valamint azok kapcsolédasai

Jelen problémakorre is igaz, hogy
a kérdéskor mélyebb megismerése
sziikségessé teszi a rokon és hatar-
teriiletek mélyebb ismeretét, az
azokkal valo kapcsolat elemzését.

Ennek szellemében jutott el a
kutatds az uthasznalok szdmara
nyujtott informaciok sziikséges bo-
vitésének és rendszeriik attekinthe-
t6bbé tételének sziikségességéhez.

Az ajanlott, legnagyobb se-
bességek rendszere és alapfilozo-
fi4ja mindenképpen a jobb téjé-

koztatason, a koziutkezel$ és az
uthasznalé partnerségén alapul.
Ehhez azonban szamottevd infor-
macidés rendszerb8vitésre van
sziikség.

Jelen munkéaban kidolgoztuk
az ajanlott, legnagyobb sebesség
differencialt alkalmazasanak és a
kapcsolodé magyarazatok mod-
szerének, stilusanak lehetséges
rendszerét.

2.1. Az ajanlott, legnagyobb
sebesség jelzotablaja

A kovetkezG abrakon javaslatokat
mutatunk be, ahol az ajanlott, leg-
nagyobb sebesség tabla is gyak-
ran szerepel. A tabla — a kiilfoldi
gyakorlatnak megfelelen — négy-
zet (esetleg téglalap) alaku, ko-
zépkék alapon elhelyezett, fehér
szini szamokat tartalmazé tabla
lenne, a ,.km/h” felirat nélkiil6zé-
sével, alkalmazkodva a KRESZ-
ben hasznalt 30. abra (,,Sebesség-
korlatozas) jelzésképéhez.

2.2. Differencialas

Az ajanlott, legnagyobb sebes-
ség bevezetésével szembeni leg-
fobb kritikat, a felelGsségnek az
uthasznalotol a kozatkezels alta-
li esetleges atvallalasat, atharita-
sat az el6zbekben tisztaztuk. Az
ajanlott legnagyobb sebesség
barmilyen alkalmazasa tehat
nem ad semmikor és semmilyen
felmentést a mindenkori ut for-
galmi és idojarasi koriilmények,
valamint a (gép)jarmii allapota
miatt sziikséges, biztonsagos se-
bességmegvalasztas kotelezett-
sege alol.

Az ajanlott, legnagyobb se-
besség alkalmazasaval szembeni
masik, legfontosabb ellenérv a
differencialatlan alkalmazas
helytelensége, veszélyei.

A teljes jogos felvetés kapcsan
jelen cikk valaszt kivan adni
ezekre a kritikakra. A tanulmany
egyik tovabbi kiemelkedden fon-
tos alapgondolata tehat az alkal-
mazas differencialasa.

A differencialas azonban ma-
gaban hordozza a megoldasok
Osszetettségének novekedését, az
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Ohatatlanul szertedgazobb, bo-

nyolultabb (de nem bonyolult!)

megoldasok javaslatba hozésat,
alkalmazasat.

A differencialassal kapcsola-
tos, legfontosabb kérdések szem-
pontjai a kdvetkezok:

- mely jarmikategéridkra vo-
natkozik az ajanlas;

- mely idG&jarasi viszonyokra
vonatkozik az ajanlas;

- milyen miszaki allapota jar-
miivekre vonatkozik az ajanlas;

- mely id6szakokra vonatkozik
az ajanlas;

- milyen forgalmi korilmé-
nyekre vonatkozik az ajanlas;

- az Utkornyezet (atkelések/kiil-
sGségi szakaszok) hogyan be-
folyasolja az ajanlast;

- milyen egyéb korlatoz6, mo-
dositd6 korilményeket kell
megfogalmazni a differencial-
tan ajanlott, legnagyobb se-
bességek rendszerének kiala-
kitasaban.

Az el6z8ekben leirt kérdések
kombinacidi is el6fordulhatnak.
Vegyiik tehat sorra a felvetett dif-
ferencialasi kérdéseket és azok il-
leszthet6ségét a KRESZ szaba-
lyaiba, valamint a kijelezhet6ség
problémajat, illetve a lehetséges
megoldas iranyait.

2.2.1. Az ajanlott, legnagyobb
sebesség jarmiikategoriak szerin-
ti differencialasa

Az ajanlott, legnagyobb sebes-
séggel szembeni egyik leggyako-
ribb kifogas az, hogy nem tudni
mely jarmiikategoridkra vonatko-
zik az ajanlas.

Ez az ellenvetés azonban fi-
gyelmen kiviil hagyja a sebesség-
korlatozas esetén alkalmazott
gyakorlatot.

A megengedett legnagyobb ha-
ladasi sebességet kijelz6 tabla (a
KRESZ 30., ,,Sebességkorlato-
zas” 4braja) a kihelyezési esetek
dontd tobbségében semmilyen dif-
ferenciélast el8iro, kiegészitd tab-
laval, informécidval nincs ellatva.

Igen ritkan (pl. az MO auto-
aton) talalkozunk a személy-, il-
letve a tehergépkocsikra vonatko-
z0, eltér§ sebességhatar elSirassal.
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Ez annél is feltlinGbb, mert pél-
daul az autopalyakon az engedé-
lyezett legnagyobb haladasi sebes-
ség a személygépkocsik esetében
130 km/éra, a tehergépkocsikra
vonatkozd korlatozas 80 km/6ra.
Ugyanakkor, példaul az M3 auto-
palyan Miskolc felé haladva ,,Csu-
szds uttest’ kiegészit6 tablaval el-
latva egy 120 km/oras ,,Sebesség-
korlatozas” tabla van elhelyezve
azért, hogy az ivben a fokozott ki-
csuszasveszély csokkenjen. Alig
hihet6, hogy ha a személygépko-
csik kicsiszasanak elkeriilésére a
megengedett legnagyobb sebessé-
giik 30%-o0s mérséklésre kénysze-
rilnek, akkor a tehergépkocsik
esetében a 80 km/ora ugyanolyan
biztonsagos, mint az egyéb utsza-
kaszokon. Ennek ellenére teher-
geépkocsikra vonatkozo korlatozas
nincs kihelyezve.

Még inkabb visszas a helyzet
az autobuszok esetében, hiszen
kiilon engedéllyel néhanyan ko-
ziiliik az autopalyan 100 km/6ra
sebességgel haladhatnak. igy a si-
kos uton a kicsuszas-veszély még
fokozottabb az § esetiikben, mint
a tehergépkocsiké, még sincs kii-
lon sebességszabalyozas az auto-
buszok vonatkozasaban.

A vegyesforgalmu utak kiilsd-
ségi szakaszair6l is lehetne hozni
— az el6z6nél kevésbé szélsEsé-
ges — példat, ahol a 90 km/6ra
minden jarmiikategoéridra egysé-
gesen pl. 70 km/6rara van mérsé-
kelve, pedig a tehergépkocsikra
vonatkozo6 hatar kiilon mérséklé-
se nem egyszer indokolt lenne.

A kornyezd, fejlettnek mond-
hat6 motorizacioji orszagok gya-
korlataban is csak a legritkdbb
esetben taldlkoztunk a széban
forgo differencialassal.

Az eldzoek tiikrében tehat nem
lenne szamon kérhetd az ajanlott,
legnagyobb sebességet kijelzo
tablan annak jarmiikategoriak
szerinti differencialasa.

Mindezek ellenére, az uthasz-
nalok differencialt, szakszeri, jol
értelmezhetd tajékoztatasa jegye-
ben indokolt esetben feltétleniil

Jjavasoljuk az ajanlott, legna-
gyobb sebesség jarmiikategoriak

szerinti kijelzését. Ez a KRESZ-
ben alkalmazott kiegészitd tablak
abraival (piktogramjaival) mara-
déktalanul megtehetdk.

Olyan helyeken, ahol az ajanlott
sebesség, pl. 40 km/6ra lenne, a dif-
ferencialés felesleges, de az elSbb
emlitett M3 autopalyahoz hasonlo
esetben feltétleniil indokolt.

A kiilonboz6 jarmiikategoridk
menetdinamikai tulajdonsagainak
eltérd jellemzG6i miatt elképzelhe-
t6 a megengedett és az ajanlott
legnagyobb sebesség jelzésrend-
szer egymas melletti hasznalata a
kiilénb6z8 jarmiikategoridkra vo-
natkozodan, pl. a kovetkezd abra-
kon bemutatott médon (2. abra).

A jelzéskép teljesen egyértelmdi,
differencialt és az ajanlott sebesség
tablatol eltekintve koveti a jelenleg
érvényes KRESZ el0irasait, jelzés-
rendszerét. (A 2. abra példaul auté-
palyak, autoutak veszélyes szaka-
szain lenne alkalmazhato.)

Kiilén kérdéskort jelentenek a
motorkerékparok. Az 4ltaladban
idényjellegli kozlekedési eszkoz
veszélyeztetettsége a tobbszorose

Ennek oka a jarmd mozgé-
konysagéaban, labilitdsdban és a
jellemz6 motorkerékpar-vezetdi
réteg altaldban rimends, nemegy-
szer bravuroskodo vezetdi stilu-
saban keresendo.

Ehhez sajnalatosan parosul az
a tény, hogy a KRESZ mintegy
,,magara hagyja” a motorkerék-
parosokat azzal, hogy igen ritka a
kifejezetten rajuk vonatkozo jelzés.

Ugyanakkor a sarfelhordasos,
csuszos, ives szakaszokon kiilono-
sen fontos lenne a motorkerékpa-
rosoknak szolo, kiilon tajékozta-
tas, példaul a 3. abra szerint.

2.2.2. Az ajanlott, legnagyobb
sebesség differencialt kijelzése a
kiilonbozd iddjarasi viszonyok
eseten

A gépjarmiivezetdk szédmara
veszélyt jelent§ legfontosabb,
az idGjarassal Osszefiiggd té-
nyez8k az esd, ho, 6nos esd-
kod, paralecsapodas, erds
szembdl jovG napsiités, erds ol-
dalszél, erls napsiités miatti

szélsBséges fényviszony-valto-
zasok, illetve ezek kiilonbozo
kombinécidi.

A felsoroltak koziil az esGre, a
hora és az oldalszélre vonatkozo
veszélyt jelz6 tablakat, illetve ki-
egészitd tabldkat a hatalyos
KRESZ is ismeri és alkalmazza.
igy, ha az er8s oldalszél, esd,
vagy ho esetén a sebességkorlato-
z4s nem indokolt, az ajanlott, leg-
nagyobb sebesség a nevezett ki-
egészitd tablakkal torténd kihe-
lyezése megoldja az idGjarasi vi-
szonyok miatti differencialt kijel-
zést, figyelemfelhivast. Megje-
gyezziik, hogy a ,,Csiiszds uttest”
(a KRESZ 77. abraja) az ajanlott,
legnagyobb sebesség mellett ki-
helyezve a jeges uttestre és a pa-
ralecsapodasra is alkalmazhato,
béar ez mér nem egyértelmdi.

Annak azonban nincs valos
akadélya, hogy az egyértelmii ki-
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jelzés céljabol, szoveges forma-
ban adjunk kiegészitést az ajanlott
sebességnek, hiszen a kod és a le-
fagyott (jeges) uttest abras (pikto-
gramos) megjelenitése nehézkes.
Ezt a 4. és 5. abrdk szemléltetik.

Kod esetére altalanosan érvé-
nyes a KRESZ azon szabélya,
hogy menetsebesség megvalaszta-
sakor tekintettel kell lenni az ,,id6-
jarasi(......... ) viszonyokra”.

A kihelyezett ,,Ajanlott, leg-
nagyobb sebesség kid esetén”, 4.
és 5. tablakombinacié az altala-
nosan megfogalmazott kotele-
zettségen talmutatd veszélyes
helyre, vagy kilonds figyelmet
kivano szakaszra utal.

Az erls, szembdl jovG napsii-
tés esetére a mindenkori latasi vi-
szonyok 4ltal meghatarozott se-
besség-megvalasztas vonatkozik.

Kiilon figyelmet érdemel az
ers napsiités miatti sz€élsGséges
fényviszonyok helyzete. Kiegé-
szitd, szoveges, esetleg piktogra-
mos tablaval ez is konnyedén ki-
jelezhetd.

2.2.3. A jarmiivek miiszaki alla-
potara vonatkozo differencialas

A kiilonbézd miiszaki allapot miat-
ti differencialasi igény bar ugyan-
csak jogosnak latszik, de valoja-
ban, a jelenlegi KRESZ sebesség-
szabalyozas differencialatlan ko-
zegében alproblémanak tiinik.

Gondoljuk meg, hogy az auto-
palyan megengedett legnagyobb,
130 km/6réas sebességet képesek-
e kifejteni a Trabantok, Polski Fi-
at E tipusu gépkocsik, vagy sza-
mos, rosszabb allapotd Skoda
105-0s, Lada 1200-as stb. sze-
mélygépkocsik. A valasz egyér-
telmdien nem. Ugyanakkor a leg-
korszer(ibb jarmtivek akar 140-
150 km/6ras sebességgel is joval
biztonsagosabban haladnak, mint
az elébb emlitett tipusok, pl. 90-
100 km/6raval.

Az 50 km/6ras sebességkii-
16nbség jelentds kockéazat, még
sincs semmilyen diszkriminativ
korlatozas az elavult, rossz miisza-
ki allapott jarmiveknek az auto-
palyar6l valo letiltdsara, illetve
kiilon sebességkorlatozasra nézve.

KOD ESETEN

i

4, abra

Bizonyos, hogy a KRESZ
kimondva-kimondatlanul a szaba-
lyozas, illetve a jogszabalyok kiala-
kitasakor az atlagos, de minimalis
miiszaki kovetelménynek megfelelo
gépjarmiidllapot feltételezésével,
figyelembevételével kesziilt.

Tehat ekkor nem szenteltek
kiemelt figyelmet a KRESZ sza-
balyaiban az esetlegesen eltérd
miiszaki allapotra nézve.

Mi a helyzet az ajanlott, leg-
nagyobb sebesség esetén?

AlapvetGen erre az esetre is
igaz, hogy ,jdrmiivel a
forgalmi...... viszonyoknak meg-
feleloen kell kozlekedni; figyelem-
mel kell lenni a jarmii sajatossd-
gaira, ... ” (KRESZ 25. § (1)).

Kisértetiesen azonos a helyzet
a korabban mar tobbszor hangsu-
lyozottakkal, azaz, hogy az ajan-
lott, legnagyobb sebesség tajékoz-
tat, segit, de nem ment fel a min-
denkori viszonyok és adottsagok
altal behatarolt, biztonsagos sebes-
ségvalasztas kotelezettsége alol.

Ha tehat az Gthasznalo tgy érzi,
hogy a jarmiivének adottsagai, igy
pl. a miiszaki allapota indokoltta
teszi, hogy a jarmiivével még az
ajanlott, legnagyobb sebességnél is
lassabban haladjon, akkor amuigy
is kotelezGen alacsonyabb sebessé-
get kell, hogy valasszon.

Ha pedig a jarm{ mszaki al-
lapota alapjan ugy itéli meg, hogy
gyorsabban is haladhat, mint az
ajanlott, legnagyobb sebesség,
akkor érvénybe 1ép az alapeset,
azaz donthet, hogy elfogadja-e az
ajanlast, minden egyéb kotele-
zettségének betartasa mellett.

Az elézéekben leirtakra tekin-
tettel az ajanlott, legnagyobb se-
besség kijelzésekor a jarmii mii-

APODAS

PARALEC
VESZELY!
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5. dbra

szaki dallapota szerinti differenci-
alas tehat nem indokolt.

Ha azonban ennek az igénye
mégis felmeriil, akkor a KRESZ-
be belefoglalhato egy olyan be-
kezdés, amely szerint az ajanlds
csak azokra a gépjarmiivekre vo-
natkozik, amelyek minden tekin-
tetben megfelelnek a mindenkori
miiszaki minimal-paraméterekkel
(pl. gumiprofil-mélység, fékero-
hatas stb.) szembeni kovetelme-
nyeknek.

2.2.4. Az ajanlott, legnagyobb
sebesség idoszaki differencialasa
A joghatalyos KRESZ-t6l nem
idegen az idGszakot jelzd, kiegé-
szitG tabla kihelyezése.

Az ajanlott, legnagyobb se-
besség egyik legfontosabb alkal-
mazasi korilménye az id8sza-
konként jelentkezd veszély vagy
sajatos forgalmi, kornyezeti stb.
helyzet.

Haziallatok hajtasa, nagy, lize-
mi parkolohelyekrSl valé kihaj-
tas, kirandulohelyi parkolok hét-
végi hasznalata, iskolakezdés és -
befejezés, idényjelleggel megval-
tozott tkérnyezet stb. mind-
mind teremthet ajanlott, legna-
gyobb sebesség alkalmazasat mo-
dosito helyzetet.

Az idBszakosan differencialt
sebességajanlas tehat indokolt,
és az a KRESZ-ben amugy is al-
kalmazott kiegészitd tablakkal
minden nehézség nélkiil megold-
hato.

Ez vonatkozhat:

- minden nap egy bizonyos Ora-
tartomanyara (pl. ,,22-06");
- az év egy meghatarozott idd-
szakara (pl. ,nydri idGszak”,
vagy ,,VIL 1.-1X. 15.”’);
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- egy hét bizonyos napjaira (pl.
,,szombat, vasdrnap”).
Mindegyik alkalmazéassal sza-

mos helyen talalkozunk megalla-

si tilalom, behajtasi korlatozas
stb. kiegészitG tablajaként.

Ide kapcsolodo kérdéskor a
valtoztathato jelzéskép.

Ez a koltséges megoldas igen
korrekt és rugalmas differencia-
last tesz lehetGveé.

Megjegyezziik azonban, hogy
a valtoztathato jelzésképek alkal-
mazasa még a legfejlettebb orsza-
gokban sem 4ltalanos, azokkal el-
s@sorban kiemelkedd forgalmu,
vagy veszélyességl helyeken ta-
lalkozunk.

Az ajanlott, legnagyobb se-
besség €s kiegészit§ informacioi-
nak véltoztathat6 jelzésképekkel
torténd kijelzése — anyagi okok-
bol is — csak a kozéptavot (7-8
évet) kovetGen valhat altalanossa.

Az id&szakosan ajanlott, legna-
gyobb sebesség azért célszerd,
mert, mint a példakbal is lathato, az
év 8640 6rajabol altalaban csak né-
hany szaz ora alatt kell szamolni
fokozott figyelmet igénylS helyzet-
tel. Az egyéb idGszakokban felesle-
ges a jarmiivezetSt csokkentett se-
bességre késztetni, illetve kotelezni
allando érvényli sebességajanlas-
sal, illetve sebességkorlatozassal.

2.2.5. Forgalmi koriilmények
szerinti differencidlds

A kiilonboz6 forgalmi koriilmé-
nyek (jelentSs, id6szakos forga-
lomnévekedés, teherforgalom id6-
szakos megnovekedése, kerékpa-
rosok fokozott jelenléte egy adott
id8szakban stb.) miatti ajanlott
legnagyobb sebesség korrekt, dif-
ferencialt kijelzése legjobban val-
toztathato jelzésképpel lehetséges,
aminek azonban — a kovetkezdek
szerint — korlatai vannak.
Ugyanakkor az el6z8, zaroje-
les felsorolasbol kitlinik, hogy
ezen helyzetek jelentSs része jol
meghatarozott id6szakokhoz kot-
hetd. igy az ajanlott, legnagyobb
sebesség altalaban allandé tabla-
val is kijelezhets, pl. a 6. és 7.
abrakon lathat6 kiegészitG tabla-
kombinécio segitségével.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A jobb oldali megoldas azt jel-
zi, hogy az Gton — mintegy emlé-
keztet6ként — a 90 km/6rés sebes-
ségkorlatozas mellett 13-14 ora
ko6zott a megnovekedett gyalogos-
forgalom miatt 60 km/6ras legna-
gyobb haladasi sebesség ajanlott.

2.2.6. Az ajanlott legnagyobb
sebességek differencialt (eltérd)
alkalmazasa atkelési és kiilsdségi
szakaszokon

Elsé megkozelitésben nincs kii-
16nbség az alkalmazhatésagban
kiilsGségi és atkelési szakaszok
kozott. Miként a KRESZ sem
tesz — jelzésképeiben — szinte
semmi kézzel foghato kiilonbsé-
get a két utkornyezet kozott, igy
az ajanlott, legnagyobb sebesség
alkalmazasdban sem sziikséges
differencialés lakott teriileten, il-
letve kiilsGségi szakaszon.

Specialis esetekben sziikséges-
sé valhat természetesen kiilon,
csak az atkelési szakaszokon értel-
mezhet8 kiegészits jelzés, de ez —
minden bizonnyal — megoldhat6 a
KRESZ jelenlegi tabladllomanya-
val, illetve célszeriien alkalmazha-
t6 szoveges kiegészitokkel.

2.2.7. Egyéb differencialasi igények

Az el6z8ekben felsoroltak az els-

fordulé differencialasi igények

dontd részét lefedik.

Ha tovabbi, egyedi differencia-
lasi igény 1ép fel az ajanlott, legna-
gyobb sebesség tekintetében, akkor
a kovetkez$ esetek lehetségesek:
- az igény megoldhaté a

KRESZ jelenlegi tabladlloma-

nyaval;

- azigény jabb, a KRESZ szel-
lemiségéhez és megjelenési
forméajahoz igazithato, kiegé-
szit6 tablakkal kielégithetd;

07-08
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- ha az el6z6 utak mégsem jar-
hatoak, akkor le kell mondani
az ajanlott legnagyobb sebes-
ség kijelzésétol.

