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Uj minisztérium,
uj tisztségviselok

2000. jonius 1-jét6l jelentGs személyi valtozasok torténtek a tarcat
iranyit6 minisztériumunkban.

Nogradi LaszIlo miniszteri, Tombor Sandor kozigazgatasi allamtitkari, dr.
Sztojanovits Ivan kozlekedési helyettes allamtitkari megbizast kapott.

Az 10j vezet6k szakmai koncepcidjuk alapjan, alkalmazkodva a
megvaltozott koriilményekhez modositottak a szervezeti felallason is.

A Kozlekedéstudomanyi Egyesiilet elnoksége nevében bizunk abban,
hogy az 0j vezet§ tisztségviselkt6l és a minisztériumtol a jovOben
megkapjuk azt a timogatast, amely nélkiil egy civil szervezet nem képes
eredményesen miikodni. Ugyanakkor mi is felajanljuk szakmai-
tudomanyos egyiittmiikodésiinket, amely a tobb mint 6500 f6s
tagsagunkat is figyelembe véve meghatarozo a kozlekedésrdl kialakitott
kép, és az eredmények tekintetében egyarant.

Az ij minisztérium vezetSinek, munkatarsainak munkasikereket €s jo
egeszséget kivanunk.

Dr. Gyurkovics Sandor Dr. Katona Andrds
elnok fotitkar



Q0

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE)

Nogradi Laszlé kozlekedési és
viziigyi miniszter

1947. szeptember 23-an sziiletett
Szombathelyen. A pannonhalmi
Bencés Gimnazium érettségijével
csak kilencévi gyogyszergyari
segédmunka utan kezdhette meg

fels6foka  tanulményait a
Nehézipari Miiszaki Egyetem

Automatizalasi Uzemmérnoki
Karan.

1983-t61  szamitastechnikai
vallalkoz6, gmk-t, kisszovet-

kezetet, majd részvénytarsasagot
alapitott. 1991-t6l 1994-ig a Ma-
gyar Vallalkozasi Kamara alel-
noke, 1994 és 1997 kozott a
Budapesti Kereskedelmi és Ipar-
kamara Elnoksegenek tagja.
1995-t61 1998-ig az Allami Pri-
vatizacios és Vagyonkezel§ Rt.
FeliigyelGbizottsag tagja.

1995 és 1997 kozott a Bencés
Didkszovetség ligyvezetd elnoke.

A kilencvenes ¢években a
Kereszténydemokrata Néppart
tagja, 1995-t61 az Orszagos Va-
lasztmany elnokségi tagja. 1997-

ben, a partszakadas idején tavo-
zott a partbol, és 1999. jalius 30-
ig a Magyar Kereszténydemok-
rata Szovetség alelndke, azota
igyvezet6 titkara.

1998-ban a Fidesz Magyar
Polgari Part jeloltjeként Lenti
orszaggytilési képviselSje lett.
1998. junius 25-t61 az Orszag-
gytilés Idegenforgalmi Bizott-
saganak, 1998. augusztus 1-jétdl
a Gazdasagi Bizottsag tagja. Az
utobbi években a Zala megyei
Béazakerettyén befektetési tanacs-
adassal, falusi turizmus- és va-
daszatszervezéssel foglalkozott.

NGs, hat gyermeke van.

Tombor Laszl6 kozigazgatasi
allamtitkar

1951. februar 19-én sziiletett
Budapesten. Elsé diplomajat a
Kozlekedési és Tavkozlési Mi-
szaki Fiskola Kozlekedés-eépité-
si kara Utépitési és Fenntartasi
szakan szerezte meg 1972-ben.

1979-ben épitémémoki diplo-
mat szerzett a Budapesti Mdszaki
Egyetem Epit6mérnoki  kar
Kozlekedésépitd szakan. 1993-
ban a Nemzetkozi Mérnokegye-
silletek Europai Szovetségétol
»Eurépa-mérnoki" cimet (Eur.
Ing.) kapott.

1972-t61 a Kozuti Kozlekedési
Tudomanyos Kutaté Intézetben,
majd annak jogutddjaban a
Kozlekedéstudomanyi Intézetben
dolgozott 1989-ig kiilonboz be-
osztasokban, 1990-ben keriilt a
Kozlekedési, Hirkozlési és Vizii-
gyi Minisztériumba.

1993-ban az Utgazdalkodasi és
Koordinacios Igazgatosag f6osz-
talyvezetqle 1996-ban az Allami
Miiszaki és Informécios Koziti
Tarsasag miiszaki igazgatdja,
1998-ban pedig iigyvezet§ igaz-
gatdja.

1973-t61 a Kozlekedéstudo-
manyi Egyesiilet tagja, 1990-ben

a CEN/TC 227 Magyar Tiikor-
bizottsag elndke, 1994-t61 a Ma-
gyar Utiigyi Tarsasdg elndke,
1996-t61 az OECD, Utiigyi Ku-
tato Tanacs magyar fodelegatusa.

Német nyelvvizsgaja van, nds,
négy gyermek apja.

dr. Sztojanovits lvan
kozlekedési helyettes-
allamtitkar

1941. szeptember 25-én sziiletett
Budapesten. 1960-ban érettségi-
zett a kecskeméti piarista gimna-
ziumban. A Budapesti Miiszaki
Egyetemen 1965-ben kozlekedés-
mérndki, 1970-ben gazdasagi
mérnoki, 1972-ben miiszaki dok-
tori diplomat szerzett. 1991-ben
Faeni Europa mérnoki diplomat
kapott.

1965-1966 kozott technologus
a 1. Teheraut6javité Vallalatnal.
1966-1983 kozott az Autdkozle-
kedési Kutatd Intézetnél, majd
jogutédjanal a Kozlekedéstudo-
manyi Intézetnél dolgozott kiilon-
b6z8 beosztasokban. 1983-1991
kozott a Hungarocamion nemzet-
kozi autokozlekedési vallalatnal
miiszaki fejlesztési és beruhazasi
f6osztalyvezetd, 1991-1992-ben
miniszteri biztos (igazgatd) a
Kozlekedéstudomanyi Intézetnél.
1992-ben felkérték a miniszte-
riumi kabinetiroda vezetésére,
1993-ban és 1994-ben ellatja a
minisztériumban az allamtitkari
feladatokat is.

1995-t61 a TUV Hanno-
ver/Sachen-Anhalt e.V. budapesti
képviselGje, valamint a Berma
AG. Svajc budapesti irodaveze-
t6je, a Kozlekedéstudomanyi In-
tézet Rt. igazgatosaganak elnoke,
a Német-Magyar Ipari ¢és Keres-
kedelmi Kamara tanacsadd tes-
tilletének tagja.

Német és francia nyelvvizsga-
val rendelkezik, nés, 2 gyermeke
van.
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Dr. Berényi Janos

(  VAROSI KOZLEKEDES )

Kozlekedési szovetsegek

létrehozasa Magyarorszagon: szukségesseg és akadalyok

1. Bevezetés

Az elmult esztend6kben a hazai
szakirodalomban, s6t a napi saj-
toban allandé téma a kozlekedé-
si szovetségek létrehozasanak
kérdése. A szakteriileten nem jar-
tas olvasonak az a benyomasa ta-
madhat, mintha csak a kozlekedé-
si szovetségek létrehozasatol
fliggene a varosok és a varosi
agglomeraciok kozlekedésének
jovgje.

Mar a legelején le kell szogez-
ni, hogy a kozlekedési szovetsé-
gek valoban meghatarozo elemei
a kozlekedési rendszernek, de vé-
leményem szerint — mint miden
tarsadalmi-gazdasagi formacio-
nak — feltételek és indokoltsagi
tényez6k nélkiil bevezetésiik le-
het8sége illuzorikus.

Tanulsagos felidézni a varosi
¢s varoskomyéki kozlekedés in-
tegralasaval el@szor foglalkozo
KTE konferencia ajanlasait 1985
oktdberébdl. Ezek a masfél évti-
zeddel ezelStti megallapitasok
mai is megélljak a helyiiket, csak
sajnalkozni lehet az azbta elfe-
csérelt id6n.

Ajanlas
~ Akomyéki kozlekedés — a je-
lenlegi helyzetben — nem ese-
ti, alkalmi beavatkozasokkal,
nem csupan egyes vallalatokat
érint§, masokat mell6z6 gaz-
dasagi intézkedésekkel fej-

l’esztend('i, hanem atgondolt,
atfogo, a teriilet- ¢és telepiilés-

fejlesztési tervekkel 6sszhang-
ban allo fejlesztésre, tovabba
— hangsulyozottan -, a kozle-
kedési halozatok egységbe Ot-
vozését elGsegitd, a fennallo
ellentmondasokat és fesziiltsé-
geket kikiiszobols forgalom-
szervezési és gazdasagi szaba-
lyozasokra van sziikség.

A kornyéki kozlekedést ez id6
szerint is lebonyolitd kozleke-
dési vallalatok kozott a mun-
kakapcsolat, az egyiittmiiko-
dési készség jonak mondhato,
pozitivan értékelhetd. Ezt a
kapcsolatot is célszerli lenne
intézményesiteni, tovabbfej-
leszteni, és az elméleti munka-
latok iranyit6i, valamint a kor-
nyéki kozlekedés operativ
megvalositoi kozott allando
kapcsolatot 1étesiteni.

A tanacskozas a gazdasagi
szabalyozas, az érdekeltségi
rendszer, az Osszehangolt ha-
l6zatfejlesztés és ilizemvitel-
fejlesztés, valamint — de nem
utols6 sorban — a gazdasagi,
gazdalkodasi és a specidlis ta-
rifaproblémak megoldéasara
hivja fel a figyelmet.

A tanacskozas hangsilyozot-
tan sziikségesnek tartja: a kor-
manyzati szervek dolgoztas-
sak ki a kornyéki kozlekedés
egységességét  megteremtd
gazdasagi szabalyozast oly
modon, hogy az ne az egyes
vallalatok szerint legyen diffe-
rencialva, hanem az egymas-
tol elvalaszthatatlan tevékeny-
ségre iranyuljon.

Tovabbi mondanivalom konk-
réten csak a fovarosi agglomera-
cidban létrehozandé Budapesti
Kozlekedési Szovetségre (BKSz)
vonatkozhat, mivel az orszagban
ez az egyetlen olyan térség, ahol
a szOvetség létrehozasa a szandék
szintet meghaladta. :

Az elmult idészakban rendki-
viili modon foglalkoztatott, vajon
mi az oka annak, hogy ezen a te-
rileten a szandékon, a feltarasi
munkakon, a tudomanyos kutata-
son valamint az ,,el6készitési elG-
késziileteken ,, kiviil miért nem
sziiletett valami kézzelfoghato
eredmény?

A tomorség érdekében nem
foglalkozom a kozlekedési szo-
rehozasanak sziikségességével
valamint a bevezetés technikai
kérdéseivel — ezek taglalasa he-
lyett csak hivatkozom az e targy-
ban megjelent szamos publikaci-
Okral.

2. Torténeti elézmények

A vérosi kozforgalmu kozlekedés
rendszere a varosok fejlédésének
extenziv szakaszaban, a 19. sz.
masodik felében jott létre, amikor
a gazdasag ¢és a tarsadalom atala-
kuldsa, valamint ezzel parhuza-
mosan a varosok teriileti noveke-
dése és szerkezetének atalakulasa
sziikségessé tetette a kozlekedési
rendszer fejlesztését és tokélete-
sitését. A kivaltd ok a gazdasagi
sziikséglet volt, ennek megfeleld-
en a varosi kozforgalmu kozleke-

: D"'M"“igl J.-Ujhelyi Z.-Koren T.-Berki Zs.-Nagy E.:A BKSz megalapoz6 vizsgilata (Vérosi Kozlekedés 1997/4, p-209; M. Novy: Kozleke-
dési szdvetség rendszer( egylittmiikodések Eurpaban (VK 98/3, p.137; Dr.Rixer A.-Dr.Suhai F.-Dr.Toth L.: Nagyvarosi kozlekedési szovet-
ségek létrehozasénak céljai és koncepei-clemei (VK 99/4, p.198)
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dés — hasonléan mint a vasiti
kozlekedés a 19. sz. els6 felében
— kizarbolag iizleti vallalkozas
volt, amely a kozlekedés specialis
szektoraban miikodott. Ennek
megfeleléen a piaci torvények
szinte korlatozas nélkiill miikod-
tek, a szabad verseny koriilmé-
nyei kozott az integraci6 iranya-
ban csak a vallalkozasi érdekek
vezethettek.

Budapesten az 1. vilaghabort
el6tt a varosi és varoskornyéki
forgalomban tiz 0nalld tarsasag
vett részt (BKVT, BVVYV, BURYV,
BLVV, BHEV, FIFVV, SFV, BH,
SzKV, MAV) menetrendjiik, tari-
faik 1ényegében onalldak voltak —
kezdetleges 0Osszehangolasukat
csak a kozos iizleti érdekek vala-
mint a koncesszor (F@varos
rendkiviil sziikre szabott jogai
kényszeritették ki2. A jellemzd a
fizetd utasért torténd versengés
volt, aminek kovetkezménye
egyik oldalrél a versenyvonalak
kiépitése, a versenyviszonylatok
kozlekedtetése, a nagy forgalmi
vonalak taldotalasa, masik oldal-
ol a gyengébb forgalmu atvona-
lakon a kozforgalmi kozlekedés
teljes hianya volt.

Az 1. vilaghéboru és az azt ko-
vetd forradalmak utan ez a hely-
zet tarthatatlannd valt, Eur6pa
nagy részén, igy hazankban is
megindult a vérosi kozforgalmt
kozlekedési tevékenység integra-
lasi folyamata. Ez nem sziikség-
képpen a kozlekedési tarsasagok
kozségesitését (mint Budapesten
a magantarsasagok koncesszioja-
nak felmondasaval és megvalta-
saval a BSzKRt 1étrehozésa), ha-
nem pl. a magantarsasagok rész-
vénytobbségének megszerzését,
¢s kozponti iranyitas ala torténd
helyezést (pl. Berlin, London) je-
lentette. Ett6] az id§szaktol kezd-
ve beszélhetiink egységes, integ-
ralt véarosi kozforgalma kozleke-
dési rendszerr6l, amelynek leg-
f6bb jellemzdi:

— Osszehangolt halozatfejlesz-
tés, viszonylatvezetés és me-
netrend;

— korszertien kialakitott atszalla-

si (intermodalis) csomépont-
ok;
— egységes alapon kialakitott vi-

teldijrendszer, 0Osszehangolt
tarifak;
— egységes alapon nyugvo

utastajékoztatasi rendszer;

— a teljes varosi kozforgalmu
kozlekedés valamilyen szinti,
azonos vagy hasonlé alapokon
nyugvo finanszirozasa.
Budapest péld4janal maradva

ezek az elvek jorészt megvalosul-

tak a BSzKRt id&szakban, a

BHEV  részvénytobbségének

megszerzése utan tarifa- és rész-

ben ilizemkozosség létesiil a

BSzKRt és a BHEV kozdtt, az

autobusz-kozlekedés BSzKRt ke-

zelésébe adasa utan — ha viteldij-
rendszerben nem is — de a hal6za-

tot illetGen jorészt megvalosult a

villamos és az autdbusz kozott az

integracio.

A fordulat éve utan a szovjet
mintara bevezetett tervgazdasag-
ban teljesen felboritottak ezt a
rendszert. Az integralt kozlekedé-
si vallalatot az alagazati bontas
szerint harom 0nallo véallalatra
bontottak (FVV, FAU, BHEV),
s6t az els§ iddszakban még a f6-
miihelyeket is onallositottak, stb.
Ennek megfelelen 0jbol parhu-
zamos rendszerek jottek létre (au-
tobusz és villamoshalozat), ez a

korszak tekinthetd a fovarosi koz-
lekedés integracidja mélypontja-
nak. A korszak végén azonban
mar felcsillan a reménysugar: az
1966 évben bevezetett viteldij-
rendszer mar a tarifaszovetség 0j-
boli megjelenése. A havibérletek-
nél ugyanis a fGvaros hataran be-
liil a harom kozlekedési vallalat
(FVV, FAU, BHEV) felosztja
egymas kozott a bevételeket: az
autobusz (kombinalt) bérletek be-
vételébol részesedik az FVV és a
BHEV, a villamosbérletelbsl a
BHEV.

A kovetkezd korszak 1968-ban
kezd6dik, amikor a BKV megala-
pitasaval Gjbol szervezetileg in-
tegralodnak a f6varosi kozlekedé-
si vallalatok. Ez eleinte csak a
gazdasagosabb iizemvitelt jelenti,
hiszen a parhuzamos halozatok
fenntartasat a gyorsvasiti halozat
hidnya tovabbra is indokolja. A
tarifalis kiilonallas egészen a 80-
as évek végéig fennmarad (kiilon
villamos és autobusz viteldij), a
helykozi jelleggel is rendelkezd
kifut6 BKV autobuszvonalak ¢és a
Volan vonalak viteldijrendszeré-
nek kozelitésére csak a 80-es
évek végén keriilt sor. A térséget
kiszolgalé harom vallalat (BKYV,
MAYV, Volanbusz) viteldijrend-
szere kozott nincs a mai napig
kapcsolat.
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1. abra A fajlagos utasszam, a motorizacié és a lakossagi fogyasztés alakulésa
Budapesten

2 Dr. Berényi J: A BSzKRt villamosvasiti viteldijrendszere és dijszabasa (Varosi Kozlekedés 1991/5 p.271)
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1. tablazat

A f6bb kozlekedési és teriileti mutat6k alakulisa Budapesten

1985
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Megjegyzés: 1850-ig az un. Kis-Budapest (10 ill. 14 kerUlet)

statsztikai utasszam millié/év

A menetrendi 0sszehangolas
ma még néhany esettdl eltekintve
(pl. Hiivosvolgy) még a BKV ha-
l6zatén beliil is csak a kivanalom
szintjén van, nem beszélve a va-
rosi viszonylatoknak a MAV és
Volan jaratok menetrendjével
valo Osszehangolasrol (1d. pl.
Etele tér).

Az alapvet6 kiilonbség a mult-
hoz képest az, hogy az utasokért
foly6 igazi versengés ma mar
nem a kozforgalmi kozlekedési
alagazatok vagy vallalatok ko-
zOtt, hanem az egyéni (személy-
gépkocsi) kozlekedés és a kozfor-
galmu kozlekedés kozott folyik.
Ennek jelentdségét a késSbbiek-
ben be szeretném mutatni.

3. Kiindulasi adottsagok Buda-
pest esetén

Egy adott probléma vizsgalata
soran — ha eredményt is akarunk
latni — a tényekbdl kell kiindulni.
Budapest esetében célszeri en-
nek érdekében a kozlekedési igé-
nyek alakulasat gores6 ala venni.
1999-ben egy vizsgalatot végez-
tem, amelyben Osszefliggést ke-
restem ¢és talaltam a motorizacios
fejlédés és a kozlekedési igények
valamint a lakossag fogyasztési
indexének (CP) alakulasa ko-
z6tt.3 Az 1. tdblazat és 1. dbra
mutatja ezen tényez6k alakulasat
Budapesten 1910 ill. 1950 és
1995 kozott.

3.1 A motorizacio és a lakos-
sagi fogyasztas kapcsolata

A motorizacios fejlédés a 80-as
évek kozepéig a lakossagi fo-
gyasztas emelkedésével aranyo-
san novekedett, ez teljes Ossz-
hangban volt az addigi prognozi-
sokkal és magéval a tervgazdasag
szabalyaival. A rendszervaltozast
kovetden a fogyasztas visszaesé-
sét6l fiiggetleniil a motorizacios
fejlédés valtozatlan iitemben
folytatodott, latszolag semmiféle
hatdsa sem volt a lakossagi fo-

gyasztasi rata csokkenésének. A
valosag persze bonyolultabb, hi-
szen:

— a tarsadalmi-gazdasagi struk-
tara megvaltozasanak kovet-
keztében a személyauté tulaj-
donldsa és hasznalata szoro-
sabban kot6dott a lakossag to-
megének megvaltozott életfel-
tételeihez (nagyipar leépiilése,

kisvallalkozasok  tomeges
megjelenése, ¢életforma valto-
z4as, stb.);

— a ,fridzsider-szocializmuson”
felnGtt magyar tarsadalom az
autotulajdonlast els6dleges-
nek tartja, az autéhoz torténd
jutast ma mar csak a vételar
nagysaga szabalyozza;

— a szocialista tipust gondosko-
das intézményrendszere — ami
az olcs6 és a viszonylag ma-
gas szinvonali vérosi kozos-
ségi kozlekedést is magaban
foglalta — fokozatosan leépiilt.
Ha kisérletképpen a jol elGre-

vetithetd motorizacios gorbét
folytatjuk, és hozzaszamitjuk a
CP rata novekedésének évi 4%-os
iitemét, akkor a 2. dbran lathato,
hogy a fejlodés egy magasabb
lépcsdre ugorva folytatodik a kb.
tizéves fogyasztasbeli visszahaj-
last kdvetden.

Ez a prognozis figyelmeztet ar-
ra, hogy az auté iranti lakossagi
igény szinte a lakossadg anyagi
koriilményeit6l fiiggetleniil még
sokaig novekedni fog. Ha ezt a
tendenciat nem vessziik komo-
lyan, varosaink ki lesznek téve a
mainal sokkal sulyosabb kozleke-
dési kaosznak — hiszen a sze-
mélygépkocsi a legkevésbé meg-
zabolazhato eszkoze a varosi
kozlekedésnek.

