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1.Bevezetés

Ebben a cikkben kozlekedési
nagyberuhdzdsok megvaldsitasa-
val és a finanszirozéasi megolda-
sok kilénb6z6 tipusaival foglal-
kozunk. Leirjuk a finanszirozasi
lehet6ségek elméleti valtozatait,
tablazatokban pedig konkrét fej-
lesztések példajan mutatunk be
néhany lényeges pénzigyi és mi-
szaki jellemz6t. A kapcsolodo ha-
zai vitadkban val6 eligazodast sze-
retnénk megkdnnyiteni, ezért
Osszehasonlitas céljabdl kitériink

a) torténelmi és

b) ma id6szer

hazai példakra is. Az adatok
beszerzésénél szamos kiilonbozd,
ellen6rzott  forrdsra tdmaszkod-
tunk. igy hasznositottuk Timar
(1994, 1997), Orosz (1997a, b),
Bachmann (1998) és Gedeon
(1997) publikacioit, tovabba az
Internet és a szaksajtd adatait,
kozléseit. Az irodalomjegyzék-
ben az 1 t&blazat adatainak forréa-
sai részletezve megtalalhatdak.
Arfolyamvaltozasok, kisebb-na-
gyobb koltségtullépések, eltérd
szambavételek el6fordulhatnak,
de a nagysagrendek legjobb isme-
reteink szerint helytalldak.

Cikkiinkkel szeretnénk hozza-
jarulni ahhoz a kdz6s gondolko-

KOZLEKEDESEPITES

Tanczos Laszloné dr. - Muranyi Miklos
- dr. Orosz Csaba - Gedeon Andras:

KoOzlekedesi nagyberuhazasok

megvalositasa es Imanszirozasa a nemzetk0zi gyakorlatban
A hazankban hasznosithato tanulsagok

dashoz, amelynek eredményeként
megalapozott kozlekedésfejlesz-
tési dontések sziletnek; a hazai
(és a Kbzép-Eurdpai) kozlekedési
infrastruktdra pedig aranyosan, a
valos szikségletekkel és a pénzi-
gyi lehet6ségekkel 6sszhangban
fejlédik majd.1

2. A kdzlekedési infrastruktd-
ra fejlesztés és mikodtetés
finanszirozadsénak sajatossa-

gai

A kozlekedési infrastrukturalis lé-

tesitmények altalaban, - ezek ré-

szeként jellemz6en

a) a gyorsforgalmu utak, egyéb
utak, hidak, alagutak,

b) avasltvonalak, allomasok,
atrakd terminalok,

€) avarosi metrovonalak,
villamosvonalak,

d) arepul6terek,

e) a logisztikai szolgaltatd koz-
pontok, stb.

nemcsak mint megvaldsitando

beruhédzasok, de mint kézforgalmi

celok érdekében mikddtetendd

bonyolult, komplex rendszerek

mas befektetésekkel, projektekkel

Osszehasonlitva, bizonyos saja-

tossagokkal rendelkeznek. Ezeket

a jellemzéket a lehetséges finan-

sziroz&si megoldasok feltarasakor

és szambavételekor gondosan

mérlegelni kell. Tanczos - Békefi

(1996) és Galdi (1994) munkai

alapjan afébb sajatossagok a ko-

vetkez6kben foglalhatéak Ossze:

1 Meglehet6sen magas a kezde-
ti befektetési raforditas, nagy
a beruhdzasi koltségigény,
ezért a projekt megvaldsitasa-
hoz rendszerint tobbféle forréas
egyidejd igénybevételére van
sziikség. (Allami- és magan-
forrasok, tébb hitelez6 nagy-
bank finanszirozza a legtdbb
projektet.)

2. Helyhez kotottség, amely az
igények hibas el6rejelzése
esetén nem teszi lehet6vé a
létrehozott termék, illetve
szolgaltatds mas piacokra tor-
a kies6 értékesitési bevételek
potlasat. Mindez specidlis ver-
senyhelyzetet idéz eld.

3. Az infrastruktira létesitmény
megeépitésébe befektetett téke
kivonhatatlan (konvertalhatat-
lan).

4. Raktarozhatatlansag, - csakis
a szolgaltatési igény felmeri-
Iésével egyidejlileg biztositott
kapacitast lehet hasznositani

5. Hosszl, tobb generacié élet-
feltételeire is hatassal biré az
gélettartam, ami a folyamat0'

1 Mindez azért is fontos, mert napjainkban a téméban jelentés szakmai és tarsadalmi érdekl6dés tapasztalhatd, kiilondsen az Eurépai Uni6hc

valé csatlakozas fiieizvénvében
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san felmerild koltségek miatt
er@sen befolyasolja a gazdasa-
gossagot. Magant6ke részvé-
tele esetén a koncesszids id6-
szak ezért tarthat sokaig, akar
25-50 évig.

. HosszU az el6készitési-, a ter-
vezési-, az épitési id6, alacso-
nyak az Ulzemeltetési koltsé-
gek, és viszonylag alacsony a
kozvetlen produktivitds. (To-
leg a szlik projekt szintjén
igaz ez; nemzetgazdasagi
szinten a produktivitas, a haté-
konysag tobbnyire kedve-
z6bb.)

. Osszetett térbeli hatasok érvé-
nyeslilnek, azaz a nemzetkozi
kozlekedési haldzati kapcsola-
tok valtozésa mellett rendsze-
rint a nagytérségi 6sszekotte-
tések rendszere, a regiondlis
teruleti szerkezet és a lokalis
elérhet6ség is jelentésen meg-
valtozik. A héldzati hatékony-
sag (network efficiency) javu-
l4sa viszont nehezen mérhet6,
és még nehezebben alakithatd
at arbevétellé.

A projekt élettartama alatt
egyenl6tlen a kihasznalas,
ami abbdl adddik, hogy a ka-
pacitds csak viszonylag" nagy
egységekben bdvithet. igy a
létesitmény forgalmi terhelése
és igénybevétele az Uzembe
helyezést kovet6 idészakban
rendszerint a projektélettartam
atlagos kihasznalasara mérete-
zett atbocsatoképességet biz-
tositd kapacitas alatt marad,
mig az Ujabb egységgel torté-
nd bovitést kdzvetlenll mege-
16z6 id6szakban mar jelentds
forgalmi torlddasok keletkez-
nek. Mindezeket az igény ol-
dalar6l megnyilvanul6 egyen-
I6tlenségeket a finanszirozasi
konstrukciéval kell &thidalni
(olykor &llami eszkdzok be-
fektetésével).

. A szolgaltatas igénybevétele
lassan novekvl gorbe szerint
alakul, igy a bevételeknek a
forgalomba helyezés id6pont-
jara atszamitott jelenértéke
kedvez6tlenil alacsony.

10.A forgalom szezonalis jellege

miatt gyakran a kapacitast az
atlagos igénybevételt jelentd-
sen meghaladd értékre kell
tervezni. (Erdemes a balatoni
illetve a déli tengerpartokra
vezetd autdpalyakra gondol-
ni.) Ezért is egyre gyakrabban
alkalmaznak specialis szezon-
arakat, illetve a cslcsid8sza-
kon kivil dijkedvezményeket
nyujtanak.

11. Sok esetben az U] létesitmény

dtadésa utan bizonyosodik be
a régi, hagyomanyos infra-
struktira versenyképessége. A
régi infrastruktdra igénybevé-
telének 30-50%-0s csokkené-
se jelentdsen javuld szolgalta-
tési szinvonalat eredményez
(10-es Ut Gyér-Hegyeshalom
szakasza). Japanban, Nagy
Britanniaban a hidak, alagutak
kornyezetében a hajozés bizo-
nyult meglep6en versenyké-
pesnek; ai-verseny indult, je-
lent6s hatékonysagi tartaléko-
kat tartak fel.

12.A létesitmény megvalositasa-

val és Uzemeltetésével kap-
csolatos kedvez6 és kedvez6t-
len gazdasagi hatasok pénzi-
gyi eredménye nem 0sszesithe-
t6 egyetlen “6koényvben", a
hatdsok a kozlekedési infra-
struktdra létesitmény tulajdo-
nosat, Uzemeltetdjét, igénybe-
vevéit, altaldban a gazdasag
szerepldit (koltségvetés, la-
kossag), illetve a tarsadalom
kilénb6z6 csoportjait (adofi-
zet6k, uthasznaldk, helyi lako-
sok) egymastdl jelentbsen el-
tér6 modon érintik, igy tor-
vényszerlien érdekkonfliktu-
sok keletkeznek, amelyek
megoldasarol folyamatosan
gondoskodni kell.

Kérdés az is, hogy sz(ikén ér-
telmezett pénziigyi optimumra
torekszlink, vagy van mod és
er6forrds a nemzetgazdasagi
optimum  megkozelitésére,
gazdasagi-, kdrnyezeti- és te-
riletfejlesztési  szempontok
érvényesitésére.

13.A tevékenységrendszer (épi-
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tés, Uzemeltetés) végzésével
osszefliggéshen jelentds kiils6é
(extemalis, azaz piaci tranzak-
ciokkal nem Kkisért) hatasok
merllnek fel. Ezek kozil az
externalis koltségeket sok
esetben csak koltségvetési for-
rasokbol lehet fedezni, maés-
kor a kdrnyezeti vagy egyéb
eréforrasok felélése torténik.
Az externalis elényok leg-
tobbszoér rejtve maradnak,
nincs lehet6ség a haszonélve-
20k korének pontos feltarasa-
ra, azonositasara, illetve a
hasznok ellenértékének érvé-
nyesitésére és beszedésére.

14.A kozlekedési infrastruktira

Iétesitmények forgalmi igény-
bevételét nem csupan a tarifa
vagy a mindenkori dij (Gtdij)
befolyasolja; a kereslet alaku-
lasara szamos egyéb, kiils6 té-
nyez6 is hat. Ugyancsak fon-
tos pl. az lizemanyagar, a gép-
kocsi vasarlast (vam) és az
lzemben tartdst meghatarozé
korilmények (pl. a gépkocsi-
hasznélat koltségeinek elsza-
molasat szabalyozé rendelke-
zések), de a forgalom alakula-
sara jelent6s hatést gyakorol a
kormény kozlekedés-politika-
ja is. (pl. a vasuti kozlekedés,
kombinalt fuvarozas vagy a to-
megkozlekedés preferalasa, stb.)

15.Jelent6s a makrodkonomiai

tényez6k (inflacio, fogyasztdi
és termel6i arindexek, valuta-
arfolyamok, kamatlabak, adék
és tAmogatasok) alakulasanak
hatasa; mind kozvetlenul az
épitési, megvalositasi koltsé-
gekre, mind az igénybevételi
szintre gyakorolt befolyasa Gt-
jan. igy kozvetve a mikodte-
tés, fenntartds gazdasdgossa-
gat is meghatarozhatjak ezen
tényezok.

16.Sokrétli és nehezen leirhaté

kockazati struktira (politikai,
pénzigyi, épitési, kereskedel-
mi, Uzemeltetési kockazat)
jellemzi a kozlekedési infra-
struktlra létesitmények teljes
élettartamat. Rendszerint az
atlagosnal nagyobb bizonyta-
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lansagl hozam, hosszi megté-
rilési id6 és nagyfoku, tartos
kockazat jellemzi a projekte-
ket. Mindez nem teszi vonzé-
va az ilyen célu beruhdzasokat
a nem szakmai t6kebefektet6k
szamara.

17.Magyarorszag bels6é forras-
szegenysege - a hazai beruhéa-
zasi igényekkel valé Osszeve-
tésben - indokoltt4d teszi a
nemzetkdzi pénzpiacokon az
orszagra, régiora és szektorra
megszerezhetd korlatos pénz-
forrasok  nemzetgazdasagi
szempontbol “optimalis allo-
kalasat (infrastrukturalis, ok-
tatasi, ipari, egészségligyi, te-
ruletfejlesztési sth. fejlesztési
célok). Kérdéses, hogy indo-
kolt-e az elérhetd kiils6 pénz-
forrasokat egyetlen nagy pro-
jekt megvaldsitasahoz kon-
centréltan felhasznalni. Helye-
sebbnek latszik tébb, 6nmaga-
ban ésszer( fejlesztéshez t6két
bevonni.

18.A
allo kalfoldi pénzforrasokra a
kozlekedési infrastruktira épi-
tésnél és miikodtetésnél joval
vonzobb, kiszdmithatdbb és igy
biztonsadgosabb befektetési le-
het6ségek gyakorolnak elszivo
hatast (pl. szolgéltatasok, ter-
mel6 kapacitadsok fejlesztése,
kdrnyezetvédelmi beruhazéasok
versenyeznek a kdzlekedési be-
ruhazési alkalmakkal...).