Ez utobbi eset azonban az
amugy is igen ritkén el6fordulo,
egyéb differencialasi igényeken
beliil elhanyagolhat6 aranyt kép-
viselne.

2.2.8. Tobb differencialasi krite-

rium egyidejii megjelenitése

Az el6zbekben felsoroltuk és ele-

meztik a leggyakrabban elGfor-

dulé differencialasi inditékokat,

ezek a kovetkezdk voltak:

- jarmikategoria;

- 1idGjarasi viszonyok (ehhez
kapcsol6do utviszonyok);

- jarmlvek miszaki allapota;

- idGtartam;

- forgalmi koriilmények;

- utkornyezet (kiilsGségi szaka-
szok, atkelési szakaszok);

- egyéb korilmények.

A targyalt differencialasi
szempontok egyidejii alkalmaza-
sara a legval6szin(ibb esetkombi-
néciokat mutatjuk be.

a. jarmiikategéria-id6jarasi vi-
szonyok,

b. jarmikategoria-idtartam,

c. jarmikategoria-id6tartam-
forgalmi koriilmények,

d. iddtartam-forgalmi koriilmények,

e. idGjarasi viszonyok-ltviszonyok-

Jjarmiikategoria.
ad a.)

A jarmikategoridk és idGjarasi
viszonyok szerinti, egyideji diffe-
rencialas megoldasa tobbféle mo-

13-14
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don torténhet. Ezek koziil harom
megoldast mutatok be. Megitéleé-
sem szerint a nagyobb, teljes jel-
zéskép bonyolultsaga nem jelen-
10s, az attekintheto, logikus és ér-
telmezhetd (8. dbra). Megjegy-
zem, hogy a gyakorlatban lénye-
gesen nehezebben attekinthetd
tabla-egytttesekkel is talalkozunk.

A jobb felsé tablakombinaciod
— amit Csehorszagban alkalmaz-
nak is — a KRESZ-ben kiilon ma-
gyarazatot igényel, de erre is szé-
mos példa van a hatalyos jogsza-
balyban. Itt a nagyobb érték a
személygépkocsikra és motorke-
rékparokra, az alacsonyabb érték
a tehergépkocsikra vonatkozik.

Eszerint tehat az ajanlott, leg-
nagyobb sebesség jarmiikategori-
ara ¢és az idGjarasi viszonyokra
torténd, egyiittes, differencialt ki-
jelzése megoldottnak tekinthetd
részben Uj, részben pedig a
KRESZ-ben is meglévd jelzéské-
pek segitségével.
ad b.)

Az ajanlott legnagyobb sebes-
ség jarmikategoridk és id6szakok
szerinti differencialasdnak igen
jelentGs szerepe van.

Mint emlitésre keriilt a forgalmi
koriilmények, forgalomnagysag és
forgalom-Osszetétel miatti ajanlott
sebességvaltozas valtoztathato jel-
zésképekkel torténd kijelzésének
altalanos elterjedése tavoli.

Addig is jo kozelitéssel alkal-
mazhat6 a fent nevezett, varhato-
an periodikusan ismétlédd ese-
mények, korilmények idGszaka-
nak kijelzése. Ez a kettGs diffe-
rencialas ugyancsak konnyedén
megoldhatd a most is hatalyos,
KRESZ-ben eldirt tablak részbe-
ni alkalmazasaval. Erre példa a
9., 10. abradkon lathat6 két megol-
dasi lehetdség:
adc.)

Ez a problémakér a ,,b” eset
tovabbi bonyolitisa, mert a ,b”
esethez képest sziikséges a forgal-
mi koriilmény kijelzése is. Itt is
érvényes az a korabbi megallapi-
tas, hogy a KRESZ-ben alkalma-
zott tablak részben hasznélhatok.

Ugyanakkor mar megfonto-
land6, hogy a jelzésképekkel
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egyidGben rovid, egyértelmii szo-
veget tartalmazd kiegészitG tab-
lak is kihelyezésre keriiljenek az
ajanlott legnagyobb sebesség és
az idSkorlat mellé. Erre lehetsé-
ges megoldasokat mutatnak a /1.,
12., 13. abrdk.
add)

Az idGtartam és a forgalmi ko-
riilmények a ,)b” és a ,,c” esetek
egyszerisitett valtozata.
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E differencialasi eset kijelzése
igy kézenfekvSen megoldhato.
ade.)

Az ajénlott legnagyobb sebes-
ség, idGjarasi és utviszonyok, va-
lamint a jarmiikategoridk szerinti
differencialt kijelzés lehetGsége
az ,a-d” esetekbdl egyértelmiien
adodik. Erre példék a 14, I5.
abradkon lathatok.

3. A kiegészito tablak szerepe
és sajatossagai az ajanlott, leg-
nagyobb sebesség kijelzésénél
és alkalmazasanal

Az ajanlott, legnagyobb sebesség

onmagabani kijelzése magyara-

zat, értelmezési hattér és tajékoz-
tatas nélkiil altalaban nem megfe-
leld megoldas.

A bevezetdben megfogalma-
zasra keriilt az uthasznalé tajé-
koztatdsanak, segitésének alap-
elve. Ehhez hozzétartoznak a ki-
egészitl, tajékoztato, differenci-
alo kijelzések. A kovetelmény
az, hogy adjon az utkezeld vila-
gos, — a dolog természetébdl
adoédoan és a lehetéségekhez
igazodva — részletes, konnyen
felismerhetd és értelmezhetd, le-
hetéleg minél pontosabb tadje-
koztatast.

Ezt a kévetkez6 modon érhet-
juk el:

- célszerli minél szélesebb kor-
ben, gyakrabban kihelyezni a
kiilonb6z6, egyéb veszélyt jel-
z0 tablakat. Ez teljességgel al-
kalmazkodik a KRESZ-ben
elGirt és hasznalhato jelzéské-
pekhez;

- sziikséges tovabba a KRESZ
altal ugyancsak ismert kiegé-
szitd tablak széles kord hasz-
nalata az ajanlott, legnagyobb
sebesség
» teriileti hatalyanak,

* id6tartam, vagy id6pont ha-

talyanak,

» a kornyezeti koriilmények

hatalyéanak,

* egyéb koriilmények hatalya-

nak.

megjelolésére;

- elkeriilhetetlennek latszik
olyan uj, kiegészito tablak ja-
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vaslatba hozasa, illetve alkal-

mazdsa, amelyek szellemisé-

giikben, megjelenésiikben ha-
sonloak a jelenleg a KRESZ-
ben is alkalmazottakéival.

Ez esetben az abras (piktogra-

mos) tablak elényben részesi-

tése célszerd, mert

o ezek illeszkednek (illesz-
kedhetnek) leginkabb a je-
lenlegi jelzésképek rendsze-
réhez,

 nemzetkozileg ismert, vagy
konnyen értelmezhetd, ide-
gen nyelv tuddsit nem
igénylGek,

» tablaterjedelmiik 4ltaldban
lényegesen kisebb, mint a
szOveges tajékoztatast, lize-
netet tartalmazoké;

- ugyancsak sziikség lesz tovab-
ba olyan vj tablak alkalmaza-
sara, amelyek rovid, de egyér-
telmii széveges iizeneteket, ta-
Jjékoztatasokat adnak az ut-
hasznaloknak. Ez azokban az
esetekben sziikséges, amikor a
differencialt iizenet nem old-
hat6 meg piktogrammal, abras
kijelzéssel.

Vizsgaljuk meg a széveges
tizenetek, tajékoztatasok alkal-
mazhatosagat.

Az alkalmazésra mind hazai,
mind pedig kiilfoldi példak soka-
saga hozhato, ere nézve az 1. fe-
jezet 4. pontjaban mar tobb példat
is felhoztunk.

Hazai példak
A hazai kozathal6ézat mentén is

gyakorta taldlkozunk a jelzGtab-
lakat szovegesen kiegészitd tab-

15. dbra

lakkal. I,Ezqk pé[déul a ,,Jaza pad-
ka”, ,,UTEPITES”, ,,BALESEGI
GOC” ,,VESZELYES UTSZA-
KASZ” stb. tablak, amelyeket ro-
vid idGre, vagy tartésan helyez-
nek ki az Gthasznalok informala-
sa céljabol.

A felsoroltak kozil a ,/laza
padka” kizarélag magyarul van
kiirva, az ,,UTEPITES” az Gton
foly6 munkalatokat megjelenits
KRESZ-tabla (és altalaban sebes-
ségkorlatozas és el8zési tilalom)
kiséretében van tSbbnyire elhe-
lyezve, de ugyancsak magyarul,
mig a ,,BALESETI GOC” és a
»VESZELYES UTSZAKASZ” tab-
lék altalaban tobbnyelviiek.

Mindebb6l az kovetkezik,
hogy a széveges tdjékoztatds
- nem idegen a magyar utiigytdl,
- példak vannak ra és alkalmaz-

hato a tobbnyelvii felirat,

- szoveges informdciok tomoren
is megfogalmazhatok,

- az alkalmazas az uthasznalok
szamara jol értelmezhetok.

A tablak értelmezése és kove-
tése altalaban kedvezs tapasztala-
tokat ad.

Kiilfoldi példak

A szoveges tablak alkalmazasa-
ban az Amerikai Egyesiilt Alla-
mok jar az élen. Tobbszavas
mondatok sem ritkak, de az otta-
ni KRESZ legnagyobb része is a
szOveges lizenetekre, utasitasok-
ra, tiltdsokra stb. épiil.

Egy tipikus példa a hosszi
tizenetre ,,U TURN WILL BE
FINED BY DOUBLE POINTS”
azaz, ,ha (itt) visszafordulsz,
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dupla annyi hibapontot kapsz itt,
mint mas visszaforduldaskor’.

Hasonloan gyakori Nagy-Bri-
tannidban is az Un. szoveges tab-
lék hasznalata.

A kozeli eurdpai orszagok ko-
ziil Ausztridban talalkozhatunk
gyakori, magyarazatokat tartal-
maz6 tablak kihelyezéséve. Itt
kell megjegyezni, hogy Ausztria-
ban szdmos, németiil nem, vagy
kevéssé tudo uthasznald kozleke-
dik a kozutakon, ennek ellenére
idegen nyelvii (pl. angol nyelvii)
feliratok gyakorlatilag nem talal-
hatoak az orszagban. Ugyanakkor
a hatarhoz kozeli tszakaszokon
harom-négynyelvti, szoveges lize-
neteket, informaciokat tartalmazo
tablakkal is taldlkozhatunk. Ezek
altaldban a szomszédos orszag
vagy a gyakori hasznalok nyelvé-
re is leforditjak az informaciokat.

Olaszorszagban és Csehor-
szagban is tobbszor talalkozha-
tunk olyan tablakkal, amelyek
vagy piktogramokkal, vagy a nél-
kiil egyiittesen keriilnek elhelye-
zésre az Gt mentén ( pl. Olaszor-
szagban gyakori a ,.kavicsfelvero-
dés” [Caduta sassi], Csehorszag-
ban pedig a ,gyalogosok”
[chodci] szoveges lizenet).

Franciaorszagban sajatosan
hasznaljak a sebességkorlatozas
megerdsitésére vonatkozo
L RAPPEL” (,,emlékeztetd”’) fel-
iratot, ami mintegy ismételten
felhivja az uthasznald figyelmét
egy korabbi sebességkorlatozas
érvényére.

Spanyolorszagban az orszagos
kozutaknak a nagyobb telepiilé-

sekre valo bevezetd szakaszéra
un. gyorshajtdsi megallasjelzét
helyeznek ki. Ennek lényege az,
hogy a bevezet§ szakaszon tdl-
zott sebességli haladas esetén a
gépjarmiivezetd piros jelzéssel
talalkozik. Erre a tényre ugyan-
csak meglehetGsen hosszadalmas
és egynyelvi felirat figyelmezteti
az autoésokat.

Lathato tehat, hogy a szoveges
informaciokat, utasitasokat és fi-
gyelmeztetéseket egyik orszag
kozlekedési szabalya sem nélkii-
lozheti. Magyarorszag meglehe-
tosen ritkan alkalmazza a szove-
ges tizeneteket.

Ugyanakkor az is lathato,
hogy az adott orszagok nemigen
torédnek a kiilfoldiek idegen
nyelvismeretének hianyaval (még
a hozzank hasonloan elszigetelt
nyelvii Csehorszag sem), illetve
idegen nyelven csak ritka esetben
helyeznek ki tablakat. A magyar,
az emlitett nemzetekéhez képest
ritkdbb és elszigeteltebb nyelv,
igy tehat bizonyos utszakaszokon
két nyelvid, igen ritkdn harom-
négy nyelvi tajékoztatisadas in-
dokolt lehet.

Az Eurdpai Unidban alkalma-
zott és tovabb egységesitendd
,,EU-KRESZ” bizonyosan nem
mondhat le egyes nemzeti sajatos-
sagok alkalmazasar6l. Ennek ko-
vetkeztében a szoveges informéci-
ok, figyelemfelhivasok, utasitdsok
bizonyos formai a tovabbi egysé-
gesités utan is fennmaradnak.

Az el6zd sorok valaszt adnak
arra a kérdésre is, hogy vajon ab-
rak (piktogramok) vagy inkabb
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szoveges iizenetek szolgaljak-e
Jjobban az uthasznalok informala-
sat. A példak arra utalnak, hogy
mindketté haszndlata indokolt,
akar azok kombinacio is. Az al-
kalmazast mindenkor az adott
helyzet altal megkivant korilmé-
nyek hatarozzak meg.

4. Az ajanlott, legnagyobb
sebesség kijelzése az utburko-
laton

Miként szdmos KRESZ jelzdtab-
lanak 1étezik utburkolati jelként
alkalmazott megfelelGje, igy az
sajanlott, legnagyobb sebesség”’
tabla bevezetése kapcsan is felme-
riilhet ez a kérdés. Amennyiben a
jelzbtabla négyzet vagy téglalap
alakn, kék hattérrel fehér szammal
kertl kialakitasra, akkor ugyan-
ilyen szinkombinacioval és alak-
zattal célszerd elkésziteni az ut-
burkolati jelet is, figyelembe véve
a ralatas szoge miatt alkalmazan-
d6 sikgeometriai méreteket is.

A Cseh Koztarsasagban
egyhelyiitt taladlkoztunk a 40
km/oras ajanlott legnagyobb se-
bességnek az utburkolaton tortént
megismétlésével. Itt azonban a
burkolaton megjelend sarga sza-
mok, valamint a jelz6tabla kék
alapon 1év8, fehér szamai kozott
nem volt jelzésképi megfelelS-
ség, csak a sebességajanlds meér-
tékébdl lehetett kovetkeztetni a
burkolatjel tajékoztatdsdnak va-
16s tartalmara.
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Dr. Prezenszki Jozsef w
Logisztikai kozpontok a

6. Nagytérségi rendszerkapcsolatok
kialakitasa logisztikai/aruforgalmi
kozpontok létesitésével

6.1. Az aruaramlatok datrende-
zodése Europaban

Az aruszallitas, a tarolas és az
egyes reészfolyamatokat ésszekap-
csolo rakodas az aruk (alapanyag-
ok, alkatrészek, részegységek,
késztermékek) hely- €s idGkoordi-
natainak valtozasat, azoknak a
,forrashelyekr8l” a ,,nyel6helyekre”
valo eljuttatasat teszi lehetvé.
Ezeknek a tobblépcsss, térben ki-
terjedt helyvaltoztatasi folyama-
toknak a lebonyolitasa tekinthets
logisztikai szolgaltatasnak, de
megvaldsitoik szempontjabol ki-
emelten is vizsgalhatok. Ezért szo-
kas pl. szallitasi vagy raktari lo-
gisztikarol beszélni.

Akar logisztikai szolgéltatés-
ként értelmezziik az aruszallitast,
akar sajatos terméket (aruszallita-
si teljesitményt) el6allito szerve-
zetként (vallalatként, vallalkozas-
ként) kezeljiik a folyamat megva-
16sitojat, cél az ellatasi lancok, a
logisztikai folyamatok igényeinek
minél hatékonyabb kielégitése.

A kereskedelmi aruforgalom
folyamatos novekedése, a beszer-
z¢ési és az értékesitési piac globa-
lizalodasa, az eljuttatdsi id6k ro-
viditésére iranyulo torekvések, a
gyartasban és az értékesitésben
alkalmazott korszerti technikai és
szervezési modszerek stb. ugyan-
is egyre inkabb az aruszallitasi
folyamatok ésszer(i megszervezé-
sére, az un. ,,varratnélkiili” kap-
csolatok kialakitasara iranyitjak a

figyelmet. Erre 0sztonzi az érin-
tetteket az aruszallitds koltségei-
nek logisztikai koltségeken beliili
20...30%-0s aranya, tovabba a
fenntarthat6 mobilitads megvalosi-
tasaért felelds szakembereket a
kozlekedési adgazat nagy energia
felhasznalasa és kornyezetkarosi-
to hatésa is.

Az druszallitas, az aruforgalom
Jjellegét, volumenét, iranydt — ezzel
Osszefliggésben a logisztikai szol-
galtatasok iranti igények szerkeze-
tét — jelent@sen atformalta a korab-
bi 15 EU-taghoz csatlakozott tiz
orszag. Az utobbiak jelentSs ter-
mel6 beruhdzasok szinterévé val-
tak, kib&vitették az értékesitési pi-
aci teret, és adaptaltak (illetve fo-
lyamatosan telepitik) az 0j ellatasi-
elosztasi technikékat. A vamhatar-
ok megsziintetésével a cégek mé-
retgazdasag alapjan igyekeznek a
piaci igényeket kielégiteni, az ella-
tasi lancokat, elosztasi csatornikat
ehhez igazitva kialakitani. Ez azt is
jelenti, hogy a globélis vallalatok
(cégek) a térségben eltérd
konjukturdhoz és piaci kereslethez
igazodva tobb telephelyen fejtik ki
tevékenységiiket, s6t a beszerzési
(ellatasi) és az értékesitési haloza-
tok kontinenseket is atfogé kiterje-
déstiekké kezdenek valni.

A termel6 véllalatok és az el-
latasi lancok (hal6zatok), mint az
aruszallitasi igények indukaldi
folyamatosan alakitjak az eurdpai
szallitasi rendszereket. Hatasukra
pl. olyan szervezeteket hoztak
(hoznak) létre, amelyek a szolgal-
tatasi szinvonal novelése mellett,
a koltségek csokkentését hivatot-
tak elGsegiteni.

halozati gazdasagban

. rész

A rakomanyegységek (elsGsorban a
cserefelépitmények) tovabbi szabvinyo-
sitdsa, az Aaruszallitdsi koordinatorok és
az intermodadlis fuvarintegratorok megje-
lenése a szallitasi piacon pl. mér az ilyen
jellegii hatdsok eredménye. A koordina-
torok, integratorok tevékenysége kiterjed
a szadllitdsi modok ésszerii kombindlasara
is. E szervezeteknek (amelyeket szokas
rakomanyintegratoroknak is nevezni) te-
hat képeseknek kell lenniiik eur6pai és
tovabbi kontinensekre kiterjedd szinten
minden széllitdsi mod sajatossdgainak,
elényeinek Osszehasonlitdsira, igy hogy
az ligyfeleknek az elvarésok szerint leg-
jobb szolgaltatast nywjtsak.

A forditokorong szerepét is
betoltd logisztikai/aruforgalmi
kézpontokban az emlitett szerve-
zetek kozremiikodésével meg
lehet novelni a kiildemények
nagysagat, a nagy tételek, illetve
a kezelhetSbbé tett (konszoli-
dalt) aruaramlatok pedig alkal-
masabbak a vasuti és a kombi-
nalt szallitas megvalOsitasara.
Ennek fontossaga viszont az aru-
forgalom folyamatos novekedé-
sét és a fenntarthat6 mobilitas
kovetelményeit figyelembe véve
vitathatatlan.

Az aruszallitasi teljesitme-
nyek, az aruszallitasi munka-
megosztas. Az aruszallitasi ige-
nyek, illetve teljesitmények az
EU-15 orszagaiban (atlagérték-
ként) mintegy 35%-kal ndttek
1990-2000 ko6zott, mikozben a
GDP kb. 25%-kal volt nagyobb.
Egyes elemzések azt mutatjak,
hogy az aruszallitasi igények — a
nemzeti 6ssztermék novekedésé-
vel osszefliggésben — 2000-2020
kozott mintegy 68-70 %-kal no-



LVII. évfolyam 3. szam

vekedhetnek a korabbi tizenot
tagallamban, és kozel 90%-kal
az ujonnan csatlakozott tagél-
lamokban.

Az aruszallitasi teljesitmények
kozlekedési alagazatok (szallitasi
modok) kozotti megoszlasat (az
aruszallitdsi munkamegosztast)
vizsgalva megallapithaté, hogy
ugyanebben az idGszakban
(1990-2000 kozott) a szarazfoldi
szallitasi modok esetében folya-
matosan (bar a korabbinal las-
subb iitemben) csokkent a vasuti
alagazat és novekedett a kozati
alagazat részaranya. Az EU-15
orszagainak atlagaban pl. 2000-
ben 14%-ot képviselt a vasuti és
74%-ot a kozhti aruszallitas, az 0j
tagallamokban (akkor még tagje-
16ltekben) pedig 28-30% a vasut
és 58-60% a kozut részaranya.
(Itt érdemes megjegyezni, hogy
az Egyesiilt Allamokban 1970 és
2000 kozott a vasuti aruszallitas
részaranya kozel 40% volt).

Az utdbbi évtized tendenciajat
figyelve kijelenthetd, hogy az
aruszallitasi  munkamegosztas
kedvezotleniil alakult a térség-
ben. Mikozben a koziti aruszalli-
tas teljesitménye kozel 60%-kal
nétt, a vasuti aruszallitas részara-
nya 16%-kal csokkent.

