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A hazánkban hasznosítható tanulságok

1.Bevezetés

Ebben a cikkben közlekedési 
nagyberuházások megvalósításá
val és a finanszírozási megoldá
sok különböző típusaival foglal
kozunk. Leírjuk a finanszírozási 
lehetőségek elméleti változatait, 
táblázatokban pedig konkrét fej
lesztések példáján mutatunk be 
néhány lényeges pénzügyi és mű
szaki jellemzőt. A kapcsolódó ha
zai vitákban való eligazodást sze
retnénk megkönnyíteni, ezért 
összehasonlítás céljából kitérünk

a) történelmi és
b) ma időszerű
hazai példákra is. Az adatok 

beszerzésénél számos különböző, 
ellenőrzött forrásra támaszkod
tunk. így hasznosítottuk Tímár 
(1994, 1997), Orosz (1997a, b), 
Bachmann (1998) és Gedeon 
(1997) publikációit, továbbá az 
Internet és a szaksajtó adatait, 
közléseit. Az irodalomjegyzék
ben az 1. táblázat adatainak forrá
sai részletezve megtalálhatóak. 
Árfolyamváltozások, kisebb-na- 
gyobb költségtúllépések, eltérő 
számbavételek előfordulhatnak, 
de a nagyságrendek legjobb isme
reteink szerint helytállóak.

Cikkünkkel szeretnénk hozzá
járulni ahhoz a közös gondolko

dáshoz, amelynek eredményeként 
megalapozott közlekedésfejlesz
tési döntések születnek; a hazai 
(és a Közép-Európai) közlekedési 
infrastruktúra pedig arányosan, a 
valós szükségletekkel és a pénzü
gyi lehetőségekkel összhangban 
fejlődik majd.1

2. A közlekedési infrastruktú
ra fejlesztés és működtetés 
finanszírozásának sajátossá
gai
A közlekedési infrastrukturális lé
tesítmények általában, - ezek ré
szeként jellemzően
a) a gyorsforgalmú utak, egyéb 

utak, hidak, alagutak,
b) a vasútvonalak, állomások, 

átrakó terminálok,
c) a városi metróvonalak, 

villamosvonalak,
d) a repülőterek,
e) a logisztikai szolgáltató köz

pontok, stb.
nemcsak mint megvalósítandó 
beruházások, de mint közforgalmi 
célok érdekében működtetendő 
bonyolult, komplex rendszerek 
más befektetésekkel, projektekkel 
összehasonlítva, bizonyos sajá
tosságokkal rendelkeznek. Ezeket 
a jellemzőket a lehetséges finan
szírozási megoldások feltárásakor

és számbavételekor gondosan 
mérlegelni kell. Tánczos - Békefi 
(1996) és Gáldi (1994) munkái 
alapján a főbb sajátosságok a kö
vetkezőkben foglalhatóak össze:
1. Meglehetősen magas a kezde

ti befektetési ráfordítás, nagy 
a beruházási költségigény, 
ezért a projekt megvalósításá
hoz rendszerint többféle forrás 
egyidejű igénybevételére van 
szükség. (Állami- és magán
források, több hitelező nagy
bank finanszírozza a legtöbb 
projektet.)

2. Helyhez kötöttség, amely az 
igények hibás előrejelzése 
esetén nem teszi lehetővé a 
létrehozott termék, illetve 
szolgáltatás más piacokra tör
ténő átirányítását és ily módon 
a kieső értékesítési bevételek 
pótlását. Mindez speciális ver
senyhelyzetet idéz elő.

3. Az infrastruktúra létesítmény 
megépítésébe befektetett tőke 
kivonhatatlan (konvertálhatat- 
lan).

4. Raktározhatatlanság, - csakis 
a szolgáltatási igény felmerü
lésével egyidejűleg biztosított 
kapacitást lehet hasznosítani

5. Hosszú, több generáció élet
feltételeire is hatással bíró az 
élettartam, ami a folyamat0'

1 Mindez azért is fontos, mert napjainkban a témában jelentős szakmai és társadalmi érdeklődés tapasztalható, különösen az Európai Unióhc 
való csatlakozás fiieizvénvében
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san felmerülő költségek miatt 
erősen befolyásolja a gazdasá
gosságot. Magántőke részvé
tele esetén a koncessziós idő
szak ezért tarthat sokáig, akár 
25-50 évig.

6. Hosszú az előkészítési-, a ter
vezési-, az építési idő, alacso
nyak az üzemeltetési költsé
gek, és viszonylag alacsony a 
közvetlen produktivitás. (To- 
leg a szűk projekt szintjén 
igaz ez; nemzetgazdasági 
szinten a produktivitás, a haté
konyság többnyire kedve
zőbb.)

7. Összetett térbeli hatások érvé
nyesülnek, azaz a nemzetközi 
közlekedési hálózati kapcsola
tok változása mellett rendsze
rint a nagytérségi összekötte
tések rendszere, a regionális 
területi szerkezet és a lokális 
elérhetőség is jelentősen meg
változik. A hálózati hatékony
ság (network efficiency) javu
lása viszont nehezen mérhető, 
és még nehezebben alakítható 
át árbevétellé.

8- A projekt élettartama alatt 
egyenlőtlen a kihasználás, 
ami abból adódik, hogy a ka
pacitás csak viszonylag^ nagy 
egységekben bővíthető. így a 
létesítmény forgalmi terhelése 
és igénybevétele az üzembe 
helyezést követő időszakban 
rendszerint a projektélettartam 
átlagos kihasználására mérete
zett átbocsátóképességet biz
tosító kapacitás alatt marad, 
míg az újabb egységgel törté
nő bővítést közvetlenül mege
lőző időszakban már jelentős 
forgalmi torlódások keletkez
nek. Mindezeket az igény ol
daláról megnyilvánuló egyen
lőtlenségeket a finanszírozási 
konstrukcióval kell áthidalni 
(olykor állami eszközök be
fektetésével).

9. A szolgáltatás igénybevétele 
lassan növekvő görbe szerint 
alakul, így a bevételeknek a 
forgalomba helyezés időpont
jára átszámított jelenértéke 
kedvezőtlenül alacsony.

10.A forgalom szezonális jellege 
miatt gyakran a kapacitást az 
átlagos igénybevételt jelentő
sen meghaladó értékre kell 
tervezni. (Érdemes a balatoni 
illetve a déli tengerpartokra 
vezető autópályákra gondol
ni.) Ezért is egyre gyakrabban 
alkalmaznak speciális szezon
árakat, illetve a csúcsidősza
kon kívül díjkedvezményeket 
nyújtanak.

11. Sok esetben az új létesítmény 
átadása után bizonyosodik be 
a régi, hagyományos infra
struktúra versenyképessége. A 
régi infrastruktúra igénybevé
telének 30-50%-os csökkené
se jelentősen javuló szolgálta
tási színvonalat eredményez 
(10-es út Győr-Hegyeshalom 
szakasza). Japánban, Nagy 
Britanniában a hidak, alagutak 
környezetében a hajózás bizo
nyult meglepően versenyké
pesnek; ái-verseny indult, je 
lentős hatékonysági tartaléko
kat tártak fel.

12.A létesítmény megvalósításá
val és üzemeltetésével kap
csolatos kedvező és kedvezőt
len gazdasági hatások pénzü
gyi eredménye nem összesíthe
tő egyetlen “főkönyvben", a 
hatások a közlekedési infra
struktúra létesítmény tulajdo
nosát, üzemeltetőjét, igénybe
vevőit, általában a gazdaság 
szereplőit (költségvetés, la
kosság), illetve a társadalom 
különböző csoportjait (adófi
zetők, úthasználók, helyi lako
sok) egymástól jelentősen el
térő módon érintik, így tör
vényszerűen érdekkonfliktu
sok keletkeznek, amelyek 
megoldásáról folyamatosan 
gondoskodni kell.
Kérdés az is, hogy szűkén ér
telmezett pénzügyi optimumra 
törekszünk, vagy van mód és 
erőforrás a nemzetgazdasági 
optimum megközelítésére, 
gazdasági-, környezeti- és te
rületfejlesztési szempontok 
érvényesítésére.

13.A tevékenységrendszer (épí

tés, üzemeltetés) végzésével 
összefüggésben jelentős külső 
(extemális, azaz piaci tranzak
ciókkal nem kísért) hatások 
merülnek fel. Ezek közül az 
externális költségeket sok 
esetben csak költségvetési for
rásokból lehet fedezni, más
kor a környezeti vagy egyéb 
erőforrások felélése történik. 
Az externális előnyök leg
többször rejtve maradnak, 
nincs lehetőség a haszonélve
zők körének pontos feltárásá
ra, azonosítására, illetve a 
hasznok ellenértékének érvé
nyesítésére és beszedésére.

14.A közlekedési infrastruktúra 
létesítmények forgalmi igény- 
bevételét nem csupán a tarifa 
vagy a mindenkori díj (útdíj) 
befolyásolja; a kereslet alaku
lására számos egyéb, külső té
nyező is hat. Ugyancsak fon
tos pl. az üzemanyagár, a gép
kocsi vásárlást (vám) és az 
üzemben tartást meghatározó 
körülmények (pl. a gépkocsi
használat költségeinek elszá
molását szabályozó rendelke
zések), de a forgalom alakulá
sára jelentős hatást gyakorol a 
kormány közlekedés-politiká
ja is. (pl. a vasúti közlekedés, 
kombinált fuvarozás vagy a tö
megközlekedés preferálása, stb.)

15 .Jelentős a makroökonómiai 
tényezők (infláció, fogyasztói 
és termelői árindexek, valuta- 
árfolyamok, kamatlábak, adók 
és támogatások) alakulásának 
hatása; mind közvetlenül az 
építési, megvalósítási költsé
gekre, mind az igénybevételi 
szintre gyakorolt befolyása út
ján. így közvetve a működte
tés, fenntartás gazdaságossá
gát is meghatározhatják ezen 
tényezők.

16.Sokrétű és nehezen leírható 
kockázati struktúra (politikai, 
pénzügyi, építési, kereskedel
mi, üzemeltetési kockázat) 
jellemzi a közlekedési infra
struktúra létesítmények teljes 
élettartamát. Rendszerint az 
átlagosnál nagyobb bizonyta-
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lanságú hozam, hosszú megté
rülési idő és nagyfokú, tartós 
kockázat jellemzi a projekte
ket. Mindez nem teszi vonzó
vá az ilyen célú beruházásokat 
a nem szakmai tőkebefektetők 
számára.

17.Magyarország belső forrás
szegénysége - a hazai beruhá
zási igényekkel való összeve
tésben - indokolttá teszi a 
nemzetközi pénzpiacokon az 
országra, régióra és szektorra 
megszerezhető korlátos pénz
források nemzetgazdasági 
szempontból “optimális ” allo
kálását (infrastrukturális, ok
tatási, ipari, egészségügyi, te
rületfejlesztési stb. fejlesztési 
célok). Kérdéses, hogy indo- 
kolt-e az elérhető külső pénz
forrásokat egyetlen nagy pro
jekt megvalósításához kon
centráltan felhasználni. Helye
sebbnek látszik több, önmagá
ban ésszerű fejlesztéshez tőkét 
bevonni.

18.A korlátozottan rendelkezésre 
álló külföldi pénzforrásokra a 
közlekedési infrastruktúra épí
tésnél és működtetésnél jóval 
vonzóbb, kiszámíthatóbb és így 
biztonságosabb befektetési le
hetőségek gyakorolnak elszívó 
hatást (pl. szolgáltatások, ter
melő kapacitások fejlesztése, 
környezetvédelmi beruházások 
versenyeznek a közlekedési be
ruházási alkalmakkal...).

19.A nemzetközi pénzintézetek a 
közlekedési infrastruktúra be
ruházásokon belül meghatáro
zott hitelezési stratégiával 
rendelkeznék (pl. a vasútfej- 
lesztő, kombinált fuvarozást 
serkentő beruházások általá
ban preferáltak és ennek meg
felelően az egyes közlekedési 
alágazatokhoz tartozó projek
tek csak ezen elveknek megfe
lelő arányban kapnak helyet a 
hitelezési tranzakciókban).