19.A nemzetk6zi pénzintézetek a
kozlekedési infrastruktira be-
ruhazéasokon belll meghataro-
zott hitelezési stratégiaval
rendelkeznék (pl. a vasutfej-
lesztd, kombindlt fuvarozést
serkent6 beruhédzésok Aaltala-
ban preferaltak és ennek meg-
feleléen az egyes kozlekedési
aladgazatokhoz tartoz6 projek-
tek csak ezen elveknek megfe-
lel6 aranyban kapnak helyet a
hitelezési  tranzakciokban).

20. A kozlekedési infrastrukturalis
beruhazasok keresleti piacan
belll az egyes projektek (illet-
ve azok egyes szakaszai) mas
- makrogazdasagi, esetleg tér-

korlatozottan rendg?(ezeg
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ségi szempontbol esetenként

fontosabb és/vagy siirgésebb -

projektekkel versengenek a

megvalositashoz nélkildzhe-

tetlen, kiegészit6 pénzforraso-
kért.

A felsorolt sajatossdgok szam-
bavétele, rendszerezése jelentls
segitséget nyujthat ahhoz, hogy
megfelel6 valaszok sziilessenek
azokra a fontos kérdésekre, hogy
kinek kell viselni a kozlekedési
infrastruktdra fejlesztésének,
fenntartdsanak és Uzemeltetésé-
nek a terheit, kinek a feladata a
miikodéképesség folyamatos
fenntartasa. A tarsadalom t6bbsé-
gének egyetértéset élvez6, haté-
kony megoldasoknak természete-
sen az orszag gazdasagi fejlettsé-
géhez, lehetGségeihez kell alkal-
mazkodniuk.

3. A koOzlekedési infrastrukta-

ra fejlesztés és makddtetés

finanszirozasanak fébb mo-
Il-ti rgsai

3.1Jellemz6 nemzetkozi és
hazaipéldak a kozlekedési
beruhézasok tertletén

Az 1 (ab,c) tdblazat tomoritve,
attekinthet6éen mutat be 28 kap-
csolddd példat. Erdekes, jellem-
26, gondolatébreszté projekteket
kivantunk szemléltetni2 . Sok hi-
res kilféldi beruhdzas és beruha-
zasi terv szerepel a tablazatban.
Az indokolt - de nehezen finan-
szirozhat6 - magyarorszagi beru-
hazasi el6iranyzatok okan muta-
tunk be hazai és torténelmi példa-
kat. Akkor is fontos lehet az
Osszehasonlitds és a gondolatéb-
resztés, ha a hazai projekt kdltsé-
gek lényegesen szerényebbek. A
kapcsolddo elméleti megfontola-
sok a 2. és a 3.2.fejezetben olvas-
hatdak.

2 Természetesen sokkal tébb “hagyoma-
nyos allami” beruhazést is be lehetne
mutatni.

3.2. Elvi lehet6ségek afinan-
szirozasbhan

A kozlekedési infrastruktira pro-
jektek esetében a teljes mértékben
magan forrasok igénybevételével
torténé megvaldsitastol kezdve
egeszen a tisztan allami finanszi-
rozassal megvalositott véaltozatig
a lehetséges finanszirozasi cso-
magok’ egész sorozata kinal el-
méleti megoldast. Az adott pro-
jekt részletes vizsgélata nyoman
lehet a gyakorlatban alkalmazha-
t6 megoldasok halmazat lehata-
rolni. A finanszirozasi forrasok
Osszetétele, az igénybevett allami
és magan pénzlgyi forrasok ara-
nya azonban nemcsak az egyetlen
fontos kritérium a szdba johetd
pénzigyi megoldasok csoportosi-
tasanal. Az épitési és az lizemelte-
tési kockazatok megosztasa, to-

vabba az alapitd/meghiz6 és a

projekt vezet§ kozotti szerzédé-

ses kapcsolatok rendszere éppugy
fontos része a lehetséges megol-
déasoknak.

Ezen az alapon a kdvetkez6 f6
pénziigyi megoldas tipusok hata-
rozhaték meg:

1 tipus: Teljes mértékben magan
megoldas. (llyen volt példa-
ként a Lanchid; - |.b. tadblazat
21.
Csatorna alagut, 23. sor.) A fi-
nanszirozg, az alapité/megbi-
20, a projekt vezet6 és az lize-
meltet6 kizardlagosan magan-
tulajdont képvisel. Ez a meg-
oldas csak akkor életképes, ha
a projekt elég nyereséges ah-
hoz, hogy fedezze a nem
visszkeresetes és garanciaval
vallalt adéssagot, és egyértel-
m( hozamot biztosit az alapt6-
kének. Ezért ennek a megol-
dasnak az alkalmazasa a kiug
réan magas jovedelmezdsegu
projektek  megvalositasara
korlatozodik.

2. tipus: A beruhazast maganté-
ke finanszirozza. Az infra-
struktdra létesitmény megépi-
tése is magantulajdonu vallal-
kozas feladata. Figyelembe
véve azonban a kdzhasznalatl

sor, tovabba brit részrél a



1 Orszag,
1 orszagrész

Gordgorszag

Kanada, Nova
Scotia

Kanada, Ontario

Malajaa

Szlovénia

USA, Kalifornia

A beruhézas 1Hossz

jellege

UTAK

Egnatia autopalya
és autout

104 aut6palya
(Cobequid Pass)

407-es autépalya
(ETR - Electronic
Toll Road)

Eszak-déli autoat

Kelet-nyugati
autépalya

"SR91" autépélya
expressz savjai

[km]

687 km

45 km

69 km

513 km

386 km

16 km

A meg-
nyitas
id6-
pontja

-2010.

1996. nov.

1997.

1994. marc.

2001.

1995. dec.

A
koncesz-
SzZi0
idétar-
tama
[év]

30 év

35 év

30 év

35 év

Ossz-
koltség

[milli6
usD]

3000

98

807

2300

1858

126

I For-
galom

D/nap]

n.a.

n.a.

-104000

n.a.

-15000

13000

Alaptarifa

[USD/km]

altalanos gorog
tarifa

0,029

0.028-0.049-
0,070

n.a.

-0,03

kezdetben

0.015-0.15
most

0,038-0,20

Finan-
sziro-

zasi

modell

allami

DFBO

DFBO

BOT

allami

BOT

A projekt sajatossagai, megjegyzések
[A hivatkozott irodalom]

-40% gorog allami-, -60% EU forréas a fedezet. A jov6ben
pé6tlélag még mintegy 8%-nyi magant6ke bevonasa varhaté. [7]

Az elsd "Public Privaté Partnership’L(PPP) Kanadban. Az
&llami-tartomanyi rész 50%-o0s, de a kormany nem vallalt
garanciat a torlesztésre. A 2*2 savos (22,6m széles) 45 km
hosszl 0j Ut a régi 2 svos 54 km hossz(, balesetveszélyes utat
tehermentesiti. [2]

A PPP kb. 250 mUSD megtakaritast eredményezett. Teljesen
automata elektronikus dijszed6 rendszer tizemel. A dij napszak
szerint 0,028-0,049-0,070 USD/km a személygépkocsiknak. [2,
12,13]

A végsb koltség 75%-kal haladta meg a tervezettet, de az épitési
id6 15 honappal lerdvidilt (a +dfjszedési lehetdséggel). Nyitott
és zart dijszedd rendszereket egyittesen alkalmaznak. [9]

A meglévé autopalya-héalozat dijbevételeinek 50%-at a halozat
fejlesztésére forditjdk. Tobbletforrasok: hosszltavi nemzetkozi
kolcsénokbdl (E1B, EBRD) és kotvénykibocsatashol. [11]

A kozéps6 elvalasztd savban épitettek 2x2 (torl6dasmentes)
fizet6 savot. A szerzédésen kiviili kérokozas kockazatat az allami
részvétel csokkenti. 1d6ben valtoz6 (jelenleg 0,6-3,2 USD) a
dij! 2 fo/szgk felett a hasznélat 1997 decemberig ingyenes volt.
[12]



10.

11

12,

13.

USA, Virginia

Argentina

Magyar-
orszag

Magyarorszag

Magyarorszag

Magyarorszag

Magyarorszag

Dulles Greenway

" 23 km
autopalya
Varoskozi . 8866 km
gyorsforgalmi utak
M autépalya
(Gyér- 43{+14)
Hegyeshalom) + km
M 15 autéut
X'Big:gt;g:'}’a 44 km+
Fiizesabony) fel-gjitas
M I aUtopaiya {;.
szakasz, Ujhartyén-
orkény-
Kiskunfélegyhdza, 29+41
29 km (+26) km
félpalya+—41 km
autopalya+26km
M7 autépélya (2. 141 km
szakasz)
MO autout (I/A,B 14,9+
szakaszok) 13,9km

1995. szept.

1991-

1996. januar
és 1998.
janius

1996-1998.

1996. dec. -
1998.

-2007.

1990. és
1994.

40 év

12 év

35 év

-35 év

35 év

35 év

326 21000 0,04
754 n.a. 0,01
-185 6500 0,13
-140 5000-15000 0,05
-7000-
450 11000 0,085
590 3000-30000 0,05
mai aron
-15000- .
-250 32000 nincs, 0,00
muUSD

BOT

BOT

BOT 3%
allam

100%
allami

BOT
-30%
allami rész-
vétel

50% vagy
100%
allami?

100%
allami

A kdrnyezetvédelmi rendeletek megsértése miatt az
allami forrasokat befagyasztottak.
Jelentds magantdke kotelezettség-vallalas tértént. [5,17]

A koncesszorok feladata a meglévé athal6zat felGjitasa. A
koncessziés rész az orszagos Uthalézat 26%-a. Szigord az allami
ellen6rzés. Specialis példa allamcsdd esetén. [6]

"Mintaprojekt." Az elsé Kdzép-kelet Eurépaban. Csak 3% az
allami hozzajarulas; kicsi a forgalom a teljes kdzlekedési
folyoséban (~14000Jfaap), magasak a dijak, pénziigyi gondok
vannak.[12]

Az el6zetes vizsgalatok alapjan az allami Gtdijas finanszirozasi
konstrukcié mellett déntottek. A kéltség -24 md Ft + 25% AFA.
[5,17]

A koréabban épitett 26 km autdpalyat is a koncesszor Ujitotta fel.
A Budapesthez kozeli, régi szakasz dijasitasa és a
keresztfinanszirozas fesziiltséget okozott. Az orszaghatarig
torténd kiépités feltételei még nem tisztazottak. [4]

A koncesszios tendert eredménytelennek nyilvanitottak.
Budapesttél tavol a forgalom ma szerény. (Helyenként csak
5000 jarmi/nap) Alapvet6 kérdés a keresztfinanszirozas
mértéke. A Budapest-Balatonaliga bevételbél épithet6-e a
Zamardi-orszaghatar szakasz?

Eredeti aron 6,14mdFt (~105mUSD) + 13,4 mdFt (150mUSD).
Eddig csak allami forrashol épiilt A kdvetkez6 szakaszokra is ez
a mai elképzelés. A még varhat6 kdltség mintegy 1000 millié
USD. [5]

F6bb roviditések: BOT - Build-Operate-Transfer
BTO - Build-Transfer-Operate
DFBO - Design-Finance-Build-Operate

PPP - Public Private Partnership
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1 b tablazat

Kozlekedési beruhazasok a nemzetk6zi gyakorlatban - Hidak
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szolgaltatdsok nydjtasara vo-
natkozé tarsadalmi elvaraso-
kat, a létesitmény lzemelteté-
séért afelel6sséget - egészben
vagy részben - allami véallalat
vallalja magara. Ez a megol-
das, lényegében, a kdvetkez6
tipusként emlitett modell
egyik valtozata. (Az Egyesilt
Allamokban kozforgalmd ki-
koté mikodik igy.)

. tipus: Aprojekt alapitdja/meg-

biz6ja is allami testiilet, de a
pénzligyi alapokat teljes mér-
tékben (vagy alapvetfen) a
maganszektor bocsatja ren-
delkezésre. A projekt vezetése
ugyancsak magan kézben van
és az lizemeltetési felelésséget
is  magantulajdonban levé
vallalat vallalja  magara.
Egyes garanciak vallalasa al-
lami testiletekre harulhat.
(llyen példaként az M5 auto-
palya beruhazasa és lizemelte-
tése az AKA Rt Altal -1.a.
tdblazat 11. sor.)

. tipus: Afinanszirozashoz ma-

gan forrasokat (is) hasznél-
nak, de a projekt alapi-
tds/megbizas, aprojekt veze-
tés, valamint a kockazat ga-
rantaldsa az allamfelelgsségi
korébe tartozik. (llyenek az
autopalya-beruhazasok Szlo-
vénidban, - 1 a té&blazat 5.
sor.)