3.2. Az utazasi igények ala-
kuldsa és prognozisa

A progndzis alapjaul a fovarosi
haztartas-felvételekbdl szarmazo
fajlagos utazasszamokat vettem
alapul. Budapesten ugyanis 1966-
ban, 1975-ben, 1984-ben ¢és

3 Dr. Berényi J.: A vérosi kozlekedés fejlddése és az életminGség sszefiiggése Budapest pél-
déjén (Varosi Kozlekedés 2000/1 szdm, p.27)
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1994-ben késziiltek ilyen felvéte-
lek, amelyek nemcsak a kozfor-
2. tablazat

kedése (ezt mas kutatasok is ala-
tamasztjak).

Budapest személyforgalmanak alakuldsa

(ezer utazés/nap)

1966 1975 1984 1994

Belsd kdzforg.kdzl.

3321 4414 3510 2372

Bels6 szgk. kozl. 369 841 877 1222
Bels6 dsszes 3690 5255 4387 3594
Kiils6 kozforg.kozl. 227 490 449 397
Kiils6 szgk.kdzl. 18 104 301 534
Kiils6 dsszesen 245 594 750 931
Minddsszesen 3935 5849 5137 4525

galmi, hanem az egyéni utazasok
adatait is tartalmaztdk. Ezek fel-
hasznalasaval (2-3. tabldazat) is-
mételten elkészitettem az utazas-
szam — CP dsszefliggést (3. dbra).

Az el6rebecslés soran két hipo-
tézisbdl indultam ki. A makrogaz-
dasagi prognozisokkal 6sszhang-
ban a lakossagi fogyasztis évi
4%-0s atlagos emelkedésével
szamoltam. Mivel az Gsszes uta-
z4sok széma és a lakossagi fo-
gyasztas kisebb hullamzasoktol
eltekintve parhuzamos jellegti,
feltételezhetd az Gsszes utazasok
szaméanak hasonl6d aranya emel-

3. tablazat

*az 1966, 1975, 1064 és 1994 évi kikérdezéses budapesti forgalomfelvételek alapjan

Ezek utan egy nyitott kérdés
maradt: hogyan valtozik a mun-
kamegosztas (modal split) a koz-
forgalmu és az egyéni gépjarmi-
kozlekedés kozott? A 4. dbra
mutatja az 1966-1994 kozotti id6-
szak valtozasait, illetve a varhato
0sszes utazasszam értékeit 60, 55,
¢s 50%-o0s kozforgalmua kozleke-
dési arany esetében. Az el6bb is-
mertetett hipotézis, és az erre fel-
épitett elérebecslés — fiiggetleniil
annak hibahataraitol - az
kovetkez§ két kovetkeztetésre ve-
zet .

— a kozati utazasok fejlédési

trendje valtozatlanul emelke-
d6 jellegli marad. Mértéke
mindegyik modal split valto-
zat esetében ijesztéen magas,
az 1995. évi szint kétszerese;

— a kozforgalmi kozlekedési
igények a legkedvezGtlenebb
modal split arany esetén is
meghaladjak az 1995 évi szin-
tet. Ha azonban kiilonféle koz-
lekedéspolitikai és infrastruk-
tara-fejlesztési  eszkozokkel
tartani tudnank a jelenlegi
modal split értéket, akkor a
mai - erds restrikcioban - 1év6
kozforgalmu kozlekedési
rendszer csak rendkiviil nagy
min&ségromlas mellett lesz
képes a rea harulé igényeket
lebonyolitani. Ez beindit egy
lefelé mutatd spiralt: minden
szandék ellenére tovabb fog
romlani a kozforgalmu kozle-
kedés részaranya, ami szoges
ellentétben van a kozlekedés-
és varospolitikai szandékok-
kal.

3.3. A prognozis eredményei-
nek kovetkezményei

A bemutatott elérebecslés felveti
az eddigi varosi kozlekedéspoliti-
ka Wjragondolasanak igényét.
Nem valt be az eddig alkalmazott
defenziv ,kovetd” jellegi fejlesz-
téspolitika, amikor mindig csak
nagy késéssel, sokszor nem a leg-
jobban eltalalt médon probaltak
az igényeket kielégiteni. A leghe-
lyesebb az, amikor a tényekkel
szembe néznek és a tennivalok
elébe mennek. Ezt csak egy of-
fenziv, az igények és lehetGségek
gondos mérlegelésével kialakitott
és a kozosségek altal elfogadhato
politikara tamaszkod6, minden
fontos Osszetev6t szamitasba ve-

A fajlagos utazisi igények alakuldsa és prognézisa Budapest belsé forgalmaban

1965 1975 1985 1995  2005° 2006 2005
kbzforg kozlekedés (utazas/napifo) 169 2,17 169 1,30 1,72 1,57 1,43
szgk koézlekedés (utazés/nap/fb) 019 041 042 063 1,14 1,29 1,43
dsszesen 1,88 258 211 1,93 2,86 2,86 2,86
kdzforg.kozlekedés aranya (%) 90 84 80 67 60" 55+ 50%**
lakosségi fogyasztasi indexe( 1960=1) 112198 230 215 3,18 3,18 3,18

(Hipotézis: az dsszes utazasi igény a CP évi 4%-0s feltételezett nivekedésével aranyosan valtozik)
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3. abra Az egy fére jutd varosi utazasok és a lakossagi fogyasztas kozotti dsszefiiggés
Budapesten

v6 modszerrel lehet elérni, ami
képes a kiilonb6zd kolesonhatas-
ok kimutatasara is.

Arrdl van sz6 ugyanis - hogy
akar akarjuk, akar nem — a de-
presszios szakasz utan nemcsak a
motorizaciés szint, hanem az
egyéni kozlekedési igények is no-
vekednek, minek kovetkeztében
— ismerve a vérosi koziti infrast-
ruktira fejlesztés igen szerény
elSiranyzatait — a kozati kozleke-
dési rendszer nagy része (beleért-
ve a felszini kozforgalmi kozle-
kedési halozat tekintélyes részeit)
a nap nagy részében mikodés-
képtelenné valhat; ez a folyamat

azutdn az egész varos muikdodés-

képtelenségéhez vezethet!

Ebb6l az ordogi korbdl csak
egy kit van: a komplex vérosi
kozlekedési rendszer integralt fej-
lesztése. Ez - fontossagi sorrend
nélkiil- a kovetkezdket jelenti:

— a kozati halozat aranyos és
emberbarat (nem csak kdrnye-
zetbarat) fejlesztése,

— a kozforgalmi kozlekedési
rendszer fejlesztése oly mo-
don, hogy az nem csak az
utas, hanem az egyéni kozle-
kedést hasznald potencialis
utas igényszintjét is figyelem-
be veszi,

3,50

1085

S e e L

65,55 és 50% kozforg. kozl ardny eseté

4. dbra Budapest belsd személyforgalma alakulasanak prognézisa

— a gyalogos és kerékpar-kozle-
kedés, valamint mindegyik
kozlekedési modhoz kapcso-
16d6 jarmielhelyezés (parko-
las) rendszerbe illesztett fej-
lesztése és lizemeltetése.

4. A kozlekedési szovetségek
létrehozasanak céljai és eszko-
zei

A létrehozas céljait

a.) az utazo,

b.) az érintett kozosségek

c.) akozlekedési vallalkoza

sok,

nézGpontjabol kell meghata-
rozni. Az a.) pont alatt azért az
utazo ¢és nem az utas megjelolés
szerepel, mert a meghatarozasnal
lehetetlen figyelembe nem venni
az egyéni kozlekedési igényeket.

a.) Az eddigi vizsgalatok és
koncepciok ugyan mindig meg-
emlitik az egyéni kozlekedés
szempontjait, de konkrétan csak a
kozfogalmi kozlekedést igénybe-
vevl utasok szempontjait targyal-
jak — Gigymint:
— az Osszehangolt halozat kina-

lat;
— az Osszehangolt menetrend ki-

nalat;
— az egységes viteldijrendszer;
— az atszallohelyek integralt ki-

alakitasa;
— egységes informacids rend-

SZer;

sziikségességét és kritériumait.

Ugyanakkor egy adott varos-
ban illetve agglomeracioban a
kozlekedés tervezésének helyes
Gtjat a helyvaltoztatasok megter-
vezése jelenti. Tehat a varos lako-
sainak és a varosba latogatok mo-
bilitasi igénye a kiindulasi alap.
A kozlekedési szovetség kérdését
tehat csak ebben az Osszefiiggés-
ben szabad vizsgalni. Ez a gya-
korlatban azt jelenti, hogy a teljes
kozlekedési-, telepiilési és teriile-
ti rendszer keretében a teljes
helyvaltoztatasi lancot kell vizs-
galni és tervezni; nem pedig ezek
egyes elemeit.

Vagyis a kozlekedSk szokasait
és nem az egyes kozlekedési mo-
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dot hasznalok parcialis adatait

kell ezental figyelembe venni.

Meg kell jegyezni, hogy a jelenle-

gi statisztikai rendszer sajnos erre

nem alkalmas.

b.) Az érintett kozosségek?
alatt két 1étez8 és egy jov6ben
megjelend kozosségeket kell —
természetesen a mai hazai tor-
vénykezés gyakorlatanak figye-
lembevételével - érteni:

— az egész orszagot megtestesitd
Magyar Koztarsasagot;

— egy adott telepiilést, vagy an-
nak részét megtestesitd helyi
onkormanyzatot;

— valamint tavlatban az Eurdpai
Uni6 gyakorlatanak megfeleld
tobb Onkormanyzatot maga-
ban foglalé régiot.

Ezen kozosségek érdekei és
céljai — a hierarchidban betoltott
szerepilk szerint — ugyan nem
egyeznek meg mindenben, azon-
ban van néhany altalanosan meg-
fogalmazhaté cél, amely elérése
minden kozosségnek egyarant ér-
deke:

a kozforgalma kozlekedés

vonzerejének novelése;

— a hatranyos helyzetben 1év6
teriiletek fejlesztése;

— a rendkiviil nagy értéket kép-
visel§ meglévd és fejlesztendd
kozlekedési infrastruktara ki-
hasznaltsaganak ésszerli ndve-
Iése (a megfeleld szolgaltatasi
szinvonal eléréséig bezaro-
lag);

— a kozlekedés kozosségi finan-
szirozasanak ujragondolasa;

— a lakossag kozlekedési rafor-
ditasainak igazsagosabba téte-
le.

c.) A kozforgalmi kozlekedést
hazinkban szinte teljes mérték-
ben allami és 6nkorményzati tu-
lajdonban 1év§ erre a célra alapi-
tott tarsasagok bonyolitjak le.
Ezen tarsasagok érdekei egy jo-
v6beni integracioban értelemsze-
riien eltéréek lesznek. Ezért az in-
tegracié megvalosulasakor sziik-
ségszerlivé valik a kovetkez6 1¢-
pések miel6bbi megtétele:

— a bevételek igazsagos eloszta-

|

sa,

— az lizemi teljesitmények igé-
nyek szerinti korrekt feloszta-
sa,

— a tarsasagok gazdasagi miiko-
doképességének megvalosita-
sa.

Ugyanakkor tudjuk, hogy a tar-
sasagok a személyszallitasban né-
hany azonos vagy hasonl6 alap
problémakkal kiizdenek, amelyek
roviden a kovetkezdk szerint fo-
galmazhatok meg:

— leromlott eszkdzallomany;

— azelmault évtizedben csokkend
utasszam és bevétel, novekedd

koltség;
— a tulajdonos kozdsség ,,gon-
doskodasanak” csokkenése.

A legéget6bb problémat a fi-
nanszirozasi rendszer mai megol-
datlansaga okozza. Az arkiegészi-
tésen valamint a hasznalok altal
fizetett menetdijon kiviil a helyi
kozforgalmu kozlekedés finanszi-
rozasi forrasai tovabbra is alku és
keresztfinanszirozas formajaban
testesiilnek meg. Az alku a szol-
galtat6 és a megrendeld, valamint
a tulajdonos és a kozponti kolt-
ségvetés kozott zajlik le. A koz-
ponti koltségvetésbdl taplalkozo
alapokhoz ugyan palyazati for-
maban lehet hozzaférni, azonban
ez a valosagban 1ényegében elbre
tervezett modon valosul meg. A
koltségek jelent§s hanyadahoz
ma is a szolgaltatd jarul hozza
mind a mas tevékenységeinek
eredményeibdl, mind pedig sajat
vagyonanak felélésébol.

Az EU-hoz valé csatlakoza-
sunk utdn a ami allapothoz képest
tovabbi problémak megjelenésé-
vel is kell szamolni, utalok a mai
nem EU-konform koncesszios
rendszerre, a személyszallitasi pi-
ac liberalizalasara, az EU finan-
szirozasi gyakorlatara, stb.

5. A kozlekedési szovetség he-
lye a kozlekedési rendszer in-
tegralasaban

Elkeriilhetetlen a kérdés felvetés:
vajon ennyi érv és erlfeszités

mellett miért akadozik az integra-
ciot intézményessé tevd kozleke-
dési szovetség(ek) 1étrehozasa? A
kérdést ugy is fel lehet tenni: va-
jon Eur6péaban miért alkalmazzak
sikerrel ezt a formaciot?

A tovabbiakban — nem rejtve
véka ala a vitat gerjeszté szandé-
kot — megprobalok roviden és to-
moren valaszt talalni a feltett kér-
désekre.

5.1 A kizlekedési szovetsegek
bevezetésének indokoltsdga
Eurdpaban

— A motorizacidés robbanas, a
mobilitds nagysagrendi nove-
kedése, az életforma és szoka-
sok megvaltozasa a személy-
gépkocsi  forgalom szinte
megzabolazhatatlan noveke-
déséhez vezetett a varosok-
ban. Ez a kozlekedési mod
olyan nagy elényoket rejt ma-
gaban, hogy csak a kozforgal-
mu kozlekedés szinvonalanak
emelésével lehet a versenyt
befolyasolni.

— Az eurbpai telepiilés halozat
szerkezet altalaban eltér a ha-
zaitol: a jellemzbek az olyan
varosi agglomeraciok, ahol az
agglomeracios gytrd népessé-
ge nagysagrenddel meghalad-
ja a kozpontét (pl. Stuttgart la-
kosszama 600 ezer, a stuttgar-
ti agglomeracioé 2,5 millio
f6). Ezekben a térségekben a
kozpontot jelent§ nagyvaros
szerkezete képtelen befogadni
ezt a forgalmat.

— Az el6bbiekben emlitett té-
nyez6k kikényszeritették a
kozforgalmu kozlekedés (ezen
beliil is a kozati kozlekedéstdl
fiiggetlenitett gyorsforgalmi
halézatok) nagy léptéki fej-
lesztését, ami magaban foglal-
ta nemcsak a palyahalozat ¢és
jarmiallomany, hanem a teljes
kozforgalmu kozlekedés rend-
szerének komplex, integralt, a
teljes  szolgaltatasi  korre
(intermodalitas, iranyitasi ¢s
tajékoztatasi rendszer, viteldij-

4 Kozdsség: természetes vagy jogi személyek érdekkapcsolton alapulé, egyértelmiien lehatarolhato csoportja, amelyhez csak meghatérozott

feltételek teljesitése ardn lehet csatlakozni
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beszedés, stb.) vonatkozo

nagylépteki fejlesztését is.

— Mivel ezek a fejlesztések még
o6nmagukban nem voltak ele-
gend6ek a személygépko-
csival szemben vald verseny-
ben, a rendszert tovabbfejlesz-
tették az egyéni személygép-
kocsi kozlekedés ,,Achilles
sarkat” képez§ legérzéke-
nyebb teriiletére: a parkolasra
is (P+R, parkolohely-gazdal-
kodasi rendszerek, parkolas-
szabalyozas, stb.) Ennek a fo-
lyamatnak a kovetkezd allo-
masa a varosi uthasznalati dij
rendszerek bevezetése lesz.

— A kozosségek mar viszonylag
hosszi demokratikus tapaszta-
latokkal rendelkeztek, a jo
miikodés és a rugalmassag
egyarant segitette a folyamat
felismerését, majd a kozos ér-
dek alapjan sziikségszertien
megindultak a kozlekedés in-
tegracidjanak Gtjan. Meg me-
rem kockaztatni, hogy ez is
egy alkotéeleme volt annak a
folyamatnak, amelyet eurdpai
integracionak neveziink.

Ki szeretném emelni, hogy a
kozlekedési szovetségek megva-
lositasara csak akkor keriilhetett
sor, amikor vagy megvolt, vagy
kifejlesztés alatt allt, illetve elha-
tarozott volt egy valoban ver-
senyképes kozforgalmi kozleke-
dési rendszer. Tehat a fejlett —
igen nagy anyagi aldozatokat ko-
vetel§ — kozforgalmu kozlekedési
rendszer ,,megkoronazasat” je-
lentette a kozlekedési szovetség.
Ehhez még egy feltétel kellett: a
konszenzuson alapulé politikai
akarat.

5.2. A hazai helyzet és adott-
sagok

Az 5.1. pontban leirtak 6nma-
gukért beszélnek. Mégis fontos-
nak tartom a kovetkezok részlete-
z€Esét.
~ A motorizaciés kihivasban —

az id6beni faziskésést lesza-

mitva - nincs kiilonbség az eu-
ropai €s a hazai helyzet kozott.

Telepiilés szerkezeti szem-
pontb6l Budapest helyzete
csak az eurO6pai nagy
megapoliszokéval hasonlitha-
to Ossze (Parizs, London,
Bécs, Berlin, stb.). A févaros
ugyanis nemcsak aranytalanul
nagy a tobbi varosokhoz ké-
pest, hanem vonzasteriilete
aranytalanul kicsi ( a budapes-
ti agglomeraciéo lakosainak
kozel 80%-a Budapesten la-
kik). Ennek kovetkezménye
az, hogy a varos bels6 és kiil-
s6 (varoshatart atlépd) sze-
mélyforgalmaban dominans a
belsé forgalom. Ugyanakkor

az eddigi fejlédést reprezenta-

16 adatok (5.-7.abrak) vilago-

san mutatjak a varhaté jovo-

beli tendencidkat:

— a bels6 forgalom csokkend, a
kiils6 forgalom novekvd jelle-
gu;

— a kiils6 forgalomban a sze-
mélygépkocsi forgalom az at-
lagot meghalad6 mértékben
novekedni kezdett.

Tehat az eltér6 szerkezeti
adottsagok ellenére megindult
Budapesten is a kiils§ forgalom
erdteljes novekedése.

— Az elmult idészakban sajnos
nem a kozforgalmi kozleke-

6000
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B kozforg. kozl. Dszgk. kozl.
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hanem annak restrikci6jarol
beszélhetiink. Az Osszeesés
végzetes: a motorizacios kihi-
vassal szemben egy sziikiilé
szolgaltatast nyujto kozforgal-
mu kozlekedési rendszer all.
Ezt a lehetetlen helyzetet nem
kell magyarazni. Véleményem
szerint ebben a helyzetben a
kozlekedési szovetség beveze-
tése onmagaban vajmi kevés
sikerrel kecsegtet. A tovabblé-
pés lehetGségét csak a kozfor-
galmu koézlekedés finansziroz-
hato fejlesztésének megterem-
tésével lehet megteremteni.
Az érintett kozosségek igazi
érdekeltsége a kozlekedési
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7. abra Budapest belsd és kiilsé személyforgalméanak valtozasa
dési rendszer fejlesztésérdl, szovetségek 1étrehozasaban

csak teoretikusan van jelen. A
jovGben elvarhato — az 5.1
pont végén rogzitett allapot el-
éréséhez még hosszl ut vezet.
Régi mondas szerint: sok baba
kozott elvész a gyerek, a varo-
si és varoskornyéki kozleke-
dés tigyének szakmailag csak
egy igazi gazdaja lehet.
Mindezzel nem gyengiteni, ha-
nem erdsiteni szandékozom a
kozlekedési szovetségek létreho-
zasanak indokoltsagat, remélvén
hogy a komplex és integralt koz-
lekedési rendszer fejlesztésének
keretében keriil erre a kozeljovo-
ben sor.
Ko6z6s munkalkodasunk soran

a kovetkez6 tényezdkre célszeri
Osszpontositanunk:

a) tudomasul kell venni,
hogy a kozlekedési igények nove-
kedését nem lehet megéllitani, de
ezek alakulaséat és lefolyasat be-
folyasolni és szabalyozni lehet és
kell.

b)  aszemélygépkocsi kozle-
kedéssel szemben tdmasztott uta-
zasi igények tovabbi dinamikus
novekedésével kell szamolni
minden gazdasagi és politikai ra-
hatas ellenére is hia abrand (és a
nemzetkozi tendencidknak is el-
lentmond), hogy ezt a folyamatot
meg lehet allitani, meg lehet 6riz-
ni a mai munkamegosztasi ara-
nyokat, stb. Ugyanakkor azt is
latni kell, hogy ennek a noveke-
désnek korlatjai vannak, de a be-
avatkozas csak olyan eszk6zok-
kel és modszerekkel lehet hata-
sos, amelyeket az emberek elfo-
gadnak.