Elssorban a kozuti szllitdsi moéd lo-
gisztikai elvarasokhoz valé rugalmas al-
kalmazkodésa vezetett a szallitasi teljesit-
mények aldgazatok kozotti ardnytalan el-
toléddsahoz. A transz- eurdpai kozithalo-
zat tobb ezer kilométeres szakaszain na-
ponta kialakult torlédasok, kozuati kozle-
kedési dugdk azonban mar az EU gazda-
saginak versenyképességét veszélyezte-
tik. Az EU Bizottsdg megéllapitdsa szerint
»a  kozlekedési  dugok
elkeseritéek, de Eurdpa a termelékenysé-
gét tekintve is dragan fizet értiik.” Rovi-
den megfogalmazva a koziti kozlekedés
torlodasaibol eredd széllitasi zavarok azo-
kat a gazdasdgi eldnyoket veszélyeztetik,
amelyeket a rugalmasnak tartott kozati
szallitas és a legkisebbre csokkentett rak-
tarkészlet kombinécidjatol reméltek.

Mind gazdasagossagi (ellatasi
lanc hatékonysagi), mind fenn-
tarthatd mobilitasi szempontbdl
indokolt tehat 4j megoldasok, al-
ternativak keresése.

nem csak

Az EU fontosabb iranyelvei,
ajdnlasai az aruforgalom konszo-
lidalasdra. Eurdpa aruszallitasi
rendszerének egyre fokoz6do
problémait felismerve az Eurdpai
Bizottsag a 2001-ben kiadott — 2.
Fehér Konyv néven ismert (az el-
s6 1992-ben jelent meg) — Euro-
pai Kozlekedéspolitika 2010-ig: itt
az idé donteni cimd kiadvanyaban
foglalta Ossze a kozosségi kozle-
kedéspolitika legfontosabb straté-
giai elemeit €s ajanldsait. Az ,,itt
az id6 donteni” cimkiegészités kii-
16n6s figyelemfelhivas arra, hogy
donteni kell a jelenlegi allapotok
konzervalasa és a valtoztatas elke-
rilhetetlenségének elfogadasa ko-
z6tt; kihangsulyozva, hogy az elsé
lehet8ség veszélybe sodorhatja
Eurdpa versenyképességét.

Az alagazatok (a szallitasi
modok) kozotti egyensuly megte-
remtése a valtoztatasok egyik
stratégiai eleme. Ennek a stratégi-
anak a célja — az Eurdpai Tanacs
goteborgi hatarozataval Gsszeflig-
gésben — a koziti aruforgalomnak
erGteljes visszaszoritasa, és annak
2010-ig az 1998 évi szintre valé
visszadllitasa. Itt tehat a kozleke-
déspolitika — a kdzosségi gazda-
sagpolitikaval Osszhangban — a
kornyezetbarat szallitdsi modok
elsGbbségének  érvényesiilését
tlizte ki célul.

Az interoperabilitas gyakorlati meg-
valositasa (a kozlekedési aldgazatok 6sz-
szehangolt egyiittm(ikodésének megte-
remtése, a kombindlt arufuvarozas to-
vébbfejlesztése) az el6bbi stratégidhoz
kapcsol6do kiemelt cselekvési program,
amelynek megvaldsitasat jelenleg két ta-
mogatési forma segiti eld.

A Marco Polo koézosségi tdmogatasi
program (1382/2003/Ek sz. rendelet)
egyik célja a kozuti druforgalom kézvet-
leniil és azonnali atterelése vasttra, fo-
lyami vizi ttra, rovid tdvolsdgu tengeri
vizi ttra, illetve azok intermodélis kom-
bindcidjara (forgalomatterelési akcio). A
2004-ben indult Marco Polo ILsz. prog-
ram pedig elsGsorban a kozuti-vasuti
kombindlt szallitds megvaldsitasat tdmo-
gatja. Mindkét program jelent6s pénz-
ligyi timogatast nyujt a megvaldsitéinak.

A vasutak ujjaélesztése az aru-
szallitasi munkamegosztas éssze-

o

rl atrendezésének egyik feltétele.
A vasttiizem —az eljuttatasi id6k
csokkentése céljabol — szdmos
technikai, technologiai, szervezé-
si beavatkozassal fejleszthets.
Ilyenek pl. nagy sebességii teher-
vonatok intermodalis logisztikai
koézpontok, vagy aruforgalmi
kozpontok kozotti rendszeres
(menetrendszer() kozlekedtetése,
a tobb orszagon athaladé nemzet-
kozi szallitasi itvonalakbol szér-
mazd elényok kihasznalasa, a
megallas nélkiili hatartechnologi-
ak alkalmazasa (azaz a vonatok
miszaki- kereskedelmi atvétel-
ének célallomasokra, aruforgalmi
kozpontokra helyezése).

A transz- europai kozlekedési
halozat felépitése, illetve fejlesz-
tése a korszerd aruszallitds meg-
valositasanak egyik feltétele,
ezért az Eurdpai Kozlekedéspoli-
tika egyik f6 célkitlizése is.

6.2 Aruszdllitési hdlézatok,
arudramlasi infrastruktura
kialakitasa, fejlesztése Euro-
paban

A kozlekedési / aruszallitasi halo-
zatok atvitt értelemben az eurépai
gazdasag arudramlasat lehet&vé
tevd olyan ,érhdlozataként” ke-
zelhet6k, amelynek szerkezete,
allapota, josaga a gazdasidg mi-
kodBképességének, életereje no-
velésének egyik feltétele. Ebben
a halozatban az éarudramlas f3
csatornainak, a gocpontoknak és
a mellékcsatornaknak jol behata-
rolhaté feladatai vannak.

Ennek a fontossagat ismerte
fel az EU illetékes bizottsaga,
amikor a halozat 8 csatornainak
és részben a csomopontok helyé-
nek (régioinak) kijelolését készi-
tette eld.

Az eurdpai kozlekedési halo-
zatok és csomdpontok Gsszehan-
golt fejlesztése érdekében a 2.
Paneurdpai Kozlekedési Konfe-
rencia (Kréta, 1994) jovahagyta a
transz-eurdpai kozlekedési folyo-
sOk, illetve haldézat (Trans —
European Network, TEN) jovo-
beni fejlesztésének iranyelveirdl
20106 helyzetjelentést. Az irdnyel-
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vek alapgondolata a kozlekedési
alagazatok €s az azok nemzeti ha-
l6zatanak Osszekapcsoldsa, egy-
séges kozlekedési rendszer kiala-
kitasa, a kapcsolodasi helyek eu-
ropai hélézatdnak megteremtése.

A krétai helyzetjelentés kilenc
intermodalis széllitdsi folyosét (korri-
dort) jelolt ki a jov&beni infrastruktira
fejlesztési munka bazisdul, a kozép és
kelet eurdpai, tovabba a Fiiggetlen Alla-
mok Ko6zossége orszdgaiban.

A 3. Paneurdpai Kozlekedési Konfe-
rencia (Helsinki, 1997) megerdsitette a
krétai elhatdrozast, és az eldgazasok ki-
terjesztése révén kialakitotta a 10. folyosét
Salzburgbdl indulva, az akkori Jugoszla-
vian keresztiil, egészen Thesszalonikiig
(5. abra).*

Ezekhez a korridorokhoz kapcsolha-
t6 — a kornyezetkimél és energiatakaré-
kos druszéllitds megvaldsitasat lehetSvé
tevé darudramlési infrastruktira (héléza-
tok és csomopontok) fejlesztése.

A halozati fejlesztés els6 1épé-
seként — az EU Bizottsag 1996-os
Fehér Konyvében foglaltak sze-
rint — Transzeur6pai Gyorsforgal-
mi Aruszallitdsi Vasatvonalakat
kell létesiteni. Ezekben az (anya-
gi tamogatassal) megerdsitett
vagy épitett vonalakon nagy se-
bességli, minJségi tehervonati
kozlekedés valosithatdé meg, a
fejlesztésre szintén kijeldlt cso-
mopontok kozott.

A minBségi nemzetkozi tehervonatok
(mint a mar egyes vonalakon mikodd
Europ Unit Cargo) a kocsirakomanyti 4ruk
csomépontok kozotti menetrendszert szl-
litdsét, illetve (mint pl. a Transz-Europ-
Combiné vonatok) kombinlt forgalmi kiil-
demények kombiterminalok kozotti gyors,
pontos és megbizhaté eljuttatisat valositjak
meg. Az un. LIM-egyezmény (4ruszallitisi
menetrendkényv) az eur6pai tehervonati
dsszekottetések mellett megnevezi a hatér-
dllomasokat és a csomépontokat,
kombiterminalokat is.

A fejlesztési koncepciokra, va-
lamint a prognosztizalt aruforga-
lomra alapozva korvonalazédnak
az eurOpai orszagok, illetve régi-
Ok kozotti nagytérségi logisztikai

* Az 5. 4bra a cikk I. részében taldlhatd

rendszerkapcsolatok megvalosita-
sanak elvei. Célkitlizés — a
hub&spoke jellegii atvaltasok leg-
messzebb mend figyelembevéte-
lével — az aruszallitasok, a logisz-
tikai szolgaltatasok hatékony, kor-
nyezetkimél$, energiatakarékos
megvalositasanak elGsegitése.

A németorszagi kutato-terve-
z6 bazisok — részben az EU Bi-
zottsdg megbizasabol — szdmos
tanulmanyban vizsgaltak (vizs-
galjak) az egyes régiok, orszagok
logisztikai rendszerkapcsolatai-
nak megvalositasi véltozatait, ki-
épitési lehetGségeit. A 6. abra pl.
egy ilyen jellegli — Magyarorsza-
got is érint6 — nagytérségi kap-
csolatok kialakitasanak egy alter-
nativajat szemlélteti. (Kozismert
Magyarorszag és Németorszag
kozotti export-import, tovabba
tranzit kapcsolat). Az abran jol
érzékelhetS az intermodalis lo-
gisztikai szolgaltato kézpontok
(csomdpontok)  gylijt6-elosztod,
forditokorong jellegii szerepe.

Fébb logisztikai/aruforgalmi
kézpontok, csomopontok Eurdpa-
ban. Az EU-15 orszagaiban a
nyolcvanas évek masodik felében
indult meg a kozpontok fejleszté-
se. Ekkor azonban a telepités, a
fejlesztés még nem vagy csak
részben igazodott a ‘90-es évek
elején megfogalmazott elvekhez.
A csoméponti halozatot az egyes
orszagok részben eltérGen, egy-
massal nem mindig dsszehangol-
tan, a helyi érdekeknek alarendel-
ve alakitottak. (Ezeknek a hiba-
nak az elkeriilésére hivja fel a fi-
gyelmet tobb tanulmany is az
ujonnan csatlakozott orszagok
esetében).

Németorszagban, a Szdvetsé-
gi  Kozlekedési-infrastruktira
Fejlesztési Tervbe illesztve, mar a
‘80-as évek végén elkészitették
az aruforgalmi/logisztikai koz-
pontok hélézatanak koncepciojat.
Ennek lényege, hogy a fontosabb
gazdasagi és szallitdsi csomo-
pontokba logisztikai szolgaltatd

kozpontot kell telepiteni, ame-

lyek koOzotti aruaramlast vasuti

kapcsolattal kell megoldani. A

kozpontok helyének kijel6lésekor

fontos szempont volt az is, hogy a

kozlekedési alagazatok kozott

optimalis kapcsolatot lehessen
megvalositani.

A kozpontok lényeges feladataként
jelolték meg a kozlekedési aldgazatok
kozotti gyors atterhelés megoldasat is,
amely
e mind a nagy tdvolsigl szallitdsok

koézatrdl vasutra terelése,

e mind pedig a régidban lev6 véarosok
city-logisztika projektjeinek valora
valtdsa céljabol valt sziikségessé.
1995-ben mar 22 aruforgalmi,

illetve logisztikai szolgaltat6 koz-

pontot, ebbdl hetet a volt NDK
teriiletén (Drezda, Glauchau, Lip-
cse, Berlin, Erfurt, Magdeburg,

Rostock) miikodtettek.
Franciaorszagban az els6 je-

lentdsebb logisztikai szolgaltatd

kozpont a Parizstol délre fekvd

Sogaris ¢és az észak-keleti

Garoner volt. A jelenleg érvényes

koncepciod szerint kilenc

intermodalis és 16 regionalis koz-
pont létesitését tervezik; ezek pl.

Lyon és a nagyobb kik6tévarosok

korzetében mar meg is valosultak.

Olaszorszagban eddig mint-
egy 40 aruforgalmi kozpontot
(centro merci) telepitettek, ame-
lyek elsGsorban a kombinalt fuva-
rozassal kapcsolatos feladatokat
oldjak meg. Ezek egy része lo-
gisztikai szolgaltatd kozpont (un.
interport). A 11 miikod6 logiszti-
kai szolgéltaté kozpont (Bologna,
Verona, Torino, Padova, Parma,
Livorno, Rivalta, Schrivia, Nova-
ra, Cerviganano delFriuli, Nola,
Marcianise) varhatéan még to-
vabbi 5-6 kozponttal egésziil ki
(pl. Rovigo, Prato); ezek 40-50,
esetenként 200 hektar nagysagu
teriiletet foglalnak el.

Hollandiaban - az orszag
kozlekedés-foldrajzi adottsagai,
teriileti kapcsolatai miatt — a lo-
gisztikai szolgaltato kozpontok f6



LVII. évfolyam 3. szam

feladataként a tengeri kikotSkbe
érkezG aruk kontinentalis eloszta-
sat, illetve a tengeri hajozassal to-
vébbitasra keriild aruk gytjtését,
rendezését, a rakodasi feladatok
gyors megoldasat jelolték meg.
Ilyen szempontb6l kiemelkedd a
rotterdami kikotd, illetve arufor-
galmi kozpont, tovabba a
nijmegeni és a groningeni-
veendami kdzpont szerepe.

Az Egyesiilt Kiralysagban a
szigetet a kontinenssel 0sszekotd
— a La Manche csatorna alatti —
vasuti alagit megnyitasat koveto-
en (1994-t6]) indult meg az in-
tenziv fejlesztés. Az un. ,,Freight
Village” koncepcid szerint a vas-
uti  infrastrukturara telepitett
tobbfunkciés aruforgalmi koz-
pontokat és logisztikai szolgalta-
t6 kozpontokat létesitenek (pl. Li-
verpool Freeport, Manchester
Trafford Park).

Mediterran logisztikai szolgaltato koz-
pontokként szokas emlegetni a Spanyolor-
szdgban, Portugilidban és Gorogorszag-
ban létesitett (létesitendS) kozpontokat.

A spanyolorszagi hisz kozpont koziil
hérom Madridban van (Barajas, Coslada,
Vallecas kézpont). Kiemelkedd még a se-
villai, a malagai, a barcelonai, a
zaragozai és a bilbaoi kézpontok szerepe.

Portugalia  egyetlen koézpontjat
(Zona de Actividade Logistica do Vela de
Tejo) Lisszabontél 110 km tévolsdgban
létesitették, és 22 hektér teriileten nyujt
szolgéltatasokat. A tiz hektir teriileti
konténertermindl mellett harom hektar
atrakd- és taroldteriilet van. Egyébként a
logisztikai szolgdltatdsok szinte teljes
skéldjat nytitja.

Gorogorszag csak a volt szocialista
orszdgokon keresztiil tud szarazfoldi
kapcsolatot létesiteni az EU tobbi 4lla-
maval, ezért a fejlesztés is késGbb indult
meg. Az 1998-ban késziilt koncepcid
szerint tiz kozpontot létesitenek. Ezek
koziil a legjelentGsebb lesz a pireuszi ki-
kot6hoz kapcesolodd logisztikai szolgal-
tatd kozpont.

Az elmult évtized(ek) tapasz-
talatai alapjan az EU illetékes bi-
zottsdgainak kiemelt feladata
kellene hogy legyen — az ujon-
nan csatlakozott és a csatlako-
zéasra jelolt orszagok adottsagai-
nak figyelembe vételével — a

nemzeti haloézatok ésszerti kiala-
kitdsdnak tdmogatasa, és a teljes
Eurdpéra, tovabb menve a FAK
orszagaira kiterjed6 fejlesztések
koordinalasa.

Tavolkeleti és azsiai kapcsola-
tok. A globalizacios folyamatok
hatasaként szamos multinaciona-
lis cég keletre (pl. Oroszorszagba,
Kinéba) telepiti gyarait. Jellemzd
példa erre az Electrolux Csoport
kovetkezd évekre tervezett straté-
giaja (gyarattelepitése). Jelenleg a
Csoport 43 gyaregységében gyar-
tanak fehérarukat és porszivokat,
és a vizsgalatok szerint ezek koziil
csak 16 termel alacsony koltségi
orszagban. Az 1j stratégiai kon-
cepcid szerint a kozeljovSben az
Electrolux gyarak felének attele-
pitésére keriilhet sor. Szamitasba
vett célorszagok tobbek kozott
Oroszorszag és Kina is.

Hasonlé stratégiat valdsitott
meg szamos textil és divataru
gyartasaval foglalkoz6é multinaci-
onalis cég is. Ugyanakkor a kelet-
re telepitett gyarak termékeinek
30...50%-at tovabbra is Eurdpa-
ban értékesitik. Nem is beszélve a
kinai tomegéaruk eurépai dom-
pingjérdl. Fokozatosan felértéke-
lodnek tehat a keleti, azsiai sza-
razfoldi aruszallitasi/logisztikai
kapcsolatok. Amig tengeri majd
szarazfoldi szallitassal 30...40
nap alatt érkezik a kiildemény
Eur6pa orszagaiba tavolkeletrdl,
addig vasuton 15...18 napra
csokkenthetd a szallitasi id6.

Az eurbpai széllitdsi folyosok
tavolkelettel, Azsiaval val6 kapcsol6dé-
sait a 7. abra szemlélteti. A tivolkeleti
szallitasi folyosok koziil mar a kozeljové-
ben kiemelkedo szerepe lesz a Vlagyivosz-
tokig hiizodo transz-szibériai vasutvonal-
nak, amely lehet&vé teszi Kina keleti tar-
tomanyainak és Korea északi részének
Eurépéval valo vasiti 6sszekottetését is.
Ezen a vasuti széllitasi folyosén jelenleg
Jekatyerinburg (amely Oroszorszag har-
madik legnagyobb vérosaként jelentds
gazdasagi potencidllal rendelkezik) és
Moszkva bézissal terveznek intermodélis
logisztikai szolgéltaté kézpontot. Ebben a
tavolkeleti kapcsolatban kiemelkedd sze-
repe lehet a zdhonyi atrakobézisnak, illet-
ve logisztikai kézpontnak is.
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7. Magyarorszag a logisztikai
halézati kapcsolatokban

7.1. Magyarorszag helye az
eurdpai halozatban

Magyarorszag geopolitikai hely-
zete Kozép-Europaban. Kozép-
Eurdpa évszazadokon at a gazda-
sagi hid szerepét toltotte be az
iparilag fejlett Nyugat és a nyers-
anyagokban bdvelkedd Kelet ko-
zott. A két eltérd tarsadalmi -
gazdasagi struktiraju térség ko-
zott a kereskedelmi kapcsolatok,
az anyag, az aru és a munkaerd
mozgasok 6 iranyainak kialaku-
lasara mind a Lengyel-siksag,
mind pedig a Karpat-medence
nyujtott kedvez8 lehetGségeket.
Mintegy fél évszazad tespedés
utdn — az eurdpai és az 4zsiai or-
szagok atrendezGdésével, vala-
mint az Eurdpai Unié bovitésé-
vel 0sszefliggésben — a kozép-eu-
ropai térség és benne hazank je-
lent8sége az utodbbi évtizedekben
ujra felértékel5dott.

Magyarorszagnak a Karpat-
medence kozponti részén vald
fekvése kivalo lehetGséget nyjt
arra, hogy a medence peremré-
szeit koriilolel6 hegyvidéken at-
vezetd szorosokon érkezd for-
galmat fogadja, értéknovels lo-
gisztikai szolgaltatdsok nyujta-
saval rendezze és a célrégiokba
tovabbitsa. A forditott iranya
forgalmat pedig konszolidalja,
kezelje, majd a szallitasi csator-
nakon tovabbitsa. (Egyes szer-
z8k ezt a potencialis lehetOséget
ugy emlegetik, hogy hazank
stolcsér szerepet” tolthet be
Nyugat és Kelet, valamint Eszak
és Dél kozott).

Magyarorszag jelenleg négy
EU-tagorszaggal (Ausztria,
Szlovéakia, Szlovénia, Romania),
valamint harom nem EU-tag or-
szaggal (Ukrajna, Szerbia-Mon-
tenegré és Horvatorszag) szom-
szédos, és az Gjonnan csatlakozo
orszagok koziil csak Lengyelor-
szagon halad at tobb kozlekedési
folyos6, mint hazankon. (Ez is
alatamasztja az el6z6 bekezdés-
ben megfogalmazott Lengyel-
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siksag és a Karpat-medence fon-
tos szerepét.) Magyarorszagot a
4-es, az 5-0s, a 7-es és a 10-es
kozlekedési folyosok metszik,
Osszekottetést teremtve Nyugat-
Eurépa, valamint a Balké4n, Uk-
rajna és Oroszorszag, illetve Ko-
zel- és Téavolkelet k6zott. Nem-
zetkozi (kozati és vasuti) folyo-
sok keresztezik egymast az or-
szag teriiletén, és a vasuti vonal-
héalozat 28%-a része a paneuro-
pai korridornak.