. tipus : A m{kodtetést - a kivi-

telezést és Uzemeltetést is be-
leértve - teljes egészében alla-
mi tulajdond (végs6 soron
nyereségérdekeit) részvény-
tarsasag (5Za tipus) vagy alla-
mi vallalat, kézhaszn( tarsa-
sag (5/b tipus) végzi. Az indu-
16 forrasokat féleg a koltség-
vetésbll biztositjak. Az ados-
sagszolgalat egy része viszont
dijak (dtdijak) alkalmazasaval
athérithatd az infrastruktira-
létesitmény igénybevevdire.
Gyakori a pénzpiacokrol tor-
téné kiilsé er6forras-bevonas,
de ebben az esetben is a koc-
ké&zatok dontd részét az allam
viseli. (llyen példaként az M3
autépalya Gyongyos - Polgar
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1 c tablazat Ahl4
Kozlekedési beruhazasok a nemzetkozi gyakorlatban - Vasutak, metrék szak’flsza', . 1. tablazat 10. sczr’—
5/a tipus; illetve az MO autout
és az M 1 autopélya Gy6r elke-
rilg szakasza - 5/b tipus.)
Természetesen a felsorolt f6 ti-
pusok mellett mas, illetve atme-
neti megoldasok is talalhatoak.
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b) “a kodzosség szempontjabol
nagyjelent6ségli” mindsitést
elnyert

projektekhez megkdnnyitették az
alapt6ke megszerzését. Ezaltal
bizonyitottdk a hitelnydjtdék sza-
méra a projekt életképességét,
el6segitették a bevétellel még
nem rendelkez épitési fazis fi-
nanszirozasat és csokkenteni tud-
tak a hitelek utan fizetendé kama-
tokat. (A maganbefektet6k sza-
méara az USA-ban addkedvezmé-
nyek nyujtasaval teszik vonzéva
az infrastrukturalis beruhazaso-
kat.)

Az Eurdpai Unid orszdgaiban
a pénzpiacok mobilizalasat rész-
ben kélcsonokkel (EIB -European
Investment Bank), részben tdmo-
gatasokkal (EIF - European
Investment Fund, kohéziés ala-
pok) oldottak meg, de minden
esetben szigort kovetelmények-
hez kototték az 6sszegek felhasz-
nalhatdsagat.

A tapasztalatok azt mutattak,
hogy az emlitett eszkdzdk haszna-
lata révén a kozosségi forrasok
igénybevétele jol betdltotte a pro-
jektekkel kapcsolatos koordinalt,
konzisztens akciok meginditasa-
hoz sziikséges ,,kezd6 16kés ”” sze-
repet. Felvet6dott annak a szemlé-
letnek a sziikségszem érvényesi-
tése is, hogy a projektek megval6-
sithatosagat abbol a szemponthol
is vizsgalni kell, hogy azok ho-
gyan befolyasoljak az integralt
eurdpai kozlekedési halozat m-
kodtetésének jovedelmezOségét.
Ezzel dsszefliggésben mérlegelen-
dok a projektek tobbféle vonatko-
zasban is j'elvet8dd keresztfinan-
szirozési igényei, illetve lehetdsé-
gei. (Pl. a mar nyereséges fazis-
ban (zemeld projektek hozaméa-
nak részbeni felhasznalasa Ujak
finanszirozésara, illetve nyeresé-
ges projektek bevételeinek részle-
ges igénybevétele pénzigyileg at-
menetileg veszteséges beruhédza-
sok megvaldsitasara).

Mindezek a szempontok a ha-
zai gyakorlat szaméra isfontosak
lennének. Vizsgélatokat kellene
folytatni arrél, hogy projekten-

ként, projektszakaszonként mi-
lyen mértékii veszteségek, illetve
koltségvetési tdmogatasi igények
indokoltak, illetve vizsgalni kel-
lene a teljes kozlekedési haldza-
ton keletkez6 nemzetgazdasagi
hatasokat.

4. A korményok és a magéan-
befektet6k Uj szerepkorének
meghatarozasa a kozlekedési
infrastrukturak fejlesztésé-
nek finanszirozasaban

A kozlekedéspolitikdban a piaci
bazisi kozelités, mint kdzpontba
allitott kérdés, szlikségessé teszi,
hogy a kormanyok szerepvallala-
sa is megvaltozzék. A maganszek-
tor nagyobb felel6sséget tud ma-
gara vallalni a kozlekedési szol-
galtatadsok biztositasaban, s6t bi-
zonyos kozlekedési infrastruktd-
ra-elemek koncessziés megalla-
podasokkal megvalositott létesi-
tésében és lizemeltetésében is. lly
moédon a jov6ben a kormanyok
szerepe

a) a kinalat biztositasban, vagy a
mennyiségi  szabalyozasban
jelent6sen csokken,

b) ugyanakkor a versenyfelligye-
letében és lebonyolitasaban, a
kdrnyezeti és a tarsadalmi ér-
dekek érvényesitésében vi-
szont varhatdéan er@sodik.

A koltség/haszon elemzés fon-
tos eszkdz marad a kdzosségi for-
rasok okoldgiailag legésszer(ibb
allokalasandl mind a beruhaza-
soknal, mind a szolgaltatasok
megvasarlasanal.

5. Kovetkeztetések

A kozossegi kozlekedés szaméra
rendelkezésre bocsatott infra-
struktardk igénybevételében és
fenntartdsdban versenykdémyeze-
tet kell kialakitani. Elengedhetet-
len az erBteljes kdzosségi és fel-
hasznéloi részvétel a dontéshoza-
talban. Kuléndsen fontos ez azo-
kon a teriileteken, ahol a piaci
mechanizmus nem megfelel6en
mukddik. A nemzetkdzi pénzinté-
zetek is segitséget tudnak adni a
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kormanyoknak ahhoz, hogy
olyan fenntarthatd, jol funkciona-
16 kozlekedési rendszert fej-
lesszenek ki, amely meghatarozé
maodon segiti az adott orszag ver-
senyképességének javitasat.

Az intézményi és kozlekedés-
politikai reformok végrehajtasa
elsédleges fontossagu a kozleke-
dési szolgaltatasok fenntarthato-
saganak biztositdsdhoz. A sziik-
séges reformok kdzott szerepel a
deregulacié és a piacra jutas
széleskorl lehetbvé tétele és a
szervezeti struktdrdk korszerdsi-
tése.

A maganbefektet6k segiteni
tudjak a kormanyokat ebben a fo-
lyamatban azzal is, hogy szerepet
véallalnak az 0 piacok létrehoza-
sanak folyamataban, fokozzak a
technikai segitségnyujtast, beve-
zetik a kozosségi szektorba azo-
kat az Uj készségeket, amelyekre
a megvaltozott helyzetben sziik-
ség van.

A kozlekedésben ajov6ben is
lényeges lesz a nemzetkozi
egyuttmlkodés a hitelforrasok
el6teremtésében, mivel a beruha-
zasi igények tovabbra is ndveked-
nek, és se az allami, se a magan
szektor nem lesz képes egyedil
ellatni a kozlekedési infrastruktu-
ra sziikséges finanszirozasat. Ar-
ra is sziikség van, hogy tovabbi
lehet6ségeket teremtsenek olyan
kiterjedt megallapodasok megko-
tésére, amelyek el@segitik a ko-
z0sségek és a kormanyzati szer-
vek egydttes részvételét a kozle-
kedési  infrastruktira-fejleszt6
projektek megvalésitasaban. Az
{j tipust egytttm(ikodés ndvekve
fontossagl mindazok szémara,
akiknek célja a kdzlekedés javita-
sa.

A tapasztalatok hasznositasat
rendszeressé kell tenni. Sok tanu-
lasi lehet6ség adddik a kozel-
multban megvaldsitott projektek
finanszirozasi strukturainak ta-
nulmanyozéasab6l. A mddszerek
tovéabbfejlesztésére van szikség a
valodi megtakaritdsok meghata-
rozasaban, a kornyezeti és a
hosszu tavd strukturdlis hatésok
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értékelésében, tovabba az id6-
megtakaritasokra vonatkozo haté-
sok értékelésében is.

A korébban kdzpontilag terve-
26 orszagok féleg korlatozasok-
kal kivantak elkerulni a kedvez6t-
len hatdsokat, de ez oda vezetett,
hogy a verseny hianya miatt el-
vesztették a rugalmas igényvalto-
zasra reagald képességiiket. Cél-
szer(ibb ezért olyan stratégiak
meghatarozasara torekedni, ame-
lyek kifinomultabb, kdzvetett be-
folyasolassal  segitik el6 a
hosszabb tavi kozdsségi érdekek
védelmét.

A kozlekedési infrastruktira
fejlesztésében olyan feltételeket
kell kialakitani, amelyek egyen-
sulyt teremtenek az egyéni donté-
sek - az ezzel kapcsolatos kis vo-
lumen( tékekihelyezések (mint
pl. a jarm{ megvasarlasa) -, és a
tarsadalmi méretl t6kemobiliza-
lasi dontések kozott. Orszagon-
ként olyan Kkiegyensalyozott,
multimodalis kdzlekedési halo-
zat kialakitasara van sziikség,
amely alkalmas arra, hogy fenn-
tarthatd és teriletileg megfeleld-
en strukturdlt, tobb kozlekedési
alagazatot integrald kozlekedési
rendszert miikddtessen. Olyan

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

rendszert, amely biztositja a la-
kossag életkorulményeinek javu-
lasat, a gazdasag bovilését és ez-
zel egyidejlileg védi a kdrnyezet
mindségét is.
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EUROPAI UNIOHOZ VALO CSATLAKOZAS

Dr. Rixer Attila

VASUTI KOZLEKEDES

A vasuti regionalizalas
europai gyakorlata és hazai iranyai V. rész
A vasuti regionalizalas nemet gyakorlata

1. Bevezetés

A cikksorozat el6z6 részeiben* a
kdzlekedés és azon belill a vasuti
kozlekedés regionalizalasanak
eurdpai jogi szabalyozasa alapjan
bemutattam a regionalizalas és
ezzel 6sszefliggben a vasuti mel-
Iékvonali probléma kezelésének
francia, svdjci, svéd és osztrak
gyakorlatat.

Ajelen cikk - az eurdpai atte-
kintés utols6 elemeként - a Né-
met Vasutak, a DB AG kistavol-
lamint a szOvetségi és tartomanyi
regionalizalasi politikdnak a ha-
zai gyakorlatban is hasznosithato
alapelveit és elemeit mutatja be.

Anémet példa kiiléndsen érde-
kes lehet az allami és a regionalis
onkorményzati megrendelési és
finanszirozasi felel6sség kozotti
megosztas modszerének és a re-
giondlis jogi szabalyozas tartal-
ménak tekintetében.

2. Aregionalizalas jogszaba-
lyi és szerz6dési konstrukcio-
ja és hatasa a regionélis koz-
lekedési piacra

A regionalizdlasra vonatkozo
EU-iranyelveket és hatarozatokat
3 német szovetségi szabalyozas a
Regionalizalasi torvényben (R-
tv) vette at, és konkretizdlta a
vasUtra, illetve a vasuti kistavol-
sagu személykozlekedésre
(VKTSZK) és a Személyszallita-

si torvényben (Sz-tv.) az egyéb
kdzhasznu kistavolsagl személy-
kozlekedésre (KKTSZK) vonat-
kozdan, valamint a KKTSZK tar-
tomanyi térvényeiben a regionalis
Ugykezelési szintek tekintetében.

Az EU liberalizacids tdrekvé-
sei a szallitasi piacon Uj mozgast
keltenek a hagyomanyos
KKTSZK-struktdrakban. A
regionalizélas és a liberalizacié a
jogszabalyi keretek alapvet6
megvaltozasat jelentik. A na-
gyobb verseny révén a piaci erék
a koltsegek csokkenését és a mi-
néség javulasat kell okozzak.

A regionalizalasijogszabalyok
alapvetéen megvaltoztattdk a
kornyezeti feltételeket a megren-
del6k és a teljesiték, a dijszaba-
sok és a finanszirozas vonatkoza-
séban.

A jovében a VKTSZK-
teljesitmények megrendel6i a ko-
vetkez6k lehetnek:

- a tartomanyok tervezési tar-
sasagai és hatosagai,

- atartomanyi megrendel6 tar-
sasagok a telepiilések részvételé-
vel, vagy anélkiil,

- a célszovetségek,

- az egyes korzetek vagy varo-
sok.