20. A közlekedési infrastrukturális 
beruházások keresleti piacán 
belül az egyes projektek (illet
ve azok egyes szakaszai) más
- makrogazdasági, esetleg tér

ségi szempontból esetenként 
fontosabb és/vagy sürgősebb - 
projektekkel versengenek a 
megvalósításhoz nélkülözhe
tetlen, kiegészítő pénzforráso
kért.

A felsorolt sajátosságok szám
bavétele, rendszerezése jelentős 
segítséget nyújthat ahhoz, hogy 
megfelelő válaszok szülessenek 
azokra a fontos kérdésekre, hogy 
kinek kell viselni a közlekedési 
infrastruktúra fejlesztésének, 
fenntartásának és üzemeltetésé
nek a terheit, kinek a feladata a 
működőképesség folyamatos 
fenntartása. A társadalom többsé
gének egyetértését élvező, haté
kony megoldásoknak természete
sen az ország gazdasági fejlettsé
géhez, lehetőségeihez kell alkal
mazkodniuk.

3. A közlekedési infrastruktú
ra fejlesztés és működtetés 
finanszírozásának főbb mo- 
dell-típusai

3.1 Jellemző nemzetközi és 
hazai példák a közlekedési 
beruházások területén

Az 1. (a,b,c) táblázat tömörítve, 
áttekinthetően mutat be 28 kap
csolódó példát. Érdekes, jellem
ző, gondolatébresztő projekteket 
kívántunk szemléltetni2 . Sok hí
res külföldi beruházás és beruhá
zási terv szerepel a táblázatban. 
Az indokolt - de nehezen finan
szírozható - magyarországi beru
házási előirányzatok okán muta
tunk be hazai és történelmi példá
kat. Akkor is fontos lehet az 
összehasonlítás és a gondolatéb
resztés, ha a hazai projekt költsé
gek lényegesen szerényebbek. A 
kapcsolódó elméleti megfontolá
sok a 2. és a 3.2. fejezetben olvas
hatóak.

2 Természetesen sokkal több “hagyomá
nyos állami” beruházást is be lehetne 
mutatni.

3.2. Elvi lehetőségek a finan
szírozásban

A közlekedési infrastruktúra pro
jektek esetében a teljes mértékben 
magán források igénybevételével 
történő megvalósítástól kezdve 
egészen a tisztán állami finanszí
rozással megvalósított változatig 
a lehetséges “finanszírozási cso
magok” egész sorozata kínál el
méleti megoldást. Az adott pro
jekt részletes vizsgálata nyomán 
lehet a gyakorlatban alkalmazha
tó megoldások halmazát lehatá
rolni. A finanszírozási források 
összetétele, az igénybevett állami 
és magán pénzügyi források ará
nya azonban nemcsak az egyetlen 
fontos kritérium a szóba jöhető 
pénzügyi megoldások csoportosí
tásánál. Az építési és az üzemelte
tési kockázatok megosztása, to
vábbá az alapító/megbízó és a 
projekt vezető közötti szerződé
ses kapcsolatok rendszere éppúgy 
fontos része a lehetséges megol
dásoknak.

Ezen az alapon a következő fő 
pénzügyi megoldás típusok hatá
rozhatók meg:
1. típus: Teljes mértékben magán 

megoldás. (Ilyen volt példa
ként a Lánchíd; - l.b. táblázat
21. sor, továbbá brit részről a 
Csatorna alagút, 23. sor.) A fi
nanszírozó, az alapító/megbí
zó, a projekt vezető és az üze
meltető kizárólagosan magán- 
tulajdont képvisel. Ez a meg
oldás csak akkor életképes, ha 
a projekt elég nyereséges ah
hoz, hogy fedezze a nem 
visszkeresetes és garanciával 
vállalt adósságot, és egyértel
mű hozamot biztosít az alaptő
kének. Ezért ennek a megol
dásnak az alkalmazása a kiug-, r'
róan magas jövedelmezősegu 
projektek megvalósítására
korlátozódik.

2. típus: A beruházást m a g á n tő 
ke finanszírozza. Az infra- 
struktúra létesítmény megépí
tése is magántulajdonú vállal- 
kozás feladata. Figyelembe 
véve azonban a közhasználatú
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1. Görögország
Egnatia autópálya 
és autóút

687 km -2010. - 3000 n.a.
általános görög 

tarifa állami

-40%  görög állami-, -60%  EU forrás a fedezet. A jövőben 
pótlólag még mintegy 8%-nyi magántőke bevonása várható. [7]

2.
Kanada, Nova 
Scotia

104 autópálya 
(Cobequid Pass)

45 km 1996. nov. 30 év 98 n.a. 0,029 DFBO

Az első "Public Priváté Partnership’1 (PPP) Kanadában. Az 
állami-tartományi rész 50%-os, de a kormány nem vállalt 
garanciát a törlesztésre. A 2*2 sávos (22,6m széles) 45 km 
hosszú új út a régi 2 sávos 54 km hosszú, balesetveszélyes utat 
tehermentesíti. [2]

3. Kanada, Ontario
407-es autópálya 
(ETR - Electronic 
Toll R oad)

69 km 1997. 35 év 807 -104000
0.028-0.049-

0,070 DFBO

A PPP kb. 250 mUSD megtakarítást eredményezett. Teljesen 
automata elektronikus díjszedő rendszer üzemel. A díj napszak 
szerint 0,028-0,049-0,070 USD/km a személygépkocsiknak. [2, 
12,13]

4. Maláj á a Észak-déli autóút 513 km 1994. márc. 30 év 2300 n.a. n.a. BOT

A végső költség 75%-kal haladta meg a tervezettet, de az építési 
idő 15 hónappal lerövidült (a +dfjszedési lehetőséggel). Nyitott 
és zárt díjszedő rendszereket együttesen alkalmaznak. [9]

5. Szlovénia
Kelet-nyugati
autópálya

386 km 2001. - 1858 -15000 -0 ,0 3 állami

A meglévő autópálya-hálózat díjbevételeinek 50%-át a  hálózat 
fejlesztésére fordítják. Többletforrások: hosszútávú nemzetközi 
kölcsönökből (E1B, EBRD) és kötvénykibocsátásból. [11]

6. USA, Kalifornia
"SR91" autópálya 
expressz sávjai

16 km 1995. dec. 35 év 126 13000

kezdetben
0.015-0.15

most
0,038-0,20

BOT

A középső elválasztó sávban építettek 2x2 (torlódásmentes) 
fizető sávot. A szerződésen kívüli károkozás kockázatát az állami 
részvétel csökkenti. Időben változó (jelenleg 0,6-3,2 USD) a 
díj! 2 fö/szgk felett a használat 1997 decemberig ingyenes volt. 
[12]



7. USA, Virginia Dulles Greenway 
autópálya 23 km 1995. szept. 40 év 326 21000 0,04 BOT

A környezetvédelmi rendeletek megsértése miatt az 
állami forrásokat befagyasztották.
Jelentős magántőke kötelezettség-vállalás történt. [5,17]

8. Argentína Városközi 
gyorsforgalmi utak 8866 km 1991- 12 év 754 n.a. 0,01 BOT

A koncesszorok feladata a meglévő úthálózat felújítása. A 
koncessziós rész az országos úthálózat 26%-a. Szigorú az állami 
ellenőrzés. Speciális példa államcsőd esetén. [6]

9.
Magyar-
ország

M l autópálya 
(Győr-
Hegyeshalom) + 
M l5 autóút

43{+14)
km

1996. január 
és 1998. 
június

35 év -185 6500 0,13 BOT 3% 
állam

"Mintaprojekt." Az első Közép-kelet Európában. Csak 3% az 
állami hozzájárulás; kicsi a forgalom a teljes közlekedési 
folyosóban (~14000Jfaap), magasak a díjak, pénzügyi gondok 
vannak.[12]

10. Magyarország
M3 autópálya 
(Gyöngyös - 
Füzesabony)

44 km+ 
fel-újítás 1996-1998. -35  év -140 5000-15000 0,05 100%

állami

Az előzetes vizsgálatok alapján az állami útdíjas finanszírozási 
konstrukció mellett döntöttek. A költség -24 md Ft + 25% ÁFA. 
[5,17]

11. Magyarország

M Í aUtópaiya {¿. 
szakasz, Újhartyán- 
örkény-
Kiskunfélegyháza, 
29 km
félpálya+—41 km 
autópálya+26km

29+41 
(+26) km

1996. dec. - 
1998.

35 év 450 -7000-
11000

0,085

BOT 
-30%  

állami rész
vétel

A korábban épített 26 km autópályát is a koncesszor újította fel. 
A Budapesthez közeli, régi szakasz díjasítása és a 
keresztfinanszírozás feszültséget okozott. Az országhatárig 
történő kiépítés feltételei még nem tisztázottak. [4]

12. Magyarország M7 autópálya (2. 
szakasz)

141 km -2007. 35 év 590 3000-30000 0,05
50% vagy

100%
állami?

A koncessziós tendert eredménytelennek nyilvánították. 
Budapesttől távol a forgalom ma szerény. (Helyenként csak 
5000 jármi/nap) Alapvető kérdés a keresztfinanszírozás 
mértéke. A Budapest-Balatonaliga bevételből építhető-e a 
Zamárdi-országhatár szakasz?

13. Magyarország M0 autóút (I/A,B 
szakaszok)

14,9+
13,9km

1990. és 
1994. -

mai áron 
-2 5 0  
mUSD

-15000-
32000 nincs, 0,00 100%

állami

Eredeti áron 6,14mdFt (~105mUSD) + 13,4 mdFt (150mUSD). 
Eddig csak állami forrásból épült A következő szakaszokra is ez 
a mai elképzelés. A még várható költség mintegy 1000 millió 
USD. [5]
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szolgáltatások nyújtására vo
natkozó társadalmi elváráso
kat, a létesítmény üzemelteté
séért a felelősséget - egészben 
vagy részben - állami vállalat 
vállalja magára. Ez a megol
dás, lényegében, a következő 
típusként említett modell 
egyik változata. (Az Egyesült 
Államokban közforgalmú ki
kötő működik így.)

3. típus: A projekt alapítója/meg
bízója is állami testület, de a 
pénzügyi alapokat teljes mér
tékben (vagy alapvetően) a 
magánszektor bocsátja ren
delkezésre. A projekt vezetése 
ugyancsak magán kézben van 
és az üzemeltetési felelősséget 
is magántulajdonban levő 
vállalat vállalja magára. 
Egyes garanciák vállalása ál
lami testületekre hárulhat. 
(Ilyen példaként az M5 autó
pálya beruházása és üzemelte
tése az AKA Rt által - l . a .  
táblázat 11. sor.)

4. típus: A finanszírozáshoz ma
gán forrásokat (is) használ
nak, de a projekt alapí- 
tás/megbízás, a projekt veze
tés, valamint a kockázat ga
rantálása az állam felelősségi 
körébe tartozik. (Ilyenek az 
autópálya-beruházások Szlo
véniában, - 1. a. táblázat 5. 
sor.)

5. típus : A működtetést - a kivi
telezést és üzemeltetést is be
leértve - teljes egészében álla
mi tulajdonú (végső soron 
nyereségérdekeit) részvény- 
társaság (5Za típus) vagy álla
mi vállalat, közhasznú társa
ság (5/b típus) végzi. Az indu
ló forrásokat főleg a költség- 
vetésből biztosítják. Az adós
ságszolgálat egy része viszont 
díjak (útdíjak) alkalmazásával 
áthárítható az infrastruktúra
létesítmény igénybevevőire. 
Gyakori a pénzpiacokról tör
ténő külső erőforrás-bevonás, 
de ebben az esetben is a koc
kázatok döntő részét az állam 
viseli. (Ilyen példaként az M3 
autópálya Gyöngyös - Polgár



szakasza, - 1. táblázat 10. sor - 
5/a típus; illetve az MO autóút 
és az M 1 autópálya Győr elke
rülő szakasza - 5/b típus.) 