Ezek a kozlekedési folyosok megte-
remtik annak a lehetSségét, hogy nyom-
vonaluk mentén, illetve az EU-s hatdrok
ki- és belépési pontjain olyan koézpontok
miikodjenek, amelyek belfoldi és hatéro-
kon 4tnydlé régiok logisztikai igényeit
nemcsak tranzit jellegti, hanem értékno-
vel szolgéltatisok nyujtisaval is ki tud-
jak elégiteni. A hatdrok mentén tervezett,
illetve formalédé gazdasigi, un.
eurorégiok (8. dbra) is kedvezd lehetdsé-
get nyljtanak erre. A kézlekedési folyo-
sokhoz kapcsolodva igy egyfajta logisz-
tikai szolgaltaté halozat is kialakithatd.

Magyarorszag Europa térké-
pén elfoglalt helye, stratégiai
foldrajzi helyzete tehat potencia-
lis lehetség arra, hogy hazank a
logisztikai szolgaltatasok teriile-
tén kozponti szerepet toltson be
Kozép-Kelet Europaban. Ezt a
megallapitdst — az orszag koz-
ponti fekvésén kiviil — az eurépai
aruaramlatok f6 iranyai, tovabba
az aruaramlatok és logisztikai
igények dél, délkelet és kelet ira-
nyéaba valo6 fokozott eltolodasai is
alatamasztjak.

A Magyarorszagot érinto daru-
dramlasok fo iranyai. A nemzetko-
7i szervezetek adatai szerint a ko-
vetkezG évtizedben a vilagkereske-
delem nagyobb mértékben nd,
mint a vilagtermelés. Ebbdl, vala-
mint a decentralizalt modell szerint
miikddd termelési rendszerek sajé-
tossagaibol adodoan a szallitasi
igények és a szallitasi tavolsagok
(Osszességében a szallitasi teljesit-
mények) jelentSs novekedésével
kell szamolni. Ez igaz akkor is, ha
— egyes megallapitasok szerint — a
transznacionalis tarsasagok valla-
laton beliili és vallalatok ko6zotti
forgalma mar nem fog olyan gyor-
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san novekedni, mint az elmult
masfél-két évtizedben.

Hazank — geopolitikai helyze-
téb6l adédéan az Eurdpai Unid
és a Kozel-Kelet kozotti arufor-
galomban szinte megkeriilhetet-
len. Egy kozelmultban késziilt
prekoncepcié szerinti eziranyu
hélo6zati kapcsolatok egyik valto-
zatat a 9. abra szemlélteti.

Eurdpa kozépsd és délnyuga-
ti rész€ébdl Ukrajna, Oroszorszag
és Tavol-Kelet felé iranyul6 for-
galom egyik természetes Gitvona-
la szintén hazankon vezet ke-
resztiil, mintahogyan — az adriai
kikot6k bovitésével Osszefiig-
gésben — az észak-dél irdny for-
galom egy része is érintheti a ha-
zai halozatot.

7.2. Logisztikai kozpontok
Magyarorszagon

A logisztikai szolgaltaté kozpon-
tok hazai létesitésének elozményei.
A fejlett ipari orszdagokban mar a
‘80-as években megindult a ter-
melési, a kereskedelmi és a szol-
galtatasi folyamatok ,héalézatoso-
dasa”. A rendszervaltoztatast ko-
vetGen — a németorszagi Szovetsé-
gi Kutatasi és Technologiai Mi-
nisztérium kezdeményezésére —
1991-ben kezdddtek meg hazénk-
ban a logisztikai szolgaltaté koz-
pontok 1étesitésével kapcsolatos
elokészitd kutatasi - fejlesztési
munkdk. 1991  januérjaban
Dortmundban tartott els6 munka-
értekezleten alakult meg az a ma-
gyar-német munkacsoport, amely
tobb mint négy évig forgalmi fel-
méréseket, elemzéseket, mikro- és
makrogazdasagi értékelést, inf-
rastruktira vizsgalatot stb. vég-
zett, és ezek alapjan hatarolta be
azokat a korzeteket, amelyek lo-
gisztikai szolgaltato kozpontok lé-
tesitése szempontjabol szamitasba
vehetSk. (A mintegy 20 f6s mun-
kacsoport a Kozlekedéstudomanyi
Intézetnek, a BME Kozlekedés-
tizemi Tanszékének és a DIG —
Dauber GmbH — nak szakemberei
alkottak. A munkat az akkori Koz-
lekedési, Hirkozlési és Viziigyi
Minisztérium koordinalta, az

anyagi fedezetet pedig a KHVM,

az OMFB ¢és az emlitett németor-

szagi minisztérium biztositotta.)

A korzetek, majd a potencialis
telepitési helyek elGzetes megje-
161ésének az volt a célja, hogy
e az aruforgalom lehetSleg cso-

moépontokra, multimodalis

kapcsolodasi helyekre kon-

centralodjon, lehetévé téve a

kornyezetkiméld és energiata-

karékos szallitasi modok cél-
szer( alkalmazasat;

e a hazai, majd a betelepiild
multinacionalis kereskedelmi
és szolgaltato cégeknek (valla-
latoknak, vallalkozasoknak)
jol el6készitett, korszerd inf-
rastruktiraval rendelkezd terii-
let 4lljon rendelkezésre (mint
pl. az ipari parkok esetében);

e a Nyugat-Eur6paban formalo-
d6 halozathoz, csomodpontok-
hoz jol illeszthetSk legyenek.
A kutatasi munkak eredménye-

keént elkésziilt a magyarorszagi lo-
gisztikai szolgaltatd kozpontok
halézatanak koncepcidja. Ezt ko-
veten a kozlekedési szaktirca
(1998-ban) hatarozatot fogadott el
az eurdpai halézathoz kapcsolodo
orszagos jelentGségli logisztikai
kozpontok 1étesitésérél. A kon-
cepcid, illetve a hatarozat megne-
vezte azt a tizenegy korzetet,
amelyek ilyen kozpontok 1étesité-
sére szdmitasba johetnek (/0. ab-
ra). (Meg kell emliteni, hogy a
magyar gazdasag akkori, nehezen
attekinthetd helyzete mellett is
olyan koncepcié késziilt amely —
kisebb korrekciokkal — ma is ér-
vényesnek tekinthetd.)

A fejlesztés, a létesités azon-
ban — anyagi forrasok hianyaban
— nehézkesen indult, igy a multi-
nacionalis kereskedelmi és szol-
galtatd cégek betelepiilése meg-
elézte a logisztikai szolgéltatd
kozpontok, illetve parkok foga-
dokészségének megteremtését.
Ezért a korabbi koncepciot némi-
leg modositva néhany kiemelt
fontossagh korzetre kellett (kell)
koncentrélni, és nagyobb teret
kellett (kell) adni a maganvallal-
kozasok fejlesztésében vald koz-
remiikodésének.
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Bialystok

Lublin

6.dbra
Orszagok, régiok kozotti logisztikai rendszerkapcsolatok megvalésitasanak egy példaja (Forras: DIG-Dauber GmbH)
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Déli nemzetkozi vasuti févonal
Eurépa-Kaukazus-Azsia szallitasi folyos6

7.abra
Az eurdpai szallitasi folyosok tavolkeleti és azsiai kapcsolatai (Forras: www.kti.hu)

R Nyomtavvaltasi hely
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Az orszaghatar mentén formalodo eurdrégiok (Forras: www.kti.hu)

Example:
Gemmany - Hungary - Turkey - Jordan

Central Logistical Collection
and Distribution Functions

9. abra
Az észak-nyugati eurdpai orszagok és a Kozel- Kelet kozotti aruaramlasi kapcsolatok egy valésziniisithetd véltozata
(Forras: DIG-Dauber GmbH)
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V. FOLYOSO

V. FOLYOSO
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10.abra
Orszagos jelentdséq(i logisztikai szolgaltaté kozpontok létesitésére szamitasba vehetd korzetek

(a szaktarca 1998-as hatdrozata alapjan), azok halézati kapcsolatai, a fejlesztési fazisba levé kdzpontok megjelélésével
(Forras: www.kti.hu)
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11. abra

A BILK jelenlegi és tervezett aruszallitasi (logisztikai) kapcsolatai
(Forras: www.mavkombi.hu)
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Az elmult években létesitett,
fejlesztett, illetve fejlesztés alatt
allo logisztikai kozpontoknak (a
halozati kapcsolatuk, szerepiik
alapjan) harom csoportja kiilon-
boztethetd meg:

1. kiemelt fontossagl logisztikai
szolgaltato kozpontok;

2. korzeti logisztikai szolgaltato
koézpontok;

3. regionalis ellato-eloszto és
egyéb szolgaltatd kozpontok.
Kiemelt fontossagu logisztikai

szolgaltato kozpontoknak azok
tekinthet6k, amelyek els6sorban
a nemzetkozi €s az export-import
aruaramlas természetes szakadasi
pontjaindl, tovabba a , kiils¢ kor-
gyliri’” mentén toltenek be atren-
dez6, illetve ki- és beléptetd sze-
repet. Az un. orszagos jelentésé-
gl logisztikai szolgaltatd kozpon-
tok (OLSZK) koziil igy Budapest
¢s térsége, valamint Zahony, Sze-
ged, Baja, Nagykanizsa és Sop-
ron emelhetd ki.

A Budapest korzetében telepi-
tett logisztikai szolgaltato koz-
pontok (BILK, Csepeli Szabad
Kikotd, Harbor Park) a szolgalta-
tasok szinte teljes skalajat tudjak
nyujtani. A mintegy 100 hektaron
elteriilé Budapesti Intermodalis
Logisztikai Kozpont (BILK) a
Soroksar Terminal- palyaudvar-
ral, a Kombiterminallal és az un.
Logisztikai Terminallal pl. Ko-
zép-Eurdpa egyik legnagyobb lo-
gisztikai parkjaként kezelhetd.
Jelenlegi és tervezett aruszallitasi
(logisztikai) kapcsolatai szinte
egész Eurdpara és Tavol- Keletre
is kiterjednek (/1. abra).

Zdhony a Karpatok Eurorégio
szervezeti keretein beliil kozponti
szerepet tolt be (lasd 8.dbra), to-
vabba az Europai Unio6 egyik ke-
leti kapuja, a széles és a normal
nyomtavolsagi vasutak (vasuti
szallitasok) csatlakozasi helye.

Az aruaramlast megszakitod €s atrako
szerepbdl adodoan Zahonyban alakult ki
K&zép - Eurdpa egyediilallo nagysagh és
infrastruktaraja vasuti atrakokozpontja.
A Zahonyban megalakult Transzlogiszti-
kai Rt. az oroszorszagi és a tavol-keleti
szallitasi kapcsolatok (lasd 7. abra), és
logisztikai szolgaltatasok szervezését, az

egyébként részben elavult infrastruktira
fejlesztését tiizte ki célul. A 2003 oktobe-
rében sziiletett kormanydontés alapjan a
zéhonyi logisztikai kozpont kiemelt be-
ruhazasnak mingsiil.

A Szegeden fejlesztés alatt allo
kozpont és a kiskundorozsmai
Ro-La terminal egy egységet ké-
pezve a 4.sz. TEN folyoso¢ aru-
aramlatait hivatott kezelni és az
ezzel kapcsolatos szolgéltatasi
igényeket kielégiteni.

Bajan talalhato a DMR vizi
ut-rendszer masodik legjelentd-
sebb orszagos kozforgalmu kiko-
t6je. Els6dleges szerepe az Al-
Duna, illetve Duna torkolati atra-
kassal a tavol-keleti iranyu forga-
lomban nyilvanul meg. A logiszti-
kai szolgaltaté kozpont, amely el-
sOdlegesen mez&gazdasagi cent-
rum szerepet tolt be, a kikoto terii-
letéhez kapcsolddik (trimodalis
kiépitést). Meg kell emliteni,
hogy egy kormdanyrendelet —
Mohécsi  Villalkozasi Ovezet
megnevezéssel — 52 telepiilést
magaba foglald korzetet jelolt ki.
Az Ovezet kozpontjaban, Moh-
acson tervezett logisztikai fejlesz-
tések révén Baja ¢s Mohacs
egyiittmiikddése valoszintsithetd.

Nagykanizsa — az 5.sz. TEN
folyosd mentén — természetes ka-
pocs a Balkan és az észak-olasz
térségek felé, de 50...70 km-es
korzeten beliil elérhet6k Horvat-
orszag, Szlovénia ¢és Ausztria je-
lentékeny ipari-kereskedelmi te-
riiletei is. A Nagykanizsan létesi-
tett ipari parkban miikodo, tobb
ezer f6t foglalkoztaté multinacio-
nalis cégek altal igényelt szolgal-
tatasok (annak ellenére, hogy mar
sajat elosztd kozpontot miikodtet-
nek) kedvezden befolyasoljak a
logisztikai szolgaltatd kozpont
fejlesztését.

Sopron a  West-Pannon
Eurorégiod kozpontjaként tolt be
fontos szerepet, annak ellenére,
hogy TEN-folyosok kozvetleniil
nem ¢érintik. A GYSEV Rt. altal
lizemeltetett kézpont a régid sza-
mara teljes kort logisztikai, kom-
biterminali szolgaltatast végez, ¢s
kozvetlen vasati Osszekottetése
van az észak-német kikotokkel.

Korzeti logisztikai szolgaltato
kézpontkent kezelhetd az orsza-
gos jelentSségli logisztikai koz-
pontok kozil a tovabbi 6t (mér
miikodo, illetve fejlesztés alatt al-
16) csomopont.

A Székesfehérvari Logisztikai
Szolgaltato Kozpont a Sosto Ipari
Parkhoz kapcsolodik, ahol is
mintegy 21 cég (ebbdl 10 multi-
nacionalis nagy vallalat) tevé-
kenykedik. A kombiterminalja, a
vasuti rakodovaganyai, a kozuti
rakodoi lehet6vé teszik a kozleke-
dési alagazatok kozotti gyors val-
tast, a raktarak, a szabadtéri taro-
16k és mas létesitmények pedig a
tovabbi szolgaltatasok nyujtasat.

A DELOG Debreceni Logiszti-
kai szolgaltato Kozpont flleg
kozuti-vasuti  szallitmanyozasi,
raktarozasi, vamiigyintézési szol-
galtatdsokat kinal. A kiilonbozd
vallalkozéasokba szerzett érdekelt-
ségek alapjan a kozpont jelenlegi
kiépitése a multicentralis archi-
tekturat koveti. A vasatallomas
szomszédsagaban kezelik a kom-
binalt fuvarozas kiildeményeit, a
repiiltér fejlesztése, majd mii-
kodtetése pedig tovabbi lehetdsé-
geket biztosit a kdzpont szamara.

A szolnoki Ipari Park és Lo-
gisztikai Szolgaltato Kozpont az
ipari és szolgaltatasi igényekhez
alakitja profiljat, egyiittmikodve
az ATI DEPO Rt. szajoli telepé-
vel, a MAV Rt.-vel és a Tisza Ki-
kotovel.

Az észak-keleti kérzetekben a
miskolci ATI DEPO telepe az or-
szagos jelentdségii kozpontok so-
raba keriilt. Egyel6re informati-
kai fejlesztéssel kivanjak megte-
remteni a korzet telepiilésein el-
szortan miikodé kisebb kozpon-
tok Osszefogasat, szolgaltatasaik
koordinalasat (virtualis kozpont
kialakitasat).

Az észak-dunantuli korzeten
keresztiil (Gyo6rt érintve) halad a
4.sz. TEN folyoso. A korzet ipara
rendkiviil fejlett és sokrétdi, azon-
ban az egyes cégek korabban ki-
épitették a sajatos logisztikai kap-
csolat rendszeriiket. Ezzel ma-
gyarazhato a fejlesztés viszonyla-
gos lassusaga.
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A regionalis ellato-eloszto és
egyeb szolgaltato kozpontok egy-
egy multinacionalis vallalat ter-
mékeinek kozép- és nagytérségi
elosztasat szervezik, illetve azokat
— az orszag gazdasagi fejlédéseé-
ben bizva — a szolgéltatasi szféra-
ban jartas nemzetkozi, esetenként
hazai tarsasagok létesitették. Ezek
koziil csak néhany nemzetkozi
elismertségli céget emlitiink meg.

A National  Instrumens
Corporation termékeit tobbek ko-
zOtt a gyartasi folyamatok para-
métereinek mérésére, a gyartma-
nyok fejlesztésére hasznaljak. A
cég egyik gyaregysége az Egye-
siilt Allamokban a masik Ma-
gyarorszagon talalhatd, a regio-
nalis disztribicios koézpontja pe-
dig Amszterdamban mikodott. A
tarsasagnak tobb mint 30 orszag-
ban van értékesitési iroddja. Az
elosztd kozpontot 2004-ben Ma-
gyarorszagra (Debrecenbe) tele-
pitették, ahonnan naponta 250-
300 csomagot kiildenek az euro-
pai orszagokba. A sajat miikodte-
tési kozpontban a disztribucion
kiviil a hibas, sériilt termékek ja-
vitasat is elvégzik, a kiilldeménye-
ket a vev( igényei szerint allitjak
Ossze és cimkézik, a megfeleld
szoftverrel felinstallaljak stb.

A Philips CE (Consumer
Electronics) eurdpai szorakoztatd
izletaganak regionalis disztribu-
cios kozpontja a székesfehérvari
So6stoi Ipari Parkban miikodik. A
25000 m? alapteriiletii raktarbéazis
logisztikai szolgaltatoja a DHL
elosztd kozpontbol évente 700
ezer kobméter arut szallitanak ki
az eurdpai és a helyi korzeti koz-
pontokba, illetve az értékesitési
végpontokra. Az elosztd kdzpon-
tokban elvégzik mindazokat a
miiveleteket (csomagolés, cimkeé-
zés, egységrakomany- képzés
stb.) amelyeket az ellatasi lancba
érintett szervezetek igényelnek.

A Renault és a Nissan Gy&rbe
telepitette a ij Europai Disztribu-
cios Kozpontjat. A kozpont
19000 m? alapteriileten biztositja
a tarol6 és szolgaltatd tevékeny-
séget, a kozép-eurdpai értékesi-
tok alkatrész ellatasat. Az Europa

egyik legnagyobb kapacitasu al-
katrészkozpontjaban 47 ezer Re-
nault, 20 ezer Nissan és 2300 Da-
cia alkatrészt kezelnek.

A Geodis francia cégcsoport-
nak Magyarorszagon mar hét telep-
helye van. A Geodis Magyarorszag
Logisztikai Kft. budaérsi logiszti-
kai kozpontja pl. tobb tigyfél eseté-
ben is az eurdpai elosztd kozpont
szerepét tolti be. Az Indesit szdma-
ra pl. biztositja az olaszorszagi, a
portugaliai, a lengyelorszagi és a
torokorszagi gyarakbol érkez0 és a
piacokra szant termékek raktaroza-
sat, tovabba a megrendelések eld-
készitését és lebonyolitasat a ma-
gyar, a cseh, a szlovak és a roméan
bevasarlokozpontok,  valamint
szakaruhazak szaméra.

A Giraud Logistics Hungary
Kft. — a francia GIRAUD Csoport
tagjaként — Szigetszentmikloson,
az MO korgy(irti mellett miikodtet
logisztikai kozpontot. Szolgaltata-
si ajanlésai: szallitmanyozas, rak-
tarozas, disztribucid, csomagolés,
cimkézés, vamiigyintézés és banki
szolgéltatas, valamint egyéb ,.ér-
ték- hozz4adott” szolgaltatas.

A New Wawe Logistics Hungary
Kfi. — a vilag legnagyobb szolgélta-
tojaként ismert NYK cégcsoport
tagjaként — Gyalon, az M5-0s auté-
palya mellett létesitett logisztikai
szolgaltato kozpontot (majd a to-
vébbi fejlesztések eredményeként a
BILK-ben is). Hazai viszonylatban
a Sony, az Alpine, a Clarion és a
Shinwa szamitanak fobb megbizoi-
nak, de a kozel 500 partner kozott
megtalalhatt a TESCO, a
Whirlpool, valamint tovébbi kis- és
kozepes vallalkozas is.

7.3. A fejlesztések varhato ira-
nyai

Lehet-e Magyarorszag Kozép-
Kelet Eurdpa logisztikai kézpont-
ja? Egyre gyakrabban fogalmaz-
zék meg tanulméanyokban, szak-
mai korokben ezt a kérdést,
amelynek feltevése burkoltan
magéaban foglalja azt is, hogy e
szolgaltatasi szféra Magyarorsza-
gon fejlédhet-e a kovetkezd évti-
zedben olyan mértékben, hogy a
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logisztikai/szallitasi tevékenység
(a jelenlegi mintegy 6% helyett) a
GDP 12-15%-at tegye ki. A kér-
dés felvetése jogos, hiszen az EU
bdvitésével Osszhangban szamos
nyugat-eurdpai gyarté létesit 0j
telephelyeket és szervezi 4t lo-
gisztikai halozatat. A korabbi
években pl. az eur6pai eloszto
kozpontok elsGsorban a Benelux
allamokban, Németorszagban és
Franciaorszag keleti részében
voltak, ma mar — a geopolitikai
helyzetb6l adodéan — Magyaror-
sza4g vagy Lengyelorszag kedve-
z8bb lehetdséget nyjt mind a lo-
gisztikai koltségek, mind a helyi
piacok novekvs felvevs képessé-
ge szempontjabol.

Magyarorszag azonban (a
foldrajzi elhelyezkedésébdl és a
TEN-foly6sokbol adododan), cél-
irdnyos koncepcié megvalosita-
sdnak elmaradéasa esetében egy-
szer( tranzit orszagga is valhat. A
tranzitcsatornak nagyipari létesit-
ményekként értelmezhetSk, és
kéros hatasai dominalnak. A tran-
zitcsatornakban rejlé potencialis
lehetSségek, pozitiv térségi hata-
sok csak a csomopontokban hasz-
nalhatok ki.