A dijszabas vonatkozasaban a
jovahagyasi hataskor a
KKTSZK-ra vonatkozoan a koz-
at, és a nem szovetségi tulajdond
vasutak mellett 1996. januar 1-t6l
a VKTSZK tekintetében is a tar-
tomanyokhoz kerilt &. Ezaltal

*Kozlekedéstudomanyi Szemle 1998. 2., 4., 5. és 8. szam

egy teljesen megvaltozott piaci
helyzetr6l van sz6, amelynek sze-
repl6i megkezdik jovébeni sze-
repjatékuk begyakorlasat.

A piaci partnerek az 0j meg-
rendel6i piacon, azaz a szallitasi
piac egyik oldalan a tartomanyi
minisztériumok, a megyei és a
varosi dnkormanyzati hivatalok,
a célszovetségek és a szovetségi
tarsasagok. Ezek nagyon kulon-
b6z6 ismeretekkel és bedllitott-
saggal rendelkeznek a KKTSZK,
és mindenekel6tt a vasuti sze-
mélykdzlekedés  tekintetében.
Céljuk, hogy a szovetségtél eredd
finanszirozasi eszkozokkel opti-
mélis KKTSZK-ellatast biztosit-
sanak a lehet6 legkevesebb finan-
szirozas mellett. A piac masik ol-
dalén a DB AG és a tobbi kozle-
kedési véllalatok allnak, amelyek
versenyeznek a kozlekedési telje-
sitmények létrehozasaban.

A regionalizalds, és annak
megvalositasa a tartomanyok
KKTSZK-torvényei révén, Uj re-
giondlis piacokat hoznak létre, U]
piaci partnerekkel. Mialatt idaig
a szOvetségi allam kiegyenlit6 ki-
fizetéseket teljesitett a VKTSZK-
teljesitmények tekintetében, ame-
lyeket a vasut nem tudott koltség-
fedez6en el6éllitani, mostantdl
kezdve mar a regionalis szervek
dontenek a régidjukban a Kista-
volsagu forgalmi (KTF) kinalat
tipusarol és terjedelmérél. Ok ha-
tarozzak meg, hogy milyen KTF-
teljesitményeket kell elGallitani,



ha azokat meg kell hirdetni, és
hogy ki allitsa el a teljesitmeé-
nyeket. A véllalkozasi kockazatot
(azaz, hogy az elért bevételek fe-
dezik-e a koltségeket) a kozleke-
dési véallalatok viselik.

Ezzel a DB AG KTF uzleti te-
riilete a regionalizalassal kiléphet
a szubvenciot kapo szerepbdl, és
Ontudatosan léphet fel nemcsak a
sajat vallalatdn belil, hanem a
KTF-teljesitményeket megrende-
I6kkel, a konkurenciaval, de min-
denekel6tt az Ggyfelekkel szem-
ben is. A szubvencionalési elvtdl
a versenyorientalt koltség- és tel-
jesitményfelel6sségre vald valtas
- ahol a teljesitményeket tobbé
nem kell ,,beléni”, hanem a ver-
senyarakat az (j megrendelék
egyenlitik ki - ez a marol holnap-
ra megtett [épés hatalmas a
VKTSZK szempontjabol is. A
regionalizalas lényege a
KKTSZK-teljesitmények meg-
rendelésének és finanszirozasa-
nak egyesitése a regiondlis szin-
ten. Ervényesiil az elv: ,,Aki ren-
del, azfizet Mindezekhez a sz6-
vetség bocsat rendelkezésre az R-
tv. szerint a tartomanyoknak
1996-ban 8,7 Mrd DEM @ssze-
get, és 1997-t6l dsszesen 12 Mrd
DEM-et a KTF-teljesitmények
megrendelésére és finansziroza-
séra, valamint a beruh&zasok és
az Uzemi koltségek finansziroza-
sara. Az R-tv. szerinti pénzeszkd-
z0k két finanszirozési forrast
szolgélnak a tartoményok részé-
re: az gynevezett status quo esz-
kozok az 1993/94 évi menetrend
szerinti VKTSZK-kinalat ming-
ségi-mennyiségi fenntartasara, a
masik rész a teljesit6képesség ja-
vitasara. Ezekkel az eszkdzokkel
a torvény szerint ,,...kiléndsen a
VKTSZK-t kell finanszirozni”.
Mivel a teleplilések kozlekedésé-
nek finanszirozasarél szolo tor-
vény (TKF-tv.) &ltal biztositott
pénzdsszeg, amelyet a tartoma-
nyok a KKTSZK-beruhazasok és
a helyi utak épitésére kaptak, a
regionalizalassal egy idében a
6,28-r6l 3 Mrd DEM-re csdkkent,
ez csaknem kényszer(ien odave-
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zet, hogy a tobbi kozlekedési val-
lalat is megkivanja, hogy része-
sedjen a vasuti regionalizalasi
eszk6zokbdl. Itt valoszindleg je-
lentds nyomas fog keletkezni po-
litikai téren. Meger6sodik a pénz-
Ugyi eszkodzok terén a verseny
még a kdzigazgatas Ures kasszaja
révén is. Ezért egyes pénzigyi
szakért6k mar azon gondolkod-
nak, hogy miként lehetne ezekkel
az eszkdzokkel a kézhasznu kolt-
segvetést kialakitani. Ennek so-
ran elsésorban arrél van szo,
hogy az eddig nyujtott dnkéntes
teljesitményeket az R-tv.-b6l ere-
dé finanszirozas révén téritik
meg. Ez a vita, az éppen hogy
elégségesen rendelkezésre allé
pénzeszkdzok terén, rendkivili
kihivast jelent a regionalizéalas
szdmara. Ezenkivil egy tovabbi
versenyhelyzetet is teremt a DB
AG KTF-je szaméra.

A VKTSZK a politikai megren-
delékkel szemben egy atfogd
problémamegoldé a KTF minden
kérdésében, a KTF-tervezeés terii-
letén torténd tanacsadastol kezd-
ve aterlletlefed6 KTF-koncepci6
kozos kialakitadsan  keresztil
(amely az egykézben lévd vasu-
takra és buszokra alapoz, a régio
mas kozlekedési véllaltaival szo-
ros kooperacidban), a megrende-
16 kivansdgai szerinti, 4tfogd és
gazdasdgos problémamegoldas
konkrét megvalésitasaig. Ahhoz,
hogy a politikai megrendel6k a
KTF-szolgéltatas Uj mindségének
tartdssagarél meggy6z6dhesse-
nek, a KTF-lgyfeleket szOvetsé-
gesként kell megnyerni. Ehhez a
politikai megrendel6kkel szoro-
san 6sszehangolva, az utaskivan-
sagokat optimalisan figyelembe
véve, ki kell alakitani a regionalis
KTF-koncepcidkat és a megfeleld
kinalatot.

De nemcsak a KTF-ugyfelek
és a DB AG mint véllalat akar
tobb és jobb KTF-et, hanem a tar-
tomanyok is vilagosan kifejezték
a vasiti reformmal kapcsolatos
vitak keretében, hogy 6k a
regionalizalastél mindenekel6tt a
jobb és tobb KTF-et vaijak. A

pénziigyi keretek és a VKTSZK
rendszersajatossagai természete-
sen hatart szabnak a ritkan betele-
pult térségek bekapcsolasa és ki-
szolgalasa tekintetében. Ez prob-
lémaét jelenthet, ha a megrendeld
az ,,0” VKTSZK-jat kilondsen a
fejléd6 térségekre akarja kon-
centralni. Mas oldalrol viszont az
»integralt Utemes menetrendre”
vonatkozd pilotprojekt tapaszta-
latai azt mutatjak, hogy a keres-
letre iranyul6 vasuti kinélatok a
régiokban potlolagos keresletet
geijesztenek.

A tartomanyi jévébeli megren-
del6kkel folytatott DB AG tar-
gyalasok soran a felek hosszu ta-
vl szerzOdésekre torekedtek,
ugyanis csak igy lehetségesek a
gorduld allomany és az lizemvite-
li eszk6zok vonatkozéasaban je-
lent6s beruhazasok. Ezen a téren
éllovas volt a Rajna-Majna Koz-
lekedési  Szdvetség (RMV),
amellyel mar 1994 augusztusa-
ban sikeriilt megkotnie a DB AG-
nak egy 3 évre szol6 szerzddést a
KTF-teljesitményekrél, 2,7 Mrd
DEM értékben. Ez egyben mo-
dell is a KKTSZK-teljesitmények
mennyiségi és mindségi megren-
delésére és teljesitésére az egyes
tartomanyok szaméara abban az
esetben, ha nem kell pétlolagos
teljesitményeket is figyelembe
venni. Els6é alkalommal kerQlt itt
sor a megrendelt és a szerzddés-
ben megallapitott teljesitmények
teljes pénzigyi kiegyenlitésére.
Ennek soran a vasuti kiszolgalasi
kinalat a kereslet miatt csaknem
10%-kal ndvekedett. Kézben mar
egy sor tovabbi megallapodas is
megsziletett, példaul Thiringia,
Brandenburg, Sachsen-Anhalt és
az Uj Eszak-Hesszeni Kozlekedé-
si Szovetség (NVV) tekintetében.
A tobbi szerz8dés is kdzvetlendl
az alairas eldtt all.

A verseny korvonalazodik az
Uj regionalis piacokon. A vidéki,
kozosségi és privat vasuttarsasa-
gok (példaul a Hesszeni Tartoma-
nyi Vasut, az SWEG vagy a
Regentali Vasat) mellett kilfoldi
vasutak is felkinaljak teljesitmé-
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nyeiket (példdul a Kozép-
Thurgaui Vasut), valamint a szal-
litdsi és jarmdipari Uj versenytar-
sak, tovabbd a kdzhasznl autd-
busz-tarsasagok.

Ennek soran ugy latszik, hogy
annak ellenére, hogy egyes vona-
lakat atadtak a konkurensek ré-
szére (mint példaul Vogtlandban
a Regentali Vasutnak), a DB AG
KTF-teljesitményeinek volumene
a kovetkez6 id6szakban jelent6-
sen emelkedni fog. Ezért egyes
tartomanyok el6bb rovid tavu
szerz6déseket kdtnek az integralt
Utemes menetrendet megel6z8
szakasz realizalasara, amelyeket
majd a probaidé utan a térségi ha-
l6zatra az 0Osszes kozlekedési
mod 0sszehangolt ajanlataval
egészitenek ki.

3. A DB AG kistavolsagd for-

galmi Gzleti teruleti stratégi-
ai koncepcidjanak alapelvei

és alapelemei

A vasUt oldalardl ugy tdnik, hogy
a regionalizalas kovetkeztében a
kistavolsagu kozlekedési piac
alapvet6en Aatalakul. Ez, és a
megrendelési és a finanszirozasi
funkcidk egyesitése a regionalis
szinten egy sor kérdést vet fel:
Mit valtoztat meg a regiona-
lizalas? Milyen Uj lehet6ségek
adddnak a keretfeltételek meg-
valtozasabol? Melyek a DB AG
kockazatai és esélyei a KTF tzle-
ti teruleten?

A vasUti reform és a regiona-
lizdlds alaposan megvaltoztatta a
keretfeltételeket a VKTSZK te-
kintetében:

- Ujfajta cselekvési szabadsag
a DB AG jogi és gazdasagi re-
formja révén,

- Uj szervezeti struktdra mint
onallé Gzleti terdlet,

- a két német vasit egyesitése
a KTF teriletén is,

- apiacok liberalizalasa és

- egy teljesen megvaltozott pi-
ac- és versenyszituacio a regiona-
lizdlas, azaz a megrendelés és a
tinanszirozads egyesitése kovet-
keztében a régidk szintjén.

A VKTSZK ennek az alapvet6
véltozdsnak a kovetkeztében
megkapja azt a lehet6séget, hogy
versenykérnyezetben, a koézigaz-
gatds besz(ikuld lgykezelési ke-
reteit6l megszabadulva, megfele-
16 hataskorrel rendelkezé ver-
senytarsként rugalmasan tudjon
cselekedni. A DB AG KTF-je all-
ja a versenyt, ugyanis a konku-
rencia erdsiti a kreativitasat és a
teljesitOképességét, és innovacio-
kat folytat. A becsiiletes és azo-
nos feltételek kozotti verseny
nagy lehet6ség a vasut szamara.
A tavolsagi forgalom és az aru-
szallitds rendszerkényszeréhez
igazodva a KTF évekig inkabb
igénytelen jelenlétet folytatott.
Mégis mér a DB AG elsd leltara
kimutatta, hogy ez az Uzleti terQ-
let a multban nyilvanval6an alul
volt értékelve. A 11 Mrd DEM
nagysagu bevételével - a DB AG
24 Mrd DEM dsszforgalmahoz
képest - a KTF a legjelentésebb
forgalmu (zleti tertilet a szdmok
szerint is, a kdzhiedelemmel el-
lentétben.