Természetesen a felsorolt fő tí
pusok mellett más, illetve átme
neti megoldások is találhatóak.

3.3. Közlekedési infrastruktú
ra fejlesztés az E U  gyakorla
tában

Az Európai Unió gyakorlatában a 
3.2. fejezetben vázolt típus-meg
oldások számos változatát alkal
mazták. A megoldások köre a 
pénzügyi technikák fejlődésével 
fokozatosan bővült. Minden be
ruházás esetében kulcsszerepe 
van a projekt alapítójának, ugyan
is az alaptőkének (főleg magántő
ke részvétele esetében) jellemző
en el kell érnie a projekt értéké
nek mintegy negyed részét. A 
pénzügyi csomag keretében az 
alapító rendszerint megkísérli a 
finanszírozási források többcsa
tornássá tételét (diverzifikálását), 
a hosszú lejáratú adósság és a fix 
kamatozású kölcsönök maximali
zálását, továbbá a refinanszírozá
si kockázatok minimálását.

Az Európai Unió (korábban az 
Európai Közösség) - felismerve a 
közlekedési infrastruktúra integ
rációban betöltött fontos s z e r e p é t
- határozott intézkedéseket tett 
annak érdekében, hogy ösztönöz
ze a közlekedési infrastruktúra 
fejlesztésére irányuló beruházá
sokat. E célok megvalósítását az 
alábbi akciókkal segítették elő:
1. A legfontosabb projektek meg

valósításának támogatása.
2. A magánbefektetők számára 

vonzó feltételek kialakítása.
3. A pénzpiacok mobilizálása ér

dekében közösségi p é n z e s z k ö 

zök felhasználása.
A legfontosabb k ö z le k e d é s i

infrastruktúra beruházások meg
valósítását azzal segítették elő, 
hogy , .
a) az alapos megvalósíthatósagi 

vizsgálatokkal a lá t á m a s z t o t t  

é s
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1. c táblázat
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b) “a közösség szempontjából
nagyjelentőségű” minősítést
elnyert

projektekhez megkönnyítették az 
alaptőke megszerzését. Ezáltal 
bizonyították a hitelnyújtók szá
mára a projekt életképességét, 
elősegítették a bevétellel még 
nem rendelkező építési fázis fi
nanszírozását és csökkenteni tud
ták a hitelek után fizetendő kama
tokat. (A magánbefektetők szá
mára az USA-ban adókedvezmé
nyek nyújtásával teszik vonzóvá 
az infrastrukturális beruházáso
kat.)

Az Európai Unió országaiban 
a pénzpiacok mobilizálását rész
ben kölcsönökkel (EIB -European 
Investment Bank), részben támo
gatásokkal (EIF - European 
Investment Fund, kohéziós ala
pok) oldották meg, de minden 
esetben szigorú követelmények
hez kötötték az összegek felhasz
nálhatóságát.

A tapasztalatok azt mutatták, 
hogy az említett eszközök haszná
lata révén a közösségi források 
igénybevétele jól betöltötte a pro
jektekkel kapcsolatos koordinált, 
konzisztens akciók megindításá
hoz szükséges „ kezdő lökés ” sze
repet. Felvetődött annak a szemlé
letnek a szükségszem érvényesí
tése is, hogy a projektek megvaló
síthatóságát abból a szempontból 
is vizsgálni kell, hogy azok ho
gyan befolyásolják az integrált 
európai közlekedési hálózat mű
ködtetésének jövedelmezőségét. 
Ezzel összefüggésben mérlegelen- 
dök a projektek többféle vonatko
zásban is j'elvetődő keresztfinan
szírozási igényei, illetve lehetősé
gei. (Pl. a már nyereséges fázis
ban üzemelő projektek hozamá
nak részbeni felhasználása újak 
finanszírozására, illetve nyeresé
ges projektek bevételeinek részle
ges igénybevétele pénzügyileg át
menetileg veszteséges beruházá
sok megvalósítására).

Mindezek a szempontok a ha
zai gyakorlat számára is fontosak 
lennének. Vizsgálatokat kellene 
folytatni arról, hogy projekten

ként, projektszakaszonként mi
lyen mértékű veszteségek, illetve 
költségvetési támogatási igények 
indokoltak, illetve vizsgálni kel
lene a teljes közlekedési hálóza
ton keletkező nemzetgazdasági 
hatásokat.

4. A kormányok és a magán- 
befektetők új szerepkörének 
meghatározása a közlekedési 
infrastruktúrák fejlesztésé
nek finanszírozásában
A közlekedéspolitikában a piaci 
bázisú közelítés, mint központba 
állított kérdés, szükségessé teszi, 
hogy a kormányok szerepvállalá
sa is megváltozzék. A magánszek
tor nagyobb felelősséget tud ma
gára vállalni a közlekedési szol
gáltatások biztosításában, sőt bi
zonyos közlekedési infrastruktú- 
ra-elemek koncessziós megálla
podásokkal megvalósított létesí
tésében és üzemeltetésében is. Ily 
módon a jövőben a kormányok 
szerepe
a) a kínálat biztosításban, vagy a 

mennyiségi szabályozásban 
jelentősen csökken,

b) ugyanakkor a verseny felügye
letében és lebonyolításában, a 
környezeti és a társadalmi ér
dekek érvényesítésében vi
szont várhatóan erősödik.
A költség/haszon elemzés fon

tos eszköz marad a közösségi for
rások ökológiailag legésszerűbb 
allokálásánál mind a beruházá
soknál, mind a szolgáltatások 
megvásárlásánál.

5. Következtetések

A közösségi közlekedés számára 
rendelkezésre bocsátott infra
struktúrák igénybevételében és 
fenntartásában versenykömyeze- 
tet kell kialakítani. Elengedhetet
len az erőteljes közösségi és fel
használói részvétel a döntéshoza
talban. Különösen fontos ez azo
kon a területeken, ahol a piaci 
mechanizmus nem megfelelően 
működik. A nemzetközi pénzinté
zetek is segítséget tudnak adni a

kormányoknak ahhoz, hogy 
olyan fenntartható, jól funkcioná
ló közlekedési rendszert fej
lesszenek ki, amely meghatározó 
módon segíti az adott ország ver
senyképességének javítását.

Az intézményi és közlekedés- 
politikai reformok végrehajtása 
elsődleges fontosságú a közleke
dési szolgáltatások fenntartható
ságának biztosításához. A szük
séges reformok között szerepel a 
dereguláció és a piacra jutás 
széleskörű lehetővé tétele és a 
szervezeti struktúrák korszerűsí
tése.

A magánbefektetők segíteni 
tudják a kormányokat ebben a fo
lyamatban azzal is, hogy szerepet 
vállalnak az új piacok létrehozá
sának folyamatában, fokozzák a 
technikai segítségnyújtást, beve
zetik a közösségi szektorba azo
kat az új készségeket, amelyekre 
a megváltozott helyzetben szük
ség van.

A közlekedésben a jövőben is 
lényeges lesz a nemzetközi 
együttműködés a hitelforrások 
előteremtésében, mivel a beruhá
zási igények továbbra is növeked
nek, és se az állami, se a magán 
szektor nem lesz képes egyedül 
ellátni a közlekedési infrastruktú
ra szükséges finanszírozását. Ar
ra is szükség van, hogy további 
lehetőségeket teremtsenek olyan 
kiterjedt megállapodások megkö
tésére, amelyek elősegítik a kö
zösségek és a kormányzati szer
vek együttes részvételét a közle
kedési infrastruktúra-fejlesztő 
projektek megvalósításában. Az 
új típusú együttműködés növekvő 
fontosságú mindazok számára, 
akiknek célja a közlekedés javítá
sa.

A tapasztalatok hasznosítását 
rendszeressé kell tenni. Sok tanu
lási lehetőség adódik a közel
múltban megvalósított projektek 
finanszírozási struktúráinak ta
nulmányozásából. A módszerek 
továbbfejlesztésére van szükség a 
valódi megtakarítások meghatá
rozásában, a környezeti és a 
hosszú távú strukturális hatások
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értékelésében, továbbá az idő
megtakarításokra vonatkozó hatá
sok értékelésében is.

A korábban központilag terve
ző országok főleg korlátozások
kal kívánták elkerülni a kedvezőt
len hatásokat, de ez oda vezetett, 
hogy a verseny hiánya miatt el
vesztették a rugalmas igényválto
zásra reagáló képességüket. Cél
szerűbb ezért olyan stratégiák 
meghatározására törekedni, ame
lyek kifinomultabb, közvetett be
folyásolással segítik elő a 
hosszabb távú közösségi érdekek 
védelmét.

A közlekedési infrastruktúra 
fejlesztésében olyan feltételeket 
kell kialakítani, amelyek egyen
súlyt teremtenek az egyéni dönté
sek - az ezzel kapcsolatos kis vo
lumenű tőkekihelyezések (mint 
pl. a jármű megvásárlása) -, és a 
társadalmi méretű tőkemobilizá- 
lási döntések között. Országon
ként olyan kiegyensúlyozott, 
multimodális közlekedési háló
zat kialakítására van szükség, 
amely alkalmas arra, hogy fenn
tartható és területileg megfelelő
en strukturált, több közlekedési 
alágazatot integráló közlekedési 
rendszert működtessen. Olyan

rendszert, amely biztosítja a la
kosság életkörülményeinek javu
lását, a gazdaság bővülését és ez
zel egyidejűleg védi a környezet 
minőségét is.
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A vasúti regionalizálás
európai gyakorlata és hazai irányai V. rész 
A vasúti regionalizálás német gyakorlata

1. Bevezetés

A cikksorozat előző részeiben* a 
közlekedés és azon belül a vasúti 
közlekedés regionalizálásának 
európai jogi szabályozása alapján 
bemutattam a regionalizálás és 
ezzel összefüggően a vasúti mel
lékvonali probléma kezelésének 
francia, svájci, svéd és osztrák 
gyakorlatát.

A jelen cikk -  az európai átte
kintés utolsó elemeként -  a Né
met Vasutak, a DB AG kistávol- 
ságú forgalmi stratégiájának, va
lamint a szövetségi és tartományi 
regionalizálási politikának a ha
zai gyakorlatban is hasznosítható 
álapelveit és elemeit mutatja be.

A német példa különösen érde
kes lehet az állami és a regionális 
önkormányzati megrendelési és 
finanszírozási felelősség közötti 
megosztás módszerének és a re
gionális jogi szabályozás tartal
mának tekintetében.

2. A regionalizálás jogszabá
lyi és szerződési konstrukció
ja és hatása a regionális köz
lekedési piacra
A regionalizálásra vonatkozó 
EU-irányelveket és határozatokat 
3 német szövetségi szabályozás a 
Regionalizálási törvényben (R- 
tv ) vette át, és konkretizálta a 
vasútra, illetve a vasúti kistávol- 
sagú személyközlekedésre 
(VKTSZK) és a Személyszállítá- 
* Közlekedéstudományi Szemle 1998. 2., 4., 5.

si törvényben (Sz-tv.) az egyéb 
közhasznú kistávolságú személy- 
közlekedésre (KKTSZK) vonat
kozóan, valamint a KKTSZK tar
tományi törvényeiben a regionális 
ügykezelési szintek tekintetében.

Az EU liberalizációs törekvé
sei a szállítási piacon új mozgást 
keltenek a hagyományos 
KKTSZK-struktúrákban. A 
regionalizálás és a liberalizáció a 
jogszabályi keretek alapvető 
megváltozását jelentik. A na
gyobb verseny révén a piaci erők 
a költségek csökkenését és a mi
nőség javulását kell okozzák.

A regionalizálási jogszabályok 
alapvetően megváltoztatták a 
környezeti feltételeket a megren
delők és a teljesítők, a díjszabá
sok és a finanszírozás vonatkozá
sában.