Az orszdg szamdira igazi
eldnyt a tranzitcsatorndk mentén
a csomopontokban és tovabbi
korzetekben létesitett logisztikai
kozpontok értékndveld szolgalta-
tasai jelentenek. A cél tehat egy
olyan éllapot elérése, amelyben
hazank az tizleti szféra lokalis, re-
gionalis és globalis logisztikai
igényeinek, keresletének kielégi-
tésére versenyképes szolgaltata-
sokat kinal. Ehhez azonban (vo-
nali és csomoponti) infrastruktira
fejlesztés, céliranyos szabalyozés
(vamszabalyozas, adorendszer
stb.) és szinvonalas logisztikai
kulttra (oktatas) sziikséges.

A vonali és a csomdponti inf-
rastruktira fejlesztés koncepcioi
a 2003-2015 kozotti id6szakra
sz016 — az Orszaggytilés hatéaro-
zataval 2004-ben jovahagyott —
Magyar Kozlekedéspolitika, va-
lamint a Nemzeti Fejlesztési Terv
(NFT) dokumentumaiban kévet-
het6k nyomon.
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A kozlekedéspolitikai doku-
mentum (amely Kozlekedéspoli-
tika és a Kozlekedésfejlesztés
programja cimi fejezetekbdl all)
tavlati fejlesztési programokat
tartalmaz, mig a programok meg-
valositasat célzo intézkedési terv
rendelkezésre allo anyagi forra-

sok figyelembevételével — a
sziikséges tennivalokat fogalmaz-
za meg.

A vonali és a csomoponti infrastruk-
tura fejlesztését célzd f6bb programok,
illetve intézkedési tervek a kovetkezdk:
e a kozlekedési aldgazatok Osszehan-

goldsa a fenntarthato fejlédés szem

el6tt tartdsaval,

e péineurdpai hdlézat magyarorszagi
bévitése, a gyorsforgalmi uthalézat
fejlesztése;

e a magyar vasuthalézat bekapcsoldsa
az eurépai nagy sebességii hlozatba;

e a kornyezetkimélé kombinalt aru-
szallitdsi médok aranyanak novelése;

e az intermodalis logisztikai szolgalta-
t6 kozpontok hédlozatanak bovitése.
A Nemzeti Fejlesztési Terv

(2004-2006 kozotti idGszakra
sz0l0) stratégiai célrendszere a
kozlekedésfejlesztés intézkedési
tervében megfogalmazott felada-
tokat erdsitette meg, kimondva,
hogy Magyarorszag — geopoliti-
kai helyzetét kihasznalandé a lo-
gisztikai szolgéltatasok terén dél-
kelet- és kozép-kelet- eurdpai ré-
gioban lehetSleg kozponti szere-
pet lasson el.

A kozlekedési és a logisztikai fejlesz-
tés gyenge érvényesiilése volt azonban
tapasztalhat6 a NFT eddigi szakaszéban.
Ezért is fontos, hogy a masodik (a 2007-
2013 kozotti periodusra sz616) NFT, ki-
emelten kezelje a termékaramlasok és a
logisztikai szolgaltatdsok korszerti, ver-
senyképes megvalositasat eldsegits fej-
lesztéseket.

Arra a kérdésre, hogy lehet-e
Magyarorszag Kozép- Kelet Eu-
ropa logisztikai kozpontja? sza-
mos mas elvaras és feltétel (be-
fektetés-tamogatas, jog- és vam-
szabalyozas, korszerli szervezet-
iranyitas stb.) teljesitése esetében
megitélésem szerint igen valasz
akkor adhato, ha kovetkezd fej-
lesztések rovid id6n beliil megva-
l6sulnak:
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a vonali infrastruktira (auto-
palya, vasat) allami finanszi-
rozassal valo fejlesztése a
TEN - folyosok mentén (Itt
meg kell emliteni, hogy az au-
topalya épités kiemelt kor-
manyzati hangsilyozésa mel-
lett szinte alig érzékelhet a
vasuti palya fejlesztés, holott
az EU a vasat 0jjaélesztését
tlizte ki célul!);
a TEN- folyo6sok, illetve a kiil-
s6 korgyliri mentén levd ki-
emelt fontossagtu logisztikai
szolgaltatdé kozpontok fejlesz-
tése (részbeni allami tamoga-
tassal);
atraké- és kombiterminalok
tovabbi fejlesztése az
intermodalis logisztikai szol-
galtaté kozpontokban (részbe-
ni allami tdmogatéssal);
a korzeti logisztikai szolgalta-
t6 kozpontok kozuti és vasuti
elérhetGségének javitasa koz-
ati és vasati fejlesztésekkel.
Az emlitett (kozlekedési és lo-
gisztikai) infrastrukturalis fej-
lesztések, a sziikséges informati-
kai hattér biztositdsa mellett lehe-
tévé teszik a hazai és eurdpai igé-
nyekhez igazodo szolgéltatasi ha-
16zat kialakitasat és jelentSs hoz-
zaadott értékl szolgaltatasok
nyu;jtasat.

Osszefoglalas

A korabbi 15 EU- taghoz csatla-
kozott 12 orszag jelent&sen atfor-
malta az eurdpai piac logisztikai
rendszerét. Az ellatis- elosztas,
valamint a termékaramlas fizikai
halézatai (figyelembe véve a to-
vabbi csatlakozni kivané és az
EU-n kiviil maradé orszagokkal
val6 kapcsolatot is) térben kiter-
jedtek (és tovabb terjednek), egy-
re bonyolultabba valnak. Ugyan-
akkor a kereskedelmi aruforga-
lom folyamatos novekedése, az
eljuttatasi id6k roviditésére és a
koltségek csokkentésére iranyulod
torekvések, tovabba a gyartasban
és az értékesitésben alkalmazott
korszer(i modszerek, a piac kimé-
letlen versenye a logisztikai (el-
sOsorban a termékaramlasi) fo-

lyamatok ésszerli szervezésére
iranyitjak a figyelmet. A jelenlegi
allapotok konzervéalasa vagy csak
kislépésekben valo valtoztatisa
veszélybe sodorhatja Eurdpa ver-
senyképességét.

A két részbdl allé tanulmény-
nak az volt a célja, hogy a bonyo-
lult halozati kapcsolatok kialaku-
lasat bemutatva attekintést adjon
a jelenlegi helyzetrdl és a varhato
tendenciakrol.

A fobb megallapitasok a

kovetkezoekben foglalhatok ossze.

1. Az elmult évtizedben fokozato-
san alakultak ki (formalodnak,
b&viilnek ma is) az ellatasi
lancok és halozatok, 6sszefog-
lalé néven a héalozati gazdasa-
gok. E halézatokban gyijt6,
elosztd, rendszerezd és kiilon-
boz6 értéknoveld szolgaltata-
sokat nyujté szerepet toltenek
be a logisztikai (ellato-elosz-
t6, szolgaltatd) kozpontok.

2. A logisztikai (szolgaltatd) koz-
pontok halézati rendszerbe
valo szervezését mar a ‘90-es
évek elején kezdeményezték
az EU illetékes bizottsagai.
Erre raerdsitett az EU bdvité-
se, a nagy disztribcids rend-
szerek kialakulasanak felgyor-
suldsa és a termékaramlatok
konszolidalasanak igénye.

3. A kozlekedési csomopontok-
ban létesitett, illetve a fejlett
korzetekben telepitett
intermodalis logisztikai szol-
galtaté kozpontok és a hozza-
juk kapcsolod6 alkdzpontok
halozati rendszerben valé mii-
kodtetése — koltség- és kor-
nyezetkiméld  megoldasok
mellett — jelentSsen roviditik a
szallitasi (eljuttatasi) idoket is.
Amellett, hogy a szolgaltata-
sok széles skalajat nyajtjak a
termékaramlatok és a szallita-
si  moédok  intra-  és
intermodalis funkci6ja 1étesit-
ményei is.

4. A szallitasi halozatok atvitt ér-
telemben az eurdpai gazdasag
termékaramlasat lehetéve tevo
olyan érhal6ézatokként kezel-
het6k, amelynek szerkezete,
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allapota, josadga a gazdasag
mikodSképességének, élet-
ereje novelésének egyik felté-
tele. Ebben a halozatban a ter-
mékaramlas f6 csatornainak, a
csomopontoknak és a mellék-
csatornaknak jol behatarolha-
to feladatai vannak. Ennek
fontossagat ismerte fel az EU
illetékes bizottsaga, amikor a
hél6zat f6 csatornainak a fej-
lesztését és részben a csomo-
pontok helyének kijelolését
készitette eld.

5. Magyarorszag Eurdpa térképén
elfoglalt helye, stratégiai fold-
rajzi helyzete potencialis lehe-
t8ség arra, hogy hazank a lo-
gisztikai szolgaltatasok teriile-
tén kozponti szerepet toltson
be Kozép- Kelet Europaban. A
cél tehat egy olyan allapot el-
érése, melyben az orszag az
tizleti szféra globalis, regiona-
lis és lokalis logisztikai igé-
nyeinek, keresletének kielégi-
tésére versenyképes szolgalta-
tasokat kinal. Ehhez azonban
(vonali és csomoponti) inf-
rastruktira fejlesztés, célira-

nyos szabalyozas (jog- ¢és
vamszabalyozas, befektetés-
tdmogatas stb.) és szinvonalas
logisztikai kultira (oktatas)
sziikséges.
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Bognar Andras

1. Az életbe lépett kétkasszas
arsapka rendszer

A kovetkezkben roviden bemuta-
tom a Ferihegy esetében 2006 ja-
nuar 1-t6l életbe 1épett gazdasagi
szabalyoz6 rendszert. A rendszer
részletes ismertetését szikségte-
lennek tartom, hiszen az nyilvanos
és megtekinthet6 az err6l szo6lo
97/2005 (X1.10.) szamia GKM-
PM egyiittes rendeletben.! Ezzel
szemben inkabb a rendszer jelleg-
zetességeit igyekszem kiemelni.

A szabalyozas értelmében Fe-
rihegy bevételeit a 2006-2011-es
idGszakban egy un. kétkasszas ar-
plafon rendszer szabalyozza. A
rendszer az emlitett idGszakra
megszabja a ferihegyi repilStér
egy utasra vetitett lehet6 legma-
gasabb arbevételét a tevékenysé-
gek egy meghatarozott korében.
Az arbevétel feliilrdl torténd kor-
latozasan tGl a rendszer néhany
garantalt megtériilést biztositd
elemet is tartalmaz. A szabalyo-
zas 5-5 éves periddusokra vonat-
kozik, tgy, hogy mindig id6ben
eldre hatdrozza meg az arplafont.
A 2011-et kovetS idGszakra (tehat
a masodik Otéves periodusra) a
szabalyozas konkrét bevételi
szinteket jelenleg nem ir eld, ha-
nem csak a kovetendd arplafon
rendszer alapelveit fekteti le.
Ugyanakkor minden idGszakban
nyitva marad a lehetGség, hogy a
repilltér eltérjen a megszabott
arplafon rendszertdl, ha errdl a 1é-

1 Magyar K6zl6ny 2005/147
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| LEOI KOZLEKEDES
A ferinegyi repuloter gazdasagi

és forgalmi helyzete

V. rész

gitarsasagok tilnyomo tobbségé-
vel egyességre tud jutni.

A bevezetendS kétkasszas
rendszer értelmében a repiilGtér
bevételeit két elkiiloniilt csoportra
kell osztani. A kettéosztas alapel-
ve — elméletileg — az, hogy a repii-
16tér vizsgalt bevétele monopol-
jellegti, vagy versenyz6-jellegti
szolgaltatasbol szarmazik-e. Az
arplafon alé csak a monopol-jelle-
gl tevékenységek bevételei kertil-
nek. A rendelet konkrétan felso-
rolja az e csoportba tartozo6 teveé-
kenységeket és szolgaltatasokat,
amelyeknek egy része egyértel-
miien beazonosithato, pl. a ,,repii-
16tér vilagitas és navigacios esz-
kozok” biztositasa. Maés részik
viszont nem feltétleniil egyértel-
mi, pl. a ,,légitarsasadgok operativ
miikodését tamogatd tertiletek”
biztositdsa. Varhatolag lesznek
vitdk, amelyek megkérddjelezik,
hogy egy adott szolgaltatas az ar-
plafon alé tartozonak tekintendd-
e, vagy sem. E kérdésben a repii-
16tér iizemeltetSje és hasznaloi
kozott alapvet érdekellentét fe-
sziil, és a kiulfoldi gyakorlat is azt
mutatja, hogy ez az egyik legin-
kéabb problémas oldala a hasonl6
kétkasszas rendszereknek. A vitat

1. tablazat

altalaban tovabb bonyolitja, hogy
a bevételek szamviteli elkiilonité-
se nem mindig tudja kovetni a két
kassza altal megkivant logikat.

A szabdlyozas 2006-ban 12
EUR / utas-ban maximalja az ar-
plafon ald esé bevételeket. 2007-
re és az azt kovet§ évekre pedig
egy meghatarozott, X-szel jelolt
hatékonysagi faktor és az eurdpai
HICP inflacios rata Osszegeként
kapott szorzészammal lehet az
adott évek arplafonjait kiszamitani
a kovetkez$ képlet segitségével:

At-l *A+L, +X) = At’

ahol:

e A at-ik évben érvényes éar-
sapka,

e I: a t-ik év augusztusiban
az el6z6 12 honapra publikalt
europai HICP inflacios
rata,

e X at-ik évre érvényes haté-
konysagi faktor.

A légitarsasagok szamara a
szabélyozast megel6zGen kiildott
konzultacidés anyagban a privati-
z4ciot menedzsel§ tanacsadd az
1. tablazatban 14thaté tény és var-
hat6 szdmokat adta az arsapka
alakulaséra vonatkozodan:

A Ferihegyre vonatkozo arsapka virhaté szamai
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Tehat a tandcsad6 véarakozésai
a 2006-2011-es idGszakra a sza-
balyozott tevékenységek korében
kb. 17,5%-0s egy utasra vetitett
redl-bevétel csokkenést jeleznek
eldre.

A tiszta arsapka szabélyozas
mellé azonban a szabalyozo be-
épitett olyan elemeket is, ame-
lyek valamelyest garantaljak a
befektet6k szamara sziikséges
megtériillést, vagy legalabbis
csokkentik a reptér lizemeltetd
kockazatat. Ebbdl adéddan a Fe-
rihegyre vonatkozé szabalyozasi
mechanizmus az arplafon és a ga-
rantalt megtériiléses rendszerek
keverékének tekinthets.

A megtériilést garantalo egyik
elem az X faktor savos meghata-
rozasabol ered. A szabalyozo ren-
delet szerint, amennyiben a repii-
18tér utasszama egy megadott sa-
von kiviilre esik (felfelé és lefelé
egyarant), akkor az ebbdl eredd
pénziigyi hatast fele-fele arany-
ban lehet a repiilStér és a légitar-
sasagok kozott megosztani az X
faktor megfeleld modositasaval.
Ez a megoldas bizonyos mérték-
ben csokkenti a repiiltér szama-
ra az utasforgalom alakulasabol
eredd kockazatot.

Hasonloképpen lehetséges az
arplafont modositani, ha a repiil6-
tér az elGre tervezettdl eltéré mér-
tékd beruhazast kivan megvalosi-
tani. A rendelet ennek érdekében
meghatarozza a megadott arpla-
fonhoz parositott beruhdzasok
mértékét. Tovabba lehetGvé teszi,
hogy amennyiben a tényleges be-
ruhazasok eltérnek a megadottak-
tol, akkor a szabalyoz6 hatosag
az arplafont ennek megfelelGen
modositsa.

Az el6zbekkel analég modon
a reptér tizemeltetGnek lehetd-
sége van az adott éven beliili
esetleges tobbletbevételeket,
vagy bevételkieséseket az adott
Otéves perioduson beliil az évek
kozott transzferalni, annak ér-
dekében, hogy a bevételei

egyenletesebbek legyenek.
Ugyancsak a repiil6tér iizemel-
tetdjének védelmére a szabalyo-
zasba kertiltek olyan elemek,
amelyek csokkentik az esetle-
ges elre nem vart allami repii-
lésbiztonsagi és biztonsagi eld-
irdsokbdl, valamint a koriilmé-
nyek lényeges megvaltozasabol
eredd kockazatokat.

2012-t61 az arsapka képlet
megvaltozik. Akkort6l kezdve az
arsapkat a kovetkez8 képlettel
szamitjak majd:

A, =A,, *(+Y *HICP),

ahol A, és HICP valtozok ér-
telmezése ugyanaz, mint kordb-
ban, Y valtozéra pedig a
kovetkezOk érvényesek:

bt i
ahol
Y,: azutasforgalom el8z8 ket

évi novekedési litemétd] sa-
vosan fiigg6 valtozo,

Y, a megel6z8 ot év
EBITDA-hoz viszonyitott
beruhazasok mértékétdl flig-
g6 valtozo,

Y: 0és 1kozé eshet.

Lathato, hogy a masodik 6t-
éves periodustol kezd6dben a re-
piil8tér szabalyozott bevételei
maximum inflaciokovetd mérték-
ben emelkedhetnek, hiszen Y
csak 0 és 1 kozé eshet.

Végiil pedig a szabalyozo
rendszer részévé valt még a re-
pulStér szolgaltatdsainak mind-
ségét kontrol alatt tart6 mecha-
nizmus. Ennek keretében a szol-
galtatas minSségét egyrészt ob-
jektiv mutatokkal mérik, ame-
lyek f6leg az infrastruktira ren-
delkezésre allasat szamszertsi-
tik. Masrészt pedig az utasok
szubjektiv véleményét kérdezik
ki. A szolgaltatdisok mindségeé-
nek ilyen kontrolja azért sziiksé-
ges, hogy a repiil6tér lizemelte-
t6je ne tudjon a mindség rontasa-
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val onmagénak pénziigyileg ked-
vez8bb poziciot elérni.

2. A szabalyozas sziikségessé-
gének vizsgalata

Amikor azt vizsgaljuk, hogy
sziikséges-e Ferihegyet gazda-
sagilag szabalyozni, azt feltéte-
lezziik, hogy az 4llami szaba-
lyozéas sziikségképpen kevésbé
hatékony, mint a piaci 6nszaba-
lyozés. Tehat csak azokat a gaz-
dasagi tevékenységeket kivan-
juk szabalyozas ald vonni, ahol
ezt a tarsadalmi jolét szempont-
jabol sziikségesnek itéljiik. To-
vabba, ha mar sziikségesnek
itéltiik, akkor csak ott alkalma-
zunk kiils6 allami szabalyozast,
ahol nem taldlunk ett8l jobb
megoldast.

2.1. Ferihegy arszintje

Az imént bemutatott szabalyozo
rendszer Gjdonsag Ferihegy életé-
ben. Korébban Ferihegy 6nmaga
allapitotta meg tarifait, amelyeket
a kozlekedésért felel6s miniszter-
nek kellett jovahagynia. A rend-
szerbe semmilyen kifejezett gaz-
dasagi kontrol-mechanizmus nem
épiilt be, aminek kovetkeztében a
repiilStér szinte barmilyen tarifét
bevezethetett, ha annak sziiksé-
gességérdl sikeriilt a minisztériu-
mot meggydznie.

A korabbi rendszer sajatossa-
gaibol adoédodan Ferihegy fajlagos
egy utasra vetitett arbevétele az
utobbi években folyamatosan
emelkedett. Arszintjét tekintve
Ferihegy a bécsi és a pragai repii-
16tér arszintje kornyékére arazta
be magat. Ezt a harom repiilGteret
gyakorlatilag elhanyagolhat6 kii-
16nbségekkel azonos aron lehetett
igénybe venni. A dijrendszerek
Osszehasonlithatosagara tesz ki-
sérletet a 2. tablazat, amely egy
tipikusnak mondhat6 repiilégeép-
pel torténd leszallas koltségeit
gytjti Ossze.

2 E tekintetben érdekes fejlemények zajlanak a magyar energia szektorban, ahol a hasonlé garantalt megtériilest. biztosit6 szabdlyozasok jogsze-
rliségét napjainkban tGbben megkérddjelezik. A kételyeket megfogalmazok szerint, a garantalt megtériilést biztosité szabalyozés ellentétes az
EU versenyjogdval, mivel dllami timogatdst nyujt a szabalyozott véllalatnak.
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Hasonl6o Osszehasonlitasokat
készit évente a Transport
Research Laboratory nevii brit in-
tézet is. A 3. tablazat mutatja az
altaluk 2004-ben Gsszeallitott, Ot-
ven repilGtérre kiterjedd listat,
amelyben a repiilStereket a szol-
galtatasaik arai szerint
rangsoroltak.*

Az 0Osszehasonlitdsok alapjan
kijelenthetd, hogy Ferihegy a vi-
lag dragabb repiilSterei kozé tarto-
zik. Ez a tény volt az 0j szabalyo-
zas bevezetésének egyik indoka.

2.2. Ferihegy piaci pozicioja

Ferihegy magas arszintje felveti
a gyanut, hogy a repiilStér visz-
szaé¢l monopolisztikus pozicio-
javal. Ha pedig ez bizonyithato,
akkor indokolt lehet Ferihegyet,
mint monopdliumot gazdasagi-
lag szabalyozni, amennyiben
nincsen egyéb, piackozelibb
megoldds a monopoliumként
okozott gazdasagi kar mérséklé-
sére.