A KTF Kkeretében naponta
31000 vonat kozlekedik, ebbél
tébb, mint 12000 a vonzaskorze-
tekben. Az éves kb. 6%-os forga-
lomnovekedés hangsulyozza azt
az esélyt, hogy az utaselvarasok-
hoz optimalisan igazitott kinalat
egyre tobb forgalmat fog atvon-
zani a kozatrol a vasutra.

Ez azt is mutatja, hogy ez a po-
zicid a jovGorientalt és er6telje-
sen ndvekvd KTF Uzleti teriileten
(KTF-UT), az uigyfélkivansagok-
nak megfelel6 teljesitménykina-
lat kialakitasa és a korszerdsités
révén még tovabbi attraktiv kina-
latot és stratégiai szdvetséget tesz
lehet6vé.

Ez a KTF viszonyéaban szuk-
seégszerlien alapvetd valtozast
kell maga utan vonjon a konszer-
nen belil. Ugyanis még mélyen
gybkereznek a hagyomanyos vi-
selkedésmintdk, még nem min-
den érdekelt ismerte fel annak je-
lent6ségét, hogy mekkora a KTF
szerepe a konszern gazdasagi fej-
I6déseben, valamint a tébbi Uzle-
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ti tertilet munkahelyeinek biztosi-
tasdban. Ezért itt még tovébbi
eréfeszitésekre van sziikség ah-
hoz, hogy megvaldsuljon a DB
AG igénye helyileg is, azokkal a
piaci partnerekkel szemben, ame-
lyek fellépnek a vasuti "rendszer-
hazzal,, szemben.

Az (jraorientalas eszkozei a
termelékenység jelent6s emelése,
a kinélat attraktivitasdnak megfe-
lel6 novelése, és a rugalmas, a pi-
aci kovetelményekhez igazitott
szervezet és személyzeti straté-
gia, de mindenekel6tt a még
gyakran a mdszaki termelési fo-
lyamatok Altal formalt piaci vi-
szonyoktol az abszolut lgyfél-
orientacidig  terjedd  atfogo
Ujrakialakitads. Mindez

-javitott szervizt,

- nagyobb komfortot és tiszta-
sagot,

- a miszaki fejlédés forsziro-
zasat, valamint

- a Vvitathatatlan 06kol6giai
rendszerelényok tovabbfejleszte-
sét

jelenti a versenyképes kondici-
Ok eléréséig.

A KKTSZK-r6l kialakult véle-
mények csak akkor valtoznak
meg, ha a kozlekedési eszktzok
maguk is megvéaltoznak kinélatuk
és attraktivitasuk tekintetében.

Sok minden méar megvaltozott:
az érzékeny kozvélemény jol ér-
zékeli, hogy mar sok minden mu-
tatja a fejlédés jeleit. Ezt bizo-
nyitja a novekvé utasszdm és a
bevételndvekedés.

A véllalaton beldl is fokozato-
san érzékelhet§ a KKTSZK val6-
di rangja. Nemcsak a legnagyobb
bevétel(i, hanem a legjobban n6-
vekedd Uzleti terilet is.

A regionalizalds kovetkezté-
ben kialakult piacihelyzet-vélto-
zasok alapvetben érintik a piac
megrendel6-teljesité oldalat és az
ugyfelek (azaz az utasok) piacat.

A DB AG KTF-UT-je felké-
szllt erre a helyzetre. A megren-
del6kre iranyuld, rugalmas szer-
vezettel és érdekeltté tett munka-
tarsakkal, akik aktivan elkotele-
zettek az arbevétel, a koltségek és



a piaci részesedés irant egy
Ujrakialakitott kornyezet alapjan.
19 regionalis kdzpont a ,,DB AG
rendszerhaz” targyalOpartnere-
ként és képviselGjeként all a min-
denkori megrendel6k rendelkezé-
sére. A KKTSZK 6sszkdzlekedé-
si teljesitményeinek tervezése és
el6éllitasa igy egy kézben kon-
centréalodik.

Természetesen a DB AG a
marketingeszkoztarat az 0j hely-
zetnek megfelel6en illesztette,
mégsem konny( feladat az (j pia-
ci partnereket meggyézni arrol,
hogy most mar mindent jszer(ien
és jobban tud és fog csinélni.

Els6 helyen all az Uj piaci part-
nerek informalasa a regionaliza-
las lehetGségeir6l és esélyeirdl.

A KKTSZK-koncepci6 kialaki-
tasakor segitséget nyujt, és a
KTSZK know-how-jéat is rendel-
kezésre kivanja bocsatani a terve-
zési tandcskozasok sorén.

Az ugynevezett tartomanyi ki-
nalatra - amely a VKTSZK-ban
béazisként az 1993/94 évi menet-
rendi teljesitményeknek felel meg
- réépitve dolgozza ki minden
megrendel6vel egyuttmiikddve a
méretre szabott kinalati koncepci-
ot.

HosszU lejarati szerz6désekre
torekszik megrendeldikkel, az il-
letékes terileti testlletekkel.
Csak igy lehet szamolni jelent6s
gorduléallomany- és lizemiberen-
dezés-innovaciokkal.

Egy példaval megvilagitva a
kinalattervezési helyzetet: Eszak-
Rajna Westfalidban a KKTSZK-
torvény szerint a kdzuti és a vas-
uti KKTSZK tekintetében az ille-
tékességet a megyék és a megyei
jogu varosok 9 regionalis célszo-
vetsége és egyesiilése veszi at.

A helyzet természetesen tarto-
manyonként valtozik. Ez azt je-
lenti, hogy minden regionalis
egység szamara a haldzati és Ki-
szolgalasi szabvanyokra vonatko-
26 elGirdsok alapjan regionalis ki-
nalati koncepciét kell kialakitani,
amelyeket azonban - mindeneke-
I6tt a vasuti kozlekedésben - a
mindenkori korzet- és célszovet-
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seéghatarokon ismét ,,passzitani”
kell, hogy egyrészt az utas a ,,ha-
tarokon atmenden” is hasznélhas-
sa a vasutat, mésrészt a vasut ab-
ban a helyzetben legyen, hogy az
Osszekapcsolod6 vonalakat gaz-
dasagosan tudja lizemeltetni.

Es természetesen figyelembe
kell venni a térség olyan struktu-
ralis adottsagait, mint a telepu-
léssliriség, a lako- és munkahelyi
sulypontok, és ezzel a meglévé
forgalmi aramlatokat, és a vasut
sajatos infrastrukturalis adottsa-
gait.

Ezenkivil be kell vonni a mér-
legelésbe az el6relathatd tervezé-
si koncepcidkat a vasiti infra-
struktura el@retekinté koncepcio-
nalasara. Ugyanakkor optimali-
san kell illeszteni a teljesitmény-
kinalatot a kapacitasok és a vo-
nalvezetés tekintetében a megle-
vO keresleti potencialhoz.

Ennek sordn az utasok szama-
ra lehetdleg atszallasmentes, koz-
vetlen 6sszekottetéseket, optima-
lis jaratcsatlakozasokat kell bizto-
sitani - mind a tavolsagi vonat-
forgalomhoz, mind a sajat és ide-
gen buszjaratokhoz - révid vara-
kozasi id6vel, és a vasuti kinalat
magas id6beni rendelkezésre alla-
saval, valamint kdnnyen megje-
gyezhet6 indulési idékkel.

Az Ugyfélpiac tekintetében a
KKTSZK jovéje szempontjabol
donté a vasltvallalat és az utas
talalkozésa.

A DB AG a buszok és a vasut
egy kézben optimalisan 6sszehan-
golt teljesitménykinélataval - a
harmadikfelekkel torténé koope-
racidban is - ki akarja jatszani a
szinergiahatasat mind a teljesit-
ményi, mind a koltségoldalon.
Csak igy biztosithatja a vasut pia-
ci részesedesét, forgalméat és
munkahelyeit.

A DB véleménye szerint, ha si-
keriil a gondolkodésat és cselek-
vését az ugyfelek kivansaga sze-
rint atallitani, és az lgyfeleket az
attraktiv és olcso kindlatok és ter-
mékek révén a szovetseégeseivé
tenni, akkor a politikai megrende-
16k is mellé &llnak.

Onkritikusan vizsgélva, az ed-
digi szolgaltatdsok még nem tel-
jesen ugyfélorientaltak.

Mégis: a DB-nek kezdeti és
versenyelénye van mint rendszer-
kinaldnak, és ezt ki is akaija hasz-
nalni.

Nyilvanval6, hogy Uj lgyfele-
ket csak akkor tud nyerni, ha
szubjektiv versenyel6nyt ny(jt a
sajat autdval szemben, és ha a
vasuti ,,sz(izféld” hozzaférési k-
szbbe jelent6sen csdkkenthetd.

A KTF Uzleti teriileten az igé-
nyekkel szembeni harom fontos
stratégiai tétel:

1. Do6nt6 mindenekel6tt a még
gyakran a m(szaki termelési fo-
lyamatok altal meghatarozott tel-
jesitményviszonyok atfogd Ujjaa-
lakitasa az abszolut tgyfél-orien-
tacioig.

2. A DB AG a VKTSZK-ban
nemcsak egy vasUti kozlekedési
vallalat, hanem egy olyan rend-
szert is felkinal, amely a tdbbi
kozlekedési mdddal szoros koo-
peracidban a teljes régié mobili-
tasi problémajat egységesen oldja
meg.

3. A hataskdri és feladatfele-
I6sséget a régid veszi at. A donté-
seket ott kell meghozni, ahol a
legnagyobb az Ugyfélkdzelség,
helyben, a régiokban. A kdzpont
mindenekel6tt csak koordinator
és szolgaltato a régiok, azaz a he-
lyi stratégiai lzleti egységek sza-
mara.

Kétsegtelenill nehéz feladat a
gondolkodas és a cselekvés atala-
kitasa, a szerz6dések teljesitésére
hivatott hat6sdgi szervezetb6l a
sajat felel@sségd, rugalmas, vila-
gos teljesitmény- és koltségorien-
talt piackialakitasig tartd folya-
matban.

A KTF piaci stratégiajanak
alapgondolata egészen egyszerd:
»A vasuti utazas legyen olyan
egyszer(i és olyan kényelmes,
amilyen csak lehetséges!”

A mai szempontbol a vasati
»rendszerhdz” teljesit6képessége
olyan versenyel6nyt biztosit, amit
tovabb lehet fejleszteni a termelé-
si hatékonysag novelése és a céh-
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ranyos beruhéazésok révén.

Ezért egyedil a KTF gordilé
alloményanak beszerzésére és
korszer(isitésére a kovetkez6
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 Uj konnyd
mellékvonali motorkocsit tartal-
maz. lde szamithaté még a 350
tovabbi Uj emeletes kocsi, és az
atfogd korszerdsitési program kb.
1,2 Mrd DEM értékben az S-
Bahn-ok és a KTF-kocsik tekin-

tetében.
Ezt a beruhéazasi offenzivat
még tovabbi 2,1 Mrd DEM

0sszeg( tétel egésziti ki, dsszesen
500 ¢j berlini S-Bahn szerelvény
tekintetében. 2005-ig be kell fe-
jezni a jarmipark megujitasat.
Ezzel egyidejlleg egyre tobb
mozdonyvontatast kell motorko-
csival kivaltani.

Erdemes megemliteni, hogy ez
a beruhdzasi offenziva kdzgazda-
sagi szempontbol el6remutatd
stratégiaként a munkahelyek ez-
reit biztositja nemcsak a vasut te-
riletén, hanem a vasutijarm-i-
parban, valamint a beszallitoknal
és a kooperacids partnereknél is.

Ezekkel ajarmivekkel, minde-
nekel6tt a VT 611 sorozatd (j
NeiTech-vonattal, mint ,,zaszl6s-
hajoval”, a DB AG az (j megren-
del6k: a tartomanyok, a terileti
onkormanyzatok, a célszovetsé-
gek szaméara meéretre szabott, S-
Bahn-bol, StadtExpress-bél,
RegionalBahn-bdl és
RegionalExpress-bél alld termék-
skalat, illetve személyszallitasi
logisztikai lancot kindl fel egyfaj-
ta épitészekrényelv alapjan.

A tébb, mint fél millié lakosu
vonzéskorzetekben a f6 terhet az
S-Bahn-ok viselik. Erre a kinalat-
ra a StadtExpress épul ra, amely -
legalabb oras ltemben - a kor-
nyékrél az utasokat behozza a
vonzaskorzetekbe, ahol csak a
fontosabb csomépontokon éll
tneg. A nagy telepulési kdzpon-
tokban a StadtF.xnress veszi &t a

terhet az S-Bahn-tol. A régidban
ezt a feladatot a RegionalBahn
veszi at, legalabb 2 6rés Gitemben.
A RegionalExpress Kkiegészit6
gyorsvonati kinalatként kivalasz-
tott allomasokat szolgal ki.