¢) a kozlekedés fejlesztése-
nek és lizemének mai finansziro-
zasi rendszere teljes reformra
szorul. Eleve elégtelen és arany-
talanul kicsi az erre forditott for-
rasok nagysaga, ugyanakkor ren-
delkezésre allo pénzeszkozok fel-
hasznalasa sem kell6en haté-
kony.

d) a varosi kozforgalmi
kozlekedés fejlesztése az egyik
leghatékonyabb eszkéz a sze-
mélygépkocsi-kozlekedés szinte
kielégithetetlen igényeinek kor-
daba szoritasara. Itt is szemlélet-
valtozasra van sziikség, ma még
mindég a régi mennyiségi szem-
1élet dominal, pedig ez a kozleke-
dési mod csak a mindségi para-
métereinek radikéalis megtjitasa-
val lesz képes felvenni a versenyt
a személygépkocsival.
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Mgr Bodoll6 Istvan
—Prof. Dr. Stanivukovic

Dragutin—Prof. Dr.
Filipovic Snezana

|l. BEVEZETES

A tomegszallitas  specifikus,
kiemelked6 fontossagu szolgalta-
tés. Mivel az effajta szolgaltatas
szocialis jellegt tarsadalmi folya-
mat és mindsége a kovetelmé-
nyek és a kivansagok teljesitésé-
nek fokat tikrozi, sziikkség van a
Varosi tomegkozlekedésben
(szolgaltatasban) teljesitett, és az
utasok szempontjabol osztalyo-
zott és igényelt mindség kutatasa-
ra.

A tanulmany a kutatasok ered-
ményeir6l szamol be, elsdsorban
a tomegkozlekedési szolgaltatas
vonz6 mindségének sajatossagai-
val kapcsolatban, az utasok kove-
telményei szempontjabol.

A szerz6k kiilon figyelmet
szenteltek a tomegkozlekedési
szolgaltatas jellegzetességeinek:

— az utasokat nem lehet valasz-
tani;

— egyidejiileg, a mindség tobb
sajatossagat kell teljesiteni (terii-
let, idg, stb.);

— mivel a szolgaltatas nyujtasa
és igénybe vétele egyidejiileg tor-
ténik, a lehetséges meghibdsodast
= az alacsony szintli mindséget —
nem lehet kikiiszobolni;

— a szolgaltatas és a termék
megbizhatésdga lényegesen kii-
lonbézik egymastol;

— a szolgaltatas teljesitése, el-
lendrzése és megvalositdsa egyi-
dejiileg torténik;

— a szolgaltatasnak két allando
komponense van: az iun. hard
quality (a mindség mérhetd saja-
tOtVSc'igai) és az un. soft quality (a
minGség nem mérhetd sajatossd-
gai).

Az eddigicket figyelembe vé-
Ve, a tomegkozlekedésben, a von-

( VAROSI TOMEGKOZLEKEDES )

Vonz6 minoseg

a varosi tomegkoOzlekedésben

z6 mindség megteremtés¢hez a
mindség kovetkezd sajatossagait
kell figyelembe venni:

— az utasok tajékoztatasat (a
szolgaltatas Osszes elemérdl, és-
pedig az id6beli és teriileti moz-
zanatokrol, a miiszaki felszerelt-
ségrdl, a jol képzett és elz¢keny
személyzetr6l — amely az utaso-
kat a vonalak hal6zatarol, a tari-
fa-, a jegy-és a megfizettetési
rendszerrdl tajékoztatja —, a tajé-
koztatasi rendszernek egyértel-
miinek, egyszeriinek, érthetének
kell lennie stb.);

— a tarifa-, a jegy- ¢és a megfi-
zettetési rendszert (id6beli és te-
rilleti mozzanatok, informaciok,
miszaki felszereltség, képzett
személyzet stb.);

— a kényelmet — az allomaso-
kon (az allomasok teriilete, hoz-
zaférhetGsége, a csapadéktol, a
sz€It6l és a napsugaraktol vald
védettsége, kivilagositasa, az il6-
helyek megléte vagy hianya, a
kényelmes atszallas lehetdsége, a
tisztasag, az informaciok megléte
stb.);

— a kényelmet — a jarmiiveken
(konnyli be- ¢és kiszallas, ala-
csony padlés, nagy iilésszamu,
ergonometrikus, jol klimatizalt,
kivaloan attekinthetd (nagy iliveg-
feliiletek) és jol kivilagitott, kor-
szer( jarmtivek stb.);

— az id6ben és térben jol hoz-
zaférhet6 menetrend (a vonalak
halozatanak hossza és stirtisége, a
varos teriiletének fedettsége, az
allomasok kozéptavolsaga stb.);

— az allando6 szolgaltatas meg-
bizhatosagat (az intervallumok
egyenletessége, a pontossag, a
menetrend tiszteletben tartasa, az
utazasi sebesség);

— a vonalakon (halozaton) levd

szolgaltatas stabilitdsat (a meg-
szakitasok intenzitasa, gyakorisa-
ga, id6hossza stb.).

2. KANNO MINGSEGMODELLJE

A mai sulyos allapot arra készteti
a jugoszlav tomegkozlekedési és
allami szerveket, hogy lényeges,
teljes reformokhoz folyamodja-
nak, valamint, hogy a moderniza-
ci6 és a piacon vald érvényiilés
legyen a kitlizétt, {6 cél.

Az ISO 9000 — 2 [2] szabvany
csak altalanos utmutatd. Az IEC
50 (191) [5] valamivel részlete-
zGbb, de a tomegkozlekedés sza-
mara ez sem kielégitd. A francia
XP X 50 — 805 [3] pedig annak
ellenére, hogy a legkonkrétabb,
csak javaslat. Az el6z6 harom ko-
ziil mindegyik hatarozatlan a
komplexumaiban, a sajatossagai-
ban és a mutatoiban. Ez azt jelen-
ti, hogy a tomegkozlekedésben az
utasoknak a szallitas min&ségével
kapcsolatos véleményét, minden
konkrét esetben (varosban) ki
kell kérni, és hogy a kutatasokat
folytatni kell (a kutatasokat ki
kell terjeszteni a mérési és értéke-
1ési modellekre is).

A piac bdvitését szolgalo stra-
tégiaknak kiemelkedd jelentdsé-
ge van. Ezért az els6 1épések ko-
z¢ az utasoknak és nem csak az
utasoknak (esdsorban gépkocsi-
vezet6knek), a kivant és tapasz-
talt minGségi sajatossagokkal, jel-
legzetességekkel, azok fontossagi
sorrendjével és sulyaval (beleért-
ve a marketing szempontbol a pi-
ac szegmentacioit), ¢és végiil az
Osszegezett mindség osztalyoza-
saval kapcsolatos allaspontjainak
a kutatésa tartozik.

Bar ma még nincsen bebizo-
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nyitva az elégedettség és a vasar-
las kozotti korrelacid, mégis 1ét-
fontossagh a megvasarolt ¢&s
igénybe vett termék vagy szolgal-
tatas okozta elégedettség mérése
[8].

Kanno, Szeraku, Takahasi és
Cugyi 1984-ben a mindség saja-
tossagainak és ezek jellegzetessé-
geinek hdrom szintii felismerését
Javasolta (ezeket Vonzo
“Attractive”, egyméretes “One
dimensinonal”, és kotelezé “Must
Be” mindségnek nevezték).

A vonzo minbség probakon-
cepcidjat  1987-ben  Noriaki
Kanno, professzor dolgozta ki,
1995-ben és 1996-ban pedig
Noriaki Kanno és Shu Jamada in-
ditvanyozta hasznalatat és alkal-
mazta is.

Szerintiik a minGség sajatossa-
gait, illetve jellegzetességeit az /.
abran szemléltetett harom cso-
portra lehet osztani.

dii jellegzetességét kinalja fel a
piacon, el fogja vesziteni a vevo-
ket. A mindéségnek ezt a szintjét
kotelezo (must be quality) mino-
ségi szintnek nevezték (a tovabbi-
akban: MQ).

2. A masodik csoportot képezik
a megvalosult mindség olyan sa-
Jjatossagai, ill. jellegzetességei,
amelyekkel a vevok alapjaban veé-
ve meg vannak elégedve, de
igenylik am indség szintjének no-
velését, beleértve az Gjitasokat is.
Ezt a mindségi szintet egyméretes
(on dimensional quality) mindsé-
gi szintnek nevezték (a tovabbiak-
ban: OQ).

3. A harmadik csoportot képe-
zik az uj sajatossagok, ill. jelleg-
zetességek, beleértve a radikalis
ujitasokat is, amelyek el fogjak
nyerni a vevok tetszését, uj vevo-
ket fognak toborozni, ami a piac
bovitéséhez vezet. Az ilyenfajta
mindségi szintet vonzo (attractive

elragadtatott

sdg

/

Vonz6 mindség

Egyméretes minéség

nemmiikodéses

Kotelz6 mindség

miikodéses

1. dbra Kanno-féle AQ, 0Q és MQ

1. Az elsé csoport képezi a mi-
néség minimalis kiiszobét. Ha egy
termel6 vagy szolgaltatd szerve-
zet alacsonyabb szintli minGsé-
get, vagy annak barmelyik saja-
tossagat, els6-, illetve masodren-

quality) mindségi szintnek nevez-
ték (a tovabbiakban: AQ). Mivel
a potencialis vasarld6 nem tud
egyértelmi véalaszokat adni azzal
a termékkel, szolgaltatassal kap-
csolatban amely jdonsagnak

szamit, a Kanno-modell sem mu-
tatja ki egyértelmiien a vonzé mi-
ndséget. Hogy mi lesz az igazi
vonzo minbség, csak a gyakorlat-
ban tiinik ki [7], [8].

A harom mindségi csoport hi-
telességét, tobbek kozott a
Kanno-modell is igazolhatja. E
célra a statisztikai matematika
modelljeit kell alkalmazni.

A tomegkozlekedési rendsze-
rek hianyossdga a mindséggel
kapcsolatos informaciok és isme-
retek hianyabol adodik. A szerzk
fokozatosan, el0szor a megszo-
kott modelleket alkalmazva,
megallapitottdk az utasok részé-
16l észlelt minGségi sajatossagok
osztalyzatait, és a kivanatos mi-
nbségi sajatossagok és jellegze-
tességek fajtait, valamint fontos-
sagi sorrendjét, ami a szolgaltatas
“javitasat” és az utasnak a tomeg-
kozlekedési céghez valo erdsebb
kotédését eredményezné.

Ezek alapjan tobb csoportos,
félstrukturalt interjut folytattak
le, amelyeknek elsédleges célja a
vonz6 mindség felderitése volt.
Végiil, a Kanno-modellt is alkal-
maztak, amely kimutatta a mind-
ségi csoportok valoszintségeét.

Az utasok allaspontja a kdvet-
kez6 modon és modellek segitsé-
gével kutathato.

— Az olyan osztalyzott és kivant
sajatossagok és jellemzdk felderi-
tésére, amelyekkel magasabb
szintre lehet emelni a szolgaltatas
mindségét (az piac, illetve az uta-
sok megtartasa érdekében).

— A tdmegkozlekedésben részt
vev§ utasok altal kitdltendd “mi-
ndségi kérd6iv”. A szerzdk eldre
felkinalt feleleteket tartalmazo,
30 000 példanyszamua kérdSivet
osztottak szét, amelyen 32 kérdés
szerepelt és kitoltésiikre atlagban
20 percre volt sziikség , azzal a
kérelemmel hogy a kitoltott kér-
ddiveket adjak at a buszvezetSk-
nek. Osztonzésként, a kérdsivek
targysorsjatékot is tartalmaztak.
Néhany nap alatt 9222 korrekt
modon kitoltott kérdGiv érkezett
vissza. A feleletek két nagy cso-
portot alakitottak ki: az els6 a ta-
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pasztalt szolgaltatas osztalyoza-
saval, a masodik pedig a kivanal-
makkal kapcsolatosak. A kérdé-
sek kivalasztasa a szerzok tapasz-
talata, szamos személyi interja,
az 1SO 9000, ISO 9004-2, IEC 50
(191) és XP X 50-805 szabva-
nyokban szereplé javaslatok
alapjan tortént. Az eredmények
kimutattak, és bebizonyitottak a
pszichoszocialis-motivacios kri-
tériumok szerinti
piacszegmentacio objektivitasat,
amely szerint az elsérendd szeg-
mentumokat a varosi és peremva-
rosi utasok, a masodrendi szeg-
mentumokat pedig a foglalkozta-
tottak, az egyetemistak, kozépis-
kolasok ¢és a nyugdijasok alkot-
jak. A kérdGivben a kérdések
egyik csoportjat a szerz6k altal
elére felkinalt igények jegyzéke
képezte.

— A kivant sajatossagok és jel-
lemzok felderitésére, amelyekkel
magasabb szintre emelheté a
szolgaltatas mindsége ¢s ame-
lyekkel a tomegkozlekedési cég
megtartja és erésebben magahoz
koti az utasokat (piacot).

— A szerz6k, nem megszokott,
Uj modszer szerint, a varosi to-
megkozlekedési utasok kozott
alacsony példanyszamu kérdSivet
(kb. 250 korrekt modon kitoltott
kerd6iv/szegment) osztottak szét.
Az utasok szegmentumanak
olyan kérddivet kinaltak fel,
amelynek legfontosabb jellemzd-
je az, hogy az utasok szabadon
fogalmaztdk meg a kivansagai-
kat. Ez a modszer helyettesitette a
megszokott kvalitativ interjut és a
kvantitativ kérdéivet. Az adatok
feldolgozésa kézi munkat kove-
telt, in. hasonlosagi agrajz készi-
tését, ami spontan modon kimu-
tatta a mindség sajatossagait ¢s
jellemz8it, a fontossagi sorrendet,
valamint a mérhet6 (hard) és nem
mérhet§ (soft) mindség aranyat
¢s struktirajat.

— A vonzé sajatossagok és jel-
legzetességek kutatasa céljabol,
az (jonnan szerzett eredmények
alapjan, a szerz6k az egyetemis-
tak és kozépiskolasok szegmen-

tumén félstrukturalt, csoportos
interjut folytattak le. Az interju
eredményei megerdsitették az
elébbi modellek eredményeit és
kialakitottak a lehetséges vonzod
mindség sajatossagait, elsGsorban
a Le Bonno oldalagi technikak
felhasznalasaval.

— Az igy kapott eredményeket
a szerz6k a Kanno-modell alap-
jan torténd kérdGiv elkészitésére
hasznaltak fel, amelynek minima-
lis mintéja 243 korrekt modon ki-
toltott kérdGiv/piacszegmentum-
mal egyenl6, amelyekkel az 4j pi-
acot lehet magahoz kotni.

3. AVAROS| TOMEGKOZLEKE-
DES VONZO MINOSEG-KON-
CEPCIOJANAK A KIALAKITASA

A vonz6 mindség radikalis straté-
giat képez [9], olyant, amely biz-
tositja a cég dinamizmusanak al-
land6séagat, a piacon kialakult ko-
vetelményekhez valo illeszkedé-
se érdekében. Csak a tevékenysé-
gek kibdvitése biztosithatja a piac
bdvitését és a téke novelését. Ez
mind csak akkor érhet§ el, ha a
termék (a szolgaltatas) legalabb
egy sajatossaga radikalis ujitast
tartalmaz, vagy egy egészen {j,
még nem létezd sajatossag beve-
zetését jelenti, amely a vasarlok
tetszésének megnyerését eredmé-
nyezné.

Sét, Kanno szerint [9], a totalis
minbség (Total Quality) akkor
jon létre, ha legalabb egy vonzd
sajatossag tapasztalhaté a kovet-
kez§ fazisok soran: a tervezés-
ben, a technologiai fejlédésben, a
konstrukci6 fazisaban, a proba-
példany kidolgozasa ¢és a teszte-
lés kozben, a tomeges gyartas-
ban, a piackutatasban és a szol-
galtatasban.

A tomegkozlekedés szféraja-
ban [11] a vonz6 mindség saja-
tossagai elsGsorban az imidzsben
talalhatok meg, majd a komye-
zetvédelemben, a teljes tajékozta-
tasban és az utasok konzultalasa-
ban, az igénybevétel konnytségeé-
ben, a kinézésben, a kivalo mi-
kodésben, a teljesitGképességben

és a szolgaltatas utani szolgélta-
tasban. A [11] még hangsitlyozza,
hogy az OQ és MQ mindséget
legel6bb a miikodésben, a teljesi-
t6képességben, valamint a szalli-
tas araban kell keresni. Ez mind a
vasarlo tetszésének elnyerése €s
elégedettsége érdekében torténik,
mert az elégedettség egy kiilon
stratégia gerincét képezi, amely a
cégek hosszu tava fennmaradasat
szavatolja a piacon.

Ezt a tevékenységet a vonzo
mindség alkotasanak un. AQC-
nek (Attractive Quality Creation)
nevezik. Az AQC nehéz és bi-
zonytalan kutatast igényel. A jobb
megértést a kovetkezd utmutatod
kérdések megoldasa is segitheti:
mikor elégedett a vasarlo, mit ki-
van, mit var el, mennyi pénzt haj-
land6 fizetni, mekkorak a kove-
telményei, mikor (id6, teriilet,
mod, stb.) igényli a terméket
(szolgaltatast)... Tehat, a f6 cél a
vevl megértése €s a vasarlo
szempontjainak  megismerése,
amit majd a tervezéskor be lehet
“épiteni” magaba a termékbe, il-
letve a szolgaltatasba.

Az 1jitas, bar radikalis, még-
sem igazi AQ. Az ujitas legna-
gyobb értéke a termék harmadik
¢életfazisaban van, amikor az el-
adas csokken, ennek okat a kon-
kurencia hasonlo, sokszor jobb és
korszertibb termékeiben, szolgal-
tatasaban kell keresni. Ahhoz,
hogy megvalosuljon az igazi von-
z6 mindség, igazi otletet kell “al-
kotni”. Erre viszont modszertani
recept nem létezik, csak gyakor-
lati Gtmutatds van, amelyben a
kovetkez6 mozzanatok szerepel-
nek:

— a technologiai szempont;

— a véletlen esetek;

— a részletes, atfogé mérnoki
analizisek;

— a piackutatas;

— a média és a kommunikaci6
kutatasa;

— a reklamaciok eredménye;

— a legfontosabb vasarlok véle-
ménye;

— a vevOk meghallgatésa;

— stb.
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4. OTLET INDITVANYOZASA A
VONZO MINGSEG ALKOTASA-
RA A TOMEGKOZLEKEDESBEN

A vonz6 mindség kialakitasa bi-
zonytalan, nem szigortan struk-
turalt kutatas eredménye [7], [8],
[9] [13]. A szerz6k az inditvanyo-
zas folyamatat egy harom szinti
kutatas eredményeként igyekez-
nek megfogalmazni. Ez fontos
szempont, mert a szint megva-
lasztasa a kutatas céljat és végiil
eredményét is  Dbiztosithatja.
Hangstlyozni kell, hogy a szer-
z6k kiemelik: az ¢les valasztovo-
nalat az AQ alkotas és OQ “javi-
tas” kozott szinte sohasem lehet
meghizni.

1. szint: elérhet6 az MQ vagy
az 0Q. Leggyakoribb modszer az
analizis, a statisztikai matemati-
kai modszerei, az Ishikawa-féle
megfigyelés stb. Sziikséges a ve-
vlk véleménye és a tapasztalat
[91, [10];

2. szint: ezen a szinten az 1ji-
tas, tehat az OQ vagy az AQ érhe-
t6 el. Leggyakoribb a hasznalat
tapasztalatainak kutatdsa (beleért-
ve a kornyezet hataskorét is) [10],
és a “mellékkérdések” (7] elem-
z€se.

3. szint: elérhet6 az AQ, éspe-
dig a “mellékkérdések” [7], az
analizis ¢és a logika keresztezésé-
nek eredményeként, valamint a
vasarlok viselkedésének tobb

1. tablazat:

szempontbol torténd kisérésével
[10], stb. A vonz6 mindség indit-
vanyozasara a szerz6k a kovetke-
z6 modelleket javasoljak:

— a “Voice People”, vagy
“Voice Costummer’ tipusti kotet-
len beszélgetések, az atlagos,
vagy a f6 vasarlokkal, csoportos
vagy személyes interji segitségé-
vel;

— a termék, illetve szolgaltatas
megfigyelése kiilonbozd techni-
kéak segitségével;

— olyan kiilonb6z8 modellek
alkalmazasa (pl. idealizalt forma-
tervezés “Ideal design”, lateralis
gondolkozési technikdk), ame-
lyeknek a kiilonb6z6 szempontok
felderitése a célja;

— adatgydjtés, nemcsak a va-
sarlas okairol, hanem a termék, a
szolgaltatas sajatossagair6l is [9];

— a vasarlok véleménycseréjé-
nek meghallgatasa [8];

— az olyan hatasokra val6 felfi-
gyelés, amelyek nincsenek koz-
vetlen kapcsolatban a termékkel,
szolgaltatassal, illetve annak fel-
hasznalasaval (fogyasztasaval)
[91;

— az elemzésekkel kapcsolatos
kérdéseket két csoportra osztjuk
(az egyikbe a termékre, a masikba
pedig a “mellékmondatokra” vo-
natkoz6 kérdések tartoznak) [7];

— a “mellékmondatokra’ az un.
Ideal design technikakat kell al-
kalmazni.

Miutan a kutatocsoportok (t6-
megkozlekedési szakértdk, vala-
mint a tapasztalt és kiemelt szoci-
alpszichologusok) az el kvanti-
tativ kutatasok alapjan megallapi-
tottak azokat az 0j sajatossagokat,
amelyeket vonzo mindségnek le-
het egy-egy kérdéspart kell fel-
tenni [7], [8]. Az els§ az Gn. mii-
kodéses (“hogyan érzi magat ha a
... potencialis vonzominGség va-
16sul meg?”), a masodik pedig a
nem miikodéses (“hogyan érzi
magat ha a ... potencialis vonzo-
min&ség nem valdsul meg?”) kér-
dés.