3. tablazat
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2. tablazat

A kornyez6 repiilGterek arszintjének dsszehasonlitisa (2005)°

452 214 622 741 702,032

0 30 131 0 0

1253 1386 1135 1235 1264,69
0 0 65 0 0

262 439 0 79| 247,776

0 73 13 0 0

480 0 310 0 0

214 75 0 0 0

2 661 2217 2276 2055 2214

Korabban mar emlitettik, dence tilnyomo részén jelenleg

hogy Ferihegy gyakorlatilag
egyeduralkod6 repiil6tér a maga
vonzaskorzetében. Magyarorszag
teriiletének tilnyomo részén és a
kornyezd orszagok hatar menti
vidékei szamara sincsen mas, a
nemzetkozi 1égi  forgalomban
szamottevd szerepet betoltd repii-
18tér. Debrecen és Sarmellék, bar
dinamikusan fejlédnek, egyelGre
Ferihegynél nagysagrendekkel
kisebb forgalmat bonyolitanak.
Kovetkezésképpen megéllapitha-
t6, hogy Ferihegy a Kérpat-me-

RepiilSterek arszintje vilagszerte
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monopol poziciot élvez.
Ferihegy monopol pozicidja
azonban nem minden szolgélta-
tasra érvényes. A 4. tablazat mu-
tatja a Ferihegy altal nyujtott
szolgaltatasokat, és azt, hogy az
adott szolgaltatast a repiiltér mi-

lyen piaci versenyhelyzetben
nyujtja.

A tablazatbdl is kitlinik, hogy
a repil6tér szolgaltatisainak je-
lentGs részét monopol-pozicioban
nyujtja, azonban vannak verseny-
kornyezetben nyujtott szolgalta-

New Jersey-EWR 100 Seoul 47
Osaka 94 Munich 60 Johannesburg 46
Athens 88 Brussels 60 Helsinki 45
New York-JFK 88 Lisbon 60 Madrid 41
Toronto 81 Warsaw 59 Mexico City 40
Paris-CDG 78 Dusseldorf 59 Jeddah 39
Frankfurt 78 Washington 59 Dublin 38
Tokyo 77 Vancouver 56 London-LGW 35
Moscow 74 Copenhagen 55 Bangkok 35
Zurich 72 London-LHR 54 Taipei 33
Amsterdam 68 Milan-MXP 53 Singapore 32
Budapest 67 Rome 53 Hong Kong 31
Vienna 67 Oslo 53 Los Angeles 28
[Prague 67 Miami 52 Kuala Lumpur 28
Berlin 64 Dallas/Fort Worth 52 Mumbai 21
Stockholm 64 San Francisco 50 Dubai 7
Chicago 62 Sao Paulo 47

3 Feltételezések: Boeing 737-700, 64 t felszallo saly, 80 helyi utas, 20 atszll6 utas, 2 6ra parkolds, utashid haszndlata, 2005 januér 1, 10:00-12:00,
nem 1j jarat, nem bézis reptér, | CZK = 0,033 EUR, 1 SKK = 0,026 EUR, 1 USD = 0,772 EUR

4 Transport Research Laboratory, 2004
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tasai is. Nem véletlen tehat, hogy
az Gjonnan bevezetett szabalyozo
rendszer csupan a monopol-hely-
zetben nyujtott szolgéltatasokra
kivan kiterjedni.

A bemutatott monopol-hely-
zetek azonban még 6nmagukban
nem jelentik azt, hogy a repiild-
tér tizemeltetGje vissza is él a po-
zicidjaval, vagy hogy ezzel tar-
sadalmi kart is okozna. Ahhoz,
hogy a szabalyozast egyértelmii-
en szikségesnek nyilvanitsuk,
azt is bizonyitani kell, hogy a
tarsadalomnak kara szarmazik a
jelenlegi helyzet fennmaradas-
abol.® A kéarokozés tényét jelen-
leg csupan indirekt médon latom
bizonyitottnak az altal, hogy a
ferihegyi repiil6tér a vilag egyik
legdragabb légi kikotSje. Erésen
gyanithatd, hogy ha Nyugat-Eu-
ropa tobb nagy repiilStere joval
olcsobb tud lenni, mint Ferihegy,
akkor ez részben annak tudhaté
be, hogy a ferihegyi repiilGtér
izemeltetGje viszszaél a mono-
pol-pozicidival. Sajnos nem all
rendelkezésemre olyan eszkoz,
amellyel a feltételezett kar mér-
tékét szdmszerlsiteni lehetne.
Igy, egyéb eszkozok hianyaban,
a tovabbiakban erre az indirekt
bizonyitasra sziikséges tdmasz-
kodnom.

2.3. Ferihegy, mint monopolium
Jjellegzetességei

Az el6z6 okfejtések valoszinisi-
tik, hogy Ferihegy gazdasagi sza-
balyozasa noveli a tarsadalmi jo-
létet. Nem mindegy azonban,
hogy milyen eszkozokkel probal-
juk csokkenteni a monopol-pozi-
ci6 okozta tarsadalmi kart. A
megfelel§ eszk6zok kivéalasztasat
segiti, ha behatobban elemezziik
a repiil6tér koltségeinek jellegze-
tességeit. A most kovetkezd
elemzésekhez az 1. dbra adhat
segitséget:

4. tablazat
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Ferihegy monopol, oligopol és versenyzé szolgaltatasai®

Terminalok Uzemeltetése monopol
Repllégépek fogadasa és foldi mozgasuk biztositasa monopol
Biztonségi szolgéltatasok monopol
Repulégépek foldi kiszolgalasa oligopol
Cargo foldi kiszolgalasa és arukezelés oligopol
Repilégépek parkolasanak biztositasa monopol
CUTE rendszerek bérbe adasa monopol
Check-in pultok bérbe adasa monopol
Ingatlanok bérbeadasa és lizemeltetése versenyzd
Utasszallitas (reptéri minibusz) versenyzé
Infrastruktira bérbe adasa monopol
Gépkocsi parkold Uzemeltetése versenyzé
Sajat kereskedelem és vendéglatas versenyz6
Jegyértékesités versenyzd
Gépkocsi izemanyag értékesités versenyzé
Repulégép Uzemanyag értékesités oligopol
) kereslet
Kis A
kinalat
P;
o — koltség
Q; O+ utasszam
1. dbra

A kereslet és kinalat, valamint a koltségek viszonya egy repiil6tér esetében

Az 1. dbra sematikusan mutat-
ja Ferihegy piaci helyzetét és
koltségszintjét rovid tavon, ami-
kor a repiil6térnek nem all mé6d-
jaban a kapacitasat megvaltoztat-
ni. A repilStér szolgaltatdsai iran-
ti kereslet ilyenkor alapvetGen
arrugalmatlan, hiszen kevés a le-
het6ség a repiilétér helyettesité-
sére. Ugyanakkor a repiildtér
koltség-tomege a forgalomtol tal-
nyomo részt fliggetlen konstans-
nak tekinthetd, éppen azért, mert

a repulStér nem tudja a kapacita-
sat valtoztatni. Emiatt a repiil6tér
egység koltsége csokken, ahogy a
forgalom novekszik. A repulStér
kinalati figgvénye pedig vizszin-
tes, mivel rovid tavon a repiilStér
nem valtoztat az egység 4rain.

ElsSként megvizsgaljuk, hogy
a ferihegyi repiilStér méretgazda-
sagosnak tekinthet6-e. Ha a repii-
16tér tal kicsi volna, akkor a szaba-
lyozasnak részben arra kellene t6-
rekednie, hogy a reptér forgalma

5 A repiil6gépek és cargo foldi kiszolgdlasat végzs leanyvéllalatat a BA Rt e sorok irdsakor kezdte értékesiteni. .
6 E sorok irisanak idején a brit versenyhivatal vizsgélatot inditott a BA Rt anyavéllalata, a BAA Plc ellen. A vizsgalat célja annak megallapitsa,
hogy a BAA Plc nem él-e vissza a London koriili repiil6terek kdzott élvezett dominéns piaci helyzetével?
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novekedhessék, hiszen ezzel a rep-
tér miikodése hatékonyabba valik,
hiszen a nagyobb forgalom hatésa-
ra az egység koltsége csokken. Ha
viszont a reptér til nagy volna és
mar emiatt nem lenne hatékony,
akkor a szabalyozasnak részben
arra kell torekednie, hogy 0j belé-
pOket vonzzon a piacra (a repiilSte-
rek piacara), hogy a piac tobbsze-
replSssé valjék, és ezzel a szerep-
16k hatékonyabbakka valjanak.

A méretgazdasagossdg meg-
itélésekor indirekt modon kell el-
jarunk. Egyrészt kijelenthetjiik,
hogy a repiilStér koltségei tilnyo-
morészt minden 1ényeges koltsé-
get felolelnek, tovabba ezek mér-
téke is realis.” Tehat nem allhat
el6 olyan helyzet, hogy a repiils-
térre ra nem terhelt, vagy mester-
ségesen alacsonyan tartott koltsé-
gek miatt az mar tal alacsony for-
galom mellett is nyereségessé va-
lik. Ha az elSbbi feltételek telje-
stiltek, akkor gazdasagosnak te-
kinthetiink minden olyan repiilé-
teret, amely lizemi szinten nyere-
séget ér el, mert ez azt mutatja,
hogy az adott repiilGtér mar on-
fenntarté méretd. Ebbe a katego-
ridba tartozik a Budapest Airport
Rt is, mivel tekintélyes iizemi és
mérleg szerinti nyereséget is rea-
lizal. Tehat biztositottnak latszik,
hogy a repiil6tér onalldan (azaz
allami segitség nélkiil) finanszi-
rozni tudja sajat novekedését.

Ezt tAmasztjak ala az utasfor-
galmi adatok is. A repilStér
utasforgalma mar 1972-ben 4t-
lépte a kritikusnak tartott 1 mil-
li6 f6s hatart. A szakemberek
korében elfogadott 4allaspont,
hogy valahol 1 és 2 milli6
utas/év kozotti forgalom szintt6l
kezdve valnak a repiilSterek
pénziigyileg Onfenntartova és
Onalléan fejlédoképessé.® Meg-
allapithat6 tehat, hogy a ferihe-
gyi repil6tér a méretgazdasa-
gossag minimalis szintjét mar
szamottevGen tallépte.

7 Budapest Airport Rt., 2004
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Jelen helyzetben nagyobb
gondot okoz a méretgazdasagos-
sag fels6 hatdrainak megitélése.
Kilfoldi példakbol lathatjuk,
hogy akéar a Ferihegynél tizszer
nagyobb forgalmat bonyolit6 re-
piiléterek is versenyképesek. Ez
alatdmasztani latszik azt a véleke-
dést, miszerint a repiilGterek fajla-
gos koltsége kb. 3 millié utas/év
forgalomtdl folfelé — a kapacits
novelése mellett is - gyakorlatilag
valtozatlan, tehat a hossz( tavl
koltségfiiggvény vizszintes. A for-
galom novelésének tehat nem a
repil6tér fajlagos koltségeinek
emelkedése szab hatart, hanem a
repil6téri  forgalom novekvd
externalis koltségei, amelyek ter-
mészetesen nem jelennek meg a
repiilStér szamviteli koltségei ko-
zott. Véleményem szerint jelenleg
Ferihegy is ebben a helyzetben
van. A repillStér fajlagos koltségei
még tobbszords forgalomnoveke-
dést is megengednek. A repiilGtér
externalis koltségei — bar nem
mérhetSk -, ugy tlinik, még nem
érték el azt a szintet, amely mar
gatolna a forgalom tovabbi nove-
kedését. Sem a kornyezeti hata-
sokkal kapcsolatos lakossagi pa-
naszok, sem a zsufoltsdg miatti
utas-elégedetlenség nem tlinnek
egyeldre olyan szintlinek, amely a
novekedésnek gatat szabna.

Ezek a megallapitasok fontos
kovetkezménnyel jarnak a szaba-
lyozasra vonatkozoan. Ezek sze-
rint a szabalyoz6 allami szerepld,
a jelenlegi helyzetben nem tudja a
ferihegyi repiilGteret tarsadalmi
szempontbol gazdasagilag hatéko-
nyabb miikodésre késztetni a for-
galom barmilyen irdnyba torténd
Osztonzésével. Vagyis sem a for-
galom mesterséges korlatozasa,
sem annak ugyancsak mesterséges
Osztonzése nem eredményezhet
tarsadalmilag kedvezSbb helyze-
tet. Tehat Ferihegy esetében nin-
csen gond az lizemmérettel, mert
az gazdasagosnak tekinthetd.

8 Err8l b&vebben lasd kordbbi irdsom ezzel foglalkozo6 részét

2.4. Megtamadhato-e Ferihegy
Jjelenlegi pozicioja?

Az eddigiek soran azt feltételez-
tikk, hogy Ferihegy nagy valoszi-
nliséggel visszaél monopol-pozici-
6javal. Ugyanakkor jelenleg (és
még jo ideig) a hosszl tava kolt-
ségfliggvénye vizszintes tartoma-
nyaban mikodik, tehat egyszerd
mennyiségi szabalyozassal a tarsa-
dalomnak okozott kar nem csok-
kenthetd. Felmeriil a kérdés, hogy
esetleg konkurens repiilterek pi-
acra 1épésének segitésével novel-
hetd volna-e a tarsadalmi jolét?

A kérdést masképp megfogal-
mazva: ha a repilGterek mér 3
millié utas f6l6tt gazdasdgosnak
tekinthet6k, akkor mi indokolja
Ferihegy monopol pozicidjat a je-
lenlegi 7 milli6 utas / évet megha-
lad6 forgalommal? Elfogadva azt
a feltételezést, hogy a repiilterek
hossz(i tava koltségfiiggvénye
ebben a forgalmi tartomanyban
vizszintes, az kovetkezik, hogy
elméletileg két, fele ekkora repii-
16tér gazdasagilag ugyanilyen ha-
tékony tudna lenni. A kettejik
kozti verseny pedig esetleg tarsa-
dalmilag hasznos volna, amennyiben
a dijak csokkenését okozna. Ez-
zel szemben a kiilfoldi tapasztala-
tok is azt mutatjak, hogy ilyen
forgalom méret mellett még nem
szokas egy varos mellett masodik
repulSteret nyitni. Ezért valoszi-
nisithetd, hogy a repterek nove-
kedésével olyan szinergia hata-
sok keletkeznek, amelyek a repte-
rek szamviteli koltségei kozt nem
jelennek ugyan meg, de mégis
abba az irdnyba hatnak, hogy job-
ban megéri egy repiilGteret fej-
leszteni és novelni, mint tobbet.

A tobb helyett egy reptér hasz-
nalata mellett sok érv szo6l. Talan
a legkézenfekvibb a légitarsasagok
preferenciaja, hiszen egy reptérre
koncentralni az ilizemelést egy-
szer(ibb, mint tobb reptérre (bar
nem is kotelez6 minden repiilGte-
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ren jelen lenni). Ha pedig a légi-
tarsasag atszallé utasokkal is fog-
lalkozik, akkor szinte elképzelhe-
tetlen, hogy az atszallasokat két
reptér kozott bonyolitsa. Viszont
ennél is fontosabb kérdés a repii-
16teret kiszolgald infrastruktira
kiépitése. Mikozben a reptér ma-
ga mar 3 millié utas/év folott mé-
retgazdasagosnak tekinthetd, bi-
zonyos csatlakozo infrastruktirak
csak magasabb utasszam mellett
véalnak gazdasagossa. A repiilGte-
ret a varossal Osszekotd gyors-
vasut esetében pl. elfogadott né-
zet, hogy 5-6 milli6 utas/év koriil
valik gazdasagossa. Hasonlo
megallapitas érvényes a reptérre
vezetd autopalyara és a sok he-
lyiitt alkalmazott csGvezetékes
kerozin-ellatasra is. Végiil, és
nem utolsé sorban, az egy repte-
res megoldas mellett sz6l az uta-
sok véleménye is. Az utasok je-
lentGs elénynek tekintik, ha csak
egy repteret kell hasznalni. A zsu-
foltsagbol eredd kényelmetlensé-
gek pedig csak joval 3 milli6
utas/év folotti forgalomnal val-
nak kezelhetetlenné.

Osszességében tehdt megalla-
pithaté: bar egy repiil6tér kolt-
ségfiiggvénye bizonyos méret fo-
16tt nem indokolnd monopo-
lisztikus helyzetének fennmara-
dasat, sok egyéb kiilsS tényezd
mégis azt diktalja, hogy a reptér
monopol-helyzetbe keriiljon. Az
egy reptér hasznalata tehat a re-
piilStéren kiviili teriileteken szi-
nergiakat kelt.

A széban forgo szinergia hata-
sok jelenleg meggatoljak, hogy 1j
szereplk konkurens repiilGteret
épitsenek Budapest mellé. Elte-
kintve az olyan 6rids metropoli-
szokt6l, mint New York, London,
vagy Tokio, egy varos vonzéaskor-
zetében csak ugy szokott masod-
lagos repiil6tér sikeres lenni, ha
az kifejezetten valamely piaci
szegmenset célozza meg, példaul
teher-, vagy fapados forgalom ki-

szolgélasara rendezkedik be. Fi-
gyelemre mélté balsiker e tekin-
tetben Montreal mésodik repiilG-
tere, amely az 6Oriasi beruhazasok
és fejlesztések ellenére nem tudta
magéhoz vonzani a forgalmat és
harom évtizedes miikodés utan
tobbé-kevésbé be is zart.

Ugy tiinik, Budapest és Feri-
hegy esetében még nem kellGen
nagy az emlitett teher és fapados
piaci szegmensek forgalma ah-
hoz, hogy 6nallé repiilSteret le-
gyen érdemes szamukra nyitni és
fenntartani. Izgalmas fejlesztés-
nek igérkezik ugyanakkor a
borgéndi repiilStér, amelynek
megnyitisat 2008-ra tervezik a
beruhazok. Ezt a Székesfehérvar
melletti repiilGteret kifejezetten
fapados és regionalis forgalomra
méretezik. Budapestt6l mért ta-
volsaga és jo megkozelithetésége
okéan pedig képes lehet forgalmat
elcsabitani Ferihegyr6l. A tokoli
volt katonai repiilStér is szoba jo-
het még Ferihegy konkurencidja-
ként. Azonban ez a repiilStér —
mivel sok évig nem bonyolitott
szdmottevs forgalmat — gyakorla-
tilag korbeépiilt és tulajdonkép-
pen lakoovezetek kozé keriilt.
Ebbdl adédodan az ott bonyolitha-
t6 forgalom a zajhatdsok miatt
erdsen korlatozott.

2.5. Fenntarthato-e Ferihegy
Jjelenlegi monopol pozicidja?

Osszefoglalva az eddig leirtakat,

Ferihegy jelenlegi és perspektivi-

kus piaci pozicidjat illetéen a ko-

vetkez8 megéllapitasok tehetok:

e Ferihegy tobb olyan szolgalta-
tast nydjt, amelyek vonatkoza-
saban monopol poziciét élvez;

e tobb nyugati repiilStérrel osz-
szehasonlitva Ferihegy draga
repiil6térnek szamit, amibdl
indirekt modon az a kovetkez-
tetés vonhato le, hogy Feri-
hegy visszaél monopol-pozi-
cidjaval;

11

e Ferihegy hosszu tava koltség-
fiiggvényének also, vizszintes
szakaszén tart, ugy, hogy a
koltségeit teljes kortien elsza-
molja. EbbdS] egyrészt az ko-
vetkezik, hogy a repiilStér je-
lenleg méretgazdasagos és a
mait jelent6sen meghaladd
forgalmat is méretgazdasigo-
san tud kiszolgalni. Masrész-
16l pedig azt is jelenti, hogy a
reptér forgalmanak esetleges
mennyiségi szabalyozasa ér-
telmetlenné valik;

e a forgalom Ferihegyre torténd
koncentralédasa olyan sziner-
gia-hatdsokat kelt mas kap-
csolodo tevékenységek eseté-
ben, amelyek tovabb erdsitik a
repiilétér monopol-helyzetét,
azéltal, hogy nehezitik mas re-
piilSterek piacra 1épését;

e Feriheggyel egy vonzaskor-
zetben legfeljebb a kifejezet-
ten teher, vagy fapados forga-
lomra koncentral6 repiilGterek
lehetnek sikeresek. E tekintet-
ben belathat6é id6n beliil csak
a borgondi repiilStér jelenthet
Ferihegynek szamottevd kon-
kurenciat.

Mindezek azt tdmasztjak ald,
hogy Ferihegy jelenlegi monopol
pozicidjat tulajdonképpen rivali-
sok nem fenyegetik. Kovetkezés-
képpen indokolt a repiilStér kiilsé
gazdasagi szabalyozasa. Ezen be-
liill pedig logikai alapon nem ma-
rad mas lehetGség, mint az arsza-
balyozés, amelyet a repiil6tér pri-
vatizaciojakor megitélésem sze-
rint is helyesen valasztottak.