A DB AG teljesitménykinala-
tanak egy tovabbi kulcseleme az
integralt Utemes menetrend
(IUR). Ennek keretében

- arégio minden kiszolgalt he-
lyét,

- egész nap és egész héten,

- kotott, kénnyen megjegyez-
heté Utemben,

- optimalis csatlakozasokkal a
buszokhoz és a tavolsagi vona-
tokhoz,

- a csomoponti allomasokon

egymassal  6sszekapcsoljak.

A jaratok egymasra épllésével
egy €és két oras ltemben kozle-
kedik alapvet6en minden vonalon
és minden O&rdban egy vonat,
szombaton és vasarnap is.

Az egységes integralt kinalat
rendkivili Ggyfél- és versenye-
I6nyt jelent, amit a buszok és a
vasut 6sszehangolt teljesitménye-
ivel még tovabb kivannak ndvel-
ni.

Az alapfeltétel az optimalisan
osszehangolt kinalat, lehet6leg
egy kézbd6l, illetve a régi6é 6sszes
kozlekedési eszkoz fajtajanak ko-
operacidja, és az egyuttes kizaro-
lagos orientacié a kozos ugyfél-
hasznokra:

- egy menetrend,

- egy menetjegy,

- egy ar.

Sem a tartomanyi, sem a me-
gyei hatar nem képezhet barika-
dot a KKTSZK szdméra. Ezt a
tartomanyok is felismerték. Kép-
zeljuk el azt, hogy minden megye
hataran at kell szallni, a csatlako-
zasok nem passzolnak, és hogy
rdadasul még Uj jegyet is kell
venni. Ez éppen az ellenkezbje
lenne annak, amire a vasuti re-
form és a regionalizalas torek-
szik. Az IUR alapgondolata a ko-
vetkezd: a vasut hasznélatét
olyan egyszer(ivé kell tenni,
amennyire csak lehetséges. Az
idedlis esetben egyszeriien az em-

ber csak felszall a vonatra, és
méris utazik - abban a biztos tu-
datban, hogy mindenitt biztosit-
va van a csatlakozads - éppugy,
mint az autd esetében. A fontos
ebben az 0&sszefliggésben az,
hogy a vasuti kézlekedés, az IUR
kilondsen gazdasagos formaja-
ban, csaknem olyan arhasznu len-
ne, mint a vonaljarati buszkozle-
kedés, ha csak éppannyira kevés
adot kellene fizetnie.

igy példaul a vonaljarati busz-
kozlekedésnek nem kell 4 Mrd
DEM pélyahaszndlati dijat fizet-
nie, mint a VKTSZK-nak. Raada-
sul még mentes a tehergépjarm-
adatol is.

4. A DB AG kooperacios kon-
cepcidja a regionalis kozle-
kedésben és a regiondlis pi-
lotprojektek rendszere

Azok a feltételek, amelyek sze-
rint a regionalizalas j6 a DB AG
részére, a mély valtozasok ellené-
re még tulnyomorészt kedvezbek,
ugyanis:

- évtizedek ota a kulonboz6
szakemberek kdzds munkaja ré-
vén a vasUt és a kozut egy atfogo
KTF-know-how-ra tett szert,

- a KTF (tovéabbiakban: regio-
nalis) tizleti teriilet (R-UT) atfogo
problémamegoldé  hataskorrel
rendelkezik a teruletlefedd KTF-
teljesitmények gazdasagos el6al-
lithsara a legnehezebb keretfelté-
telek kozott is,

- az atfogd beruhazasi offenzi-
va nemcsak a mult hatalmas el-
maradasat kezeli, hanem ajovére
nézve is példamutatd koncepciét
valoésit meg.

Most a versenyel6nyt tartos
teljesitményelénnyé kell valtoz-
tatni. A DB AG R-UT-je az adott
térségben Ggy makdodik, mint az
egyediili targyaldpartner és kép-
viselet a KTF-ben a ,,DB AG
rendszerhaz” részér6l a megren-
del8i szdméra. A KTF a kozleke-
dési teljesitmények teljes terveze-
se és el@allitasa egy kézben van
koncentralva. A DB AG ennek
soran ugy értelmezhet6, mint a



KTF-koncepcid tekintetében egy-
séges, komplett kinédlatot nyujté
rendszer, illetve ,rendszerhaz”.

Ehhez tarsul az egyesek sza-
méra varatlanul magas innovaci-
0s képesség a miszaki terlileten
is, amelyet a multban az idevago
jogszabalyi rendeletek és eldira-
sok nagy mértékben géatoltak, de
most az Uj feltételek kozott szaba-
don érvényesulhet. Vannak még
racionalizalasi tartalékok s,
amelyek aktivalhatok. Ez konkré-
tan a kilondsen olcsd és kdnnyl
mellékvonali jarm{vek alkalma-
zasat, és az egyszer(sitett (izem-
viteli folyamatokat jelenti. To-
vabba a mechanikus és manuali-
san kezelt jelz6k, valtok és so-
rompok Kkivaltdsdt a modern
elektronikval, mindenitt, ahol az
gazdasagos. Kuldnleges jelentd-
ségl a tobbi kozlekedési eszkdz-
zel és maéddal torténd céliranyos
kooperéacio révén a
szinergiahatasok aktivalasa az at-
fogé és integralt KTF-rendszer
keretében.

Tehat a KTF vildga alapvetd
valtozésban van. Tobbé méar nem
az egyes kozlekedési mdédok, az
egyedi kinalatukkal a meghataro-
z0k, hanem az a képességik,
hogy a kdzlekedést mint rendszert
szervezzék meg az ligyfelek hasz-
nanak szempontjait figyelembe
véve, és optimaljak a mas kozle-
kedési eszkozokkel vald kapcso-
I6das helyét.

A DB AG, mint vasuti szallita-
si véllalat, mindenhol egyedil is
tud operalni - ,,a KTF mint a va-
sut része” elv értelmében - mint
KTF-vallalat, ami az ugyfélhasz-
nok szempontjabdl dokumentalt
stratégiai cél, azonban sziikséges,
hogy a piacon egylttm(ikodjék a
tobbi kozlekedési moddal, hiszen
azok végzik a finomelosztast. A
KTF ezért a DB AG szadméra
mindig egy kooperacioképességi
kérdés: Az Ugyfelek joggal var-
nak el egységes szervezett integ-
ralt KTF-kinalatot, amely megfe-
lel az igényeiknek és a regionalis
sajatossagoknak. Ebben az érte-
lemben a kooperacié a regio-
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nalizalas sziikséges alkotoeleme.

A kooperacié mindig és min-
denlitt csak ott sikeres atlagon fe-
lal, ahol tudatosan és célzottan
hasznaljak ki a kilénboz6 kozle-
kedési eszkdzok egyuttmikodé-
sének szinergiahatasat a koltse-
gekre és a teljesitményekre, az
tgyfélhasznok érdekében. Ha a
kdzhasznu kozlekedési vallalatok
az utasaikat a legnagyobb ha-
szonnal akarjak megajandékozni,
akkor a kozlekedési eszkdzodk
erésségeit 0sszesiteni kell, és ko-
zosen kihasznélni. Az ebben az
értelemben optimalt kinalatok in-
tegralt kinalatok. Az ilyen jelleg(i
egyuttmiikddés elmélyitése és ja-
vitdsa mindennél fontosabb.

A piaci potencidl a vasuttol
fligg. A rovid szakaszok tobb,
mint 80%-at személygépkocsival
teszik meg. Minden kozlekedési
eszkdznek megvan a maga tipi-
kus rendszerelénye az utasforga-
lom volumenétdl, az elérhet6ség-
tél, az utazasi tavolsagtol vagy az
utazasi id6épontoktdl fliggben. Ez
egyarant igy van a személygép-
kocsi, a busz és a vonat tekinteté-
ben. Ezeket kell egyesiteni az
ugyfelek javara. igy a KTF-
rendszer sokkal sikeresebb alter-
nativdja lehet mind &koldgiai,
mind 6kondmiai értelemben a
motorizalt maganforgalomnak, a
megrendel6k és az utasok szem-
pontjabdl egyarant.

A DB AG KTF-jének az a cél-
ja, hogy egyidejiileg optimalja a
megrendeldk és az utasok hasznét
a kettds stratégia értelmében. Te-
hat az utasoknak, a megrendel6k-
nek és a DB AG KTF-jének alap-
vetéen kozos az érdekik: folya-
matos utazasi lanc felkinélasa,
gyors és kényelmes 6sszekotte-
tésként, az egyeéni utazasi célok
tekintetében, a lehet6 legtébb em-
ber szamara.

Azt az alapgondolatot, hogy
egy tisztdn strukturélt, koénnyen
megjegyezhetd és - mindeneke-
I6tt - egyszerlien felhasznalhatd
KKTSZK teljesitménykinalattal
attraktiv rendszert épitsen ki, a va-
sUt az alapkinalataval, az 1UR-rel,

kozvetlen Ggyfélhaszonna alakitja
at. Csaknem minden regionalis
megrendelé megfogalmazza ezt a
terlletlefed6 koncepcidt, ami
nemcsak valamennyi érdekelmek
felel meg nagyon jol, hanem a
KTF-ugyfelek részére alapvetd
teljesitményjavulast is jelent.
Ugyanis nemcsak tébb vonat kdz-
lekedik fix és konnyen megje-
gyezhet6 menetrend szerint, ha-
nem a legtébb esetben az utazasi
id6 is rovidil, és mindenekel6tt: a
vonatcsatlakozasok egymas ko-
z0Otti, valamint a tavolsagi forga-
lommal és a buszjaratokkal torté-
né Osszehangoladsaval a csomo-
ponti allomasokon és a kdzvetlen
Osszekottetések szamanak novelé-
sével a varakozasi id6k gyakorla-
tilag megsziintetheték.

A DB AG a pilotprojektek
egész soraval prébalja ki ezt az
integralt koncepciét a vasuti
rendszerre.

A tapasztalatok - elsésorban a
Rajna-Pfalz-i és az Allgau-
Schwaben-i IUR tekintetében -
azt mutatjdk, hogy a kozvetlen
Osszekottetések a régidkban pot-
lI6lagos keresletet gerjesztenek.

Kiléndsen jelentés ezen a té-
ren a fejlédés a Rajna-Pfalz-
régioban bevezetett IUR-nek ko-
szOnhetden. A kinalat megdupla-
zdsaval a hétvégeken az utasok
szdma 200-300%-a ndvekedett,
mig a hétkdzbeni kereslet 43%-
kal emelkedett a kinalat csekély
bévitése mellett.

Ennek ellenére sok regionalis
busztarsasag meég bizalmatlanul
figyeli a buszmenetrendek 6ssze-
hangolasat a VKTSZK-kinalattal,
és a jarathal6zat ezzel kapcsola-
tos Uj koncepcidjat. Félnek az
utasvesztéstél és a magasabb
koltségekt6l. De mar itt is kezd
atalakulni a gondolkodas. A KTF-
ben abusz- és a vasuti kozlekedés
integrdlt  kinalatkialakitdsanak
elényeit mar nemcsak a vizsgéla-
tok és Svajc gyakorlati tapaszta-
latai bizonyitjak, hanem a német
pilottérségek tapasztalatai is.

igy 1994-ben Rajna-Pfalz tar-
tomanyban a Rajna-Pfalz-i (te-
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mes kozlekedés elsd 1épcs6jében
ismét izembe helyezték a KTF ré-
szére a Grinstadt - Monsheim
vasUtvonalat, atszervezték a meg-
I1évd buszjarati rendszert, és a vas-
Gti Gtemhez igazitottak. Az ered-
mény: ahol a buszokkal naponta
1500 ember utazott, ma csaknem
2000-en utaznak vonaton és bu-
szon. Ugyanakkor az tizemi rafor-
ditasok is csokkentek az Uj busz-
vonalakon a régi atlaghoz képest.

Az IUR-intézkedéscsomag ré-
vén a KKTSZK esélyt kap arra,
hogy el6szor nydjtson utasai sza-
mara hasonlé el6nydket, mint
amit a személygépkocsi: az egész
napos rendelkezésre allast - még
a hétvégeken is - és azt a garan-
ciat, hogy mindenitt oda-vissza
kozlekedhetnek, mert a csatlako-
zasok 6sszehangoltak.