A jövőben a VKTSZK- 
teljesítmények megrendelői a kö
vetkezők lehetnek:

-  a tartományok tervezési tár
saságai és hatóságai,

-  a tartományi megrendelő tár
saságok a települések részvételé
vel, vagy anélkül,

-  a célszövetségek,
-  az egyes körzetek vagy váro

sok.
A díjszabás vonatkozásában a 

jóváhagyási hatáskör a 
KKTSZK-ra vonatkozóan a köz
út, és a nem szövetségi tulajdonú 
vasutak mellett 1996. január 1-től 
a VKTSZK tekintetében is a tar
tományokhoz került át. Ezáltal

és 8. szám

egy teljesen megváltozott piaci 
helyzetről van szó, amelynek sze
replői megkezdik jövőbeni sze
repjátékuk begyakorlását.

A piaci partnerek az új meg
rendelői piacon, azaz a szállítási 
piac egyik oldalán a tartományi 
minisztériumok, a megyei és a 
városi önkormányzati hivatalok, 
a célszövetségek és a szövetségi 
társaságok. Ezek nagyon külön
böző ismeretekkel és beállított
sággal rendelkeznek a KKTSZK, 
és mindenekelőtt a vasúti sze
mélyközlekedés tekintetében. 
Céljuk, hogy a szövetségtől eredő 
finanszírozási eszközökkel opti
mális KKTSZK-ellátást biztosít
sanak a lehető legkevesebb finan
szírozás mellett. A piac másik ol
dalán a DB AG és a többi közle
kedési vállalatok állnak, amelyek 
versenyeznek a közlekedési telje
sítmények létrehozásában.

A regionalizálás, és annak 
megvalósítása a tartományok 
KKTSZK-törvényei révén, új re
gionális piacokat hoznak létre, új 
piaci partnerekkel. Mialatt idáig 
a szövetségi állam kiegyenlítő ki
fizetéseket teljesített a VKTSZK- 
teljesítmények tekintetében, ame
lyeket a vasút nem tudott költség- 
fedezően előállítani, mostantól 
kezdve már a regionális szervek 
döntenek a régiójukban a kistá
volságú forgalmi (KTF) kínálat 
típusáról és terjedelméről. Ők ha
tározzák meg, hogy milyen KTF- 
teljesítményeket kell előállítani,
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ha azokat meg kell hirdetni, és 
hogy ki állítsa elő a teljesítmé
nyeket. A vállalkozási kockázatot 
(azaz, hogy az elért bevételek fe
dezik-e a költségeket) a közleke
dési vállalatok viselik.

Ezzel a DB AG KTF üzleti te
rülete a regionalizálással kiléphet 
a szubvenciót kapó szerepből, és 
öntudatosan léphet fel nemcsak a 
saját vállalatán belül, hanem a 
KTF-teljesítményeket megrende
lőkkel, a konkurenciával, de min
denekelőtt az ügyfelekkel szem
ben is. A szubvencionálási elvtől 
a verseny orientált költség- és tel
jesítményfelelősségre való váltás
-  ahol a teljesítményeket többé 
nem kell „belőni”, hanem a ver
senyárakat az új megrendelők 
egyenlítik ki -  ez a máról holnap
ra megtett lépés hatalmas a 
VKTSZK szempontjából is. A 
regionalizálás lényege a 
KKTSZK-teljesítmények meg
rendelésének és finanszírozásá
nak egyesítése a regionális szin
ten. Érvényesül az elv: „Aki ren
del, az fizet Mindezekhez a szö
vetség bocsát rendelkezésre az R- 
tv. szerint a tartományoknak 
1996-ban 8,7 Mrd DEM össze
get, és 1997-től összesen 12 Mrd 
DEM-et a KTF-teljesítmények 
megrendelésére és finanszírozá
sára, valamint a beruházások és 
az üzemi költségek finanszírozá
sára. Az R-tv. szerinti pénzeszkö
zök két finanszírozási forrást 
szolgálnak a tartományok részé
re: az úgynevezett status quo esz
közök az 1993/94 évi menetrend 
szerinti VKTSZK-kínálat minő
ségi-mennyiségi fenntartására, a 
másik rész a teljesítőképesség ja
vítására. Ezekkel az eszközökkel 
a törvény szerint „...különösen a 
VKTSZK-t kell finanszírozni”. 
Mivel a települések közlekedésé
nek finanszírozásáról szóló tör
vény (TKF-tv.) által biztosított 
pénzösszeg, amelyet a tartomá
nyok a KKTSZK-beruházások és 
a helyi utak építésére kaptak, a 
regionalizálással egy időben a 
6,28-ról 3 Mrd DEM-re csökkent, 
ez csaknem kényszerűen odave

zet, hogy a többi közlekedési vál
lalat is megkívánja, hogy része
sedjen a vasúti regionalizálási 
eszközökből. Itt valószínűleg je
lentős nyomás fog keletkezni po
litikai téren. Megerősödik a pénz
ügyi eszközök terén a verseny 
még a közigazgatás üres kasszája 
révén is. Ezért egyes pénzügyi 
szakértők már azon gondolkod
nak, hogy miként lehetne ezekkel 
az eszközökkel a közhasznú költ
ségvetést kialakítani. Ennek so
rán elsősorban arról van szó, 
hogy az eddig nyújtott önkéntes 
teljesítményeket az R-tv.-ből ere
dő finanszírozás révén térítik 
meg. Ez a vita, az éppen hogy 
elégségesen rendelkezésre álló 
pénzeszközök terén, rendkívüli 
kihívást jelent a regionalizálás 
számára. Ezenkívül egy további 
versenyhelyzetet is teremt a DB 
AG KTF-je számára.

A VKTSZK a politikai megren
delőkkel szemben egy átfogó 
problémamegoldó a KTF minden 
kérdésében, a KTF-tervezés terü
letén történő tanácsadástól kezd
ve a területlefedő KTF-koncepció 
közös kialakításán keresztül 
(amely az egykézben lévő vasu- 
takra és buszokra alapoz, a régió 
más közlekedési vállaltaival szo
ros kooperációban), a megrende
lő kívánságai szerinti, átfogó és 
gazdaságos problémamegoldás 
konkrét megvalósításáig. Ahhoz, 
hogy a politikai megrendelők a 
KTF-szolgáltatás új minőségének 
tartósságáról meggyőződhesse
nek, a KTF-ügyfeleket szövetsé
gesként kell megnyerni. Ehhez a 
politikai megrendelőkkel szoro
san összehangolva, az utaskíván
ságokat optimálisan figyelembe 
véve, ki kell alakítani a regionális 
KTF-koncepciókat és a megfelelő 
kínálatot.

De nemcsak a KTF-ügyfelek 
és a DB AG mint vállalat akar 
több és jobb KTF-et, hanem a tar
tományok is világosan kifejezték 
a vasúti reformmal kapcsolatos 
viták keretében, hogy ők a 
regionalizálástól mindenekelőtt a 
jobb és több KTF-et váiják. A

pénzügyi keretek és a VKTSZK 
rendszersajátosságai természete
sen határt szabnak a ritkán betele
pült térségek bekapcsolása és ki
szolgálása tekintetében. Ez prob
lémát jelenthet, ha a megrendelő 
az „ő” VKTSZK-ját különösen a 
fejlődő térségekre akarja kon
centrálni. Más oldalról viszont az 
„integrált ütemes menetrendre” 
vonatkozó pilotprojekt tapaszta
latai azt mutatják, hogy a keres
letre irányuló vasúti kínálatok a 
régiókban pótlólagos keresletet 
geijesztenek.

A tartományi jövőbeli megren
delőkkel folytatott DB AG tár
gyalások során a felek hosszú tá
vú szerződésekre törekedtek, 
ugyanis csak így lehetségesek a 
gördülő állomány és az üzemvite
li eszközök vonatkozásában je
lentős beruházások. Ezen a téren 
éllovas volt a Rajna-Majna Köz
lekedési Szövetség (RMV), 
amellyel már 1994 augusztusá
ban sikerült megkötnie a DB AG- 
nak egy 3 évre szóló szerződést a 
KTF-teljesítményekről, 2,7 Mrd 
DEM értékben. Ez egyben mo
dell is a KKTSZK-teljesítmények 
mennyiségi és minőségi megren
delésére és teljesítésére az egyes 
tartományok számára abban az 
esetben, ha nem kell pótlólagos 
teljesítményeket is figyelembe 
venni. Első alkalommal került itt 
sor a megrendelt és a szerződés
ben megállapított teljesítmények 
teljes pénzügyi kiegyenlítésére. 
Ennek során a vasúti kiszolgálási 
kínálat a kereslet miatt csaknem 
10%-kal növekedett. Közben már 
egy sor további megállapodás is 
megszületett, például Thüringia, 
Brandenburg, Sachsen-Anhalt és 
az új Észak-Hesszeni Közlekedé
si Szövetség (NVV) tekintetében. 
A többi szerződés is közvetlenül 
az aláírás előtt áll.

A verseny körvonalazódik az 
új regionális piacokon. A vidéki, 
közösségi és privát vasúttársasá
gok (például a Hesszeni Tartomá
nyi Vasút, az SWEG vagy a 
Regentali Vasút) mellett külföldi 
vasutak is felkínálják teljesítmé



(XLVIII. évfolyam 9. szám 34 3)

nyeiket (például a Közép- 
Thurgaui Vasút), valamint a szál
lítási és járműipari új versenytár
sak, továbbá a közhasznú autó
busz-társaságok.

Ennek során úgy látszik, hogy 
annak ellenére, hogy egyes vona
lakat átadtak a konkurensek ré
szére (mint például Vogtlandban 
a Regentali Vasútnak), a DB AG 
KTF-teljesítményeinek volumene 
a következő időszakban jelentő
sen emelkedni fog. Ezért egyes 
tartományok előbb rövid távú 
szerződéseket kötnek az integrált 
ütemes menetrendet megelőző 
szakasz realizálására, amelyeket 
majd a próbaidő után a térségi há
lózatra az összes közlekedési 
mód összehangolt ajánlatával 
egészítenek ki.

3. A DB AG kistávolságű for
galmi üzleti területi stratégi
ai koncepciójának alapelvei 
és alapelemei
A vasút oldaláról úgy tűnik, hogy 
a regionalizálás következtében a 
kistávolságú közlekedési piac 
alapvetően átalakul. Ez, és a 
megrendelési és a finanszírozási 
funkciók egyesítése a regionális 
szinten egy sor kérdést vet fel: 
Mit változtat meg a regiona
lizálás? Milyen új lehetőségek 
adódnak a keretfeltételek meg
változásából? Melyek a DB AG 
kockázatai és esélyei a KTF üzle
ti területen?

A vasúti reform és a regiona
lizálás alaposan megváltoztatta a 
keretfeltételeket a VKTSZK te
kintetében:

-  újfajta cselekvési szabadság 
a DB AG jogi és gazdasági re
formja révén,

-  új szervezeti struktúra mint 
önálló üzleti terület,

-  a két német vasút egyesítése 
a KTF területén is,

-  a piacok liberalizálása és
-  egy teljesen megváltozott pi

ac- és versenyszituáció a regiona
lizálás, azaz a megrendelés és a 
tinanszírozás egyesítése követ
keztében a régiók szintjén.

A VKTSZK ennek az alapvető 
változásnak a következtében 
megkapja azt a lehetőséget, hogy 
versenykörnyezetben, a közigaz
gatás beszűkülő ügykezelési ke
reteitől megszabadulva, megfele
lő hatáskörrel rendelkező ver
senytársként rugalmasan tudjon 
cselekedni. A DB AG KTF-je áll
ja a versenyt, ugyanis a konku
rencia erősíti a kreativitását és a 
teljesítőképességét, és innováció
kat folytat. A becsületes és azo
nos feltételek közötti verseny 
nagy lehetőség a vasút számára. 
A távolsági forgalom és az áru- 
szállítás rendszerkényszeréhez 
igazodva a KTF évekig inkább 
igénytelen jelenlétet folytatott. 
Mégis már a DB AG első leltára 
kimutatta, hogy ez az üzleti terü
let a múltban nyilvánvalóan alul 
volt értékelve. A 11 Mrd DEM 
nagyságú bevételével -  a DB AG 
24 Mrd DEM összforgalmához 
képest -  a KTF a legjelentősebb 
forgalmú üzleti terület a számok 
szerint is, a közhiedelemmel el
lentétben.