Irodalom

Budapest Airport Rt.: 2004 évi éves be-
szamol6

Magyar Kozlony 2005/147. szam 8299-
8309. oldalak

Transport Research Laboratory: ,,Review
of airport charges, 2004”
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Dénesfalvy Agnes
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~ VASUTI KOZLEKEDES

Palyavasuti szolgaltatasok
rendszerének szabalyozasa és

Bevezetés

A ‘90-es évek elején indult el a
vastt liberalizlasanak folyamata,
amely a mai napig is tart és egyre
szélesebb korben érezteti hatasat.
Az atalakitasi folyamat mérfold-
koveit az EU éltal kiadott — a gya-
korlati tapasztalatok tiikrében fo-
lyamatosan moédositott - kiilonbo-
z6 iranyelvek adjak. A vasutak
szamviteli, szervezeti szétvalasz-
tdsaval parhuzamosan létrej6vo
vasuti menetvonal piac gazdasagi
szabalyozéelemével, azaz a vasuti
haloézat-hozzaférési (korabban pa-
lyahasznalati) dijrendszerrel, va-
lamint a vallalkoz6 vasuti tarsasa-
gok (tovabbiakban: vvt) részére
nyyjtott palyavasuti szolgaltata-
sok rendszerével részletesebben a
2001/14 EK iranyelv foglakozik.
A vastti infrastruktara-kapa-
citas szétosztasarol, az infrastruk-
tara hasznalati dijak kiszabasarol
és a biztonsagi tantsitvanyokrol
sz6l6 2001/14 EK irényelv II.
melléklete adta meg a szolgalta-
tasok nyujtasanak jellegét, hata-
rozza meg a szolgaltataselemeket
a kovetkezd csoportositasban:
~ alapszolgaltatasok, amelyeket
a palyavasutak' kotelesek
nyujtani és a vvt koteles azokat
igénybevenni (az infrastruk-
tira-kapacitdsra  benyujtott
igények kezelése, a kiutalt pa-
lyakapacitas hasznalati joga, a
forgalmi vaganyok és kitérék

hasznélata, a forgalomiranyi-
tas, amely magéaban foglalja a
biztositd6 berendezéseket, a
menetiranyitast, a vonatmoz-
gasokra vonatkozo6 informaci-
Ok kozlését, a kiutalt kapacita-
son nyujtandé szolgaltatéas
igénybevételéhez sziikséges
informacio);

~ jarulékos szolgaltatasok, ame-
lyeket a palyavastt nem kéte-
les meghirdetni, de amennyi-
ben a palyavasit meghirdeti,
akkor azt a vvt kérésére kote-
les nytjtani (a vontatasi ener-
gia, a személyvonatok eldfiité-
se, lizemanyag-ellatas, rende-
zés (tolatas) és egyéb szolgal-
tatasok, veszélyes arut szallito
vonat feliigyelete, rendkiviili
vonat kozlekedtetése);

~ kiegészits szolgaltatasok,
amelyre vonatkozban a vvt-k
kérései csak akkor utasithatok
el, hogyha léteznek a piaci fel-
tételek mellett megvalosithat6
egyéb alternativak. (Ide tar-
toznak a felsGvezeték haszna-
lat, az lizemanyagtolté beren-
dezések hasznalata, a sze-
mélypalyaudvarok, épiileteik
és egyéb létesitményeik hasz-
nalata, a teher- és rendezG-pa-
lyaudvarok hasznélata, a vo-
natképz6 létesitmények hasz-
nalata, a tarol6 vaganyok
hasznalata, a karbantartdo és
egyéb miszaki l1étesitmények
igénybevétele);

valtozasai

~ mellékszolgaltatasok, amelye-

ket nem kotelesek nyujtani (a

tavkozlési halézathoz valé hoz-

zaférés, kiegészitd informaciok
szolgaltatasa, a gordiilGallo-
many miiszaki vizsgalata).

Az eurdpai szabalyozas meg-
jelenését kovetGen Eurdpa tobb
orszagéaban is elindultak a torek-
vések (amelyek a mai napig is
folyamatosan tartanak), hogy a
vvt-k az altaluk igénybevett
szolgaltatasokért, de csak azo-
kért fizessenek. Ennek moddja a
héalozat-hozzaférési dijrendszer
kialakitasa és azon beliil a szol-
galtatds elemek differencialésa,
a szolgaltatasok korének kiszéle-
sitése és dijaik kiemelése az
alapdijakbol.

A dijrendszerek bevezetésekor
— részben a teljesitménymérési
rendszerek hidnyossagai miatt,
részben az 0j, piackdzponta elvek
kezdetleges elterjedése miatt - a
legtobb pélyavasut egyszertibb,
egylépcsés modellt alkalmazott
vagy kétlépcsds modell esetében
is csupan minimalis szama szol-
galtatast kiilonboztetett meg. (A
kétlépcsds arképzés lényege,
hogy a halézat-hozzaférési dij a
palyahasznélati alapdij és az
igénybevett szolgaltatasok dijai-
nak Osszegeként adodik. Az egy-
lépcsds arképzés esetén szolgal-
tatasi dij nem keriil felszamitésra,
az alapdij tartalmazza a szolgalta-
tasokat is.)

1 A pélyavasut kifejezést a cikkben az Eur6pai Uni6 irdnyelveiben hasznalt infrastruktiira menedzser, és a 2005. évi CLXXXIII. torvényben al-
kalmazott vasati palyahal6zat miikodtetSje kifejezésekkel azonos értelemben hasznalom.
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Egylépcsds dijmodellt alkal-
maz arufuvarozéas szempontjabol:
Norvégia, Szlovakia, Finnorszag,
személyszallitds szempontjabol:
Norvégia, Szlovékia, Finnorszag.

Kétlépcsds dijmodellt alkal-
maz arufuvarozas szempontjabol:
Hollandia, Svédorszag, Belgium,
Németorszag, Ausztria, Svéjc,

Csehorszag, Franciaorszag,
Olaszorszag,  Spanyolorszag,
Lengyelorszdg, Magyarorszag,

személyszallitds szempontjabol:
Hollandia, Svédorszag, Belgium,
Németorszag, Ausztria, Svijc,

Csehorszag, Franciaorszag,
Olaszorszag, Spanyolorszag,
Lengyelorszag, Magyarorszag.

Dublin

.

Az 1. abran lathato a vizsgalt
15 orszag megosztasa attol fiig-
gben, hogy arufuvarozas szem-
pontjabol egy-, vagy kétlépcsis
dijmodellt alkalmaznak®.

A szolgaltatasok dijanak beve-
zetése és differencialtsaganak
szilkségessége

A liberalizaciés folyamat elindu-
lasat megel6zGen a vasuti szektor
a természetes monopolium klasz-
szikus példaja volt. Egy ilyen pia-
con a koltséget fedez6 ar nem pa-
rosul megfeleld minGséggel. Ez
alapjan a vasiti rendszert - a haté-
kony miikodés szempontjabdl - a

*
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piac gyenge pontjanak nevezik.
Ez magyardzza a vasut mikodé-
sének jellegzetességét, és az allam
Jjatszotta jelentGs szerepet [2].

Az 1980-as évek végéig a
nemzeti vasiti személy- és aru-
szallitasi feladatokat monopol
helyzetii kinalattal az 4llami tulaj-
doni vvt-k bonyolitottak le. A
monopolisztikus szervezet miko-
dését a gyakori allami beavatko-
zésok (pénziigyi veszteségek fel-
szdmolasa) er6sen megkérddje-
lezték. A gyengeségek kikiiszobo-
lésére kiilonb6z8 versenyelemek
bevezetése latszott hatasosnak (a
piaci versenyre valo késztetés els-
segiti a hatékonysag novelését és

el
Tallin:

Riga

Belgrade

Tunis

Moscow

Vilnius

iuiinsk

Istanbul

m Arufuverozés szempontjébol kétiépcsos dijmodeltt alkalmazd orszagok

= @rufuvarozés szempontjéhdl egylépcsas dimodeltt alkalmazd orszégok

nincs aceat

2 2004. évi adatok alapjn

1. dbra
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a koltségek csokkentését). Az
egyik legfontosabb versenyelemet
a halozat-hozzaférési dij felsza-
mitasa jelenti. A halézat-hozzafé-
rési dij bevezetését masfeld] az 0j
palyakapacitasi piac 1étrejotte és a
palyahalozat mas szallitd vasut-
tarsasagok szamara tortén6 meg-
nyitasa teszi sziikségessé. A koz-
lekedési aldgazatok kozotti ver-
senyben a vasut csak akkor jelent-
het alternativat, amennyiben az
egyes szallito vasuttirsasagok a
vasiti ,,belsd piacon” egymassal
is versenyeznek — természetesen
szabalyozott jogi, gazdasagi és
pénziigyi kérnyezetben [2].

A vvt-k koz6tti verseny tiszta-
saga, az egymassal valo versengés
megkoveteli, hogy a szolgaltatasi
rendszer és dijszabési rendszer is
tudja kovetni a kiilonboz6 szolgal-
tatdsokat igénybevevl vvt-k igé-
nyeit, hogy vvt-k az igénybevett
szolgaltatasnak megfelel dijakat
téritsék meg, azaz csak és csak
azon szolgaltatasokért kelljen fi-
zetniiik, amit ténylegesen igénybe
kivannak venni. Ez koveteli meg a
kétlépcsds, azaz alapdijbol és
szolgaltatasi dijbol 4ll6 dijrend-
szer alkalmazésat, és ezen feliil a
szolgaltatasok minél differencial-
tabb, egymastol jol elhatarolt
megjelenitését és az egyes szol-
galtatasokra kiilon dij bevezetését.

Az el8z8eken tal a szolgalta-
tasi dij bevezetése elGsegiti
~ aszolgaltatasok tényleges pia-

ci értékének meghatirozéasat;
~ a felhasznalt pénzeszk6zok at-

tekinthet&ségét; a vasuti szol-
galtatas versenyképességének
elemzd vizsgalata feltarja, és
kellBen alatamasztja a tovabbi
vasiti beruhazasok teriileteit

(technikai, technologiai, infor-

matikai);
~ az adott koltséggytijtési he-

lyen felmeriild koltségeknek
az ugyanott keletkez6 bevéte-
lekkel valé szembeallitasat,

Osszevetését és igy azok gaz-

dasagossagi, megtériilési

elemzését, fejlesztési igényét;
~ a szolgaltatasok vasuti kozle-
kedési folyamatokban betoltott
szerepének meghatarozasat;
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~ a szolgaltatdsi rendszer nem
hatékony, gyenge pontjainak
feltarasat; mind a gazdasagta-
lanul nyujtott szolgaltatasok
vonatkozasaban, mind egy
adott szolgaltatas szempontja-
bol a nem hatékony szolgalta-
tasi helyek azonositasa tekin-
tetében;

~ a hatékonysag novelését mind

a vasuti szolgaltatasok, mind

az egész kozlekedési szolgal-

tatasi szektor teriiletén;

~ a piaci er6k bevezetése és a
szolgaltatasok diszkriminacio-
mentes hozzaférésének bizto-
sitdsa 4ltal a harmadik felek
szamara a koltségek kiszamit-
hatosaganak és csokkentésé-
nek elémozditasa;

~ a szolgaltatasi szlk kereszt-
metszetek elosztasat piac-
konform eszkozzel.

Azéltal, hogy a meghatarozott
feltételeket teljesité (j6 hirnév,
szakmai és pénziigyi megfelelés)
vvt-k szdméra lehet6vé vélik a
belépés a nemzeti vasati szallitasi
piacokra, a kiilonb6z8 szolgalta-
tasok igénybevételére, olyan me-
chanizmus kidolgozasa és mii-
kodtetése sziikséges, amely bizto-
sitja a palyara 1épés és szolgaltatasi
igénybevétel aranak és feltételei-
nek mindenki szamara egységes
rendszerét.

A szolgaltatasi dijrendszer ki-
dolgozasakor 0 stratégiai célok a
szolgaltatast nyajté palyavasat
rész€rdl a szolgaltatasi koltségek
¢és bevételek szembedllithatosaga,
a kiegészitd és mellékszolgaltata-
sok vonatkozésdban a deficites
gazdalkodas megsziintetése,
ugyanakkor a szolgaltatasokat
igénybevevd vvt-k szamara a
szolgaltatasi koltség-bevétel 6sz-
szefuggések atlathatova tétele, el-
fogadhat6 és megfizethetd dijak
alkalmazasa.

A szolgaltatasi dij és a szol-
galtatas értéke kozotti kapcsolat-
nak racionalisnak és kozvetlen-
nek kell lennie. Ha a szolgéltatas
dija nem valos koltségek alapjan
keriil meghatdrozéasra, akkor
fennall a veszélye annak, hogy
feliil- vagy alularazzak a szolgél-

tatast. Az el6bbi esetben ez a ka-
pacitas nem megfelel6 kihaszna-
lasdhoz, utobbi esetben talzott
kereslethez és nem hatékony fel-
hasznélashoz vezet. Raadasul, a
ténylegesen felmeriilé koltségek
sem keriilnek megtéritésre,
ezenkiviil még a tovabbi szolgal-
tatasnyqjtas, a fejlesztés is ve-
szélybe keriil.

Egyértelmd tehat, hogy a vas-
uti szolgaltatasi kapacitas gazda-
sagi értéke a szolgaltatds igény-
bevételének mennyiségével szo-
ros Osszefiiggésben van. A befo-
ly6 dijbevételbdl az infrastrukta-
ra-lizemeltetd vilagos képet kap
az altala kinalt szolgaltatas haté-
konysagardl, az uj fejlesztések
iranti igényekr6l. A szolgaltataso-
kat a piaci kereslet alapjan kell
miikodtetni. A szolgaltatasi dij je-
lentGsen befolyasolja a beruh4za-
si politikat, és vilagossa teszi a
szolgaltatasok megkiilonbozteté-
se nélkiili struktiraban nem meg-
hatarozhat6 kockazatokat is.

A szolgaltatasi arrendszer ki-
dolgozasahoz a vasuti szolgalta-
tas-kapacitasi piac kinélati és ke-
resleti oldalanak elemzése elen-
gedhetetlen. A kiilonféle palya-
vasuti szolgaltatdsoknak (pl. allo-
mashasznalat, jarmiimérleghez
val6 hozzaférés, tolatoszemélyzet
eseti biztositasa, stb.) az értékét
kell piaci eszkozokkel gy meg-
allapitani, hogy az a piaci szerep-
16ket megfelelden Osztondzze, és
a figyelembe vételre keriilS para-
méterek jOl mérhetSk és ellen-
OrizhetSk legyenek [2].

A palyavasuti szolgaltatasi dij
megfeleld kialakitdsa kett6s
funkcioval bir. Egyrészt el kell
segitenie a szolgaltatisban érin-
tett vasuti infrastrukturalis és em-
beri er6forrasok makrogazdasagi-
lag optimalis hasznélatat, mas-
részt biztositani kell, hogy a szol-
géltatas igénybevevdi minél na-
gyobb mértékben jaruljanak hoz-
z4 a szolgaltatas nydjtaskor a pa-
lyavasutnal keletkezd koltségek
fedezéséhez. Emellett az élesedd
arverseny kialakitasa révén javit-
sak a vasiti szolgaltatasok piaci
esélyeit.
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A gyakorlati alkalmazés soran
a novekvé szdmban megjelend
vvt-k megkovetelik az alapdijak-
bol és a szolgaltatasi dijakbol a
szolgaltatidsok altaluk nem igé-
nyelt elemeinek, koltségeinek le-
valasztasat, a szolgaltatdsoknak is
minél pontosabb szolgaltatasele-
mekre valo lebontasat, a szolgalta-
taselemekbdl olyan szolgaltatas-
csomagok és dijak meghataroza-
sat, amellyel minden hasznal6 csak
az altala ténylegesen igénybevett
szolgéltataselem dijat fizeti meg.

Ahhoz, hogy tudjuk, hogy
milyen szolgaltatasokra, illetve
szolgéltataselemre van sziikség,
ismerni kell a piaci igényeket.
Olyan esetekben, ahol nincs t6bb
vvt jelen a piacon elég az egyet-
len vvt igényeinek megfelelGen
kidolgozott, egyszer(ibb dijsza-
bési rendszer. Ilyen volt példaul
a helyzet a MAV Rt. éltal iize-
meltetett halézaton 2004. majus
l1-e elbtt, amikor a MAV Rt.
Arufuvarozasi Uzletaga a vasiti
arutovabbitds piacdn monopol
helyzetben volt. Ekkor a rende-
zési és kocsikiszolgalas szolgal-
tatdsok elegenddnek bizonyul-
tak, hiszen egy adott szolgalati
helyen az Arufuvarozasi Uzletag
minden esetben ugyanolyan erd-
forrasok (palyavasut tolatdbmoz-
donya és személyzete) igénybe-
vételével vette igénybe a szol-
galtatast.

A nemzetkozi gyakorlat

Euroépai viszonylatban a szolgal-
tatasok megjelenitése, differenci-
dlasa még kezdetleges allapota-
ban van, Osszehasonlito elemzé-
sek sem igen késziiltek a témaban.
Azon palyavasutaknal, ahol a
szolgaltatasokra példat talalha-
tunk (azaz kétlépcsds dijszabési
rendszert alkalmaznak), ott jel-
lemzGen az allomasi szolgaltata-
sok, az allomashasznalat megkii-
lonboztetése, tarolds valamint a
felsGvezeték-hasznalat vagy ener-

giaellatas jelenik meg. A kovetke-
zGkben roviden bemutatom a fel-
mért orszadgokban el6forduld pa-
lyavastti szolgéltataselemeket.

Az EU tagvasutak kétlépcsds
dijrendszert alkalmazé infrast-
ruktara mikodtetSinek, valamint
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Norvégia és Svajc palyahaszna-
lattal Osszefiiggl szolgaltatasi
dijrendszereinek, szolgaltatasi
elemeinek Osszehasonlitasat az /.
tablazat szemlélteti®.

Az 1. tablazat j6l mutatja,
hogy a kiilonb6z6 szolgaltatasok

1. tablazat

A palyavasiiti szolgaltatasi dijrendszerek dsszehasonlitisa

& Ehr > Szolgaltatis
Orszig igénybevevék kire megnevezése ——— alapja kategorizilis alapja
Megdllas db 3 dllomaskategéria
Allomés-hasznalat
Fordulas db 3 alloméskategéria
élyszallitas.
Németorszag 2 = 2
arufuvarozis Vigény db/év Szolg. szinvonal
Lé b
Vigényhossz/év Villamositotisdg
I Allomé 4 vonalkategoria,
illitas Megillas db 3 vonatiiois
Kiszolgalas %
o Személyszallitas, Kol
Asziria drufuvarozs Jarmiitarolas F——
Rendezés Allomas, vonat
Aruf —
Kocsi kisorozas Kocsi
0l SzemélyszAlll‘lés, Energia Vonatkm
ar
Jar 1 Jarmiinap 3 alloméskategéria
Uzemidén kivili
Személyszallitds, vonal/allomas rendk. Ora
po 4
Svéjc Vizellits m3, kocsi
Energia ellatas kWh, kocsi, féléra/ora -
Arufi Rendezé R ési Moz, Villamos jarmil
Mérlegelés Mérlegelés db Kocsi/jarmii
—T‘e& l Megkezdett 6ra/ 1/4 éra
3 Vonalkategoria, amelyen
Személyszallitas megallas megallasdb weill it lbslyeskedik
Franciaorszag Rendez6 palyaudvar =
Arufuvarozas hasznélata hoase Kapoditls
Allomés-h al hénap Iétesitmény
Allomasi
Személyszallitds létesitmények- megallas 3 allomaskategéria
d
Hollandia Feliprapetes rontsay KWh
EyszAllMds, I Throls-, rakode- &
rendezévéaganyok Vonatkm?
1 alata
Létesitmény hasznalat 5 2
természete, vonattipus 4 létesitmény-kategoria
; Személyszallitas, Allomés/4llomési
Belgium & A 1 h a1 33 18tesitmeny-
i3
Létesitmény haszndlat katenciix
hasznossaga, vonattipus
Arufuvarozas Rendezett kocsi
Kocsik, mozdonyok
eléfiitésel eldhiité Megkezdeit nap
Svédorszag Arufuvarozas, Megkezdett nap (60 ora elteltét
Személyszallitas Térolds kovetden)
Térolashoz igénybevett vigany
hossz
Veszélyes
arutovabbitas
: i felugyelet g §
Lengyelorszag Aruf Rendkivali Kulsn megéllapodas alapjan
kiildemények

1 a maximélis elérhet§ kapacitas alapjan minden rendez8 palyaudvar hasznalataért kiilon dijat

allapit meg az RFF

2 a minimélis hozzaférési csomag vonat-kilométerenkénti dijanak 14%-at szamitjék fel a szol-
géltatasért a szolgéltatdst kér6 vvt minden vonatéra
3 kivétel Briisszel-Midi 4llomas 1étesitményeinek igénybevétele nagy sebességii vonatok szémara

3 2004. évi adatok alapjan. Forrés: Dr. Farkas Gyula, Dénesfalvy Agnes: A vasuti palyahasznélati dijrendszerek Gsszehasonlité elemzése, Kozle-
kedéstudoményi Szemle, 2005. oktober, pp. 374-386
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fajtaja, azok teljesitménymérési-
és elszamolasi rendszere, vala-
mint a szolgaltatasok kategorizéa-
laséanak alapja vasutanként annyi-
ra kiilonbozd, hogy egymaéssal
valo egyszeri Osszehasonlitasuk
nem lehetséges. A rendkiviil hete-
rogén szolgaltatas-rendszer leg-
fobb okaiként a kovetkezdket je-
16lhetjiik meg:

e az egyes palyavasutak eltérd
eszkozallomannyal, eltér6 inf-
rastruktiraval és személyi al-
lomannyal rendelkeznek, azaz
a nyujtott szolgaltatas tartalma
nem azonos. Példaul a kiilon-
b6z orszagokban kiilonféle
megoldéasokat taldlhatunk arra
vonatkozdan, hogy az alloma-
si forgalmi személyzet melyik
szervezethez tartozzik. (a tel-
jes halozat allomasi forgalmi
személyzete az inkumbens
arufuvarozo vvt, vagy a palya-
vasat, vagy a személypalya-
udvarok forgalmi személyzete
a személyszallitds, a rendezd-
palyaudvarok forgalmi sze-
mélyzete a palyavasit tulajdo-
nat képezi.);

o tevékenységi koriik egymastol
jelentGsen eltér. Ez részben
adodik az el6z6 pontbdl, a pa-
lyavastat rendelkezésére allo
eszk6zok, berendezések és
humén erSforrds nagyban be-
folyasolja, hogy milyen tevé-
kenység végzését tudja a pa-
lyavasut ellatni;

e a rendelkezésre allo teljesit-
ménygydjtési, koltségmérési
rendszerek sokfélesége. A kii-
lonféle palyavasutak a palya-
vasuti teljesitményeket kiilon-
féle rendszerek szerint regiszt-
raljak. A legtobb orszagban hi-
anyoznak a palyavasuti elsza-
molas céljabol kifejlesztett
rendszerek, ezért a korabbi
rendszerekre épitve végzik az
elszamolast. A korabbi rend-
szerek adottsagai jelent6sen
befolyasoljak, hogy milyen
alapon (pl. kocsi alapi/vonat
alapt/havi atalany dijas elsza-
molas) és milyen szolgéltatast
(menyire tudja a szolgaltatas
elemek koltségeit, teljesitmé-
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nyeit egymastol elkiiloniteni)

képes a palyavasut elszamolni;
e az EU éltal az iranyelvekben

elGirt szabalyok nem adnak
konkrét Gtmutatast, a szétva-
lasztds modszertananak vonat-
kozasaban, nem hatirozzak
meg részleteiben a szolgaltata-
si struktarat, a szolgaltatas
nyUjtasanak elveit, ezért min-
den palyavasut a sajat értelme-
zésében és képességei fliggvé-
nyében alkalmazza azokat.