Kulonosen jo példa a fokozott
igyfél-orientaciora az ,,Ugyfél-
gondozés a KTF-ben” koncepcid.
Ennek az a célja, hogy a vonatki-
sér6 szolgalat munkatarsai sza-
mara Uj, jov6- és ugyfélorientalt
foglalkozasi képet alakitsanak Ki,
amely a KTF reprezentansainak
vendéglatd és kiszolgald szerepét
a vonaton tartalmilag Gjradefini-
alja, és hogy ugyanakkor az
,ugyfélmunka” keretfeltételeit az
erds sajat felel6sség révén, tea-
mek képzésével, és a konkrét
munkafeltételek gyors javitasaval
a célnak megfelel6en alakitsa. Ide
tartozik szélesebb értelemben a
szocidlis helyiségek tervezett at-
fogo6 Gjjaalakitasa, és a szolgalati
rendek megvaltoztatasa. Jelenleg
folyik Cottbusban és Hofban en-
nek a projektnek a teljes halozati
elteijesztése érdekében a pilotfazis.

Az Ugyfél-orientacio egy masik
sikeres pilotprojektje a ,,szép hét-
végét" kezdeményezés, amelynek
Iényege, hogy a vasUti utazasok a
régiéban olyan egyszerlek és
olyan kényelmesek legyenek,
amennyire csak lehetséges. A
»,SZép hétvégét” tarifaajanlat ezen
tulmutat: ezzel nemcsak az eddig
gyengén kihasznalt hétvégi kapa-
citdsokat sikerilt megtdlteni, ha-
nem mindenki el6tt siker(lt bizo-

nyitani azt is, hogy milyen fontos
az ugyfelek szdmara az egyszer(-
en hasznalhato és atlathat6 kindlat.

A KTF-rél ismét mindenki be-
szel. A 14 év feletti németek
89%-a ismeri a ,,5zép hétvégét”,
10%-a mar hasznalta egyszer, és
ezek csaknem kétharmada Ujra
igénybe  akarja venni. Az
imazshatds is nagyon jelentés:
csak 5%-nak nem tetszik, a tobb-
ség szerint a vasut képe ezzel ja-
vult, 80% ugy nyilatkozott, hogy
ajanlani fogja baratainak és isme-
réseinek. Es mindenekel6tt: a
»,SZ8p hétvége” bhizonyitja, hogy
az ugyfelek visszahddithatok a
kozatrol. A 40%-kal toébb utas, a
120 Mrd DEM bevétel, a tdbb,
mint 5 millié eladott jegy vilago-
san beszél. Ezzel a DB AG KTF a
legjobb dton van ahhoz, hogy a
multbani negativ imézsat levet-
hesse.

Uj ugyfeleket a vasut csak ak-
kor tud megnyerni a KKTSZK-
nak, ha sikerill &télhet6 teljesit-
ményel6nyotket nyljtania, és a le-
het6 legjobban lecsdkkentenie a
hozzaférési kiszobot a vaslthoz
mint ,,szuzfoldhdz”. ldeélis eset-
ben a vonatba és a buszba - ponto-
san, mint az autoba - be kell lni,
és el kell utazni. Pontosan ez az (j
KTF-filoz6fia. Jov6t és ndvekedést
csak egyetlen stratégia igér: az
tgyfelek kivalo szolgéalata.

5. Aregiondlis kozlekedéspo-
litika Hessen tartomany pél-
dajan

5.1. A KKTSZK regionalisje-
lent6sége

Az elmult években a kdzhasznu
kozlekedés keretfeltételei alapve-
téen megvaltoztak Németorszag-
ban. A vasut privatizacidja és a
kotottpalyas Kistavolsagu kozle-
kedés regionalizalasa a tartoma-
nyokat, a tartomanykorzeteket és
a teleptiléseket uj feladatok elé al-
litotta, de ugyanakkor 0 esélyt is
nyitott szamukra, hogy a mobili-
tdst hosszu tdvra biztositsak, és
hogy a kozlekedéspolitikaba tar-
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tdsan beépitsék az okoldgiai és a
szocialis szempontokat. Ennek
feltétele az ,,integralt 6sszkozle-
kedési rendszer”. Ennek esetén
valamennyi szallitasi médot azok
sajatos erdsségeinek megfelelden
kell igénybe venni, éspedig nem
az egyedi intézkedések, hanem a
stratégiai irdnyultsdgu intézke-
déskombinaciok forméjaban.

A Hesseni Kozlekedési Mi-
nisztérium szerint a mobilitasi
igények megvaldsitasa kozben
kozlekedéspolitikai cél a kozati
gépjarmifogalom Kkivaltdsa és
csOkkentése, valamint a kornye-
zetet kiméld kozlekedési modok-
ra és eszkozokre atterelése, és a
nem atterelhetd, szilkséges moto-
rizalt egyéni kozlekedés kornye-
zetorientdlt  optiméldsa. A
KKTSZK-nak ebben kdzponti je-
lent6sége van. De csak akkor le-
het sikeres, ha jelent§sen emelik
a minéségét. EbbOl a szempont-
b6l az olyan szervezési intézkedé-
sek, mint példaul a kozlekedési
(és a tarifaszovetségek kialakita-
sa, a halozati és menetrendi kina-
lat bévitése, a tarifa- és értékesi-
tési rendszerek egységesitése, ru-
galmas lzemmodok bevezetése,
valamint az Gzemvitel optimalasa
ajavitas lehetéségei. Azokban az
esetekben, amikor a motorizalt
egyéni kdzlekedés konkurencia, a
személygépjarm(i-hasznalat javat
szolgélo egyoldalu attraktivitase-
melést keriilni kell.

A kozlekedésiranyitasi rend-
szerek bevezetése a minisztérium
szerint akkor pozitiv hatasu, ha a
személygépjarmu-utazasok atte-
rel6dését eredményezi a kornye-
zetbardt kozlekedési modokra
(KKTSZK, kerékparos és gyalo-
gos kdzlekedés).

Az aktudlis helyzetet az jel-
lemzi, hogy a teljes kdzhasznu
kozlekedés alapvetfen atstruktu-
ralédik olyan mértékben, ami-
lyenre még a Szdvetségi Koztar-
sasadg fennallasa alatt nem volt
példa. Ennek a ,, kozlekedéspoliti-
kai valtdsnak" a végrehajtasara
eurdpai, szovetségi és tartomanyi
szintli jogi szabalyozasok szilét-



tek. Erre vonatkoznak europai
szinten az EGK Tanécs 1191/69
(mddositva: 1893/91) és 440/91
szam( irdnyelvei, szOvetségi
szinten a személyszallitasi tor-
vény, valamint a Szdvetségi Vas-
utak privatizalasa (vasuti szerve-
zeti reform). Ebbe az Uj keretbe
illeszkedik a KKTSZK, beleértve
a VKTSZK-t is, feladat- és finan-
szirozasfelel6sségenek athelyezé-
se a szOvetséq illetékességébdl a
tartomanyokra és a telepiilésekre
(regionalizalas), és a megrendelé-
si elv bevezetése a KKTSZK és a
VKTSZK kozlekedési teljesitmé-
nyek tekintetében. Ezek egyitt-
véve teszik szlikségessé a
KKTSZK és a VKTSZK dujra-
szervezését a tartomanyok és a te-
lepllések részérdl.

Hessen tartomény ezt maér
1993-ban szamitasba vette, ami-
kor meghozta a hesseni KKTSZK
tovabbfejlesztésérél szolé tor-
vényt (KKTSZK-térvény). Ezen-
kivul mértékado részesedése van
a két hesseni kozlekedési szovet-
seghen (RMV és NVV).

5.2. A KKTSZK-tdrvény mint
jogi alap

A KKTSZK-térvény egyarant vo-
natkozik a kozGti és a vasuti
KKTSZK-ra, amely utébbi még
1996. 1. 1-ig a ,,szbvetség felada-
ta” volt. A regionalizélasra vald
felkészilésként mindenesetre mar
jelenleg is a KKTSZK-ért felels-
sok (tartomanyi korzetek, szabad
varosok és az 50000 lakos feletti
telepiilések) rendelik meg a vasu-
ti teljesitményeket is. A KKTSZK
teruletlefedd attraktivitdsanak ki-
alakitasa céljabdl a felel6sok koz-
lekedési szdvetségeket képezhet-
nek, amelyek illetékesek a tarifa-
rendszerek és a menetdijak, a re-
gionalis kdzlekedési Utvonalak és
hal6zatok, valamint a tervezés te-
Kintetében, még ha azok tulnyul-
nak a felel8sok illetékességi terii-
letén kiviilre is. Ok kapjak az lize-
meltetési és a szOvetségi tarsasag
koltségtamogatasat is. A telepiilé-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

sek kozlekedési viszonyainak ja-
vitdsat célzd beruhdzasok tdmo-
gatasat a TKF-tv. és a pénzlgyi
kiegyenlitési torvény (PK-tv.)
szerint els6sorban a telepiilési 6n-
korményzatok biztositjak, akik a
kozlekedési szovetség tagjai vagy
résztvevoi.

A hesseni tartomanyi Kkor-
manyzat meg van gy6zddve arrol,
hogy ez a torvény és a felsorolt
tartomanyi eszkdzok olyan hely-
zetbe hozzék a teleptilések énkor-
manyzatait, hogy a jelenlegi su-
lyos koltségvetési problémak el-
lenére képesek a KKTSZK javita-
séra.

5.3. A KKTSZK-szdvetségek
mint a menetrendi és a tari-
faegység megteremtGi

A két hesseni kozlekedési szovet-
séget 1994 nyaran alapitottak. A
tarsasdgok tulajdonosai a min-
denkori tartomanyi megyék, a
megyei jogl varosok, valamint a
tartomany, amelyhez mindkét tar-
sasag tartozik. Az lizem megkez-
désére 1995 majusaban, a menet-
rendvaltaskor kerilt sor.

A teriletileg korilhatarolt és
tertletlefed6 szervezeti forma ré-
vén lehetséges az Ugyfélbarat,
egységes tarifa-, értékesitési és
informacids rendszer és a regio-
nalisan 0sszehangolt, integralt
haldzati és Utemes menetrend. Az
IUR alapjan példaul az egyes vo-
nalakat az egyes kapcsolodasi
pontokban, az Ugynevezett csil-
lagallomésokon az egész haldzat-
ra kiterjedd, temes kinalatrend-
szerbe fogjak ossze. Az IUR
normat jelent a régié hozzaférhe-
tésége tekintetében a kdzhaszna-
lati kozlekedési eszkzok révén.
Kilondsen a vidéken van koz-
pontijelent6sége, mivel ott ajara-
tok ritkdbbak, mint a vonzéaskor-
zetekben. A regionalis rahordd
buszjaratok - kiloéndsen a ritkan
benépesiilt térségekben - akkor
csatlakoznak a vonatokhoz tdbb
irdnyban, ha a héal6zati menet-
rendjuk koordinalt a csillagallo-

masokkal.

A szisztematikus és konnyen
megjegyezhetd menetrend javitja
a kozhasznu kozlekedés piaci
esélyeit. Minél jobban funkcional
a szallitasi lanc, annal hamarabb
sikerulhet a tovabbnovekvd koz-
lekedési piacon nagyobb részese-
dés megszerzése a kozhasznu
kozlekedés javara.