A KTF keretében naponta 
31000 vonat közlekedik, ebből 
több, mint 12000 a vonzáskörze
tekben. Az éves kb. 6%-os forga
lomnövekedés hangsúlyozza azt 
az esélyt, hogy az utaselvárások
hoz optimálisan igazított kínálat 
egyre több forgalmat fog átvon- 
zani a közútról a vasútra.

Ez azt is mutatja, hogy ez a po
zíció a jövőorientált és erőtelje
sen növekvő KTF üzleti területen 
(KTF-ÜT), az ügyfélkívánságok
nak megfelelő teljesítménykíná- 
lat kialakítása és a korszerűsítés 
révén még további attraktív kíná
latot és stratégiai szövetséget tesz 
lehetővé.

Ez a KTF viszonyában szük
ségszerűen alapvető változást 
kell maga után vonjon a konszer
nen belül. Ugyanis még mélyen 
gyökereznek a hagyományos vi
selkedésminták, még nem min
den érdekelt ismerte fel annak je
lentőségét, hogy mekkora a KTF 
szerepe a konszern gazdasági fej
lődésében, valamint a többi üzle

ti terület munkahelyeinek biztosí
tásában. Ezért itt még további 
erőfeszítésekre van szükség ah
hoz, hogy megvalósuljon a DB 
AG igénye helyileg is, azokkal a 
piaci partnerekkel szemben, ame
lyek fellépnek a vasúti "rendszer
házzal,, szemben.

Az újraorientálás eszközei a 
termelékenység jelentős emelése, 
a kínálat attraktivitásának megfe
lelő növelése, és a rugalmas, a pi
aci követelményekhez igazított 
szervezet és személyzeti straté
gia, de mindenekelőtt a még 
gyakran a műszaki termelési fo
lyamatok által formált piaci vi
szonyoktól az abszolút ügyfél
orientációig terjedő átfogó 
újrakialakítás. Mindez

-javíto tt szervizt,
-  nagyobb komfortot és tiszta

ságot,
-  a műszaki fejlődés forszíro- 

zását, valamint
-  a vitathatatlan ökológiai 

rendszerelőnyök továbbfejleszté
sét

jelenti a versenyképes kondíci
ók eléréséig.

A KKTSZK-ról kialakult véle
mények csak akkor változnak 
meg, ha a közlekedési eszközök 
maguk is megváltoznak kínálatuk 
és attraktivitásuk tekintetében.

Sok minden már megváltozott: 
az érzékeny közvélemény jól ér
zékeli, hogy már sok minden mu
tatja a fejlődés jeleit. Ezt bizo
nyítja a növekvő utasszám és a 
bevételnövekedés.

A vállalaton belül is fokozato
san érzékelhető a KKTSZK való
di rangja. Nemcsak a legnagyobb 
bevételű, hanem a legjobban nö
vekedő üzleti terület is.

A regionalizálás következté
ben kialakult piacihelyzet-válto- 
zások alapvetően érintik a piac 
megrendelő-teljesítő oldalát és az 
ügyfelek (azaz az utasok) piacát.

A DB AG KTF-ÜT-je felké
szült erre a helyzetre. A megren
delőkre irányuló, rugalmas szer
vezettel és érdekeltté tett munka
társakkal, akik aktívan elkötele
zettek az árbevétel, a költségek és
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a piaci részesedés iránt egy 
újrakialakított környezet alapján. 
19 regionális központ a „DB AG 
rendszerház” tárgyalópartnere
ként és képviselőjeként áll a min
denkori megrendelők rendelkezé
sére. A KKTSZK összközlekedé- 
si teljesítményeinek tervezése és 
előállítása így egy kézben kon
centrálódik.

Természetesen a DB AG a 
marketingeszköztárát az új hely
zetnek megfelelően illesztette, 
mégsem könnyű feladat az új pia
ci partnereket meggyőzni arról, 
hogy most már mindent új szerűen 
és jobban tud és fog csinálni.

Első helyen áll az új piaci part
nerek informálása a regionalizá- 
lás lehetőségeiről és esélyeiről.

A KKTSZK-koncepció kialakí
tásakor segítséget nyújt, és a 
KTSZK know-how-ját is rendel
kezésre kívánja bocsátani a terve
zési tanácskozások során.

Az úgynevezett tartományi kí
nálatra -  amely a VKTSZK-ban 
bázisként az 1993/94 évi menet
rendi teljesítményeknek felel meg
-  ráépítve dolgozza ki minden 
megrendelővel együttműködve a 
méretre szabott kínálati koncepci
ót.

Hosszú lejáratú szerződésekre 
törekszik megrendelőikkel, az il
letékes területi testületekkel. 
Csak így lehet számolni jelentős 
gördülőállomány- és üzemiberen- 
dezés-innovációkkal.

Egy példával megvilágítva a 
kínálattervezési helyzetet: Eszak- 
Rajna Westfáliában a KKTSZK- 
törvény szerint a közúti és a vas
úti KKTSZK tekintetében az ille
tékességet a megyék és a megyei 
jogú városok 9 regionális célszö
vetsége és egyesülése veszi át.

A helyzet természetesen tarto
mányonként változik. Ez azt je
lenti, hogy minden regionális 
egység számára a hálózati és ki
szolgálási szabványokra vonatko
zó előírások alapján regionális kí
nálati koncepciót kell kialakítani, 
amelyeket azonban -  mindeneke
lőtt a vasúti közlekedésben -  a 
mindenkori körzet- és célszövet-

séghatárokon ismét „passzítani” 
kell, hogy egyrészt az utas a „ha
tárokon átmenően” is használhas
sa a vasutat, másrészt a vasút ab
ban a helyzetben legyen, hogy az 
összekapcsolódó vonalakat gaz
daságosan tudja üzemeltetni.

És természetesen figyelembe 
kell venni a térség olyan struktu
rális adottságait, mint a telepü
léssűrűség, a lakó- és munkahelyi 
súlypontok, és ezzel a meglévő 
forgalmi áramlatokat, és a vasút 
sajátos infrastrukturális adottsá
gait.

Ezenkívül be kell vonni a mér
legelésbe az előrelátható tervezé
si koncepciókat a vasúti infra
struktúra előretekintő koncepcio- 
nálására. Ugyanakkor optimáli
san kell illeszteni a teljesítmény
kínálatot a kapacitások és a vo
nalvezetés tekintetében a meglé
vő keresleti potenciálhoz.

Ennek során az utasok számá
ra lehetőleg átszállásmentes, köz
vetlen összeköttetéseket, optimá
lis járatcsatlakozásokat kell bizto
sítani -  mind a távolsági vonat- 
forgalomhoz, mind a saját és ide
gen buszjáratokhoz -  rövid vára
kozási idővel, és a vasúti kínálat 
magas időbeni rendelkezésre állá
sával, valamint könnyen megje
gyezhető indulási időkkel.

Az ügyfélpiac tekintetében a 
KKTSZK jövője szempontjából 
döntő a vasútvállalat és az utas 
találkozása.

A DB AG a buszok és a vasút 
egy kézben optimálisan összehan
golt teljesítménykínálatával -  a 
harmadik felekkel történő koope
rációban is -  ki akarja játszani a 
szinergiahatását mind a teljesít
ményi, mind a költségoldalon. 
Csak így biztosíthatja a vasút pia
ci részesedését, forgalmát és 
munkahelyeit.

A DB véleménye szerint, ha si
kerül a gondolkodását és cselek
vését az ügyfelek kívánsága sze
rint átállítani, és az ügyfeleket az 
attraktív és olcsó kínálatok és ter
mékek révén a szövetségeseivé 
tenni, akkor a politikai megrende
lők is mellé állnak.

Önkritikusan vizsgálva, az ed
digi szolgáltatások még nem tel
jesen ügyfélorientáltak.

Mégis: a DB-nek kezdeti és 
versenyelőnye van mint rendszer
kínálónak, és ezt ki is akaija hasz
nálni.

Nyilvánvaló, hogy új ügyfele
ket csak akkor tud nyerni, ha 
szubjektív versenyelőnyt nyújt a 
saját autóval szemben, és ha a 
vasúti „szűzföld” hozzáférési kü
szöbe jelentősen csökkenthető.

A KTF üzleti területen az igé
nyekkel szembeni három fontos 
stratégiai tétel:

1. Döntő mindenekelőtt a még 
gyakran a műszaki termelési fo
lyamatok által meghatározott tel
jesítményviszonyok átfogó újjáa
lakítása az abszolút ügyfél-orien
tációig.

2. A  DB AG a VKTSZK-ban 
nemcsak egy vasúti közlekedési 
vállalat, hanem egy olyan rend
szert is felkínál, amely a többi 
közlekedési móddal szoros koo
perációban a teljes régió mobili
tási problémáját egységesen oldja 
meg.

3. A hatásköri és feladatfele
lősséget a régió veszi át. A dönté
seket ott kell meghozni, ahol a 
legnagyobb az ügyfélközelség, 
helyben, a régiókban. A központ 
mindenekelőtt csak koordinátor 
és szolgáltató a régiók, azaz a he
lyi stratégiai üzleti egységek szá
mára.

Kétségtelenül nehéz feladat a 
gondolkodás és a cselekvés átala
kítása, a szerződések teljesítésére 
hivatott hatósági szervezetből a 
saját felelősségű, rugalmas, vilá
gos teljesítmény- és költségorien
tált piackialakításig tartó folya
matban.

A KTF piaci stratégiájának 
alapgondolata egészen e g y sz e rű : 
„A vasúti utazás legyen olyan 
egyszerű és olyan kényelmes, 
amilyen csak lehetséges!”

A mai szempontból a v a s ú t i  
„rendszerház” teljesítőképessége 
olyan versenyelőnyt biztosít, amit 
tovább lehet fejleszteni a termelé
si hatékonyság növelése és a céh-
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rányos beruházások révén.
Ezért egyedül a KTF gördülő 

állományának beszerzésére és 
korszerűsítésére a következő 
években csaknem 7 Mrd DEM-et 
terveztek be. A beszerzési prog
ram 400 S-Bahn szerelvényt, 150 
elektromos motorvonati szerel
vényt, 100 gyors NeiTech- 
szerelvényt és 340 új könnyű 
mellékvonali motorkocsit tartal
maz. Ide számítható még a 350 
további új emeletes kocsi, és az 
átfogó korszerűsítési program kb.
1,2 Mrd DEM értékben az S- 
Bahn-ok és a KTF-kocsik tekin
tetében.

Ezt a beruházási offenzívát 
még további 2,1 Mrd DEM 
összegű tétel egészíti ki, összesen 
500 új berlini S-Bahn szerelvény 
tekintetében. 2005-ig be kell fe
jezni a járműpark megújítását. 
Ezzel egyidejűleg egyre több 
mozdonyvontatást kell motorko
csival kiváltani.

Érdemes megemlíteni, hogy ez 
a beruházási offenzíva közgazda- 
sági szempontból előremutató 
stratégiaként a munkahelyek ez
reit biztosítja nemcsak a vasút te
rületén, hanem a vasútijármű-i- 
parban, valamint a beszállítóknál 
és a kooperációs partnereknél is.

Ezekkel a járművekkel, minde
nekelőtt a VT 611 sorozatú új 
NeiTech-vonattal, mint „zászlós
hajóval”, a DB AG az új megren
delők: a tartományok, a területi 
önkormányzatok, a célszövetsé
gek számára méretre szabott, S- 
Bahn-ból, StadtExpress-ből, 
RegionalBahn-ból és
RegionalExpress-ből álló termék
skálát, illetve személyszállítási 
logisztikai láncot kínál fel egyfaj
ta építőszekrényelv alapján.