A kikérdezett alanyok (a min-
ta), a kovetkez$ hat feleletcso-
porttal valaszolhatnak a kérdé-
sekre:

1. tetszik, ill. megnyerte tetszé-
semet stb.;

2. ilyennek képzelem el, ilyen-
nek kell lennie, okvetlen ilyennek
kell lennie stb.;

3. semlegesen hagy, nem valt ki
bennem semmilyen allaspontot;

4. nem tetszik de el tudom fo-
gadni, ez igy tlirhet§ stb.;

5. nem tetszik, nem tudom el-
fogadni, ez igy nincs jol stb.;

6. egyéb feleletek.

A feleletparokat, egy 5x5
dimenzionalis matrixszal lehet
szemléltetni, igy a minta alapjan
megkaphat6 a kvantitativ felele-
teknek, az 1. tablazatban abrazolt
képe.

A Kanno-féle kérddiv alapjin késziilt feleletek métrixa

Q forditva.

’0” -One dimensional quality, (egyméretes min3ség),
hatarozza azokat a sajatossagokat amelyek

M tetszeneka fogyaszoknak, és még magasabb
szintliknek kivanyak,
M ”M”-Must be quality, (okvetlen mindség),
| ”-a feleletek semmi kiilondsre nem mutatnak r4,
lehetséges hogy a felelet nincsen jo feltéve,
M ”R”- a feleletek ki vannak forditva, biar ha xJ

kérdések jol vannak feltéve,
'Q”-a feleletek gyantisak, a kérdések ki vannak

MUKODESES OTLETEK
| A”-Attractive quality, (vonzé mindség), hatirozz
1 2 3 5 vonzé sajatossagokat. errél a fogasztok ne
tudnak semmit-sokat, és nem biztosak hogy e
N Q A A (0) fognak lenni vele ragadtattva vagy nem,
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Azokban az esetekben, amikor
a Kanno-féle kérd6iv a 1étez6 sa-
jatossagokat méri, hasznos hoz-
zatenni a kovetkezd kérdést: “A
kérdésben feltett minGség eléré-
sére (ndvelésére), mennyivel na-
gyobb arat hajland6 fizetni a
mostanihoz képest: 10%, 20%,
30%, ...)" [10].

A szignifikans értéke a kovet-
kez6 képlet segitségével
szamihato ki:

3 3722

ra 68 M-re: —N+H_ |[N|——

Az A-ra és M-re: 25 ‘/ (2525)

Az O-ra: lN+H N[Lﬁ)

25 2525

Az R-re: lN+H N(lE

29 2525

Az I-re: —9—N+H N(2E

25 2525

2 2 23

A Q-ra: —N+H,|N| ——

S Tkttt | (2525)
ahol:

az N — a mintaban szerepl6 ala-
nyok szama,

a H — a standardizalt Halperin-
statisztika, a P(u) valésziniiség
értéke.

Amikor a Kanno-matrix dsszes
A, O, M, R, I és Q értéke megha-
ladja a képlettel kiszamitott érté-
keket, az tapasztalhatd, hogy a
kutatott sajatossag jelentdsen kii-
16nbozik az uniform eloszlastol.
Amikor a tobb minGségi szint el-
¢ri a szignifikans értékét, akkor a
szerzk azt javasoljak, hogy z A,
O, M, R, 1, Q sorrendbd] az els6t
kell elfogadni.

Az 5%-os érték alkalmaval
H(h) = 2,40, az 1%-o0s esetében
pedig H(h) = 2,38.

Amikor az Osszegezett minta
szdma meghaladja az n = 30, ak-
kor kihasznalhato6 a Gaus-
closzlas standardizalt P(u) valo-
szinliség értéke, azaz az 5%-0s
értek N(h) = 1,96, az 1%-os pedig
N(h) = 2,32.

5. AZ UJVIDEKI VAROSI TO-
MEGKOZLEKEDESI VALLALAT-
NAL (VKV) FOLYTATOTT KUTA-
TASOK FOBB EREDMENYEI

Ujvidék a Vajdasag f6vérosa. A
varos és a peremvaros teriiletén
az allando lakossag szama kb.
350 000 f6 + kb. 55 000 letelepe-
dett menekiilt €l itt. A VKV auto-
buszjaratai 1150 munkassal ¢és
naponta 200 jarmiivel, évente kb.
125 millio utazést bonyolitanak
le (az adatok a legutobbi habort
eléttick).

5.1. A TOMEGKOZLEKE-
DES UTASAIVAL KITOL-
TETETT KERDOIVEK
FOBB EREDMENYEI

— Az eredmények els6 csoport-
ja a minta igazolasara, a
piacszegmentumokra, az utasok
mozgasara, az utazas motivumai-
ra, az atszallasok koefficiensére
stb. vonatkozott.

— A masodik csoport, a sze-
mélygépkocsi konkurens képes-
ségét fejezi ki, ebbdl ugyanis ki-
tiinik, hogy az utasok 46%-anal a
csalad rendelkezik személygép-
kocsival, az 0ssz utasok 25%-
anak minden pillanatban rendel-
kezésére all a személygépkocsi.

— A harmadik csoport az idével
kapcsolatos kérdéseket tartalmaz-
za: a varos teriiletén kozlekedSk
utazasanak atlagideje 17,5 perc (
o = 11,9), és az utasok 77%-a az
utazast 30 percen beliil befejezi.

A peremvarosban az adatok ha-
sonloan alakulnak: 30,5 perc (¢ =
15,1), és az utasok 75,5%-a az
utazast befejezi 45 percen beliil.

— A negyedik csoport, a varos-
ban kozleked§ szegmentumokkal
kapcsolatos mindségi sajatossa-
gok osztalyzataira vonatkozik (2.
abra). Itt valosulnak meg a
pszichoszocialis-motivacio krité-
riumok alapjan létesiilt elsérendi
szegmentumok (a varosban ¢s pe-
remvarosban kozlekedd utasok).
A kiilonbségeket a mérhetd —
hard quality sajatossagok sor-
rendje tiikrozi.

— Az 6todik csoport az igények
kutatasara iranyult. A szerz6k al-
tal feltett kérdésekre, az utasok
onalloan fogalmazhattak meg va-
laszukat a megbizhatosagrol és
stabilitasrol, az allomasokrol, a
jarmivekrdl, a tajékoztatasrol, a
menetrendrdl, az arakrol, a halo-
zatr6l, mint az un. hard quality
elemeir§l, valamint a cég és a
személyzet imidzsér6l mint az
un. soft qualityrol, majd ezek
struktirajarol és fontossagi sor-
rendjérdl.

5.2. A PRIORITASOKROL,
AZ IGENYEKROL A

Az el6zetes kutatasok alapjan, az
uj kérdbivet a varosban kozleke-
d6 utasok mintdjan alkalmaztak.
A 3. abra az Ishikawa-modszer
szerint szemlélteti a szabadon
megfogalmazott (6sszes és szeg-
mentalt) igényelt sajatossagok és

osztalyzatok

& 3
sajatossagokqv

—e— egyetemi halgaték
és tanulok

—m— nyugdijasok
foglalkoztatottak

~—y¢-~ egyéb

2. Abra A varosi kozlekedés szolgéltatasa, mingségi jellemzéinek értékelése
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jellegzetességek struktarajat, a
fontossagi sorrendjiiket, és végiil
a soft és hard quality struktarajat.

5.3. CSOPORTOS INTER-
JUK

A szerz6k, pszichologus kozre-
miikddésével, tobb csoporttal 45-
50 perces interjut (8-10 varosban
kozlekedd egyetemista, tanulod
korében) folytattak le. Ez az ol-
csd, gyors €s megbizhatd mod-
szer igazolta az eddig szerzett
eredményeket, habar eltérések (a
tajékoztatasban), és addig ki nem
mutatott mozzanatok is (jegyek

keztek. A szerz6k megkaptak a
potencialis vonz6 mindség rovid
(nem egészen kielégitéen megfo-
galmazott) jellegzetességeit, és
kisebb ellentmondasokat ( az in-
formacio rendszer az interjukban
legalacsonyabb osztalyzatot ka-
pott, az 5.1 alatt kimutatott kuta-
tasokban pedig a legmagasabbat).

5.4. A KANNO-MODELL
ALAPJAN KESZULT KOR-
KERDES

A korkérdést 350 személy (egye-
temi hallgatd, kozépiskolas)
piacszegmentuman alkalmaztak.

kozlekedésben jelentkezd, ismert
és (a kutatasok eredménye alap-
jan) legfontosabbnak mutatkozo
sajatossagaira vonatkozott.

A szignifikanssag tesztelése
végén az eredmények a 2. tabla-
zatban lathatok.

A tomegkozlekedésben jelent-
kez8, allanddan felgyorsuld és
erdteljesebb kovetelmények ¢és
viselkedések valtozasanak ered-
ményeképpen, valtozik az utasok
allaspontja és a vonzoé mindségrol
alkotott elképzelése. Az amit az
utasok még tegnap vonz6 mind-
ségnek tekintettek, ma mar a to-
megkozlekedési cég kotelességé-

eladasanak halézata

2 tablazat

...) jelent-

A feltett 16 par kérdés a tomeg- vé valt, s az utasok

A korkérdésre adott valaszok eredménye

koteles mind-

Sajatossag

jellemzés

mindgségi
szint

Személyzet

a jarmiivezetdk és ellenérok miivelt, el6zékeny, tiszta, rendes és
kedves viselkedése és megjelenése

MQ

a vezet6k részérdl kocsmai szintii zene nyilt és hangos hallgatasa
( az el6zé kutatdasok ki mutattdk hogy az utasok 3/4 nem
kivanatosnak tekinti a zenét (bar melyiket), és 1/4 kivanatosnak
tekinti, de csak ha a személyes izlése szerint van. A kimutatkozott
0OQ mindségi szint, az utasok oportunizmusat tiikrozi, mert ha
nem is tetszik nekik semmit nem tudnak javitani a nemkivanatos
helyzet megjavitisan).

0Q

a jarmii vezérlése (az egyenletes indulas és megallds, az dvatos
kanyarodds és az_utazis rovidsége - idé és hossz).

0Q

az utasok problémainak megértése, az egyiittérzés, segitGkészség
és a kommunikaciékészség

Intervallumok

gyakoribb jaratok (hétvégén, és tobb szombaton mint vasirnap)
bevezetése

Menetrend

minél tobb vonalon gyorsitott jaratok bevezetése

éjjeli jaratok bevezetése minden vonalon

!(ényelem (altaldnos és a
jarmiiveken)

ij és modern, miikodéképes autébusz

A jarmii miiszaki
Szempontbhol

korszerii és modern kiilalaki jarmiivek

| A jarmii tisztasaga

A tdjékoztatas

a jArmiin, a vonal szamokkal és betiikkel valo jelolése (Budapesti |

Viszinform tipus - amelyeknek egy példianya tobb hénapon &t
prébatesztenként volt bemutatva a kozonségnek).

a gyorsan ¢és konnyen érthet6, fontos és karbantartott, az
dllomasokon feltiintetett informaciok

A rendszeres, a pontos és
a tiszteletben tartott
menetrend

A hilézat

a hdllézaton tobb vonal bevezetése (a vonalak siiriiségének
csokkenése)

az dllomasok jobb felszerelése (az eresszel és padokkal felszerelt - A

allomasok)

hrifa—, jegy- és

megfizettetési rendszer

a jegy halézatanak bévitése
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ségnek tekintik, mar olyan 1j igé-
nyek irant nyilvanitjak ki érdek-
16désiiket, amelyek majd vonz6-
va teszik szamukra a szolgaltatas
igénybevételét.

Ez a tény, azt a stratégiat iga-
zolja, amely a cégeket a sziiksé-
ges €s a vonzo mindség viszonya-
nak a kutatasara kényszeriti.
Ezeknek, pedig a végs6 célja az
Osszmindség szintjének novelése,
amely az utasok magasabb szinti
elégedettségehez vezet.

Az Gjvidéki VKV-ban folyta-
tott kutatasok eredményei a ko-
vetkezGket mutattak:

— az utasok véleményét kikérd
multidiszciplinaris  kutatasok
sziikségességét, amely alapjan az
el6z6 kutatasok eredményeinek
révén a tapasztalt és az igényelt
mindség sajatossagai és azoknak
jellegzetességei, valamint a mi-
ndség struktaraja allapithaté meg,
piacszegmentumonként €és Ossze-
gezve. A szerz6k kimutattdk a
fontossagi sorrendet, tovabba a
hard és a soft quality struktirajat;

— a multidiszciplinéris kutatas-
ban a legijabb tudoményos ered-
mények kisérésének sziikségessé-
gét, és az optimalis kutatasi meto-
dologia abrazolasat, elsGsorban a
harom mindségi csoport kutata-
sat, amellyel az utasok kozleke-
désbeli implementacidjat szolga-
16 elégedettsége kutathato;

— a piackutatas elveinek imple-
mentacidja a tomegkozlekedés-

ben, els@sorban az optimalis mar-
keting stratégidjanak létrehozésa.

A tovabbi kutatasok iranya a
kovetkezd:

— a piacszegmentum kdzponth
kutatasok, elsGsorban a
szegmentumalkot6 kritériumok
kutatasa;

— az 0ssz-piacszegmentumok-
nak, az el6z6 metodoldgia szerin-
ti kutatasa, azzal a céllal, hogy a
mindségi kutatasok segitségével
egy Osszegezett képet kapjunk;

— a minGségi sajatossagoknak
és jellegzetességeinek, a paramé-
terek és ezek szintjeinek tovabbi
kutatasa;

— a f6bb konkurencia, elsdsor-
ban a személygépkocsi-vezetdk
allaspontjanak kutatasa;

— stb.
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Tisztelt Szerzoink

A szerkeszt6séglinkh6z bekuildott cikkek
megjelentetésének jogat a szerkesztéség fenntartja.

Cikkeket nem 6rziink meg és akkor sem kiildjik
vissza azokat, ha nem jelentetjiik meg.
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Jubilalo 150, 125, es 100

esztendds vasutvonalaink évezredunk utolsé két évében

A) 1999-ben jubilaltak vasut-
vonalaink

Ehelyiitt csak 125 és 100 éve
megnyitott hazai vasutakat ismer-
tethetiink, mert 150 évvel a vizs-
galt év el6tt, a dicsGséges
1848-1949-es forradalom maso-
dik esztendejében nem létesiilt
Ujabb vasutvonal a torténelmi
Magyarorszag teriiletén, és 75
¢ve, 1924-ben sem nyitottak meg
Ujabb vasatvonalat a mar meg-
csonkitott hazankban.

Ugy véljiik, hogy miel6tt atte-
kintjik az 1999. évben jubilalt
vasttvonalainkat, nem lesz ér-
dektelen, ha megemlitjiik, hogy
150 évvel a vizsgalt esztendd
elétt, tehat 1849-ben hol volt mar
lizemben 1évé vasht orszagunk-
ban. 1840. szeptember 27. — a
magyar vasutak tényleges sziile-
tésnapja ota lizemelt az els6, még
l6vontatasa Pozsony és Szent-
gyorgy kozti vasit, melyet 12
nappal az elsG hazai gézvontatasu
vasiat: a Pest-Vac kozti vonal
megnyitasa el6tt, tehat 1846. juli-
us 3-an Nagyszombatig meg-
hosszabbitottak.

Az 1846. julius 15-én iizembe
helyezett elsé hazai gdziizemi
vasttunkon kiviil 1849-ben mii-
kodott méar a Sopron-Katzelsdorf
kozti, a Pest-Szolnok, valamint a
I”ozsony ¢s Marchegg kozti vas-
Utvonal is. Osszesen 176 km
hosszii volt masfél évszazaddal
egel&ﬁ, pontosabban 1849. év vé-
gen a hazai géziizem( vasathalo-
zat hossza, amihez még hozza
k?11 venni a 60 km hossza, id6-
kdzben Nagyszombattol Szeredig
meghosszabbitott — egyetlen 16-
erével mikodtetett - lovasutat is.

l. 199-ben 125 éves vasutvona-
lak

1874-ben 178 km hosszban 7
vasutvonalat adtak at a forgalom-
nak, amelyek mind a jelenlegi or-
szaghatarainkon kiviil vannak.
Valamennyi egyvaganyl vonal-
ként épiilt meg.
Ezek:
Totmegyer—Surany kozti vonal
8 km,
Récse—Sz0116s kozti vonal
8 km,
Banréve—Rozsnyo kozti vonal
46 km,
Lupkovi hatarszéli alagat
0,415 km,
Rozsny6—Dobsina kozti vonal
24 km,
Feled-Tiszolc kozti vonal
49 km,
Vojtek—Németbogsan kozti vonal
47 km.
Ha a vizsgalt, 1874. évi vasut-
halozat-novekedést nézziik, azt
kell megallapitani, hogy az a
megel6z6 években befejezett vas-
utakhoz képest feltiinGen kis érté-
ki. Ugyanis az

1871. évben 924 km,
1872. évben 972 km,
1873. évben 866 km

volt a forgalomnak atadott vas-
utvonalak hossza. (Csak a nyilt
vonalak ¢és az allomasi atmend
fovaganyok hosszat vettiik figye-
lembe az egyes években létesitett
vonalaknal, amelyek mindegyike
egyvaganyu volt.)

1874-ben egyébként 6411 km
volt a torténelmi Magyarorszagon
a vasutvonalak 6sszes hossza.

Tanulsagos a vizsgalt, 1874. év
utani esztendSkben épitett ijabb

vasutvonalak  attekintése is.
1875-1881. évek kozt 856 km
hosszban épiilt hazankban 1) vas-
ut, amelybdl 793 km fGvonal és
63 helyi érdekii vasut volt.

II. 100 évvel ezelott

1899-ben 583 km-rel nétt a hazai
vasuthalozat hossza, amely az ¢v
végén 17 059 km volt

Uj vonalak hazank jelenlegi te-
riiletén a kovetkezdk voltak:

1. a jinius 9-én megnyilt
Veészt6—Kotegyan kozti 28 km-es
vonal,

2. a jalius 24-én megnyitott
Kovacshaza—Csaba kozti 55 km-
es vonal, amelynek nyiltvonali
hossza 49 km, a tobbi szarnyva-
gany volt,

3. az augusztus 8-an megnyilt
Kiskunfélegyhaza—Majsa kozti
25 km-es vonal,

4. a szeptember 19-én
Buda-Budafok kozti villamosi-
tott 7,8 km-es vonal.

Megjegyzendd, hogy az el6zG6-
eken tilmenden a jelenlegi, or-
szag teriiletén vezetett, még a
Kormend-Németajvar (22,8 km)
vonal egy része is.

Ezeket a vonalakat részleteseb-
ben mutatjuk be.

ad 1. A Matra-korosvidéki he-
lyi érdekii vasuttarsasag altal 1é-
tesitett vasat Vészt6tél Holladig
épiilt meg 81,2 km hosszasagban,
de — a trianoni békediktatum ko-
vetkeztében — ma mar csak a
Kotegyanig terjedd rész van ma-
gyar teriileten. Ennek hossza 28
km. Sikvidéki jellegd ,,vicinali”
vonal; ,,i”" rendszerd (23,6 kg/m
tomegli) 9 m hosszi sinekkel
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1. dbra MAV ,i” rendszeri, 23,6 kg/m tmegii, sin keresztmetszete,
illesztése és leerdsitése

épiilt meg (1. dbra). A lengd il-
lesztést sinek alatt 25 cm vastag
banyakavics-agyazatban 11 db
2,20 m hosszu talpfa volt.

ad 2. A Kovacshaza—Csaba
kozti, viszonylag hosszii vonal,
amely 100 éve létesiilt, nem ¢lte
meg a centenariumat, mert a vo-
nalon 1971-ben a forgalmat be-
sziintették és felépitményét fel-
szedték.

A Kovacshaza—Csaba kozti
vasutvonal keskeny nyomtavolsa-
g (760 mm) volt.

ad 3. A teljesen sikvidéki
Kiskunfélegyhaza—Majsa kozti
25 km hosszu palyarész a két év-
vel korabban, 1897-ben épitett
Szolnok—Kiskunfélegyhaza vo-
nalnak a folytatasa déli iranyban,

és mint a targyalt évben létesitett
Osszes tobbi vonal mellékvonal-
ként keriilt kialakitasra ,,i” rend-
szerli sinekkel, de ezen palyaré-
szen a 9 m-es acélsinek alatt 13
talpfa volt egy vaganymezdben.
ad 4. A Buda—Budafok kozti, a
févarosbol kiinduld helyi érdeki
vasutak most jubilalé vonala volt
az els6, amelyet villamositott
lizemmel 1étesitettek.
" Az id6rendben, 1887. aprilis
12-én els6ként megnyilt févaros
kornyéki h. ¢é. v.: a Buda-
pest-Szentl6rinc kozti vonal, va-
lamint az ugyanazon év novem-
ber 24-én és az 1888. december
12-én tizembe helyezett Filatori
gat-Szentendre kozti vonal goz-
mozdony vontatast h. é. v.-ként

Z épra A budafoki h. é. v. (BBVV) és a févarosi kozuti vasit (BKVT) motorkocsijai a mai
Méricz Zsigmond kortér és a Gellért tér kozotti peage forgalomban hasznélt palyaszaka-
szon. A kézés vagany tengelye felett volt a BKVT munkavezetéke, attél 1,5 m-re oldalt
pedig a BBVV ugyancsak felsé vezetéke.