A kozlekedési szOvetségek te-
szik azt is lehetévé, hogy a
regionalizalas hatékonyan valo-
suljon meg. A telepllések, mint a
VKTSZK és a KKTSZK megren-
del6i, tarsasagot alakitanak pél-
daul kft. formajaban, és kdzjogi
megallapodassal megegyeznek,
hogy a KKTSZK-feladatot kézo-
sen végzik. Ennek megvaldsitasa-
ra (a regiondlis kozlekedési jara-
tok és menetrendek kialakitasa,
egységes tarifak megallapitasa az
egész terliletre, a regionalis koz-
lekedési teljesitmények megren-
delése, a regionélis forgalom ko-
ordinaldsa a helyivel) a rezsitar-
sasdgok (menedzsment és igazga-
tas) szolgalnak. A szOvetségek
hangoljak 6ssze a regionalis koz-
lekedeést, amelyekért feleldsek, az
egyéb helyek KKTSZK-javal,
amit a helyi KTSZK-tarsasadgok
(HKTSZKT) és a kozlekedési
véllalatok  bonyolitanak. A
HKTSZKT-kat a vidéken a tarto-
manyi megyék és a megyékhez
tartozo telepllések alapitjdk. A
megyei jogu varosokban ezt a fel-
adatot a kozlekedési vallalatok
veszik at. A véllalkozok (a kozle-
kedési teljesitményeket nyujtok,
mint példaul a DB AG, a Hesseni
Tartomanyi Vasut Kft., a szdvet-
ségi busztarsasagok, kozlekedési
véllalatok, privat buszvallalko-
z6k) onalléak maradnak, de val-
lalkoz6i kooperacidba (megyei
kozlekedési tarsasag) is tomoril-
hetnek. Ekkor azonban biztosita-
ni kell, hogy a verseny tovabbra
is fennmaradjon. A regionalis
kozlekedési teljesitményeket a
szOvetséges vallalkozoknal, a he-
lyi kozlekedési teljesitményeket a
helyi kdzlekedési tarsasagnal ren-
delik meg.
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5.4. A tartomanyi kéltségvetés
tamogatéasi szerepkore

Azt, hogy a hesseni tartomanyi
kormany milyen magasra értékeli
a szOvetségeket, nemcsak az mu-
tatja, hogy betarsul a szOvetségi
tarsasdgokba, hanem az is, hogy
ezeket jelentds mértékben tamo-
gatja. A szovetségek el6készite-
sére finanszirozza a sziikséges
vizsgélatokat és szakért6i véle-
ményeket, amelyek mind a mega-
lakulds, mind pedig a ,regio-
nalizalas” szempontjabdl altala-
ban nagy jelent6ségliek. llyenek
példaul a KKTSZK regiona-
lizalasi koncepcidjat, a
VKTSZK-ban a vonali koéltség-
es bevételszamitast, a VKTSZK
integralt haldzati és ltemes me-
netrendjének kialakitasat, vala-
mint a tarifat megalapozé vizsga-
latok. A szdvetségek megalakula-
saval a hesseni kormanynak egy
megfelel6 tartomanyi eszkoz all a
rendelkezésére a KKTSzZK-
torvénynek és a szerz6déseknek
megfelel6en, amelybdl § fedezi a
szOvetségi tarsasag koltségeinek
85%-at, beleértve a sziikséges
vizsgalatok koltségeit (rezsikolt-
ségek) is. A kooperacios timoga-
tasok (az attarifalasi és harmo-
nizacids veszteségek, amelyek az
egységes regionalis tarifa beveze-
tésével keletkeznek a szovetség
teriiletén) 85%-at ugyancsak a
tartomany fedezi. A partnerségi
modellben sz6 van a regiondlis
kodzlekedés kiegészitd teljesitmé-
nyeinek megvalositasarél is. A
tartomany itt is magas tdmoga-
tast, 50%-ot biztosit. Az infra-
struktirakoltségek dotaciojabol
(kiutaldsok a helyi infrastruktura
lizemben tartasi koltségeire), f6-
ként az lizemcsarnokokkal és a
kozlekedési infrastruktira (meg-
allohelyek) fenntartasaval és apo-
lasaval kapcsolatban - bar ez a te-
lepulések illetékessége - a tarto-
many 15%-ot fedez.

A kozlekedési szOvetség bein-
duldséval a ,,regionalizalasi meg-
valdsithatosagi projekt” is tényle-
gesen megvaldsult. Szdvetségi te-

Kintetben is el6remutatd és pilot-
funkcidju, szémitdsba veszi a
KKTSZK regionalizéladsanak ko-
vetelményeit és a vasUti struktd-
rareform VKTSZK-feltételeit.

A KKTSZK prioritasa a tarto-
manyi koltségvetésben is lecsapo-
dik. Az 1990-es koltségvetési év-
ben még csak 300 Mrd DEM,
1995-ben méar mintegy 790 Mrd
DEM allt a KKTSZK rendelkezé-
sére. Tehat, 6t év alatt tébb, mint
duplajara néttek az eszkdzok.
Ezenfelll 1993-ban a tartomany
az 1993-as patkoltségvetéssel be-
inditott egy 300 Mrd DEM-es
programot. Ebb6l mintegy 110
Mrd DEM a KKTSZK szdmara
lett el6iranyozva, féként a frank-
furti varosi vasut el6finansziroza-
séra.

A hesseni tartomanyi kor-
manyzat jov6beni tdmogatasa a
kozlekedés teriletén, a kozleke-
déspolitikai céljainak megfeleld-
en, a KKTSZK-szovetségekre
korlatozodik. Példaul az 1994-es
koltségvetésben 107 Mrd DEM-
et, az 1995-1998 években évente
183,5 Mrd DEM-et irdnyoztak
eld a kotelezettségekre. Ezek a ta-
mogatéasok féként az lizemeltetési
koltsegek kiegyenlitését szolgal-
jak. Ezenkivil az is cél, hogy a
kozlekedési vallalatok kozotti ko-
operacié tamogatasat az 0j szo-
vetség tamogatasava alakitsak.
Ide tartoznak a PK-tv. 24.§-a sze-
rinti  tavolsagi  kozlekedési
kiutalasok a teleplilések és a tele-
pulési szovetségek szamara a ja-
ratok és a kozlekedési szdvetsé-
gek tdmogatasa tekintetében.

Amint eddig is, a Kdzeledési
Minisztérium biztositja a TKF-tv.
szerinti réforditdsokat. Ezeket ki-
egészitd finanszirozassal a PK-tv.
szerinti eszkdzokbdl lehet fedez-
ni. Ezek a tamogatasok a létesit-
ményeket, a jarm(veket és az
Uzemiranyitasi rendszereket szol-
galjak. A KKTSZK létesitménye-
in a vonalak, az Uzemcsarnokok,
a kozponti buszallomasok, az at-
szall6- és megallohelyek, vala-
mint a P+R és B+R létesitmé-
nyek, az Uzemiranyitasi rendsze-

rek, a legtdgabb értelemben vett
szamitégépes Uzemiranyitasi
rendszerek, gyorsité intézkedé-
sek és a fényjelz6-berendezések
elényben részesitése értendbk. A
TKF-tv. szerint az 1993-1996
években a szdvetségi koltségve-
tés 6,28 Mrd DEM-et ad. A tor-
vény leszbgezi, hogy az eszkdzo-
ket milyen célokra és milyen ara-
nyokban kell felosztani. Egy
adott részt (1995-ben 1,254 Mrd
DEM) megtart a szovetség, a tob-
bit a tartomanyok kapjak, akik-
nek a programhataskorébe tarto-
zik az 6sszes egyéb intézkedés
(KKTSZK-létesitmények, -jar-
mdvek, -gyorsitas, aruforgalmi
kozpontok, teleplilési utépités).
tés és a KKTSZK kozott (korédb-
ban 50-50%) mostant6l a tarto-
manyok osztjak fel. AKKTSZK a
hesseni tartomanyi korméanyzat
kozlekedéspolitikajaban jelentds
elem. Ezért a tartomény Ugy don-
tott, hogy 1995-ben a tartoméany
rendelkezésére all6é mintegy 368
M DEM Kkeret kb. 65%-at (236 M
DEM-et) KKTSZK-
beruhazésokra forditja. Ezenfeliil
jelent6s keret all rendelkezésre a
PK-tv. alapjan is. Kilonosen kie-
melhet6 az 0 Frankfurt-
Darmstadt, Hanau és Rodgau-i
S-Bahn vonalak, amelyek teljes
beruhédzési 6sszege 2 Mrd DEM.
Ezenfelll a tartomanyi korméany-
zat tamogatja példaul a 64 db
emeletes vagon beszerzését is. A
KKTSZK-eszkdzok persze még-
sem elegendék mindenre. Ez kii-
Iondsen igaz 1997-t6l, ugyanis
akkor a TKF-eszkdzoket ismét az
1992 elétti 6sszegre (a szbvetség
és a tartomanyok osszesen 3,29
Mrd DEM-re) redukaljak.

Az emlitett tdmogatasi eszko-
z0kb6l, amelyeket a hesseni tar-
tomanyi kormanyzat az lizemel-
tetéshez, illetve a beruhdzasok-
hoz ad, részesednek a KKTSZK
rugalmas lizemmdadjai is. Hessen-
ben 40 hivhatd gydjt6taxi van,
tobb, mint barmelyik tartomany-
ban, ezenkivil még 29 vonaljarati
taxi és egy polgarbusz, ami latva-
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nyos jele annak a torekvésnek,
hogy a ritkan betelepult régiokban
is legyen KKTSZK, amely a la-
kossag igényeire és szlikségleteire
irdnyul. Ezt a rendszert a rugal-
massadg és az individualitas jel-
lemzi. A hivhaté gy(jtétaxik és a
polgarbuszok olyan Kkindlatok,
amelyek a lakossag, féként a nék,
valamint a gyerekek és az idGs
emberek igényeit szolgaljak. A
ritkan benépesult és kis kozleke-
dési kereslet( terlileteken és/vagy
id6szakokban ezek magas attrak-
tivitdst kinalatot nyuljtanak, ami
raadasul gazdasagosnak is bizo-
nyul.

Ezért a Hessen tartomany to-
vabbra is tdmogatja a rugalmas
kozlekedési modokat, és arra to-
rekszik, hogy a KKTSZK szama-
ra olyan kozlekedési feltételeket
teremtsen, amelyek kimélik a
kornyezetet, szocialisan elvisel-
het6k és Hessen gazdasagi hely-
zete szamara is sziikségesek.

6. A regionalis személykozle-
kedés tartomanyi torvényi
szabalyozasa

A tartomanyok altalaban kilén
torvényt alkottak a KKTSZK te-
Kintetében az 1995. év folyaman,
amelyek 1996. januar 1-vel lép-

tek hatalyba.

A torvények nem egységes
szerkezetliek, de valamennyi tor-
vény kodzos eleme a

- célkit(izések,

- fogalmi definiciok,

- felel6sok,

- forgalmi tervezés,

- beruhazasok,

- finanszirozas

szabalyozasa.

15 tartomanyi térvény tartalmi
Osszehasonlitasat mutatja be az 1
tAblazat. A sz&mok a témék sor-
rendjét mutatjadk. A témak cime
nem egységes, az abra szerinti el-
nevezések a tartalom lényegét
tikrozik, nem feltétlenil a fejeze-
tek cimét.

Az egységes témak terjedelme,
részletessége torvényenként Kku-
I6nbozik. A torvények szerkezete
is valtozo: tobbséglk csak parag-
rafusokra vagy cikkelyekre bon-
tott, de van rész - fejezet - cik-
kely felépités( is.

Hét torvény kilon cikkelyben
(s6t részben) foglalkozik a vasuti
forgalom szabalyozasaval vala-
milyen (tervezési, finanszirozasi
sth.) szempontbol, de tartalmilag
természetesen minden tartomany
szabalyozza azt.

A torvények tobbsége tartal-

maz atmeneti el6irdsokat, feltl-

357)

vizsgalatra, felhatalmazésra és a

hatalyba lépésre vonatkozo el6i-
rasokat, illetve zaradékokat.
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K elia uaMt Sm afia & eiit!

A MAV Rt. az utasok, a fuvaroztaték igényeinek megfelelden alakitja at
szolgaltatasait.

A MAV Rt. - a kormanyzat segitségével - fokozatosan modernizélja
eszkdzparkjat.

A MAV Rt. alkalmassé valik az Eurépai Uniéba tarté Magyarorszag célja-
inak kifejezésére.

Az (j vallalati filozofiahoz immar atlathatd szervezet tarsul. Ennek legjel-
lemz6bb vondsa a kereskedelmi és a palyavasut elkulénilése. A megel6-
z8 években sziletett kormanyzati és vallalati intézkedéssorozat tovabbi
eredménye a MAV piaci feltételekhez valé alkalmazkodasanak megkez-
dése, a pénziigyi-gazdalkodasi folyamatok attekinthetésége.

A MAV teljesitményei 1997 1998 Index
(varhato) (koncepcio) (%)
Utasfd (millid) 155,9 154,8 99,3
Utaskm (millig) 8465 8386 99,1
Arutonna (milli) 46,2 47,6 103,0
Arutonnakm (milli6) 7886 8038 101,9
Bevétel (milli6 Ft) 153858 167532 109,0
Koltség (millio Ft) 165758 182260 110
Eredmény (milli6 Ft) -11900 -14728
Atlagos létszam (f6) 59555 57420 96,4

A MAV Rt mintegy 450 milliard forint értékl targyi eszkozt mikodtet,
amelynek jelentés része a kizardlagos allami tulajdonban lévé palyahald-
zat és tartozékai. A kincstari tulajdon 1998-ban varhatéan kivezetésre
keriill a t6ketartalékbdl és az alapitdval szembeni hossz( lejaratd kotele-
zettségként jelenik meg. Ez a sajat toke tdbb mint 200 milliard forintos
csOkkenését eredményezi. Egyértelmlvé valik, mi a kotelessége az
allamnak a vasut eurdpai szinvonallva tételeben, mi a feladata maganak
a MAV-nak a mikodtetésben.