A több, mint fél millió lakosú 
vonzáskörzetekben a fő terhet az 
S-Bahn-ok viselik. Erre a kínálat
ra a StadtExpress épül rá, amely -  
legalább órás ütemben -  a kör
nyékről az utasokat behozza a 
vonzáskörzetekbe, ahol csak a 
fontosabb csomópontokon áll 
tneg. A nagy települési közpon
tokban a StadtF.xnress veszi át a

terhet az S-Bahn-tól. A régióban 
ezt a feladatot a RegionalBahn 
veszi át, legalább 2 órás ütemben. 
A RegionalExpress kiegészítő 
gyorsvonati kínálatként kiválasz
tott állomásokat szolgál ki.

A DB AG teljesítménykínála
tának egy további kulcseleme az 
integrált ütemes menetrend 
(IÜR). Ennek keretében

-  a régió minden kiszolgált he
lyét,

-  egész nap és egész héten,
-  kötött, könnyen megjegyez

hető ütemben,
-  optimális csatlakozásokkal a 

buszokhoz és a távolsági vona
tokhoz,

-  a csomóponti állomásokon
egymással összekapcsolják.
A járatok egymásra épülésével

egy és két órás ütemben közle
kedik alapvetően minden vonalon 
és minden órában egy vonat, 
szombaton és vasárnap is.

Az egységes integrált kínálat 
rendkívüli ügyfél- és versenye
lőnyt jelent, amit a buszok és a 
vasút összehangolt teljesítménye
ivel még tovább kívánnak növel
ni.

Az alapfeltétel az optimálisan 
összehangolt kínálat, lehetőleg 
egy kézből, illetve a régió összes 
közlekedési eszköz fajtájának ko
operációja, és az együttes kizáró
lagos orientáció a közös ügyfél
hasznokra:

-  egy menetrend,
-  egy menetjegy,
-  egy ár.
Sem a tartományi, sem a me

gyei határ nem képezhet bariká
dot a KKTSZK számára. Ezt a 
tartományok is felismerték. Kép
zeljük el azt, hogy minden megye 
határán át kell szállni, a csatlako
zások nem passzolnak, és hogy 
ráadásul még új jegyet is kell 
venni. Ez éppen az ellenkezője 
lenne annak, amire a vasúti re
form és a regionalizálás törek
szik. Az IÜR alapgondolata a kö
vetkező: a vasút használatát 
olyan egyszerűvé kell tenni, 
amennyire csak lehetséges. Az 
ideális esetben egyszerűen az em

ber csak felszáll a vonatra, és 
máris utazik -  abban a biztos tu
datban, hogy mindenütt biztosít
va van a csatlakozás -  éppúgy, 
mint az autó esetében. A fontos 
ebben az összefüggésben az, 
hogy a vasúti közlekedés, az IÜR 
különösen gazdaságos formájá
ban, csaknem olyan árhasznú len
ne, mint a vonaljárati buszközle
kedés, ha csak éppannyira kevés 
adót kellene fizetnie.

így például a vonaljárati busz- 
közlekedésnek nem kell 4 Mrd 
DEM pályahasználati díjat fizet
nie, mint a VKTSZK-nak. Ráadá
sul még mentes a tehergépjármű
adótól is.

4. A DB AG kooperációs kon
cepciója a regionális közle
kedésben és a regionális pi- 
lotprojektek rendszere
Azok a feltételek, amelyek sze
rint a regionalizálás jó a DB AG 
részére, a mély változások ellené
re még túlnyomórészt kedvezőek, 
ugyanis:

-  évtizedek óta a különböző 
szakemberek közös munkája ré
vén a vasút és a közút egy átfogó 
KTF-know-how-ra tett szert,

-  a KTF (továbbiakban: regio
nális) üzleti terület (R-ÜT) átfogó 
problémamegoldó hatáskörrel 
rendelkezik a területlefedő KTF- 
teljesítmények gazdaságos előál
lítására a legnehezebb keretfelté
telek között is,

-  az átfogó beruházási offenzí
va nemcsak a múlt hatalmas el
maradását kezeli, hanem a jövőre 
nézve is példamutató koncepciót 
valósít meg.

Most a versenyelőnyt tartós 
teljesítményelőnnyé kell változ
tatni. A DB AG R-ÜT-je az adott 
térségben úgy működik, mint az 
egyedüli tárgyalópartner és kép
viselet a KTF-ben a „DB AG 
rendszerház” részéről a megren
delői számára. A KTF a közleke
dési teljesítmények teljes tervezé
se és előállítása egy kézben van 
koncentrálva. A DB AG ennek 
során úgy értelmezhető, mint a
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KTF-koncepció tekintetében egy
séges, komplett kínálatot nyújtó 
rendszer, illetve „rendszerház”.

Ehhez társul az egyesek szá
mára váratlanul magas innováci
ós képesség a műszaki területen 
is, amelyet a múltban az idevágó 
jogszabályi rendeletek és előírá
sok nagy mértékben gátoltak, de 
most az új feltételek között szaba
don érvényesülhet. Vannak még 
racionalizálási tartalékok is, 
amelyek aktiválhatok. Ez konkré
tan a különösen olcsó és könnyű 
mellékvonali járművek alkalma
zását, és az egyszerűsített üzem
viteli folyamatokat jelenti. To
vábbá a mechanikus és manuáli
san kezelt jelzők, váltók és so
rompók kiváltását a modern 
elektronikával, mindenütt, ahol az 
gazdaságos. Különleges jelentő
ségű a többi közlekedési eszköz
zel és móddal történő célirányos 
kooperáció révén a
szinergiahatások aktiválása az át
fogó és integrált KTF-rendszer 
keretében.

Tehát a KTF világa alapvető 
változásban van. Többé már nem 
az egyes közlekedési módok, az 
egyedi kínálatukkal a meghatáro
zók, hanem az a képességük, 
hogy a közlekedést mint rendszert 
szervezzék meg az ügyfelek hasz
nának szempontjait figyelembe 
véve, és optimálják a más közle
kedési eszközökkel való kapcso
lódás helyét.

A DB AG, mint vasúti szállítá
si vállalat, mindenhol egyedül is 
tud operálni -  „a KTF mint a va
sút része” elv értelmében -  mint 
KTF-vállalat, ami az ügyfélhasz
nok szempontjából dokumentált 
stratégiai cél, azonban szükséges, 
hogy a piacon együttműködjék a 
többi közlekedési móddal, hiszen 
azok végzik a finomelosztást. A 
KTF ezért a DB AG számára 
mindig egy kooperációképességi 
kérdés: Az ügyfelek joggal vár
nak el egységes szervezett integ
rált KTF-kínálatot, amely megfe
lel az igényeiknek és a regionális 
sajátosságoknak. Ebben az érte
lemben a kooperáció a regio-

nalizálás szükséges alkotóeleme.
A kooperáció mindig és min

denütt csak ott sikeres átlagon fe
lül, ahol tudatosan és célzottan 
használják ki a különböző közle
kedési eszközök együttműködé
sének szinergiahatását a költsé
gekre és a teljesítményekre, az 
ügyfélhasznok érdekében. Ha a 
közhasznú közlekedési vállalatok 
az utasaikat a legnagyobb ha
szonnal akarják megajándékozni, 
akkor a közlekedési eszközök 
erősségeit összesíteni kell, és kö
zösen kihasználni. Az ebben az 
értelemben optimált kínálatok in
tegrált kínálatok. Az ilyen jellegű 
együttműködés elmélyítése és ja
vítása mindennél fontosabb.

A piaci potenciál a vasúttól 
függ. A rövid szakaszok több, 
mint 80%-át személygépkocsival 
teszik meg. Minden közlekedési 
eszköznek megvan a maga tipi
kus rendszerelőnye az utasforga
lom volumenétől, az elérhetőség
től, az utazási távolságtól vagy az 
utazási időpontoktól függően. Ez 
egyaránt így van a személygép
kocsi, a busz és a vonat tekinteté
ben. Ezeket kell egyesíteni az 
ügyfelek javára. így a KTF- 
rendszer sokkal sikeresebb alter
natívája lehet mind ökológiai, 
mind ökonómiai értelemben a 
motorizált magánforgalomnak, a 
megrendelők és az utasok szem
pontjából egyaránt.

A DB AG KTF-jének az a cél
ja, hogy egyidejűleg optimálja a 
megrendelők és az utasok hasznát 
a kettős stratégia értelmében. Te
hát az utasoknak, a megrendelők
nek és a DB AG KTF-jének alap
vetően közös az érdekük: folya
matos utazási lánc felkínálása, 
gyors és kényelmes összekötte
tésként, az egyéni utazási célok 
tekintetében, a lehető legtöbb em
ber számára.

Azt az alapgondolatot, hogy 
egy tisztán strukturált, könnyen 
megjegyezhető és -  mindeneke
lőtt -  egyszerűen felhasználható 
KKTSZK teljesítménykínálattal 
attraktív rendszert építsen ki, a va
sút az alapkínálatával, az IÜR-rel,

közvetlen ügyfélhaszonná alakítja 
át. Csaknem minden regionális 
megrendelő megfogalmazza ezt a 
területlefedő koncepciót, ami 
nemcsak valamennyi érdekelmek 
felel meg nagyon jól, hanem a 
KTF-ügyfelek részére alapvető 
teljesítményjavulást is jelent. 
Ugyanis nemcsak több vonat köz
lekedik fix és könnyen megje
gyezhető menetrend szerint, ha
nem a legtöbb esetben az utazási 
idő is rövidül, és mindenekelőtt: a 
vonatcsatlakozások egymás kö
zötti, valamint a távolsági forga
lommal és a buszjáratokkal törté
nő összehangolásával a csomó
ponti állomásokon és a közvetlen 
összeköttetések számának növelé
sével a várakozási idők gyakorla
tilag megszüntethetők.

A DB AG a pilotprojektek 
egész sorával próbálja ki ezt az 
integrált koncepciót a vasúti 
rendszerre.

A tapasztalatok -  elsősorban a 
Rajna-Pfalz-i és az Allgáu- 
Schwaben-i IÜR tekintetében -  
azt mutatják, hogy a közvetlen 
összeköttetések a régiókban pót
lólagos keresletet gerjesztenek.

Különösen jelentős ezen a té
ren a fejlődés a Rajna-Pfalz- 
régióban bevezetett IÜR-nek kö
szönhetően. A kínálat megduplá
zásával a hétvégeken az utasok 
száma 200-300%-a növekedett, 
míg a hétközbeni kereslet 43%- 
kal emelkedett a kínálat csekély 
bővítése mellett.

Ennek ellenére sok regionális 
busztársaság még bizalmatlanul 
figyeli a buszmenetrendek össze
hangolását a VKTSZK-kínálattal, 
és a járathálózat ezzel kapcsola
tos új koncepcióját. Félnek az 
utasvesztéstől és a magasabb 
költségektől. De már itt is kezd 
átalakulni a gondolkodás. A KTF- 
ben a busz- és a vasúti közlekedés 
integrált kínálatkialakításának 
előnyeit már nemcsak a vizsgála
tok és Svájc gyakorlati tapaszta
latai bizonyítják, hanem a német 
pilottérségek tapasztalatai is.

így 1994-ben Rajna-Pfalz tar
tományban a Rajna-Pfalz-i üte-



mes közlekedés első lépcsőjében 
ismét üzembe helyezték a KTF ré
szére a Grünstadt -  Monsheim 
vasútvonalat, átszervezték a meg
lévő buszjárati rendszert, és a vas
úti ütemhez igazították. Az ered
mény: ahol a buszokkal naponta 
1500 ember utazott, ma csaknem 
2000-en utaznak vonaton és bu
szon. Ugyanakkor az üzemi ráfor
dítások is csökkentek az új busz
vonalakon a régi átlaghoz képest.

Az IÜR-intézkedéscsomag ré
vén a KKTSZK esélyt kap arra, 
hogy először nyújtson utasai szá
mára hasonló előnyöket, mint 
amit a személygépkocsi: az egész 
napos rendelkezésre állást -  még 
a hétvégeken is -  és azt a garan
ciát, hogy mindenütt oda-vissza 
közlekedhetnek, mert a csatlako
zások összehangoltak.