épiilt meg és hosszua ideig igy is
miikodtek.

A budai Gellért tér—Fehérvari
ut—Albertfalva—Budafok Héaros
kozti 7,8 km  hosszlsagl
villamosvonalon a forgalom
1899. szeptember 19-én indult
meg. Késdbb a vonalat Nagytété-
nyig meghosszabbitottak. A villa-
mositott vonal feliiljaroval hidalta
at a MAV pusztaszabolcsi és a
Déli Vasut székesfehérvari vona-
1at.

A budafoki vonal a Fehérvari
it keresztezéséig a Budapesti
Ko6zati Villamos Vasut palyaré-
szét vette igénybe. Itt a varosi vil-
lamosok és a budafoki h. é. v. sze-
relvényei ugyanazon a vaganyon
kozlekedtek, de kiilon-kiilon fel-
s6 vezeték szolgalt erdforrasul,
tehat tgynevezett peageforgalom
volt itt kettds fels6 vezetékkel ko-
z0s vaganyon.

A 2. dbran jol lathat6, hogy a
mai Méricz Zsigmond kortér €s a
Gellért tér kozott a h. é. v. munka-
vezetéke nem a vagany felett, ha-
nem féloldalt volt felfiiggesztve.

A budafoki h. é. v. munkaveze-
téke kereken 1,5 m-re oldalt volt
a vaganytengelytol.

A villamosenergiat termeld
lizeme a mai Budafok-forgalmi
telepen volt, ahol két 100 kW tel-
jesitmény( g6zgép iizemelt.

Az egyvaganyukeént épitett vo-
nalon a f@varosban 7, Albertfal-
van 4, Budafokon 10 megallohely
volt. Ezek egymastol mért atlagos
tavolsaga 480 m volt. Albertfal-
van kitér§ vaganyt, a végalloma-
son, Budafok Haroson négy vaga-
nyos kocsiszint 1étesitettek. Kez-
det 6ta négy tengelyes, kettds ve-
zet6allast motorkocsik kozleked-
ek

Nemcsak a villamosvezetékek,
hanem a vonal felépitménye is
kett§s volt. A kozos palyarészen
bekdvezhet§ valyus, agynevezett
Phonix-sinek (3. dbra) voltak a
vaganyban, mig a mai Fehérvari
aton és folytatdlag az [. dabran
lathat6 ,i” rendszerd sinek, ba-
nyakavics agyazatban.

A fejlédés miatt sziikségessé
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3. abra Kozuti vasutaknal hasznalatos Phonix rendszerii sin keresztmetszete és illesztése

val6é masodik vaganyt mar 1901.
november 19-én atadték a forga-
lomnak. A vonal Budafok Varos-
haz tér és Nagytétény kozti részét
1983-ban felbontottak, azéta a
BKYV 47 jelzési villamosai kozle-
kednek a maradék palyarészen.
1I1. 100 esztendos, de a jelenle-
gi orszaghataron kiviili vonalak
Az el6z6ekben emlitettiik,
hogy 100 évvel ezel6tt, 1899-ben
583 km-re bdviilt vasuti haloza-
tunk. Ebb6l mintegy 126 km ma-
radt hazank jelenlegi teriiletén.
Az elszakitott teriileten 1év6, cen-
tenariumot megélt vonalak a ko-
vetkezok:
1. Ipolysag—Korpona kozti
40 km,
2. Kotegyan—Hollod kozti
53 km,
. F Arvavé.ralj a—Turdosin kozti
. 24 km,
4. Obecse-Ujvidék-Titel kozti
102 km,
5. Belisce—Prauvdancei kozti
22 km,
6. Kérmend-Németajvar kozti
23 km,
7. Jabloncz—Brezova kozti
12 km,
8. Nagybanya-Zsibo kozti és
Siilelmed-Szilagycseh kozti
78 km,
9. Belovar-Misulinovac kozti
15 km,

10. Pancsova—Petrovoselloi kozti

1 km,

11. Zsolna—Rajec kozti 21 km,
12. Turdosin—Suhahora kozti

19 km,

13. Szilagysomly6—Margitta

kozti 45 km,

14. Nagybecskerek—Zsombolya
kozti 2 km.

Az 5. és 14. jeld vonalak kivé-
telével az 1899-ben a forgalom-
nak atadott 0j vonalak mind szab-
vanyos (1435 mm) nyomtavolsa-
guak voltak. Az 5. jelid vonal
1000 mm-es, mig a 14. jelid 760
mm-es nyomtavolsaggal 1étesiilt
11,7 kg-os, illetve 10,9 kg-os si-
nekkel.

Megjegyzendd, hogy a 10. és
14. szammal jelzett 1 és 2 km
hosszi vaganyok a mar 1896-
ban, illetve 1898-ban iizembe he-
lyezett vonalak kiegészitéseként
épiiltek.

B) 2000-ben jubilalé vasutaink

150 évvel ezelott, 1850. de-
cember 16-an adtak at a forga-
lomnak a Pest és Vac kozti els
gbziizemii vonal folytatasat képe-
z6 Vac—Parkanynana kozotti 44
km hosszisagu vonalrészt, amely
ugyancsak része volt a Duna jobb
partjan tervezett Pest és Bécs ko-
zOtti kozvetlen vasiti osszekotte-
tésnek. Ezen a vonalrészen ,, A”
jeld, 26,6 kg/m tomegt, 5,69 mé-

ter hosszi vassinek keriiltek be-
épitésre. Egy-egy vaganymezo-
ben 6 db talpfa volt. A legna-
gyobb aljtavolsag 95 cm volt.

125 évvel ezelott, 1875-ben
nem adtak at ajabb vonalat vagy
vonalrészt a vasutiizemnek.

100 éve, azaz 1900-ban 117
km hosszban novekedett a hazai
vasuthalozat hossza. A legjelentd-
sebb 1j vonal a Nyugati Mecseket
atszel6 Szigetvar és Kaposvar
kozti 53 km hosszu, helyi érdeki
vonal volt, amelyen sajnalatosan
1976-ban a forgalmat megsziin-
tették.

Az 1900-ban létesitett tobbi,
Osszesen 64 km hosszlisagu pa-
lyarész 5 kisebb, a mai Horvator-
szag teriiletére jutott szakaszbol
tevidik ossze. Ezek jelentéktelen
helyi érdeki vonalrészek.

A XIX. szazad utolso éve és az
els6 vilaghabort kitorése, tehat
az 1899 és 1914 kozti 15 évben
nagyon lelassult a vasutépitések
iiteme, mindossze 5171 km qj
vasutvonal létesiilt.

1914-ben a torténelmi Magyar-
orszag teriiletén a vasutvonalak
hossza 22 350 km volt. A trianoni
békediktatum utan 7307 km ma-
radt mindossze, azaz elvesztettiik
a halozat 61,5%-at...
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Paneurépai kozlekedesi

konferencia Budapesten (2000. februar 10-11.)

A paneur6pai kozlekedési konfe-
renciak lezarasaként 2000. febru-
ar 10-11-én Osszeurdpai érdeki
konferenciat tartottak Budapesten
a MAV Rt. szervezésében. A ko-
vetkez6kben ismertetett cikk a
Nemzetkozi Vasutegylet elnoke-
nek beszédét tartalmazza. A kon-
ferencia elézményeir§l és céljai-
r6ol a Kozlekedéstudomanyi
Szemle 2000. 2. szamaban Lovas
Jozsef, a MAV Rt. Vezérigazgato-
sag Nemzetkozi Irodajanak veze-
téje adott részletes tajékoztatast.

A Nemzetkozi Vasutegylet (UIC)
tevékenysége, jelene és jovdje

Corsini Miguel

A Nemzetkdzi Vasategylet
1922-es megalapitasa Ota a vas-
utak harmonizacidjan és iizemel-
tetési feltételeinek egységesitésén
dolgozik. Olykor igen nehéz poli-
tikai koriilmények kozott, de két-
ségbevonhatatlan eredményekkel
teljesitette ezt a feladatat: tudni
kell, hogy a kozép- és kelet-eurd-
pai vasutak a ,,vasfliggény” ide-
jén is végig UIC-tagok voltak és
részt vettek minden nemzetkozi
egylittmiikodésben. A személy-
¢s tehervonatok tovabbra is atjar-
tak a hatarokon és kozlekedtek
kelet és nyugat kozott. Ez ma fi-
gyelemremélto esély Eurdpa sza-
mara.

Az UIC természetesen nagy
lelkesedéssel fogadta a régi
»blokkokat” elvalaszté politikai
¢s gazdasagi hatarok megsziinte-
tését, az interoperabilitas fogal-
ménak bevezetését és az eurdpai
politikai integraciot célzo targya-
lasok megkezdését a 90-es évek-
ben.

Az OsszeurOpai vasuti térség
létrehozasat megkonnyitendd,
székhelyén igen hamar létreho-
zott egy kiilon szervet: a Kelet-
Nyugat Missziot, valamint a Ke-
let-Nyugat alland6 osztalyt.

Az UIC, a CCFE-vel és az
UINFE-ben egyesiilt vasiti ipar-
ral szoros egyiittmiikodésben el-
sGdlegesnek tekintette, hogy
megfeleljen a pragai, krétai és
helsinki harom Osszeurépai koz-
lekedési konferencia vasuti kihi-
vasainak. Ma kiilonosen fontos-
nak tartja a mérlegkészitést az e
téren elért elrehaladasrol és a
még hatralévd, siirg6sen felvalla-
land6 feladatokrol.

A jogharmonizécié terén elmé-
letileg kedvezd a helyzet, mivel a
kozép- és kelet-eurdpai orszagok-
nak egész gazdasagi helyzetiiket
és torvényhozasukat at kell gon-
dolniuk a piacgazdasagi keretek
kozott. Gyakorlati téren viszont
nehezebb dolguk van. Azel6tt az
allam hatarozta meg az aruszalli-
tasi dijszabast ugy, hogy az ellen-
tételezze a személyszallitas vesz-
teségeit €s egyensulyban tartsa a
vallalatot. Manapsag a verseny
egyre agresszivabb. Ezt a ver-
senyt az allamnak a lehet§ leglo-
jalisabban kell szabalyoznia, ami
viszont az infrastruktara finanszi-
rozésara készteti. Kozszolgaltata-
si szerz6déseket kell kotnie. Vé-
gill igazi gazdalkodasi onallosa-
got kell biztositania a vasiti val-
lalatoknak, hogy hatékonyan all-
jak a versenyt.

Szervezési téren a vasati valla-
latok meg tudjak talalni a leg-
megfelelébb format. Minden ne-
hézség nélkiil képesek teljesiteni
a 91/440. és mas eurdpai irnyel-
vek el6irasait. Viszont két alapve-

t6 problémaval kell szembenézni-
iik: hatékony analitikus szamvite-
li rendszerrel kell rendelkezniiik,
hogy vilagosan lassék a szolgalta-
tasaik koltségeit, és olyan vezeté-
si modszereket kell meghonosita-
niuk, amely a termelésit6l foko-
zatosan a piaci szemlélet felé val-
toztatja meg a vallalatok mentali-
tasat.

Az infrastruktura- és a folyoso-
halézat vonatkozéasaban a TINA-
halézat megvalositasa esély Eu-
ropa szamara. Mindenesetre tudni
kell, hogy az erre a halozatra
szant beruhazasok, bar érezhetd-
en egyforma nagysagrendiick
kozati és vasuti téren, de ezzel is
csak alatamasztjak a vasat piaci
részesedésének csokkenését. Ha
meg akarjuk forditani ezt az
iranyzatot és el akarjuk keriilni a
nyugatot a ,,mindent kozutra” po-
litika miatt fenyegetd kornyezeti
katasztrofat, joval tovabb kell
menniink annal, mint amit a TI-
NA elSiranyoz.

A TINA-halozat j6, de csak
hosszi tavon. Mar most meg kell
kisérelni a vasuti forgalom follen-
ditését. A folyosos megkozelités
az UIC szamara igen érdekes ro-
vid- és kozéptavon. Egyes kiva-
lasztott és ,,h1z0” piacokon (nagy
tavolsagu és nemzetkozi) lehetd-
vé teheti az igazi piaci megkoze-
litést és a koltségek ismeretét.

Az allamokat is mozgoésithatja
a hataratlépési kérdésekben, ami
a vasut egyik nagy handicapje
nemzetkozi viszonylatban.

Egyébként az sszeuropai fo-
lyosok az UIC nemzetkozi vasati
folyosoinak a hajszalerei, ame-
lyek lehet§vé teszik, hogy a vasit
hatékonyan folvegye a versenyt a
kozattal és a tengeri szallitassal a
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nagy tavolsaga aruszallitas terén.

Kutatasi és miiszaki harmoni-
zacios téren a kozép- és kelet-eu-
ropai orszagok mar jol beillesz-
kedtek az EU 5. Kutatasi és Fej-

Tanczos Laszioné dr.

lesztési Keretprogramjaba és az
Eurépai Vasuti Interoperabilitasi
Tarsasagba (AEIF), am jelentds
beruhazasi problémakkal kell
szembenézniiik.

Ezek tehat az igen pragmati-
kusnak szant és az Osszes érintett
szereplét konkrét cselekvésre
mozgositani kivand szeminariu-
mon kifejtendd témak.

(KOZLEKEDESPOLITIKA)

A hazai kozlekedesi szallitasi

szektor lehetséges fejlédési iranyai

Az OMFB altal inditott Techno-
logiai Eldretekintési Program
(TEP) ,Kozlekedés, szallitas”
munkacsoportja kapta a feladatot
a hazai kozlekedési-szallitasi
szektor lehetséges fejlodési ira-
nyainak feltérképezésére, és en-
nek alapjan a kozlekedésfejlesz-
tést segitd javaslatok kidolgoza-
sara.

A magyar kozlekedési rendszer
jelenlegi allapotat a helyzetkép
mutatja be, kiilonb6z6 szempont-
ok alapjan. A kozlekedési-szalli-
tasi nemzetgazdasagi agat egy-
részt annak gazdasagi jelentGsé-
ge, masrészt kiils6 kdrnyezetének
allapota szerint értékeltiik. E18bbi
keretében keriilt sor a teljesitmé-
nyek, a kozlekedési munkameg-
osztas, a beruhazasok, valamint
bizonyos tevékenységeknél a
nemzetkozi hatasok vizsgalatara.
Itt elemeztiik tovabba a kozleke-
dés-szallitas szervezeti rendsze-
1ét, illetve annak tulajdonviszo-
nyait és versenyképességét. Az
emberi tényez6vel kapcsolatosan
a foglalkoztatottsagi, valamint a
képzési-oktatasi viszonyokat ele-
meztiik, végiil bemutattuk a ma-
gyar kozlekedési K+F, illetve a
szektorhoz kapesolodé fbb terii-
letek helyzetét. A kiilsé kornyezet
Vizsgalata a kozlekedési infrast-
rukturalis hattérre, valamint a
Szabalyozasi keretekre terjedt ki.
Itt kapott helyet a kozlekedés tar-
sadalmi, illetve kornyezeti hata-
sainak feltarasa is. A helyzetkép a

hosszabb tavu alaptrendek azono-
sitasat kovetGen a magyar kozle-
kedési-szallitasi szektor erls és
gyenge pontjainak, valamint a
tarsadalmi szereplSk kozlekedés-
hez kapcsolodo feladatainak/sze-
repeinek Osszegzésével zarul.

A helyzetkép nyujtotta kiinduld
informaciok, valamint az azono-
sitott fejlédési tendenciak alapjan
keriilt sor a kozlekedési jovoke-
pek feléllitasara. A jovot harom
dimenzio mentén vizsgaltuk: akti-
vitas, integrdcio és tudasintenzi-
tas. A lehetséges valtozatok koziil
harom jovEkép tartalmi elemzé-
sét végeztiik el. A "nyugati tipust
modernizacio" névvel jelzett jo-
vOkép a magyar kozlekedési
rendszer szerves nemzetkdzi in-
szagok szinvonaldhoz valo fel-
zarkoztatasat tiizi ki célul. A "ko-
vetd" jovOképvaltozat azzal sza-
mol, hogy kozlekedési haloza-
tunk a nemzetkozi szallitasi-lo-
gisztikai rendszer periférikus,
alapvetden kiszolgaloi szerepkor-
rel bir6 elemévé valik, s emellett
a sziikséges fejlesztések is csak
részben valosulnak meg. Végiil a
"zold utas" fejlédési alternativa a
kozlekedési - és egyéb - szoka-
sokban radikalis, az életmindség
és a kornyezettudatossag iranya-
ba vald elmozdulast feltételez,
ami a mobilitas jelentés csokke-
nését ¢és a kozlekedési munka-
megosztas megvaltozasat ered-
ményezi. A kozlekedési-szallitasi

szektor kelléen kedvezd, ugyan-
akkor eléggé realisnak is tekint-
het6 jovOképe alapvetSen a mo-
dernizacios utat célozza meg, de
annak a realitashoz kozelebb allo,
a masik két jovokép egyes eleme-
it is atvevd, kissé "legyengitett"
formajaban.

A jelenlegi helyzet, valamint a
felallitott jovEkép alapjan lehets-
ség nyilt a kozlekedési fejlodési
palydk elemzésére. Ennek kezd6
lépéseként definidltuk az elGrete-
kintés kezdG- és végpontjait. A
kezd6pontokbol kiindulva veégez-
tiik el a jelenlegi trendek el6reve-
titését, mig a végpontokbdl refle-
Xiot (visszaszamlalast) alkalmaz-
tunk. A kétféle megkozelités iit-
koztetése adta a dontési/elagazasi
pontokat. Az el6bbick birtokaban
két alapforgatokonyv keriilt ki-
dolgozasra, amelyek elemeinek
kombinalasaval természetesen to-
vabbi szcenariok sorozata allitha-
to eld.

A Kkutatds zarasaként munka-
csoportunk a kivalasztott jovo-
képre alapozva ¢s a fejlédési pa-
lyk elemeit figyelembe véve ké-
szitette el a kozlekedési-szallitési
szektor fejlesztésére vonatkozo
atfogd ajdnldsait. A javaslatokat
a kovetkez6 nyolc csoportba ren-
deztiik.

(1) A kozlekedési halozat f6bb
fejlesztési iranyai. A hazai kozle-
kedési halozat fejlesztésekor le-
hetévé kell tenni a nemzetkozi
héalozatokhoz valo jobb kapesolo-
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dast, de javitani kell a regionalis
és kistérségi osszekottetéseket is.
Az eziranyu feladatok
alagazatonkét azonosithatok, s
adott esetben a bdvités mellett a
kapacitasok racionalizalasat is je-
lenthetik. Alapvetd feltétel, hogy
politikai konszenzus biztositsa a
hossz tavra kidolgozando, a pri-
oritasokat és a forrasokat is felta-
r6 kozlekedésfejlesztési progra-
mok tervezhetSségét, illetve vég-
rehajtasat. A feladatok végrehaj-
tasaban dont6 szerep harul az al-
lamra a tekintetben, hogy megte-
remtse az adekvat jogi és gazda-
sagi kozlekedési keretszabalyo-
zas feltételeit. A helyi Onkor-
ményzatoknak — a civil és magan-
szféraval Osszefogva — kezdemé-
nyez0 szerepet kell vallalnia a re-
gionalis, kistérségi és a mezdgaz-
dasagi kozlekedésfejlesztési fel-
adatok (projektek) azonositasa-
ban, valamint a helyi érdekek ko-
vetkezetes érvényesitésében.

(2) A kozlekedési infrastruktu-
rafejlesztés finanszirozasi megol-
dasai. A fejlesztések finansziro-
zasaban rovidebb tavon f6leg ko-
zOsségi, hosszabb tavon viszont
alapvetéen  kozosségi-magan
megoldasok valoszintsithetdk,
amelyek hazai adaptalasat mie-
16bb meg kell kezdeni. A forrasok
orszagos kozlekedési halozatfej-
lesztési céloknak megfelel§ allo-
kalasat kormanyzati szinten kell
megoldani, a helyi kozlekedési
rendszerfejlesztési megoldasok
kialakitasaban viszont nagyobb
szerepet kell kapnia a helyi 6n-
kormanyzati és magankezdemé-
nyezéseknek. A fejlesztések alla-
mi finanszirozhat6saganak felté-
tele, hogy a kozlekedési infrast-
ruktira fejlesztésére a hazai GDP
meghatarozott, rogzitett aranyat
tartosan kiilénitse el a kormany-
zat.! Az infrastruktirafejlesztés
clsGbbsége annak a gazdasagra
gyakorolt multiplikator hat4saval
indokolhaté. Az EU forrasok
megszerzéséért gondosan kidol-
gozott és megindokolt - az EU

prioritasokat titkkr6z6 - kozleke-
désfejlesztési projekteket kell
oOsszeallitani. A fejlesztési projek-
tek kivalasztasanal fontos szem-
pont kell legyen a pénziigyi-gaz-
dasagi megvaldsithatosag, vala-
mint a kapcsolodd kockézati
struktira alapos vizsgalata.