Az emlitett kiilonbségek indo-
koljak, hogy nincs két olyan, két-
lépcsds dijrendszert alkalmazé
palyavasut, amely ugyanazon
szolgaltatasokat, ugyanolyan tar-
talommal, azonos feltételek mel-
lett és azonos dijért nyljtana. A
tablazat alapjan megéllapithato,
hogy a leggyakrabban el6forduléd
szolgaltataselemek valamilyen
létesitmény (allomas, vaganyzat)
hasznalathoz vagy kiilon megren-
delésre biztositott palyavasiti te-
vékenységhez (rendezés, kiszol-
galas, tarolas) kapcsolodnak.

A korabban végzett hasonld
iranya felméréshez viszonyitva az
is megéllapithato, hogy egyre tobb
pélyavasut jelenik meg a korabbi
gyakorlatnal b&vebb, differencial-
tabb szolgaltatasi struktiraval.

A hazai helyzet

AMAV Rt. éltal iizemeltetett ha-
l6zaton 2004. méajus 1-jét kovetd-
en a magan tulajdont vvt-k meg-
jelenésével vilagossag valt, hogy
a korabban alkalmazott szolgalta-
tasi rendszert Gjra kell gondolni
és a vvti igényeknek megfeleld,
differenciéltabb szolgaltatasi ki-
nélattal kell a palyavasttnak a pi-
acon megjelenni.

Példa erre a teherkocsi rende-
zési ¢és kiszolgalasi szolgaltatasok
differencialasanak sziikségessége
volt aszerint, hogy a miivelet vég-
zése milyen tulajdonii mozdony-
nyal torténik. Az 0j vvt-k — a ko-
rabbi é4rufuvarozéasi gyakorlattal
ellentétben — tobbségében a sajat
tolatojarmiiviiket alkalmaztik az
allomasi tolatasi, kiszolgalasi mii-
veletekhez. Késébb igény keletke-

zett olyan rendezési, kiszolgalasi
miiveletekre is, amelyhez nem
sziikséges a palyavasuti személy-
zet jelenléte sem (a vvt kiképeztet-
te és levizsgaztatta a személyzetét
bizonyos szolgalati helyeken). Az
el6z6eknek megfelelen sziiksé-
gessé valt a dijak és szolgaltatas-
elemek olyan jellegli szétvalaszta-
sa, hogy a rendezési és kiszolgala-
si tolatasi dijakat a palyavasuti
személyzet és/vagy mozdony
igénybevételének fliggvényében
vehessék igénybe és fizessék meg
a vvt-k. Igy, mig 2005-ben a ren-
dezési, kiszolgalasi szolgéltatasok
csak annak megkiilonboztetésére
voltak alkalmasak, hogy a vonat
kiszolgalasa egy tagban vagy tobb
tagban tortént, addig 2006. januar
1-t61 megjelentek a differencialo-
dott tolatasi, kiszolgalasi szolgal-
tatasok attol fiiggen, hogy milyen
tulajdoni mozdonnyal és sze-
mélyzettel végzi a vvt a miiveletet.
Az emlitett példahoz hasonlo-
an fokozatosan jelennek meg az
ujabb szolgaltatdselemek iranti
vvt-i igények, aminek megfeleld-
en évrdl évre alakul 4t a MAV pa-
lyavasit szolgaltatasi dijrendsze-
re is. Példaul 2006. januér 1-jével
jelent meg a MAV Palyavasut
szolgéltatasai kozott a vonat adat-
felvevéi tevékenység végzése,
vasuti jarmiimérleghez valé hoz-
zaférés biztositasa, tolatdsze-
mélyzet eseti biztositasa, stb.

A jogi szabalyozas

Az Eurépai irdnyelvekben elir-
takhoz igazodva a hazai jog is
megalkotta a vasati szolgaltatisok
tekintetében a sziikséges szaba-
lyozasokat. A 66/2003. GKM-PM
egylittes rendelet a vasiti halozat-
hozzaférési dijrol és képzésének
elveirdl bevezetett a 2001/14 EK
iranyelvhez hasonl6 szolgaltatasi
szinteket, és az egyes szolgaltatasi
szintekbe tartoz6 szolgaltatasokat.
A 2005. évi CLXXXIIIL torvény
(tovéabbiakban: Vtv.) a vasuti koz-
lekedésrl a szolgaltatasi szintek
elnevezésében és tartalmaban is
jobban igazodik a 2001/14 EK
iranyelvben foglalt elSirasokhoz.
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A pélyavast altal nyuajtott kii-
16nb6z8  szolgaltatdsokat a
2001/14 EK, a régi (66/2003.
GKM-PM egyiittes rendelet) és
az ) (Vtv.) hazai szabalyozas ér-
telmében, tablazatos Gsszehason-
litas formajaban a 2. tablazat
szemlélteti, megemlitve azt, hogy
a Vtv. nyilt hozzéaférés keretében
nyujtandé palyavasati szolgalta-
tasokrol sz6l6 végrehajtasi rende-
lete még nem jelent meg*.

A tablazat a szolgaltatasi szin-

teket és azok tartalmat tartalmaz-
za. A tablazat mutatja az egyes jo-
gi szabalyozéasok k6z6tti hasonlo-
sagot, mindharom jogi elSiras két
kotelezs, egy meghirdetés esetén
kotelez és egy tetszOlegesen va-
laszhaté  szolgaltatdscsomagot
foglal magaba. A tablazatbol kit-
nik, hogy a hazai szabalyozas
értelmében a szolgéltatascsomag
tartalmaban teljes mértékben ko-
veti az Eurdpai Unié altal elGirt
iranyvonalat. A hazai szabalyo-
zasban az 0j Vtv. valtozésainak,
valamint az 0j palyavasuti szol-
géltataselemek megjelenesének
egyik legfdbb okakent a MAV
Zrt-b8l az Arufuvarozési Uzletag
kivalasaval — és 6nallo MAV
Cargo tarsasag megalapitisaval —
a Palyavasuthoz keriilt 0j infrast-
ruktira és 0j feladatok jelolhetd-
ek meg. Ilyenek példaul a MAV
Zrt altal lizemeletetett sajat céla
vasuti palyahal6zat, vasuti jarmi-
mérleg, zahonyi atrakokorzet bi-
zonyos eszkozei, berendezése, a
kiilonb6z6 vasuti palyahaldzatok
kolcsonos atjarhatosaganak hia-
nyabol eredGen sziikségessé vald
szolgaltatasok nyujtasa.

A rendeleti, torvényi szaba-
lyozashoz igazodnia kell a Halo-
zati Uzletszabalyzatnak (tovabbi-
akban: HUSZ), amely meghaté-
rozza a nyilt hozzaférésl vasati
palyahal6zathoz vald hozzaférés
és annak haszndlataval kapcsola-
tos feltételrendszert és eljarasi
rendet. A HUSZ tartalmazza, tob-
bek kozott, a vvt-k altal igényel-

hetd szolgaltatasok korét, nyujta-
sanak feltételeit és dijait. A 2004-
2005, és a 2006. évi HUSZ-ok jo-
gi alapjat a 66/2003. GKM-PM
egylittes rendelet jelentette. A tor-
vényi szabalyozasban bekovetke-
zett valtozasnak megfeleléen a
2007. évre vonatkozban a HUSZ
atalakitasa elengedhetetlenné vé-
lik a Vtv-hez valo illeszkedés ér-
dekében.

A szolgaltatasok rendszerezése
és a szolgaltataselemek megje-
lenése a Halozati Uzletszabaly-
zatban

A kovetkezdkben a hazai, el-
s6ként alkalmazott (2004-2005.
évi) és a 2006. évi HUSZ szolgal-
tatdsokra vonatkozé elGirasainak
valtozdsait mutatom be. A két
HUSZ szolgéltatasainak Ossze-
foglal6 dsszehasonlitasa a 3. tab-
lazatban lathaté.

A 3. tablazatban jol lathato,
hogy mig a 2004-2005. évi HUSZ
a fels6vezeték-rendszerhez valod
hozzaférés és hasznalat szolgalta-
tast az alapdijak kozé sorolja, ad-
dig a 2006. évi HUSZ esetében ez
a szolgaltatdis — a 2001/14 EK
iranyelvnek és a Vtv-nek megfe-
lelBen - mér a jarulékos szolgalta-
tasok korébe tartozik.

A tehervonatok szamara éllo-
mashoz valé hozzaférés jellegii
szolgaltatds biztositdsa mindkét
HUSZ-ben megtalalhato. Nagy
kiilonbséget, elbrelépést a teher-
kocsikhoz kapcsolddé szolgalta-
tasok korében tapasztalhatunk,
ahol 0j elemként jelenik meg a ki-
szolgalas célu vvt-i tolatds, amely
a palyavasuttol igényelt tolato-
mozdony biztositasa nélkiil tartal-
mazza a helyi kocsi kozforgalmu
rakodovaganyokhoz, ipar- €s iize-
mi vaganyokhoz, rakteriiletekhez,
vontatovaganyokhoz, aruforgalmi
terminalokhoz (az eljutést biztosi-
t6 vaganyokon és létesitménye-
ken), technikai és miszaki beren-
dezésekhez valo eljuttatasat (ki-

4 A kézirat leadasanak idSpontja: 2006. szeptember 20.
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szolgélas, valamint kdzbensG 4l-
loméson az ahhoz kapcsol6do ko-
csik kisorozéasat, vonatba torténd
besorozasat), valamint az alloma-
si tolatoszemélyzet biztositdsat. A
2004-2005. évi HUSZ-ben tolata-
si szolgaltatas csak palyavasittol
igényelt tolatdmozdonnyal szere-
pelt (ennek oka, hogy 2004. ma-
jus 1. el6tt az akkori egyetlen vvt,
azaz az Arufuvarozasi Uzletag,
minden egyes tolatisi miveletét
palyavasuti tolatdomozdony igény-
bevételével végezte).

- Az Arufuvarozasi Uzletag
2006. januar 1-jével a MAV
Zrt-bol tortént kivalasaval bi-
zonyos eszkozok és berende-
zések keriiltek at a Palyavasit
tulajdondba, amelyek igény-
bevételéhez kapcsolédod szol-
galtatasok korét, nyajtasanak
feltételeit ki kellett alakitani.
Megjelentek olyan 0j szolgal-
tatasi elemek iranti igények is,
amelyek megkovetelték a Pa-
lyavasut alkalmazkodasat és
ezen szolgaltatasok elkiiloni-
tését, kivalasztasat a korabban
ismert és meghirdetett szol-
galtatasok kozil. fgy alakult
ki az ugynevezett pdalyahasz-
nalati dijrendszeren kiviil esé
szolgaltatasok kore.

Az el6z6ek szerint 2004. ma-
jus 1. Ota az arutovabbitd vvt-k
szamara nyujtott szolgaltatasok
szama kore is jelentGsen kibGviilt
(palyahasznalati dijrendszeren ki-
viil es@) és a mar kordbban ismert
szolgaltatasok, - rendezés, kiszol-
galas - differencialasa is bekovet-
kezett (kiszolgalas céli tolatas és
kiszolgalas céli vvt-i tolatas el-
kiil6nitése).

A személyszallitas piacan nem
tortént valtozas — maradt a mono-
pol helyzeti Személyszallitasi
Uzletag — igy a 2004. méjus 1-jén
meghirdetett szolgaltatasi rend-
szer nem valtozott, a 2004-2005.
évi HUSZ-ben meghirdetett szol-
galtatasok kore 2006-ra vonatko-
zban valtozatlan maradt.
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3. tablazat

A HUSZ értelmében a palyavasit altal nyijtott szolgaltatasok dsszehasonlitiasa

HUSZ 2004-2003

HUSZ 2006

kozlekedtetése rendes vonatban

Szintek Szolgaltatdsi csomag tartalma Szintek Szolgaltatasi csomag tartalma
menetvonal-biztositds (lekotés)
kdzlekedtetés, (ezen belill ; menetvonal-biztositas (lekotés)
Alapszolgaltatés felsbvezeték-rendszerhez vald Alagazoighitaste kozlekedtetés
hozzaférés és hasznalat)
Felsvezeték- és energiacllitd
Szemétyszdllitd vonatok rendszer szolgdltatisaihoz valé
zdmira hozzatérés és hasznalat
allomashasznalat (megallas Személyszallité vonatok
céljabol) szamdara:
4llomashasznalat (hozzaférés a Alloméshasznalat megallas
forduloallomashoz fordulds céljabol
céljabol) Alloméshasznalat fordulds
személyszallité vonatok céljabol
Jarulékos mozgatasa (tolatas) Jérulékos személyszallité vonatok
szolgaltatasok Tehervonaiok és kocsik szolgaltatasok mozgatasa (tolatas),
szdmdra: Tehervonatok és kocsik
Hozzaférés biztositasa szdmdra:
kiszolgalas céljabol Indulé/céldllomas haszndlat
Tolatas Kozbensd allomas hasznalat
Hozzaférés biztositasa Kiszolgalas céla
elegyrendezés céljabol. allomashasznalat
Vonatok szétrendezése és Kiszolgalas célu tolatds
Ssszedllitdsa Rendezés célu tolatas
Kiszolgalas c€la vvi-i tolatds
Veszélyes druval rakott koesik
Veszélyes aruval rakott kocsik vonatban térténd tovébbitasa
Kiegészitd vonatban torénd tovabbitdsa Kiegészitd Kiegészitd szolgaltatas
szolgdltatasok Rendkivili killdemények szolgaltatasok rendkiviili killdemények rendes

vonatban val6 kdzlekedtetése
esetén

Allomasi, szolgdlati helyiségek,
berendezések rendelkezésre
bocsatasa,

Allomasi, vonali teritletek
rendelkezésre bocsatdsa.
Allomasi és vonali szolgalat-
megszakitds felfliggesztése

Pélyahasznélati
dijrendszeren kivill
esé palyavastti
szolgaltatasok

Szolgdlat megszakitas,
szolgdlat-sziineteltetés
felfliggesztés és a halozati
csUkkentett izemvitel
(izemsziinet) idején felmertilo
igények kezelése
Vonat adatfelvevoi
tevékenység végzése (klilsd
vonatfelvétel)
Tolatoszemélyzet eseti
biztositdsa,
Szolgaltatas igénylo
személyzetének oktatasa,
vizsgaztatasa
Vasiti jarmmérleghez valé
hozzéférés biztositdsa
Jarmiitarolds

Pélyahasznalati
dijrendszeren kiviil
esd palyavasiti
szolgalatdsok

het-e alaktani Ggy, hogy az al-
kalmas legyen a bevezetni ki-
vant szolgaltatds mérésére?

4) Tudja-e a palyavasut véllalni
az igényelt szolgaltatds nyuj-
tasat, rendelkezik-e a sziiksé-
ges er6forrassal?

5) A szolgaltatds tovabbi ele-
mekre bontdsa nem okozza-e
a szolgaltatasi rendszer indo-
kolatlan, talzott bonyolultsa-
gat? Csak szignifikdns és a
nem minden vvt altal igénybe-
vett elemek szerepeltetése
ajanlott. Amit minden vvt sza-
mara minden vonathoz kap-
csoléddan végez a palyavasut,
vagy amelynek jelentSsége,
koltségvonzata  minimalis,
nem érdemes kiemelni, hiszen
nem jarul hozza a differenci-
alt, szolgaltatasfiiggd elsza-
molashoz, csak bonyolitja a
szolgaltatasi rendszert.

Az el6z6ek értelmében Hssze-
foglalva a vvt igényeinek és pa-
lyavasit képességeinek fliggvé-
nye a szolgaltatiselemek kidol-
gozasa, differencidlasa, azaz a
szolgaltatasi rendszer kialakitdsa.

Ugyanakkor az emlitett szem-
pontok mellett nem szabad elha-
nyagolni a kdrnyez6 orszagok és az
EU altal alkalmazott gyakorlat és
megfogalmazott elSirdsok betarta-
sat sem. A kialakitand6 szolgaltata-
si rendszernek meg kell felelni az
EU iranyelvekben foglalt elvara-
soknak, elveknek, szerkezetében és
az egyes szolgaltatdsok tartalma-
ban illeszkednie kell a szomszédos
orszagokban alkalmazott szolgalta-
tasi rendszerhez, mivel a nemzet-
kozi-, tranzit forgalmat bonyolitd
vvt-k a palyavasutaktol atlathato és
egységes, egymassal harmonizal6
szolgéltatasi rendszerek kialakita-
sat koveteli meg.
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A pélyavasutak kozott 1étrejott
piaci verseny kovetkeztében
sziikséges a szomszédos orszago-
kéval versenyképes ajanlatok
meghirdetése (minGség-ar arany
alapjan), a nemzetkozi vasti for-
galom hazai palyara lépésének
Osztonzése érdekében.

Osszefoglalas

Az eurdpai palyavasutak fokoza-
tosan tapasztaljak a palyavasuti
szolgaltatasok bevezetésének és
differenciélasanak sziikségessé-
gét, az alapszolgaltatasokon feliil
jarulékos és kiegészit6 szolgalta-
taselemek megjelenitését és eze-
kért szolgaltatasi dijak felszami-
tasat. Ennek érdekében folyama-
tosan alakitjak at szolgéltatési, és
ahhoz illeszkedd teljesitménymé-
rési rendszereiket. Ezt mutatja a
nemzetk6zi Osszehasonlitas is,
amelyben érzékelhetd, hogy évrdl
évre bdviil a megjelend szolgalta-
tasok kore. Ugyanilyen iré?'ﬁ
fejlddés tapasztalhato a MAV
Zrt. palyavasitja részérdl is, ahol
fokozatosan vezetnek be ujabb
szolgéltatasokat (1d 2004-2005.
évi és 2006. évi HUSZ osszeha-
sonlitisa) és alakitjak 4t a kolt-
séggyljtési, teljesitménymeérési
rendszert a szolgaltatasok biztosi-
tisa és elszamolasa érdekében.

Eurdpai szinten nagy problé-
mat jelentenek azonban az egyes
orszagok palyavasiti szolgaltata-
sai kozotti kiilonbozéségek. Sem
a nyujtott szolgaltatiselemek,
sem azok tartalma, sem dijuk
nem tekinthet§ egységesnek. Ep-
pen ezért egy nemzetkozi fuvaro-
zé4st végz6 vvt-nak annyi rend-
szert kell kiismernie, ahany or-
szagon keresztiil szeretné vonatat
kozlekedtetni. (Talan ez is indo-
kolja azt, hogy a vvt-k nagyon kis
része végez nemzetkdzi aruto-
véabbitast vagy személyszallitast,
jellemz6en az orszaghatirok
tizemvalté 4allomasain 4tadjak
egymasnak a vonatokat.)

Az egységesebb palyavasuti
szolgaltatasi rendszer kialakitasa-
nak feltétele egy egységes eurd-
pai szint(, konkrét stratégiakat is
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tartalmazo6 szabéalyozés megalko-
tasa, és a szabalyozasban szerep-
16 el6irasokhoz a sziikséges felté-
telek biztositdsa. Ennek létrejot-
téig a palyavasuti szolgaltatasi
rendszerek heterogenitdsa marad
a jelenlegi szinten, vagy a szol-
galtataselemek boviilésének ko-
vetkeztében tovabb fokozodik,
ami a nemzetkd6zi vasuti szallitast
végzd vvt-ok szdmara elSnytelen
piaci koriilményt okoz, ezaltal to-
vabbi gatat jelent a nemzetkozi
vasuti vonatkozlekedtetés igény-
aranyanak novekedésében.

2007. januar 1-jével varhato a
személyszallitasi és a palyavasuti
szervezet kiilonvalasztisa. A sze-
mélyszallitasi piac tobbszerepl$s-

~ KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

s¢ valasa maga utdn vonja a sze-
mélyszallitasi szolgaltatasok ki-
szélesedését és differencialodasat
is, ezaltal Gjabb palyavasiti szol-
géltatdsok megjelenését a sze-
mélyszallitd vonatok részére. Az
arufuvarozé vvt-khoz hasonléan
a vasuti személyszallitasi piac
monopol helyzetének megsziiné-
sét kovetGen a hasznalod fizessen
elv minél pontosabb alkalmazasat
kovetelik meg a majd egymassal
versenyben all6 személyszallitd
vvt-k is, ami 6sztonzi a palyavas-
utat, hogy képes legyen nytjtani
(az elszamolas feltételeként pedig
mérni) a vvt-i igényeknek megfe-
lel6 szolgaltatasokat.
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