Különösen jó  példa a fokozott 
ügyfél-orientációra az „Ügyfél
gondozás a KTF-ben” koncepció. 
Ennek az a célja, hogy a vonatkí
sérő szolgálat munkatársai szá
mára új, jövő- és ügyfélorientált 
foglalkozási képet alakítsanak ki, 
amely a KTF reprezentánsainak 
vendéglátó és kiszolgáló szerepét 
a vonaton tartalmilag újradefini
álja, és hogy ugyanakkor az 
„ügyfélmunka” keretfeltételeit az 
erős saját felelősség révén, tea
mek képzésével, és a konkrét 
munkafeltételek gyors javításával 
a célnak megfelelően alakítsa. Ide 
tartozik szélesebb értelemben a 
szociális helyiségek tervezett át
fogó újjáalakítása, és a szolgálati 
rendek megváltoztatása. Jelenleg 
folyik Cottbusban és Hofban en
nek a projektnek a teljes hálózati 
elteijesztése érdekében a pilotfázis.

Az ügyfél-orientáció egy másik 
sikeres pilotprojektje a „szép hét
végét" kezdeményezés, amelynek 
lényege, hogy a vasúti utazások a 
régióban olyan egyszerűek és 
olyan kényelmesek legyenek, 
amennyire csak lehetséges. A 
„szép hétvégét” tarifaajánlat ezen 
túlmutat: ezzel nemcsak az eddig 
gyengén kihasznált hétvégi kapa
citásokat sikerült megtölteni, ha
nem mindenki előtt sikerült bizo
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nyítani azt is, hogy milyen fontos 
az ügyfelek számára az egyszerű
en használható és átlátható kínálat.

A KTF-ről ismét mindenki be
szél. A 14 év feletti németek 
89%-a ismeri a „szép hétvégét”, 
10%-a már használta egyszer, és 
ezek csaknem kétharmada újra 
igénybe akarja venni. Az 
imázs hatás is nagyon jelentős: 
csak 5%-nak nem tetszik, a több
ség szerint a vasút képe ezzel ja
vult, 80% úgy nyilatkozott, hogy 
ajánlani fogja barátainak és isme
rőseinek. És mindenekelőtt: a 
„szép hétvége” bizonyítja, hogy 
az ügyfelek visszahódíthatok a 
közútról. A 40%-kal több utas, a 
120 Mrd DEM bevétel, a több, 
mint 5 millió eladott jegy világo
san beszél. Ezzel a DB AG KTF a 
legjobb úton van ahhoz, hogy a 
múltbani negatív imázsát levet
hesse.

Új ügyfeleket a vasút csak ak
kor tud megnyerni a KKTSZK- 
nak, ha sikerül átélhető teljesít
ményelőnyöket nyújtania, és a le
hető legjobban lecsökkentenie a 
hozzáférési küszöböt a vasúthoz 
mint „szúzföldhöz”. Ideális eset
ben a vonatba és a buszba -  ponto
san, mint az autóba -  be kell ülni, 
és el kell utazni. Pontosan ez az új 
KTF-fílozófia. Jövőt és növekedést 
csak egyetlen stratégia ígér: az 
ügyfelek kiváló szolgálata.

5. A regionális közlekedéspo
litika Hessen tartomány pél
dáján

5.1. A KKTSZK regionális je 
lentősége

Az elmúlt években a közhasznú 
közlekedés keretfeltételei alapve
tően megváltoztak Németország
ban. A vasút privatizációja és a 
kötöttpályás kistávolságú közle
kedés regionalizálása a tartomá
nyokat, a tartománykörzeteket és 
a településeket új feladatok elé ál
lította, de ugyanakkor új esélyt is 
nyitott számukra, hogy a mobili
tást hosszú távra biztosítsák, és 
hogy a közlekedéspolitikába tar

tósan beépítsék az ökológiai és a 
szociális szempontokat. Ennek 
feltétele az „integrált összközle- 
kedési rendszer”. Ennek esetén 
valamennyi szállítási módot azok 
sajátos erősségeinek megfelelően 
kell igénybe venni, éspedig nem 
az egyedi intézkedések, hanem a 
stratégiai irányultságú intézke
déskombinációk formájában.

A Hesseni Közlekedési Mi
nisztérium szerint a mobilitási 
igények megvalósítása közben 
közlekedéspolitikai cél a közúti 
gépjárműfogalom kiváltása és 
csökkentése, valamint a környe
zetet kímélő közlekedési módok
ra és eszközökre átterelése, és a 
nem átterelhető, szükséges moto
rizált egyéni közlekedés környe
zetorientált optimálása. A 
KKTSZK-nak ebben központi je
lentősége van. De csak akkor le
het sikeres, ha jelentősen emelik 
a minőségét. Ebből a szempont
ból az olyan szervezési intézkedé
sek, mint például a közlekedési 
(és a tarifaszövetségek kialakítá
sa, a hálózati és menetrendi kíná
lat bővítése, a tarifa- és értékesí
tési rendszerek egységesítése, ru
galmas üzemmódok bevezetése, 
valamint az üzemvitel optimálása 
a javítás lehetőségei. Azokban az 
esetekben, amikor a motorizált 
egyéni közlekedés konkurencia, a 
személygépjármű-használat javát 
szolgáló egyoldalú attraktivitáse- 
melést kerülni kell.

A közlekedésirányítási rend
szerek bevezetése a minisztérium 
szerint akkor pozitív hatású, ha a 
személygépjármú-utazások átte- 
relődését eredményezi a környe
zetbarát közlekedési módokra 
(KKTSZK, kerékpáros és gyalo
gos közlekedés).

Az aktuális helyzetet az jel
lemzi, hogy a teljes közhasznú 
közlekedés alapvetően átstruktu
rálódik olyan mértékben, ami
lyenre még a Szövetségi Köztár
saság fennállása alatt nem volt 
példa. Ennek a „ közlekedéspoliti
kai váltásnak" a végrehajtására 
európai, szövetségi és tartományi 
szintű jogi szabályozások szülét-
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tek. Erre vonatkoznak európai 
szinten az EGK Tanács 1191/69 
(módosítva: 1893/91) és 440/91 
számú irányelvei, szövetségi 
szinten a személyszállítási tör
vény, valamint a Szövetségi Vas
utak privatizálása (vasúti szerve
zeti reform). Ebbe az új keretbe 
illeszkedik a KKTSZK, beleértve 
a VKTSZK-t is, feladat- és finan
szírozás felelősségének áthelyezé
se a szövetség illetékességéből a 
tartományokra és a településekre 
(regionalizálás), és a megrendelé
si elv bevezetése a KKTSZK és a 
VKTSZK közlekedési teljesítmé
nyek tekintetében. Ezek együtt
véve teszik szükségessé a 
KKTSZK és a VKTSZK újra
szervezését a tartományok és a te
lepülések részéről.

Hessen tartomány ezt már 
1993-ban számításba vette, ami
kor meghozta a hesseni KKTSZK 
továbbfejlesztéséről szóló tör
vényt (KKTSZK-törvény). Ezen
kívül mértékadó részesedése van 
a két hesseni közlekedési szövet
ségben (RMV és NVV).

5.2. A KKTSZK-törvény mint 
jogi alap

A KKTSZK-törvény egyaránt vo
natkozik a közúti és a vasúti 
KKTSZK-ra, amely utóbbi még 
1996. I. 1-ig a „szövetség felada
ta” volt. A regionalizálásra való 
felkészülésként mindenesetre már 
jelenleg is a KKTSZK-ért felelő
sök (tartományi körzetek, szabad 
városok és az 50000 lakos feletti 
települések) rendelik meg a vasú
ti teljesítményeket is. A KKTSZK 
területlefedő attraktivitásának ki
alakítása céljából a felelősök köz
lekedési szövetségeket képezhet
nek, amelyek illetékesek a tarifa- 
rendszerek és a menetdíjak, a re
gionális közlekedési útvonalak és 
hálózatok, valamint a tervezés te
kintetében, még ha azok túlnyúl
nak a felelősök illetékességi terü
letén kívülre is. Ők kapják az üze
meltetési és a szövetségi társaság 
költségtámogatását is. A települé

sek közlekedési viszonyainak ja 
vítását célzó beruházások támo
gatását a TKF-tv. és a pénzügyi 
kiegyenlítési törvény (PK-tv.) 
szerint elsősorban a települési ön- 
kormányzatok biztosítják, akik a 
közlekedési szövetség tagjai vagy 
résztvevői.

A hesseni tartományi kor
mányzat meg van győződve arról, 
hogy ez a törvény és a felsorolt 
tartományi eszközök olyan hely
zetbe hozzák a települések önkor
mányzatait, hogy a jelenlegi sú
lyos költségvetési problémák el
lenére képesek a KKTSZK javítá
sára.

5.3. A KKTSZK-szövetségek 
mint a menetrendi és a tari
faegység megteremtői

A két hesseni közlekedési szövet
séget 1994 nyarán alapították. A 
társaságok tulajdonosai a min
denkori tartományi megyék, a 
megyei jogú városok, valamint a 
tartomány, amelyhez mindkét tár
saság tartozik. Az üzem megkez
désére 1995 májusában, a menet
rendváltáskor került sor.

A területileg körülhatárolt és 
területlefedő szervezeti forma ré
vén lehetséges az ügyfélbarát, 
egységes tarifa-, értékesítési és 
információs rendszer és a regio
nálisan összehangolt, integrált 
hálózati és ütemes menetrend. Az 
IÜR alapján például az egyes vo
nalakat az egyes kapcsolódási 
pontokban, az úgynevezett csil
lagállomásokon az egész hálózat
ra kiterjedő, ütemes kínálatrend
szerbe fogják össze. Az IÜR új 
normát jelent a régió hozzáférhe
tősége tekintetében a közhaszná
latú közlekedési eszközök révén. 
Különösen a vidéken van köz
pontijelentősége, mivel ott a jára
tok ritkábbak, mint a vonzáskör
zetekben. A regionális ráhordó 
buszjáratok -  különösen a ritkán 
benépesült térségekben -  akkor 
csatlakoznak a vonatokhoz több 
irányban, ha a hálózati menet
rendjük koordinált a csillagállo

másokkal.
A szisztematikus és könnyen 

megjegyezhető menetrend javítja 
a közhasznú közlekedés piaci 
esélyeit. Minél jobban funkcionál 
a szállítási lánc, annál hamarabb 
sikerülhet a továbbnövekvő köz
lekedési piacon nagyobb részese
dés megszerzése a közhasznú 
közlekedés javára.

A közlekedési szövetségek te
szik azt is lehetővé, hogy a 
regionalizálás hatékonyan való
suljon meg. A települések, mint a 
VKTSZK és a KKTSZK megren
delői, társaságot alakítanak pél
dául kft. formájában, és közjogi 
megállapodással megegyeznek, 
hogy a KKTSZK-feladatot közö
sen végzik. Ennek megvalósításá
ra (a regionális közlekedési jára
tok és menetrendek kialakítása, 
egységes tarifák megállapítása az 
egész területre, a regionális köz
lekedési teljesítmények megren
delése, a regionális forgalom ko
ordinálása a helyivel) a rezsitár
saságok (menedzsment és igazga
tás) szolgálnak. A szövetségek 
hangolják össze a regionális köz
lekedést, amelyekért felelősek, az 
egyéb helyek KKTSZK-jával, 
amit a helyi KTSZK-társaságok 
(HKTSZKT) és a közlekedési 
vállalatok bonyolítanak. A 
HKTSZKT-kat a vidéken a tarto
mányi megyék és a megyékhez 
tartozó települések alapítják. A 
megyei jogú városokban ezt a fel
adatot a közlekedési vállalatok 
veszik át. A vállalkozók (a közle
kedési teljesítményeket nyújtók, 
mint például a DB AG, a Hesseni 
Tartományi Vasút Kft., a szövet
ségi busztársaságok, közlekedési 
vállalatok, privát buszvállalko
zók) önállóak maradnak, de vál
lalkozói kooperációba (megyei 
közlekedési társaság) is tömörül
hetnek. Ekkor azonban biztosíta
ni kell, hogy a verseny továbbra 
is fennmaradjon. A regionális 
közlekedési teljesítményeket a 
szövetséges vállalkozóknál, a he
lyi közlekedési teljesítményeket a 
helyi közlekedési társaságnál ren
delik meg.