(3) A kozlekedési halozat fenn-
tartasanak, mikodtetésének meg-
olddsai. Az allami halézatoknal a
fenntartas az infrastruktirat bir-
toklo allam feladata, de az igény-
bevételt alapvetGen a halozatot
hasznalok kell, hogy megfizes-
sék. Az onkormanyzati kozleke-
dési halozatoknal a bonyolult
Osszefiiggések miatt specialis
esetekben johet szoba hasznalati
dij. Rovidtavon a jelenlegi célels-
iranyzat helyett elkiilonitett ala-
pokat kell felallitani. Hosszabb
tavon - kb. 10-15 év atmeneti id6-
szakkal - az EU-val 0sszhangban
olyan palyahasznalati dijrendszer
kidolgozasa indokolt, amely a
hasznalok altal ténylegesen oko-
zott (tarsadalmi) koltségeket tiik-
rozi. E célok megvaldsitasdhoz a
kozlekedési infrastruktirahaszna-
lat megfizettetésével kapcsolatos
fokozatos és kovetkezetes (azaz
tobb kormanyzati cikluson is tal-
mutatd) szabalyozas érvényesité-
se sziikséges. Stratégiat kell ki-
dolgozni az alacsony szinvonali
magyar fizetSképes kereslet €s az
externaliakat is fokozatosan fi-
gyelembe vevl kozlekedési-szal-
litasi tarifak kozotti ellentmondas
athidalasara.” Tudatos vélemény-
formal6 munkat kell kifejteni a
hasznélati dijak tarsadalmi elfo-
gadtatasanak érdekében is.

(4) A kozlekedési rendszer/val-
lalatok hatékonysaganak, ver-
senyképességének novelése. A
hazai kozlekedési vallalati struk-
taranak fel kell késziilnie a piaci
verseny ¢lez6désébdl adodo hata-
sokra (koncentracio, a "védett-
ség" fokozatos megsziinése, stb.),
amelyeknek stratégiai szovetsé-
gekbe tomoriilve, illetve a piac-
orientaci6 erdsitése utjan kell elé-

I EZ'az ar{my szakért6i vélemények szerint a GDP mintegy 2-2,5%-a.
2 Nem iizleti céld athasznalatnal drnyékdij megallapitasa, ahol a valodi és a kedvezményes dij kozotti kiilonbséget az dllami koltségvetés fede-

z1.

be mennie. A hatékony kozleke-
dési rendszer kialakitasahoz
szilkség van a piacra lépéssel, il-
letve az atstrukturalassal kapcso-
latos allami szabalyozas kovetke-
zetes érvényesitésére is. Kitorési
pontot jelenthet a magas hozza-
adott értéki logisztikai és szallit-
manyozasi szolgaltatasokat végzo
vallalkozasok felfuttatasa, ami-
hez allami szerepvallalassal kel
gondoskodni a dominans logiszti-
kai kozpontok kiils6 infrastrukti-
rajanak létrehozasarol. Az allami
szerepkor egyértelmii meghataro-
zasa mellett alapvetSen piaci ala-
pokra kell helyezni a kozlekedés
vallalati rendszerének miikodé-
sét, figyelve ugyanakkor az érin-
tett teriiletek versenyre valo fel-
készitésére is. A kozszolgaltatas-
ok korét szerz6désekbe kell fog-
lalni, amelyek garantaljak az al-
lam altal megrendelt teljesitmé-
nyek szinvonalat, valamint kolt-
ségeinek fedezettségét, s lehetdve
teszik maganvallalkozasok be-
kapcsolodasat is.

(5) A korszerii technologiik
kozlekedési adaptdcicjanak elo-
segitése. A jarmiipark mennyiségi
és minGségi Osszetételének javita-
sa érdekében allami 6sztonzéssel
és tamogatassal, valamint az el-
avult tipusok futasanak fokozatos
jogszabalyi korlatozasaval kell
segiteni a korszerd, kormyezetki-
méld technologiat képviseld tipu-
sok fokozatos elterjedését. Az IT
eszkozok kozlekedési alkalmaza-
sanak kiterjesztését Osztonzd és
tamogaté kornyezet kialakitasa
tovabbi indokolt allami feladat.
Az 0j kozlekedéstechnologiai, -
szervezési és menedzsment isme-
retek hazai adaptalasat az - Gjra-
szervezend$ - oktatasi és a K+F
intézményhalozat allami tamoga-
tasanak emelésével, illetve meg-
felelen elBkészitett - EU tamo-
gatasra alkalmas - projektek fel-
mutatasaval kell megoldani.

(6) Mobilitds menedzsment. A
hazai viszonylag alacsonyabb
gazdasagi fejlettségi szint miatt
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rovidtavon nem az egyéni kozle-
kedés korlatozasara, hanem
alapvetGen az utazasi és szallita-
si igények megfeleld térbeli, 1d6-
beli és modbeli "el-, le- és meg-
vezetésére" kell torekedni. A
kozlekedési igények - hosszabb
tava szabalyozasi - befolyasola-
sat elsGsorban a problémak tuda-
tositasdval, valamint alternativ
kinalat biztositasaval javasolt
megvalositani, s csak kisebb
mértékben ajanlott restriktiv esz-
k6z0khoz nyalni. Mivel a mobi-
litasi szokasok és a kozlekedSk
magatartasa csak fokozatosan,
hosszt folyamat eredményeképp
valtoztathatok, célszer( lenne at-

Farkas Gyula

alakuldsuk elBsegitését minél
el6bb megkezdeni: oktatas, mé-
dia, a civil szervezetek "felvila-
gositd" munkéja.

(7) Intézményrendszer kialaki-
tasa és hatékony miikodtetése. Az
eurokonform kozlekedésszaba-
lyozasi rendszer kialakitasa érde-
kében létre kell hozni (tovabb
kell fejleszteni), és miikodtetni
kell a megfelelden atvett és adap-
talt szabalyok /szabvanyok/
iranyelvek gyakorlatba iiltetését
végzG és ellendrzé intézményi/
szervezeti hatteret (feliigyeleti
rendszer, kapacitas eloszto, illet-
ve kozlekedési érdekérvényesitd
szervek).

(8) Kapcsolat a nemzetgazda-
sagi (agazati) fejlesztési progra-
mokkal. A tovabbi nemzetgazda-
sagi agak fejlesztési programjai-
nak kidolgozasakor tekintettel
kell lenni az azok infrastruktura-
lis/szolgaltatasi hatterét képezd
kozlekedésfejlesztési programok
prioritasaira. Kormanyzati szin-
ten kell gondoskodni arrél is,
hogy a kiilonb6z6 cimeken
igénybe vehet§ nemzetk6zi pénz-
tigyi forrasok a korszertsitett
kozlekedéspolitikai koncepcio-
ban rogzitett prioritasoknak meg-
feleléen keriiljenck felhasznalas-
ra.

( VASUTI EPITOIPAR )

A vasuti infrastruktura

hasznalataért fizetendd palyahasznalati dij meghatarozasanak

A cikk a vasuti infrastruktirahoz
valo hozzaférési jog és a vasiti
palyahasznalati dijjal kapcsolatos
nemzetkozi gyakorlati tapasztala-
tok bemutatasaval, valamint a pa-
lyahasznalati dij meghatarozéasé-
nak hazai modszertani kérdései-
vel foglalkozik.

A cikk els6 részében az euro-
pai vasitbizottsag, az Eurdpai
Unio VII. bizottsdga, valamint az
UIC-infrastruktira bizottsaga dl-
tal megfogalmazott célkitiizések
¢s az egyes eurdpai orszagokban
konkrétan kidolgozando vasiti
infrastruktira hasznalatért fize-
tend§ dij arképzési rendszerének
1Smertetése szerepel.

Az éltalanos helyzetértékelést
S problémafelvetést kovetden a
vasiti infrastruktira igénybevéte-
li lehetSségeire kidolgozott né-
met, angol, olasz, svéd és norvég

eurdpai gyakorlata és médszertani kérdesei

— nemzetkozi attekintés

vasutak altal alkalmazott megol-
dasok elemzése kovetkezik.

A nyugat-eurdpai gyakorlat be-
mutatasat kovetGen a vasiti inf-
rastruktirahoz valo hozzaférés és
a vasuti infrastruktira hasznala-
tért fizetend6 palyahasznalati dij
meghatarozasara Lengyelorszag-
ban és Romanidban alkalmazott
gyakorlat vizsgalata szerepel.

1. A vasiti infrastruktirahoz va-
16 hozzaférés és a vasuti palya-
hasznalati dij meghatéarozasa-
nak eurdpai uniés alapelvei

Az 1980-as évek végére az eurd-
pai orszagok szamara egyértel-
miivé valt, hogy az egyes orsza-
gok kozotti kapcsolatok egyik
legfontosabb elemét, a kozleke-
dést (kozlekedési rendszerek iize-
meltetését) Gj, piaci alapokra kell

helyezni. Ennek megvalositisa
érdekében — tobbek kozott — a
vastti kozlekedési rendszerek
azonos (minden tagallamra egy-
arant vonatkozo0) alapelvek alap-
jan vald mikodtetését és fejlesz-
tésének korszertisitését kezdemé-
nyezték. A 91/440-es szamu EU-
direktiva csak a szamvitel szétva-
lasztasat kovetelte meg, de né-
hany orszag mar a tényleges kii-
l6nvalasztast (palyavasit, keres-
ked6vasit) is megvalositotta (pl.
Svédorszag, Egyesiilt Kiralysag),
vagy el6készité lépéseket tett
eziranyban (pl. Németorszag) [1].

A szamviteli szinten torténd
szétvalasztas mellett az egyes eu-
répai orszagok feliilvizsgaltak
vasttjaink mitkodését és a haté-
konysag fokozasa érdekében kii-
16nboz6 stratégidkat dolgoztak ki
(privatizacio, koltségesokkentes).
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A kiilonboz6 szintii és mértékid
szervezeti atalakitasok egyuttal a
kiadasok atlathatosaganak megte-
remtését, a vasuti kozlekedés
tényleges iizemeltetési koltségei-
nek meghatarozasat, valamint a
vasuthalozat piaci értékesithetd-
ségének felmérését célozzak [2].

A vasiti infrastruktiurahoz kap-
csolédoan az 1. tabldzatban fel-

1. tablazat

2. az infrastruktiramenedzser-
nek teljesitési szerzddést kell kot-
ni a vasut-tizemeltet6kkel;

3. a palyaraforditasi koltsége-
ket az infrastruktaramenedzser
szamara meg kell tériteni;

4. az infrastruktirat igénybe-
vevd vallalkozasnak palyahasz-
nalati dijat kell fizetni, az allam
ne vallaljon at minden infrastruk-

A vasiiti infrastruktiira szerepl6i és hasznilata soran felmeriilg fontosabb

kérdések
Szereplok Kérdések
Infrastruktara tulajdonos/szabalyzok Ki fizet a hasznalatért?
Infrastruktira menedzser (IM) Kinek kellene fizetni?
Infrastruktira hasznalok Mennyit kellene fizetni?
Harmadik fél Milyen mddon kellene fizetni?
Térsadalom

sorolt kérdések €s szereplék jon-
nek szamitasba.

A feltett kérdések megvalaszo-
lasa soran ki kell térni az infrast-
ruktira altal ellatand6 feladatok-
ra, valamint a vele szemben ta-
masztott pénziigyi, gazdasagi és
tarsadalmi hatékonysag kritériu-
maira.

Az infrastruktira hasznalataért
fizetend6 dij nagysagat a kinalat
oldalérdl az allam éltal az infrast-
ruktira menedzsernek juttatott
koltség-visszatéritések és bizo-
nyos haszonkulcsok, a kereslet
oldalarol pedig a fizetési hajlan-
doésag hatérozza meg. A piaci ar
meghatarozasarél azonban na-
gyon nehéz ugy beszélni, hogy az
infrastruktara menedzser altal ki-
nalt vasati infrastruktira — nem-
zetgazdasagi, hatékonysagi, mi-
szaki-technologiai okok miatt —
valojaban monopdéliumként visel-
kedik.

Az eur6pai vasitbizottsag altal
a vasuti infrastruktaraval kapcso-
latban megfogalmazott alapelvek
a kovetkezOk [3]:

1. a teljes eurdpai halozatra vo-
natkoz6 egységes rendszert kell
kidolgozni, az infrastruktarahasz-
nalokkal egyeztetni kell az igé-
nyeket és a szolgaltatas szinvo-
naldra vonatkozo6 elvérasokat, az
egyes vasittarsasagokat a megfe-
lel6 informaciokkal folyamatosan
el kell latni;

taraval kapcsolatos koltséget, hi-
szen ez az egyes kozlekedési mo-
dok kozotti egyenl6tlen verseny-
helyzet kialakulasahoz vezetne;

5. diszkriminaciémentesen kell
a palyahasznalati dijat megallapi-
tani;

6. lehet6ség van harmadfoka
ardifferencialasra (vasut-
iizemelteténként — arrugalmassa-
guk fliggvényében — eltérd ar ki-
alakitasa lehetséges);

2. tablazat.

infrastruktira hasznalatdval kap-

csolatban kiemelten a kovetkezs

teriiletekre koncentral:

— koltség-visszatérités és palya-
hasznalati dij szintje;

— finanszirozasi mechanizmus,
tarifapolitika;

— externalis hatasok;

— trasszelosztas.

Az UIC Infrastruktira Bi-
zottsaga ezen kérdések kidolgo-
zasara 1998. oktoberében Pa-
rizsban tartott konferenciajan a
jelenlegi helyzet komplex atte-
kintése (infrastruktaraiizemel-
tetési rendszerek, dijak, kozat-
vasut feladatai) mellett a varha-
to6 mobilitasi tendenciak elGre-
jelzésével és kozlekedési kolt-
ségek megbecsiilésével (bele-
értve a kozlekedési balesetek
koltségei, kozlekedési torloda-
sok ¢s szlik kapacitasok koltsé-
gei, a kozlekedés kornyezeti
koltségei, valamint a kornyeze-
ti infrastruktara koltségei) fog-
lalkoztak [4].

A vasuti aruszallitok altal az
egyes eurdpai orszagokban fize-
tett palyahasznalati dijakat mutat-
jaa 2. tablazat.

Brutté 1300 t elegysilyi, 20 kocsibél 4ll6 aruszallité vonat részére
megillapitott pilyahasznalati dij mértéke az egyes eurdpai orszagokban (1996)

Orszig Jellemzik Euro/km

1 Svédorszag 0,467

2 | Norvégia Torzshaldzat 1,691
Egyéb vonal 2,648

3 | Dénia Tranzit 3:313
Torzsvonal 0,695
Egyéb vonal (1 vonat) 0,679
Egyéb vonal (10 vonat) 0,162

4 | Franciaorszag 1 vonat 1,17
Menetrend szerinti 1

5 | Németorszag 1 vonat 4,08
Menetrend szerinti 3.3

7. a fizetett dijak a vonattelje-
sitménnyel aranyosan keriiljenek
megallapitasra;

8. a pélyahasznalati dij szaba-
lyozasara hatosag felallitasa
sziikséges;

9. a kormyezetterhelés koltsé-
geit be kell épiteni a palyahaszna-
lati dij meghatirozasanak rend-
szerébe.

Az UIC — az Eurdpai Vastitbi-
zottsaghoz hasonléan — a vasiti

A tablazatbol megallapithato,
hogy halozatrészenként kiilonbo-
z6 palyahasznalati dij keriil meg-
allapitasra, tovabba az infrastruk-
tira rendszeres hasznalatat az
egyes orszagokban eltéré mérték-
ben ugyan, de 0sztonzik.

Az infrastruktiramenedzser al-
tal nyujtott kiilonboz6 szolgalta-
tasokat az 1. abra szemlélteti.

Az alapszolgaltatasi csomag
Jjellemzoi:
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OPCIONALIS
SZOLGALTATASOK

JARULEKOS
SZOLGALTATASOK

KOTELEZOEN IGENYBEVEENDO
SZOLGALTATASOK

ALAPSZOLGALTATASI CSOMAG

1. abra Az infrastruktira menedzser altal nydjtott szolgaltatasok kategorizalasa

1. valamennyi orszagra egysé-
gesiteni sziikséges;

2. az infrastruktiramenedzser
kinalja fel;

3. a palyaraforditasi koltségek-
kel 6sszhangban van.

Az alapcsomagon feliili szol-
galtatas kiilon szerz6dés alapjan
igényelhetS. Ezeket a szolgaltata-
sokat vagy az infrastruktirame-
nedzsert6l vagy rajta keresztiil le-
het megrendelni.

Kételezoen  igénybeveendd
szolgaltatasok:

a vasutiizemi folyamatok za-
vartalan, zokkendmentes lebo-
nyolitasa miatt sziikséges igénybe
venni (a tobbi vasut-lizemeltetd
szallitasi tevékenységét ne akada-
lyozza, a bekovetkezett balesetek
karenyhitéséhez jaruljon hozza,
balesetek esetén nyujtson segitsé-
get).

Jarulékos szolgaltatasi cso-
mag:

azon szolgaltatasokat tartal-
mazza, amelyek a

pélyaraforditasi koltséggel nin-
csenek kozvetlen kapcsolatban,
de a vonatkozlekedés biztositasa-
hoz elengedhetetlenek.

Opcionalis szolgaltatasok:

a csomag jellemzGje, hogy a
vasiti szallitashoz kapcsolodo
tobbletszolgaltatasokat foglalja
magaba (menetrenden kiviili in-
formacio, extra vonatfeliigyelet,
tolatas és egyéb vonatmozgata-
sok), tovabba egyes elemeinek
igénybevétele nélkiil is biztosit-
hat6 a biztonsagos vasiti kozle-
kedés.

Az alapszolgaltatasi csomag

meghatarozasa rendkiviili jelen-
tGséggel bir. Az egyes szolgaltata-
sok tartalmanak, mingségének,
teljesitési szerz6désben rogzitett-
nek, attekinthetének, szigortan
szamonkérhetének kell lennie.

A vasut-lizemeltet6k altal al-
lamnak fizetett és az allam éaltal
az infrastruktiramenedzsernek
juttatott  koltség-visszatérités
meghatarozasara a kovetkezd fi-
lozofiak 1éteznek:

— teljes koltségtérités és ha-
szonkulcs (Railtrack);

— teljes koltségtérités (DB
AG);

— kozati kozlekedéssel Ossze-
hasonlithat6 koltségtérités (BV).

A vasut-iizemeltetSk altal al-
lamnak fizetett és az allam altal
az infrastruktGramenedzsernek
megtéritett koltségek becslését a
3. tablazat mutatja.

3. tablazat

alagazatok kozotti verseny eltérd
intenzitasa, masrészt a vasuthalo-
zat fenntartasi koltségei abszolut
szamértékének kiilonbozdsége
miatt eltérd a koltség-visszatéri-
tés mértéke.

Az UIC altal legfontosabbnak
tartott feladatok: a meglévd vas-
uti infrastruktirakihasznalas ha-
tékonysaganak novelése, az inf-
rastruktira (folyamatos, javulo
szinten torténd) rendelkezésre
bocsatasa és a nagyobb beruhaza-
sok, fejlesztések finanszirozasa.
Az ,igynevezett” Fehér Konyv-
ben megfogalmazott infrastrukta-
ra hasznalataért fizetend§ dij pon-
tos meghatarozasat haromlépcsds
folyamat eredményeként képzelik
el. Az els§ fazisban (1998-2000)
szakértécsoport méri fel a kozle-
kedés novekménykoltségeit, és
attekinthetd rendszert dolgoz ki a
szallitasok elszamolasara. E fa-
zisban torténik az infrastruktira-
menedzser altal nyujtott szolgal-
tatdscsomag elfogadasa és az al-
lami tdmogatasi rendszerek feliil-
vizsgalata. A 2001-2004-ig terje-
d6 masodik periodus feladata a
kozati, vasati, vizi és 1égi kozle-
kedési rendszerek finanszirozasi
alapjainak meghatarozésa. A ter-
vek szerint az allam 2001-ben at-
menetileg az el6z6 fazisban fog-
laltak szerint nyujt tdmogatést.
Emellett osszeallitjak a kozleke-

A brit, német és svéd palyavasit koltségei és az dllam dltal a vasiti
infrastruktira finanszirozasara forditott éves koltség-térités

Koltség Teljes koltség | Ebbél miikodtetési | Allami bevétel Koltség-
(Mrd ECU) | koltség (Mrd ECU) | (Mrd ECU) | visszatérités (%)

Nagy-Britannia 3,18 21 3,03 95

Railtrack (1996)
Németorszig 9,25 433 3,66 40

DB AG (1996)

Svédorszag* 0,96 0,26 0,12 1235

BV (1988-1998)

*1988-1998 kozotti atlagérték

A tablazat alapjan megallapit-
hat6, hogy az egyes orszagokban
egyrészt az eltéré pénziigyi-koz-
lekedéspolitikai célkitlizések, to-
vabba az egyes kozlekedési

dés externalis hatasainak (torlo-
dasok, balesetek) koltségszerke-
zetét, valamint a megléve ado- és
dijfizetési rendszer atalakitasara
is sor keriil. A harmadik fazisban
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(2004) az 0sszegzés €s a kidolgo-
zott rendszerek tovabbi finomita-
sa torténik [5].

Megallapithat6, hogy az ar- és
dijképzés még nem kell6en piaci
folyamatok 4ltal meghatarozott,
az aktiv marketingtevékenység az
infrastruktiramenedzserek altal
szigoraan korlatozott. Rovidta-
von sziikséges megoldani a — mas
kozlekedési modok externalis ha-
tasaitol mentes — vasuti kozleke-
tavon az egyes kozlekedési mo-
dok kozotti keresztfinanszirozasi
rendszert kell kidolgozni.