XLVIII. évfolyam 9. szám

5.4. A tartományi költségvetés 
támogatási szerepköre

Azt, hogy a hesseni tartományi 
kormány milyen magasra értékeli 
a szövetségeket, nemcsak az mu
tatja, hogy betársul a szövetségi 
társaságokba, hanem az is, hogy 
ezeket jelentős mértékben támo
gatja. A szövetségek előkészíté
sére finanszírozza a szükséges 
vizsgálatokat és szakértői véle
ményeket, amelyek mind a mega
lakulás, mind pedig a „regio- 
nalizálás” szempontjából általá
ban nagy jelentőségűek. Ilyenek 
például a KKTSZK regiona- 
lizálási koncepcióját, a 
VKTSZK-ban a vonali költség
es bevételszámítást, a VKTSZK 
integrált hálózati és ütemes me
netrendjének kialakítását, vala
mint a tarifát megalapozó vizsgá
latok. A szövetségek megalakulá
sával a hesseni kormánynak egy 
megfelelő tartományi eszköz áll a 
rendelkezésére a KKTSZK- 
törvénynek és a szerződéseknek 
megfelelően, amelyből ő fedezi a 
szövetségi társaság költségeinek 
85%-át, beleértve a szükséges 
vizsgálatok költségeit (rezsikölt
ségek) is. A kooperációs támoga
tások (az áttarifálási és harmo
nizációs veszteségek, amelyek az 
egységes regionális tarifa beveze
tésével keletkeznek a szövetség 
területén) 85%-át ugyancsak a 
tartomány fedezi. A partnerségi 
modellben szó van a regionális 
közlekedés kiegészítő teljesítmé
nyeinek megvalósításáról is. A 
tartomány itt is magas támoga
tást, 50%-ot biztosít. Az infra
struktúraköltségek dotációjából 
(kiutalások a helyi infrastruktúra 
üzemben tartási költségeire), fő
ként az üzemcsarnokokkal és a 
közlekedési infrastruktúra (meg
állóhelyek) fenntartásával és ápo
lásával kapcsolatban -  bár ez a te
lepülések illetékessége -  a tarto
mány 15%-ot fedez.

A közlekedési szövetség bein
dulásával a „regionalizálási meg
valósíthatósági projekt” is tényle
gesen megvalósult. Szövetségi te

kintetben is előremutató és pilot- 
funkciójú, számításba veszi a 
KKTSZK regionalizálásának kö
vetelményeit és a vasúti struktú
rareform VKTSZK-feltételeit.

A KKTSZK prioritása a tarto
mányi költségvetésben is lecsapó
dik. Az 1990-es költségvetési év
ben még csak 300 Mrd DEM, 
1995-ben már mintegy 790 Mrd 
DEM állt a KKTSZK rendelkezé
sére. Tehát, öt év alatt több, mint 
duplájára nőttek az eszközök. 
Ezenfelül 1993-ban a tartomány 
az 1993-as pótköltségvetéssel be
indított egy 300 Mrd DEM-es 
programot. Ebből mintegy 110 
Mrd DEM a KKTSZK számára 
lett előirányozva, főként a frank
furti városi vasút előfinanszírozá
sára.

A hesseni tartományi kor
mányzat jövőbeni támogatása a 
közlekedés területén, a közleke
déspolitikai céljainak megfelelő
en, a KKTSZK-szövetségekre 
korlátozódik. Például az 1994-es 
költségvetésben 107 Mrd DEM- 
et, az 1995-1998 években évente 
183,5 Mrd DEM-et irányoztak 
elő a kötelezettségekre. Ezek a tá
mogatások főként az üzemeltetési 
költségek kiegyenlítését szolgál
ják. Ezenkívül az is cél, hogy a 
közlekedési vállalatok közötti ko
operáció támogatását az új szö
vetség támogatásává alakítsák. 
Ide tartoznak a PK-tv. 24.§-a sze
rinti távolsági közlekedési 
kiutalások a települések és a tele
pülési szövetségek számára a já
ratok és a közlekedési szövetsé
gek támogatása tekintetében.

Amint eddig is, a Közeledési 
Minisztérium biztosítja a TKF-tv. 
szerinti ráfordításokat. Ezeket ki
egészítő finanszírozással a PK-tv. 
szerinti eszközökből lehet fedez
ni. Ezek a támogatások a létesít
ményeket, a járműveket és az 
üzemirányítási rendszereket szol
gálják. A KKTSZK létesítménye
in a vonalak, az üzemcsarnokok, 
a központi buszállomások, az át
szálló- és megállóhelyek, vala
mint a P+R és B+R létesítmé
nyek, az üzemirányítási rendsze

rek, a legtágabb értelemben vett 
számítógépes üzemirányítási 
rendszerek, gyorsító intézkedé
sek és a fényjelző-berendezések 
előnyben részesítése értendők. A 
TKF-tv. szerint az 1993-1996 
években a szövetségi költségve
tés 6,28 Mrd DEM-et ad. A tör
vény leszögezi, hogy az eszközö
ket milyen célokra és milyen ará
nyokban kell felosztani. Egy 
adott részt (1995-ben 1,254 Mrd 
DEM) megtart a szövetség, a töb
bit a tartományok kapják, akik
nek a programhatáskörébe tarto
zik az összes egyéb intézkedés 
(KKTSZK-létesítmények, -jár
művek, -gyorsítás, áruforgalmi 
központok, települési útépítés). 
Az eszközöket a települési útépí
tés és a KKTSZK között (koráb
ban 50-50%) mostantól a tarto
mányok osztják fel. A KKTSZK a 
hesseni tartományi kormányzat 
közlekedéspolitikájában jelentős 
elem. Ezért a tartomány úgy dön
tött, hogy 1995-ben a tartomány 
rendelkezésére álló mintegy 368 
M DEM keret kb. 65%-át (236 M 
DEM-et) KKTSZK-
beruházásokra fordítja. Ezenfelül 
jelentős keret áll rendelkezésre a 
PK-tv. alapján is. Különösen kie
melhető az új Frankfurt- 
Darmstadt, Hanau és Rodgau-i 
S-Bahn vonalak, amelyek teljes 
beruházási összege 2 Mrd DEM. 
Ezenfelül a tartományi kormány
zat támogatja például a 64 db 
emeletes vagon beszerzését is. A 
KKTSZK-eszközök persze még
sem elegendők mindenre. Ez kü
lönösen igaz 1997-től, ugyanis 
akkor a TKF-eszközöket ismét az 
1992 előtti összegre (a szövetség 
és a tartományok összesen 3,29 
Mrd DEM-re) redukálják.

Az említett támogatási eszkö
zökből, amelyeket a hesseni tar
tományi kormányzat az üzemel
tetéshez, illetve a beruházások
hoz ad, részesednek a KKTSZK 
rugalmas üzemmódjai is. Hessen- 
ben 40 hívható gyűjtőtaxi van, 
több, mint bármelyik tartomány
ban, ezenkívül még 29 vonaljárati 
taxi és egy polgárbusz, ami látvá-
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nyos jele annak a törekvésnek, 
hogy a ritkán betelepült régiókban 
is legyen KKTSZK, amely a la
kosság igényeire és szükségleteire 
irányul. Ezt a rendszert a rugal
masság és az individualitás jel
lemzi. A hívható gyűjtőtaxik és a 
polgárbuszok olyan kínálatok, 
amelyek a lakosság, főként a nők, 
valamint a gyerekek és az idős 
emberek igényeit szolgálják. A 
ritkán benépesült és kis közleke
dési keresletű területeken és/vagy 
időszakokban ezek magas attrak- 
tivitású kínálatot nyújtanak, ami 
ráadásul gazdaságosnak is bizo
nyul.

Ezért a Hessen tartomány to
vábbra is támogatja a rugalmas 
közlekedési módokat, és arra tö
rekszik, hogy a KKTSZK számá
ra olyan közlekedési feltételeket 
teremtsen, amelyek kímélik a 
környezetet, szociálisan elvisel- 
hetők és Hessen gazdasági hely
zete számára is szükségesek.

6. A regionális személyközle
kedés tartományi törvényi 
szabályozása
A tartományok általában külön 
törvényt alkottak a KKTSZK te
kintetében az 1995. év folyamán, 
amelyek 1996. január 1-vel lép

tek hatályba.
A törvények nem egységes 

szerkezetűek, de valamennyi tör
vény közös eleme a

-  célkitűzések,
-  fogalmi definíciók,
-  felelősök,
-  forgalmi tervezés,
-  beruházások,
-  finanszírozás
szabályozása.
15 tartományi törvény tartalmi 

összehasonlítását mutatja be az 1. 
táblázat. A számok a témák sor
rendjét mutatják. A témák címe 
nem egységes, az ábra szerinti el
nevezések a tartalom lényegét 
tükrözik, nem feltétlenül a fejeze
tek címét.

Az egységes témák terjedelme, 
részletessége törvényenként kü
lönbözik. A törvények szerkezete 
is változó: többségük csak parag
rafusokra vagy cikkelyekre bon
tott, de van rész -  fejezet -  cik
kely felépítésű is.

Hét törvény külön cikkelyben 
(sőt részben) foglalkozik a vasúti 
forgalom szabályozásával vala
milyen (tervezési, finanszírozási 
stb.) szempontból, de tartalmilag 
természetesen minden tartomány 
szabályozza azt.

A törvények többsége tartal
maz átmeneti előírásokat, felül

vizsgálatra, felhatalmazásra és a 
hatályba lépésre vonatkozó előí
rásokat, illetve záradékokat.
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“K e li a  u a M t  S m á fiá & e iít!

A MÁV Rt. az utasok, a fuva rozta tók  igényeinek m egfe le lően a lakítja  át 
szo lgá lta tása it.
A MÁV Rt. -  a korm ányzat segítségéve l -  fokozatosan m odern izá lja  

eszközparkjá t.
A MÁV Rt. a lka lm assá vá lik  az Európai Unióba ta rtó  M agyarország cé lja 
inak k ife jezésére.

Az új vá lla la ti filo zó fiához  im m ár á tlá tható  szervezet társu l. Ennek leg je l
lem zőbb  vonása a kereskede lm i és a pá lyavasú t e lkü lönü lése. A  m ege lő 
ző években szü le te tt korm ányzati és vá lla la ti in tézkedéssorozat tovább i 
e redm énye a M Á V  piaci fe lté te lekhez való a lka lm azkodásának m egkez
dése, a pénzügyi-gazdá lkodási fo lyam atok á ttekin thetősége.

A M ÁV te ljes ítm ényei 1997
(várható)

1998
(koncepció)

Index
(%)

U tasfő  (m illió ) 155,9 154,8 99,3
U taskm  (m illió ) 8465 8386 99,1
Árutonna (m illió ) 46,2 47,6 103,0
A ru tonnakm  (m illió ) 7886 8038 101,9
B evé te l (m illió  Ft) 153858 167532 109,0
Költség (m illió  Ft) 165758 182260 110
E redm ény (m illió  Ft) -11900 -14728
Á tlagos lé tszám  (fő) 59555 57420 96,4

A M Á V  Rt. m in tegy  450 m illiá rd  forin t értékű tárgyi eszközt m űködte t, 
am elynek je len tős  része a k izáró lagos á llam i tu la jdonban lévő  pá lyahá ló 
zat és ta rtozéka i. A  kincstá ri tu la jdon 1998-ban várhatóan k iveze tésre  
kerül a tőke ta rta lékbó l és az a lap ítóva l szem beni hosszú le jára tú  kö te le 
ze ttségként je le n ik  m eg. Ez a saját töke több m int 200 m illiá rd  fo rin tos  
csökkenését e redm ényezi. E gyérte lm űvé  vá lik , m i a köte lessége az 
á llam nak a vasút európa i sz ínvona lúvá  té te lében, m i a fe lada ta  m agának 
a M Á V -nak a m űködte tésben.