2. A vasuti infrastruktarahoz va-
16 hozzaférés és a vasuti palya-
hasznalati dij meghatéarozasa-
nak nyugat-eurépai gyakorlata

2.1. A német vasut gyakorlata

A német palyahasznalati dijrend-
szer kidolgozasa 1994-ben ké-
sziilt el. Az azoéta eltelt idGszak
palyahasznalati dijjal kapcsolatos
tapasztalatai a rendszer feliilvizs-
galatahoz vezettek.

Az tjonnan kidolgozott, két
részb6l allo dijrendszer el6nye,
hogy jol tiikrozi a vasiti infrast-
ruktira iizemeltetési koltségszer-
kezetét, és ugyanakkor aranylag
kissé valtoz6 palyahasznalati dij
megallapitasat teszi lehet6vé. Ez-
altal a vasuti reformok azon cél-
kitlizése valosulhat meg, amely a
forgalom vasitra terelését céloz-
za meg (mennyiségi kedvezmé-
nyek bevezetése nélkiil).

Azon vasittarsasagok, ame-
lyek hossza tavi szerzédést kot-
nek (InfraCard) a palyavasttal,
arkedvezményt kapnak. Raadasul
a megfeleld vonalakra trassztol
fiiggben fizetnek (DM/vonatkm).
Ezt a valtozé részt a kovetkezd
paraméterek hatarozzak meg [6]:

a) vonalkapacitas kihasznala-
sa;

b) menetrendi rugalmassag;

c) felarak és kedvezmények.

a) A kevésbé kihasznalt vona-
lakért alacsonyabb — a jobban ki-

4. tablazat
A német vasiiti palyak forgalomsiiriiségiik szerinti kategorizalisa
Forgalomsiiriiségi osztalyok Szorzétényezd
BS Magas kihasznaltsagi varosi vonalak 1,35
BI Magas kihasznaltsagii vonalak I5ES
B1I Kozepes kihasznaltsagh vonalak 1,00
B III Alacsony kihasznaltsagi vonalak 0,85

5. sz. tablazat.

A palyahaszndlati dij meghatdirozasa a vasiitvonalak kiépitési sebessége és
forgalomsiiriisége alapjin

Vonalkategéria Forgalomsiirtiségi osztalyok
SA I 111
K1 [pélyasebesség> 160 km/h
K2 |palyaseb. 120-160 km/h kozotti
K3 |palyaseb. 120-160 km/h kozotti*
K4 |pélyaseb. 80-120 km/h kozotti
K5 |palyasebesség 80 km/h-ig**
K6 |palyasebesség 60 km/h-ig***

* személyszallitasra
** biztosito berendezéssel ellatott
*** biztositdo berendezés nélkiili

hasznéltakért magasabb dijat al-
lapitottak meg. Az egyes forga-
lomstirtiségi csoportokat a 4. tab-
lazat tartalmazza.

b) Az indulasi és az érkezési
id8pontok €és a mas kozlekedési
modokkal valé kapcsolat szigora
feltételei miatt az litemes menet-
rendi kinalat nagyon magas kolt-
ségekhez €s a vasuti palya korla-
tozott hozzaférhet6ségehez vezet.
Az titemes menetrendi szolgalta-
tas szorzofaktora 1. A trasszok
irnti rugalmas kereslet alacso-
nyabb éarat eredményez. Az inf-
rastruktiramenedzser (IM) altal
elére felkinalt menetvonalak
(trasszok) alacsonyabb arfekvé-
stiek [7]. A ,,Halozat 217 -stratégia
tobb menetvonal alacsonyabb pa-
lyahasznalati dij ellenében vald
igénybevétel rendszerét alakitja
ki, a palyavasit egyuattal megte-
remti azokat a feltételeket, ame-
lyek nagyobb forgalom vasitra
terelését teszik lehetdvé.

Hossztdvon az iizemelteté-
si/fenntartasi koltségek csokkené-
se a palyahasznalati dij mérséklé-
sét vonja maga utan. A stratégia a
régiok kozotti (interregionalis)

kozlekedés fontosabb vonalakon
torténd szétvalasztasat, valamint a
zsufolt vonalak, illetve sebességek
Osszehangolasat tartalmazza.
Ezért bizonyos kozlekedési folyo-
sOba tartoz6 vonalak bizonyos se-
bességi jellemzdit specifikaltak. A
specifikaci6 eredményeként az
adott vonalakra meghatarozott mi-
nimalis sebesség esetén lehet be-
lépni. A vasut-lizemeltetdk szama-
ra egy vonatkm-nagysag fliggveé-
nyében megallapitott, igynevezett
,,VarioPrice” arat kinalnak. Ezt a
rendszert szemlélteti az 5. tabla-
zat.

¢) A felarak és kedvezmények
rendszere, a menetrend-rugal-
massagot kifejez6 faktor és IM
altal el6készitett, specialis kinala-
ti menetvonalak értékesitése
(meghirdetése) kidolgozas alatt
van, de e tekintetben ugyanazon
feltételek vonatkoznak majd az
InfraCard-hasznalokra ¢és a
nemhasznalokra egyarant.

2.2. Az olasz vasut gyakorlata

Az olasz vasuthalozat felépitésé-
nek ismerete jelentGsen meg-
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konnyiti az Olaszorszagban al-
kalmazott palyahasznalati dij
meghatarozasi modszerének
megértését. A jO mindségli inf-
rastruktarat nagy forgalomsiirt-
ség jellemzi (8 vasiti csomopont
700 km és 39 kereskedelmi vo-
nal, 5200 km hosszban alkotja a
torzshalozatot). A torzshaldzat
mellett a rdhordo-elosztd funkci-
ot ellatd halozatrész 7500 km
mellékvonalbol, 250 km ingavo-
nalbol all, mig 2500 km-nyi vo-
nalszakaszon sziinetel a forga-
lom.

A tavaly létrehozott infrastruk-
tura-diviziot kovetSen keriil sor
idén az egyes szallitasi diviziok
megalakitasara. A 2000-ben kii-
16n vasuttarsasagként miikodo
egyes szallitasi diviziokkal tar-
gyalva a szolgaltatds mindségé-
nek fejlesztésével és a palyat
hasznalok elégedettségének no-
vekedésével valamennyi ipari
szerepl§ vasuti palyara tortén6
belépési szandékaval szamolni
kell. Ezek mellett az EU-
direktivakban foglaltak megvalo-
sitasa és a vasuti szallitasi piac li-
beralizalasa varhato. A vasut ko-
rabbi struktirajaban az allam hol-
dingon keresztiil nyujtott timoga-
tast az olasz allamvasutnak (FS).
A koltségvetési tdmogatas fel-
hasznéalasanak atlathatatlansaga
és a kozvetlen felel@sségi rend-
szer kialakitasa miatt 4j szerveze-
ti formara térnek at. Az atszerve-
zést kovetGen az infrastruktira-
menedzsernek (IM) nyujtott alla-
mi tamogatas az
infrastruktirafenntartasi koltsé-
geket fedezi a kozottik megko-
tott ,,programszerzédés” szerint.
A helyi ilizemeltetési egységek-
nek nydjtott, régioktol kapott,
»Szolgaltatasi szerz6désben” rog-
zitett tamogatas célja, hogy bizto-
sitsa az egyes régiok altal igé-
nyelt vasati szallitasi szolgaltata-
sok pénziigyi fedezetét.

Az IM gazdasagi célja nem a
profitmaximalizalds, hanem egy
»gazdasagi egyensilyi trend”
fenntartisa. Az IM 6 bevételi
forrasat a pélyahasznalati dij és

az allami tamogatés alkotja. A jo
mindségli palyan lebonyolitott
vasuti forgalom iizemeltetési
koltségeit a teljes palyahasznalati
dij fedezi. Jelenleg a technologia
viszonylag alacsony hatékonysa-
ga miatt az allam fizeti a palya-
hasznalati dij altal nem fedezett
fenntartasi koltségek kiilonboze-
tét. Ugyanakkor a koltségek na-
gyobb részét a kereskedd vasutak
fizetik, de még egyenldre az al-
lam altal az infrastruktramene-
dzseren 4t fedezve azt.

Az 1998-ban hozott vasiti tor-
vény értelmében a vasiti infrast-
ruktirahoz val6 hozzaférésért fi-
zetendd dij meghatarozasahoz és
kiszamitasahoz a kovetkez§ para-
métereket kell felhasznalni [8]:

— infrastruktira mingsége (ma-
ximalis sebesség, vonal miiszaki
jellemz6i);

— egy nap alatt az egyes vonal-
szakaszokon lekozlekedtetett vo-
natszam ¢és a vonalszakaszokhoz
kapcsolodo forgalomsiirtiség, va-
lamint a vaslti csomoOpontok
igénybevételének idGtartama;

— a vasuti palya és a
felsGvezeték értékcsokkenése a
vonat elegysulyahoz és a sebessé-
géhez kapcsolodoan;

— vonalkapacitas lekotését
meghataroz6 sebesség (adott vo-
nalviszonylatban) a trasszhoz il-
lesztett menetrendi idével;

— energiafogyasztas, vontatasi
modhoz kapcesolodoan.

Az infrastruktGramenedszer

1 Palyahasznalati dij ellenében
nyujtott szolgaltatasai:

— vastti palyahoz vald hozza-
férés;

— vasitallomasokhoz valé hoz-
zaférés;

— aruszallitashoz kapcsolodo
szolgaltatasok igénybevételi le-
hetésége;

— alapinforméacio-szolgaltatas;

— vasuti baleseteknél segitség-
nyujtas.

2. Palyahasznalati dijon feliili
kotelezGen igénybeveendd szol-
galtatasai:

— villamosenergia a vontatas-
hoz;

— lizemanyag-vételezés;

— palyaudvari teriilet bérlése;

— vasuti kompolas;

— veszélyes és kiilonleges aruk
szallitasanak ellendrzése;

— menetrenden kiviili vonat-
kozlekedtetés tamogatasa.

3. Egyéb szolgaltatasai:

— kozati  jarmiiszerelvények
szallitasa;

— informaciés rendszerek ¢&s
egyedi informaciok (menet-
rendben szerepl§ informaci-
oOknal tobb);

— vasuti személyzet alkalmassa-
ganak igazolasa;

— gordiiléallomany-belépés en-
gedélyezése;

— vasttallomasokon iizlethelyi-
ségek bérlése;

— tolatasok;

— vasuti szolgalat nélkiili allo-
masokon jegykiadas, utastajé-
koztatas.

A palyahasznalati dijjal kap-
csolatos alapkovetelmények:

a) a vonalhal6zaton kozlekedd
barmely vonatnak fizetni kell;

b) a mértékét vashttarsasagtol
és vonatfajtatol fiiggetleniil,
diszkriminaciomentesen allapit-
jak meg;

¢) nagysagat a vonalak, vona-
tok ¢és forgalom sajatossagaitol
fiiggben, de az egyes halozatré-
szek/szakaszok koltségeitdl fiig-
getleniil allapitjak meg;

d) mértékét hivatalosan jova-
hagyott tarifak alapjan — de sem a
forgalom irdnyahoz, sem az IM
koltségeihez nem kapcsolodoan —
hatarozzak meg.

Az adott vonatra meghataro-
zott palyahasznalati dij a kovet-
kez6 két részbdl tevidik Ossze.

1. Csomopont/szakasz haszna-
latatol fiiggd valtozod rész (40%)
(a megtett tavolsag kiilonb6z6
paraméterekkel differencialt)

2. Megtett tavolsag/csomopont
hasznalatatol fiiggd valtozo rész
(60%).

Az els6 rész a palyafenntartasi
dijat és a kis tavolsagra kozleke-
dé vonatok szamara értékesithe-
tetlen menetvonalrészek vasiti
menetrendszerkesztési koltségei-
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nek kompenzaciojat tikrozi.

A masodik rész — vonal és vo-
nat szerint differencidlva — a vo-
natsebesség (az optimalis vonal
kiépitési sebességgel dsszevetve),
forgalomstirtiseg
(kapacitaskihasznaltsagi fok), az
infrastruktara elhasznalodasa (pa-
lya, fels6vezeték értékcsokke-
nés), és a csomopontok idéfogla-
lasa (idGtartam) fiiggvényében
keriil megallapitasra.

A torvényben megfogalmazott
kritériumokkal Osszhangban
nyolc vonalszakasz/csomopont-
kategoria meghatarozasara keriilt
sor. A megtett tavolsag, illetve a
vasuti palya/csomépont foglalasi
id6 aranyat tiikr6z6 valtozo rész
(1 km-re vetitett ar) a nagyobb
forgalomsiiriségti vonalakon, a
palyat jobban igénybevev$ vona-
tok szamara, a csticsorakban és a
f6 csomopontok legfontosabb,
legforgalmasabb  4llomésainak
hasznalata esetén, valamint a vo-
nalkiépités sebességétdl valo elté-
rés fiiggvényében novekszik, mig
ahol a kapacitas értéktelenebb, ott
csokken.

2.3. Az angol vasut gyakorla-
ta

Az angol vasut (BR) privatizala-
sat mind a vasut szerkezeti atala-
kitasa, mind politikai-gazdasagi
okok miatt kezdeményezte az al-
lam. A vasuti okok kozott a piaci
részesedés folyamatos csokkené-
se, a menedzsmentvaltozassal
szemben tanusitott ellenallasa, a
vastti beruhazasok novelésének
sziikségessége, az aruszallito val-
lalatok nyomésa, a maganszektor
lelkes tamogatasa a személyszal-
litds privatizacidjara, valamint a
vastti infrastruktaraiizemeltetés
iizleti alapokra helyezésére kinal-
koz6 kedvez§ alkalom sorolhato.

A politikai-gazdasagi okok ko-
zO6tt emlithet§ a privatizalas, mint
sikeres konzervativ politika, az
ideologiai elkotelezettség az ipari
konszernek  privatizacidjanak
mintdjara (azon felismerés alap-
jan, miszerint a kormany nem a

legjobban boldogul ezzel az ipar-
aggal), a BR népszertitlensége, a
rossz iizletpolitika  miatti
felelGsségrevonas igénye, vala-
mint a kormany abbéli reménye,
hogy a koltségvetés szdmdara a
vasuti ingatlanok és egyéb va-
gyontargyak értékesitésébdl be-
vételszerzésre nyilik lehet&ség.

Az egyes vasut-iizemeltetokkel
kotott szerzédések a kovetkezd
kérdéseket szabalyozzak:

1. vasuti palyafejlesztések;

2. gordiiléallomanyra vonatko-
76 szabvanyok;

3. biztonsagi eldirasok;

4. menetrendszerkesztés €s vo-
natbefolyésolas;

5. kornyezetterhelés kérdései.

Az egyes belépési szerz6dések
tartalmazzak azokat az egyéb fel-
tételeket, amelyek a vasut-iize-
meltet6k sajatos igényeihez kap-
csolodnak.

A Railtrack szamara az allam
teljes mértékben megtériti a vas-
uti palya fenntartasi koltségeit és
bizonyos haszonkulcs alkalmaza-
saval e feletti tobblettamogatast is
biztosit. A vasuti palya hasznalata
soran bekovetkez$é problémas
esetek kezelése (kiilonboz6 dijak
visszatéritési kérdései) a
Railtrack, vasuati palyafenntarto
vallalatok, illetve az egyes vasit-
izemeltetk kozotti szerzédések
alapjan torténik [9].

Ha az egyik vasut-iizemeltetd
vonata meghibasodik — akada-
lyozva a tobbi vasttiizemeltet6t-,
ugy 0 a Railtracknak koteles kar-
téritést  fizetni, amelyet a
Railtrack az érintett vasht-iize-
meltet6k szamara visszatérit. A
nem megfeleld palyakarbantartasi
munkalatok esetén a vallalkoz6 —
a vallalkozasi szerz6désben rog-
zitettnek megfeleléen -~ a
Railtracknek kartéritést fizet,
amelyet a Railtrack visszatérit a
vasutiizemeltetSknek. Jelz8be-
rendezés meghibasodasa esetén a
Railtrack visszatéritést fizet a
vasutiizemeltetSknek. Ha viszont
a szerz8désben rogzitetteknél ma-
gasabb szinvonali szolgéltatast
képes nytjtani a Railtrack — a pa-

lyafenntarto vallalat munkajanak
koszonhet6en —, ugy a vasit-iize-
meltet6k altal fizetett bonusz a
Railtrackhez folyik be, amely ezt
a palyafenntart6 vallalatnak meg-
tériti.

2.4. A svéd és norveg vasut
gyakorlata

A palyahasznalok fix vagy valto-
z6 dijat fizetnek az allamnak,
amely a vagany, a kitér6k és a
felsGvezeték kopasat, elhasznalo-
dasat figyelembevevd teljes ha-
tarkoltség fedezésére szolgal. A
fizetett dij egytittal magéaban fog-
lalja a kornyezeti koltségek egy
részét, valamint a balesetek tarsa-
dalmi-gazdasagi koltségét is,
amelyet a kozathoz hasonléan
szamitanak.

Az allam altal évente a palya-
vasat hasznalataért megallapitott
dij két részbdl all: egy allando
részb6l, amelyet egyfajta jarmii-
adonak lehet tekinteni, €s egy val-
toz6 részbdl, amelyet egy jarmii-
tipustol fiiggl atlagdij alkot. A
BV differencialhatja az allam al-
tal meghatarozott atlagdijat a vo-
natatd jarmi sebessége, a teher-
kocsi rakomanysulya és a vonta-
tasi nem fiiggvényében. A palya-
vastttal Osszefliggd Osszes kolt-
séget az allamhéztartas viseli. A
vasuti infrastruktara hasznalataért
fizetend6 dij a svéd vasutaknal a
kovetkez6 két részbdl tevodik
ossze:

1. palyahasznalati dij (0,0003
Euro/elegytonnakm);

2. balesetokozasi dij (0,06
Euro/arutonnakm aruszallitas,

0,12 Euro/vonatkm személy-
szallitas).

A norvég dijrendszer jellemz6-
je a kovetkez6:

1. személyszallitas/kombinalt
aruszallitas téritésmentes;

2. aruszallitas: torzshalozat
(0,00954 Euro/elegytonnakm),

egyéb vonal 25 tonnas
tengelyterhelésnél nagyobb
vasérszallitmany esetén (0,01494
Euro/elegytonnakm).
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3. A vasiiti palyahoz val6 hozza-
férés biztositasa és a palya-
hasznalati dij meghatéarozasa-
nak kelet-eurépai gyakorlata

3.1. A lengyel vasut gyakorla-
ta

A lengyel vasuti infrastruktira
hasznalataért fizetendd dij meg-
hatarozasanak alapjat az 1998.
augusztus 12-én a lengyel kozle-
kedési és tengergazdalkodasi mi-
niszter rendelete képezi.

A teljes vonalhalozati koltség
az egyes vonalszakaszok koltsé-
geinek Osszegzéseként adodik,
amely koltség a vonalhossz fligg-
vényében valtozik. Valamennyi
koltségszamitas alapjat az el6z6
évi infrastruktirakoltség inflacio-
val korrigalt adatbazisa képezi.
Az infrastruktarakoltségek kozeé a
fenntartasi koltségeket, az iize-
meltetési koltségeket és az igaz-
gatasi koltségeket soroljak, mig
az értékcsokkenési leiras és beru-
hazasok koltsége nem tartozik
ide.

A vasutvonalhoz/vonalsza-
kaszhoz valdé hozzaférési dij az
alapdij, az energiadij és a tobb-
letszolgaltatasok igénybevétele
esetén fizetendd dij Osszegeként
adodik [10].

Palyahasznalati dij meghataro-
zasa:

K=Kalapdij+Kenergia+Kp6tlélagos’
ahol

Kalapdij - pélyahz_isznélat'i alap(’i.ij,
Roeriia energiahasznalat dija,

K potislagos — €8YED szolgaltatasok
igénybevétele esetén téritendd
dij.

Az alapdij tartalmazza az alap-
szolgaltatasok ¢és a kotelezGen
igénybeveendd szolgaltatasok el-
lenértékét. Az alapszolgaltatas az
infrastruktarahoz val6 hozzéaféré-
si jogot, a menetrendszerkesztést,
a vonatkozlekedtetéshez sziiksé-
ges infrastruktaraelemek haszna-
latat, az energiacllatast, valamint
forgalomiranyitas, forgalomel-
len6rzés és a vonattal valo (radi-
0s) Osszekottetés biztositasat fog-
lalja magéba.

A kotelezden igénybeveendd
szolgaltatasok kozé a forgalom-
biztonsag és a baleset bekovetke-
zésekor sziikséges mentés tarto-
zik.

A palyahasznalati alapdij a ko-
vetkezd képlet segitségével hata-
rozhat6 meg:

KP, alapdij
B1999/1998% LXK, X NPyxsPyxop xar?
X 0P X 0P X 0Py X0y

ahol
KP, orapdij — alapdij egy vasut-iize-
meltetd 4ltal lekozlekedtetett Npi
jaratszamra p vonat i vonalsza-
kaszon,
L~ i vonalszakasz hossza,
B1999/1998 — Inflacios tényez6
[anyag, energia és szolgaltatas
inflacios rataja (targyév/el6z6
ev)l,

k, — profitrata (max. 1,05; PKP
iizemeltet6k szamara nincs figye-
lembevéve),

NP, — vonatdarabszam i vonal-
szakaszon kozlekedd p vonatra
lebontva,

sP. — fajlagos alapdij értéke i vo-
nalszakaszon kozlekedd p vonat-
ra,

ap;;—0p;, —i vonalszakaszon
kozlekedd p vonatra meghataro-
zott korrekcids tényezok.

Az adott vonalon kozlekedd
adott vonatra megallapitott fajla-
gos alapkoltséget a vastthalozat
Osszes statisztikai szakaszara és
valamennyi  vonatkategoriara
meghatarozzak az infrastruktira-
koltségek viselésétdl és az adott
vonatkategoria altal ellatott koz-
lekedési feladattol fiiggden.

A fajlagos koltségek megalla-
pitasa soran hat korrekcios ténye-
zG6t vesznek figyelembe. A kor-
rekcios tényezdk: a vonalszakasz
miiszaki-technikai szinvonala, a
vonal forgalomsirlisége (vonat-
kategoriankénti bontasban), a vo-
natkozlekedés napja, napszaka
(csak aruszallitas esetén szamit
korrekcios tényezének), a menet-
rendi kozlekedés pontossaga ¢és a
vonat elegytonna sulya.

Az egyes korrekcids tényezd-
ket a 6. tablazat szemlélteti.

Az energiakoltség megallapita-

i2

sara kétféle lehet6ség nyilik.
Vagy a vonatjarmiivon elhelye-
zett energiafogyasztast méré mii-
szer alapjan, vagy kiilon szerz6-
désben rogzitett feltételek szerint
torténik az energiakoltség meg-
hatarozasa. Az energiakoltség a
fajlagos energiaar, a vontatasi
célra felhasznalt energiamennyi-
ség — beleértve az energiaatvitel
soran keletkez§ veszteségeket is
—, valamint az energiaeloszlas at-
viteli és atalakitasi koltségeibdl
tevidik Ossze. Az energiahaszna-
latért fizetendd dij meghatéroza-
sa:

a) energiafogyasztas-mér6 be-
rendezés segitségével

Kenergia= Ei * e Ywi ’

ahol
E; - energiafogyasztas
mérd
altal mért érték,
el energiavételezés
fajlagos dija,

yWi- korrekcids tényezd

Energiafogyasztas-méré be-
rendezés alkalmazédsa esetén az
energiakoltség a fogyasztasmérd
altal jelzett energiafelhasznalas,
az energiavételezés fajlagos ara —
figyelembe véve a teljes vonal-
szakaszra tortént vételezés kolt-
ségét (az energiaatviteli veszte-
ség koltségét is beleértve), az
energiaatalakitas, -atvitel és -
elosztas koltségeit, valamint az
energiaar inflaciojat —, tovabba
egy korrigalotényez8 szdmbavé-
telével torténik, amely a fiités,
légkondicionalas és sajat vontato-
jarmi energiafogyasztasanak ja-
rulékos koltségeihez kapcsolo-
dik.

b) energiafogyasztas-mér§ be-
rendezés nélkiil

. = * % *
Kenergia™ P19gonoos * Li ™ m;

T TR etk 4By s
ahol

B1999/1908 - inflacio,

L.- vonalszakasz hossza (km),

m;- vonat elegytonnasilya,
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6. tablazat

Korrekciés tényezok

1) o, korrekcits tényezd

Vonalszakasz max. sebessége (km/h)

Korrekcids tényezd értéke (a.)

40 km/h-t meg nem halad6 sebesség 0,85
40-60 km/h kozotti sebesség 0,90
60-80 km/h kozotti sebesség 0,95
80-100 km/h kozotti sebesség 1,00
100-120 km/h koz6tti sebesség 1,05
120-140 km/h kozotti sebesség 1,10
140 km/h feletti sebesség 1,15

2) ., korrekcei6s tényez6

Forgalomsiiriiség (%) Korrekcibs tényezd értéke (az)*
70 % feletti 1,05-1,40
60-70 % kozotti 1,00-1,30
50-60 % kozotti 0,925-1,15
40-50 % kozotti 0,825-1,05
25-40 % kozotti 0,725-0,9
25%-ot meg nem halad6 0,6-0,8

3) o, korrekcits tényezd

* A korrekci6s tényez6 értéke vonatkategériak fiiggvényében viltozik az adott forgalomstiriiség esetén

Vonatkézlekedés napszaka (h) Korrekcios tényezd értéke (0.3)*

2301 _ 500 0,80

501 _ (30 1,05

631 - 930 1,20

931 _ 1330 0,90
£ 115
173! . 21% 1,10
210 -0 0,95

*A személyszallité vonatok esetén o3 korrekei6s tényezd értéke mindig 1,00.

4) a, korrekcios tényezd

Vonatkozlekedés napja Korrekeids tényez§ értéke (o)
Hétfo 0,90
Kedd 1,00
Szerda 1,10
Csiitortok, Péntek 1,20
Szombat 1,00
Vasarnap 0,80
5) o korrekeits tényez§
Menetrendi Személyszallité6 vonatok Aruszallito | Egyéb
pontossag vonatok* | vonatok
(%) EC, IC, Express | Gyors | Személy
98% felett 1,00 1,00 1,03 1,05-1,12 1,15
0,95-0,98 0,98 0,98 1,00 1,00-1,07 1,10
0,93-0,949 0,95 0,95 0,97 0,97-1,00 1,00
0,9-0,929 0,92 0,92 0,93 0,94-0,97 0,98
0,8-0,899 0,90 0,90 0,89 0,90-0,94 0,96
0,8 % alatt 0,80 0,80 0,85 0,87-0,92 0,95

* A korrekeids tényez6 értéke az druszallité vonatok

6ridjanak fiiggvényében véltozik az adott

menetrendi pontossag esetén

6) o korrekeis tényez6
Vonat elegytonnasilya (tonna) Korrekeids tényez§ értéke ()

800 tonnat meg nem halad6 0,90
800-1200 t kozotti 1,05
1200-1600 t kozotti 1,15
1600-2000 t kozotti 1,25
2000-2400 t kozotti 1.35

2400 t feletti 1,45

c®- 4tlagos trakcios energiadij,

J- atlagos fajlagos energiafogyasztas,
K- (kWh/1 etkm),

ycj - energiakinalattol fliggd
korrekcids tényezd,

yti - vonatkozlekedés napszakatol
fliggd korrekcios tényezd

(értéke 0,8-1,2),

7P, - vonatfajtatol fliggd korrekcids
tényezd (értéke 0,70-1,70).

Ebben az esetben — szerz6dés-
ben rogzitett feltételek szerint —
az inflaci6, a vonalszakasz
hossza, a vonat elegystlya, az at-
lagos vontatasi energia, az elegy-
tonna km-re vetitett energiafo-
gyasztas, valamint tovabbi kor-
rekcids tényezOk alkalmazasaval
torténik az energiakoltség megha-
tarozasa (napszak, vonattipus,
energiaellatas).

Az egyéb szolgaltatasok igény-
bevételéért fizetend§ dijat az inf-
rastruktirahasznalathoz kapcso-
l6doan felkinalt tobbletszolgalta-
tas és piaci alapokon meghataro-
zott egyéb, tetszlegesen valaszt-
hat6 szolgaltatas igénybevétele
esetén kell fizetni. A koltségeket
egyedi szamitasok alapjan allapit-
jak meg és a kovetkez6 szolgalta-
tasok igénybevétele esetén kell
ezeket tériteni:

— tolatas és tobblet vonatmoz-
gasok;

— allandoan fiithet6 valtok fo-
lyamatos fiitése;

— rakott, iires vagy a megenge-
dettnél nagyobb elegysuilyl vonat
kozlekedtetése alatti fesziiltség-
mentesités;

— személy- és rendez6-palya-
udvarok, jarmdjavitok és -
karbantartok igazgatasi feladato-
kat igényl6 hozzaférésének bizto-
sitasa — kiilon szerz6désben rog-
zitett feltételek szerint;

— csatlakozasi lehetGség a tele-
kommunikacios ¢és informacios
hal6zathoz;

— veszélyes aruk szallitasa,
tobbletinformacio, extra vonatfel-
ligyelet megallohelyeken, egy¢b
lizemeltetési igények.
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3.2. A roman vasut gyakorla-
ta

1998. oktobere 6ta a Roman
Nemzeti Vastttarsasag (CFR)
egy gyors és nagyszabasu vasut-
szerkezet-atalakitasi ~ program
megvalositasat hajtja végre, kiilo-
ndsen a vasuti infrastruktirame-
nedzser (RIM) vasut-iizemelteté
tarsasagoktol valo szétvalasztasa
tekintetében azon célbol, hogy a
szandékolt koltségesokkentést €s
a vasuti infrastruktirdhoz valé
szabad hozzaférés biztositasat a
piacorientacioval és az EU-
direktivakkal (18,19/1995) 0ssz-
hangban piaci alapokra helyez-
z¢k.

Ennek torvényi hatterét a kor-
manyrendeletek és jogszabalyok
biztositottak, amelynek megfele-
16en a régi Roman Allami Vasat-
tarsasagot (SNCFR) 6t 6j valla-
latra valasztottak szét:

— CFR SA -
infrastruktiramenedzer;

— CFR é4ruszallitds — nemzeti
vasuti aruszallitasi tarsasag;

— CFR személyszallitas — nem-
zeti vasiti személyszallitasi tar-
sasag;

— vasuti menedzsment szolgal-
tato tarsasag (SMF), amely az al-
lami vasattarsasagok pénziigyi
mikddtetésével kapcsolatos fel-
adatokat latja el;

— vasuti vagyonkezel§ tarsasag
(SAAF) — igazgatja és menedzse-
li a vasati vagyont az CFR-
tarsasagok szamara.

Az infrastruktura f6 értéke a
trasszok — adott koriilményektdl
figgd — kihaszn4lasabol fakad. A
trasszok vastttarsasagok kozti el-
osztasat a CFR SA végzi azonos
feltételek mellett.

A roman vasuthat6sagtol enge-
délyt kapott vasutiizemeltetSknek
kell jelezni a trasszok iranti igé-
nyiiket a RIM felé az infrastruk-
tarahasznalat felosztasarol dontd
iilés el6tt bizonyos idével (altala-
ban 6 honap); a hasznalati jogért
fizetni kell. A menetvonalak el-
0sztasat az
infrastruktarahozzaférési szerzé-

nemzeti

désben rogzitik. Az igy elosztott
trasszok képezik az éves vonat-
menetrend alapjat.

Ha az infrastruktirakapacitas
kihasznalt, vagy egynél tobb vas-
ut-lizemeltet$ kivanja ugyanazt a
menetvonalat igénybe venni, ak-
kor a roméan vasuthatosagnak kell
donteni bizonyos szabéalyoknak
megfelelden, amelyek figyelem-
be veszik a kinalt kdzszolgaltatas
jellemz@it és egyéb dsszehasonli-
t6 paramétereket.

Romaniaban jelenleg csak két
vasut-lizemeltet6 1étezik, igy a
vasuti infrastruktara felosztasa-
nak konkrét alapelvei még nem
kellden kalibraltak, a pontos ki-
dolgozas a kozeljové feladata.

Az 1999/2000-es menetrend-
hez a vasut-iizemeltetSk kérésére
az infrastruktirakapacitas szét-
osztasi tervét elOkészitették. A
terv nagy része elfogadasra ke-
rillt. A CFR vasiti kapacitasa — a
valodi piaci verseny hianya miatt
— megfeleld.

A kozeljovében 2 vagy 3 to-
véabbi vasut-iizemeltetd kér jogo-
sultsagot a vasuthatosagtol. Az j
iizemeltet6knek elsésorban az
aruszallités teriiletén fognak en-
gedélyeket adni. Ekkor mar sok-
kal koriiltekint6bben kell eljarni
az infrastruktarakapacitas elem-
zése és elosztasa soran.

A vasuti infrastruktirahaszna-
lati dij jelenleg a km-dij és a
vonatkm teljesitményszorzata-
ként nyer meghatarozast. A pa-
lyahasznalati dij féleg a javitasi,
fenntartasi és forgalomiranyitasi
tevékenység koltségeit tartalmaz-
za. A nagyobb javitasok és a je-
lentGsebb beruhézasok koltségét
az allami koltségvetés finanszi-
rozza. Ezeket az elveket a CFR ¢és
a kozlekedési miniszter kozott
megkotott teljesitési szerz6dés
rogziti. Nincs kiilonbség a sze-
mély- és aruszallitas altal fizeten-
d6 palyahasznalati dijak kozott,
de a CFR bizonyos hatérokon be-
liil targyalhat ezen tarifakrol. A
jarulékos koltségeket a palya-
hasznalati dij magaban foglalja.

A kozeljovében valamennyi

menetvonalra megallapitott pa-
lyahasznalati dij egy allando
részbdl és a vasit-lizemeltet§ al-
tal teljesitett vonatkm-t6l fiiggd
valtozo részbdl tevddik dssze. Az
allando részt évente kell fizetni és
ez a vonalhossztdl, az iizletagtol,
forgalomnagysagtol és — tipustol,
a megkovetelt sebességtdl, a von-
tatastol, a vasiti palya biztositott-
sagatol, a tengelyterheléstdl, va-
lamint az alagutak, hidak ¢és
egyéb palyaelemek (vasati mi-
targyak) igénybevételének fiigg-
vényében valtozik. Ezt fejezi ki a
menetvonal szétosztasa. A valto-
z6 részt havonta kell fizetni a

hasznalt halézatszakasznak
(torzshalozat, mellékvonalak)
megfelelGen.

A palyahasznalati dij szintjér6l
a CFR és vasut-iizemeltet6k tar-
gyalhatnak a lefoglalt menetvo-
nalak jelentGsége és az igényelt
vonalszakasz fliggvényében (mi-
kor, meddig).

Vonalkihasznaldsi €s tolatasi
tervek  készitése esetén a
vasutiizemeltet6knek potlolagos
dijat kell fizetni. A CFR nem ké-
szit sajat tolatasi tervet (vontatas,
gordiiléallomany és személyzet),
ezért ezeket a vasitiizemi miive-
leteket vagy a vasut-iizemeltetdk
végzik vagy a velik megkotott
szerz6désben foglaltak szerint
biztositjak szamukra.

A CFR rendelkezést hozott a
vasut-iizemeltetk diszkrimina-
ciobmentes kezelésére €s a vasiti
infrastrukturahoz valoé hozzaféré-
si szerz6dés alapjaira. A kiilfoldi
vasut-iizemelteték, valamint a
nemzetkézi csoportok azzal,
hogy a vasuton szallitast végez-
nek, elfogadjak a vasuti infrast-
ruktaran lebonyolitott forgalomra
vonatkozé EU-direktivakban és
egyezményekben meghatarozott
feltételeket, amelyekben foglalta-
kat Romania is kotelezé érvényti-
nek tekint.

A CFR ¢és az egyes vasut-iize-
meltetk kozott megkotott, a vas-
(ti palyahoz valo hozzaférésr6l
sz010 szerz6dés a kovetkezOket
tartalmazza [11].
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a) Vasutiiziimeltet6knek felki-
nalt szolgaltatasok;

— alapcsomag (hozzaférés, en-
gedély, forgalom szadmara meg-
nyitott vonalak, valtok hasznalata
; vontatasi egységek energiaella-
tasara és tizemeltetési feltételeire
vonatkoz6 feltételek, vonatkozle-
kedtetés forgalomiranyitasa),

— kotelezd szolgaltatasok (vas-
uti baleset bekovetkezésekor se-
gitségnyujtas igénybevétele),

— pétlolagos szolgaltatasok (al-
lomasokon, palyaudvarokon, rak-
tarakban, kozraktarakban nyujtott
szolgaltatasok igénybevétele),

— szabadon valasztott szolgal-
tatasok (telekommunikéacios halé-
zathoz és egyéb szolgaltatasok-
hoz vald hozzaférés, hasznalat).

b) Forgalombiztonsagi el6ira-
sokhoz kapcsolodo felelGsségi
kérdések.

¢) Szerz6désben rogzitett szol-
galtatasok, felelGsségek, iddsza-
kisagok (periodicitasok) mindsé-
gi paramétereinek biztositasa.

d) Palyahasznalati dij, €s egyéb
szerzOdésben rogzitett szolgélta-
tasok maximalis szintje.

e) Kartéritési kotelezettség.

f) Szerzddéskotés idStartama
¢és a megallapodas zaradéka.

4. Osszefoglalas

A palyahasznalati dij tehat a
vasiti palyat hasznal¢ altal az al-
lamnak, mint tulajdonosnak fize-
tendd, a vasati palya hasznalata-
ért jaro dijazas, amelyet havonta a
tényleges teljesitmény fliggvé-
ny¢ben az alapelvekben rogzitet-
teknek megfeleléen a vallalkozo
vasit fizet. A palyahasznalati dij
meghatrozasanak eurOpai gya-
korlata azt mutatja, hogy a tobb
(4ltalaban két) részes dijmeghata-
rozas az elfogadott forma. Az 4l-
land6 és valtozo részbdl dsszete-

v8d6 palyahasznalati dij tobb
fontos szolgaltatasi szektor (tav-
kozlés, energia) dijmeghatarozasi
elvével rokonithatd. Az allando6
rész a vasuti infrastruktira iize-
meltetése soran felmeriild fix
koltségekkel, mig a valtozo rész a
vastti palyan kozlekedtetett vo-
natok sajatossagainak figyelem-
bevételével allithatd parhuzamba.

A palyahasznélati dij a vasiti
palya altal nyujtott szolgaltatast
kell hogy jellemezze. Tehat a dij
mértékének tikkroznie kell a vas-
ati palyainfrastruktura altalanos
értelemben  vett min&ségét,
amely egyuttal megmutatja, ho-
gyan valtozik a vasuti palya altal
biztositott szolgaltatasi szinvo-
nal, a koltségvetési tamogatas ér-
tékének valtozasa esetén. A pa-
lyahasznalati dij alkalmazasan
keresztiil kdzvetlen visszacsato-
las érvényesiil arra vonatkozodan,
hogy a koltségvetési tamogatas
novekedése/csokkenése hogyan
befolyasolja a vasuti kozlekedés
szinvonalat. Tobbek kozott
iranymutatast jelent arra vonat-
kozoban is, hogy a kozlekedéspo-
litikaban meghatarozott minGsé-
gi szint milyen koltségek biztosi-
tasaval allithato el6 vagy tarthato
fenn.

Az egyes EU-orszagokban ki-
alakitott modszerek vizsgalata
alapjan lathato, hogy a palya-
hasznalati dij megallapitasa so-
ran a readlis palyavasuti koltsé-
gektol indulnak ki. A tényleges
koltségek alapjan az igénybevett
szolgaltatasi szinvonalak (palya
miiszaki allapota) megfelelGen
alapdijat képeznek. Ezt a tobblet-
szolgaltatasok igénybevétele ese-
tén korrigaljak, és kiilonféle ked-
vezményezési rendszereket dol-
goznak ki, mig szinvonalcsokke-
nés esetén visszatéritenek.

A palyavasiti raforditasi igény

fiiggetlen a vallalkozo vasut telje-
sitményétél és eredményességi
mutat6itol, hiszen a vasiti palya
biztonsagos iizemeltetésé¢hez
ezen koltségek fedezése elenged-
hetetlen. Az egyes eurdpai orsza-
gokban felallitott holding tarsa-
sag hivatott a palyavasit ¢s a val-
lalkozo vasut felligyeletét, tevé-
kenységeinek ¢és rendelkezésre
bocsatott forrasainak ellendrzé-
sét, valamint a kozlekedéspoliti-
kakban megfogalmazott vasuti
infrastruktira, a gordiil6allo-
many, a kombinalt szallitas, vala-
mint a vallalkoz6 vasut iizemelte-
tésére és fejlesztésére vonatkozo
stratégiai célkitiizések megvalosi-
tasanak koordinalasi munkait vé-
gezni.
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Ossze kell fogni a régiokkal

(Katona Kalman a mellékvonalakrol)

Minden régioval, minden onkor-
manyzattal egyeztetni fogunk a
mellékvonalak iigyében — jelen-
tette ki Katona Kalman kozleke-
dési, hirkozlési és viziigyi mi-
niszter a februar 12-én Szegeden
tartott vasuti forumon. A rendez-
venyen a tarca vezetGje, illetve
Kukely Marton, a MAV vezér-
igazgatoja a vasutreform kérdése-
ivel foglalkozott.

A Miniszter bevezet§jében
azokra a megbeszélésekre utalt,
amelyeket a budapesti paneuro-
pai vasuti konferencian Loyola de
Palacio asszonnyal, az Eur6pai
Bizottsag alelnokével, az Eurdpai
Parlament kozlekedési és ener-
giaiigyi megbizottjaval folytatott.
Katona Kalman elmondta, egyet-
¢rtettek abban, hogy Magyaror-
szagon az egyik legfontosabb fel-
adat a vasit térvesztésének meg-
allitasa, legalabbis lassitasa. Ezt
bizonyara elésegiti majd, hogy a
hatarok a vasttvonalakon is 4tjar-
hatok lesznek.

Erre a MAV-nak fel kell ké-
szlilnie a vasutreform kovetkeze-
tes végrehajtasaval. A Miniszter
mindenekel6tt arra hivta fel a fi-
gyelmet, hogy a személyszallitas-
nak és az arufuvarozasnak telje-
sitménykozpontanak kell lennie,
valamint a szolgaltatéi magatar-
tast kell 4ltalanossé tenni. Mindez
mas oldalrol megkozelitve: a vas-
ut atalakitisa az allamhaztartési
reform egyik leglényegesebb ele-
me.

A forumon nagy teret kaptak a
m’ellékvonalakkal kapcsolatos
kérdések. Katona Kdlman el-
mondta, hogy az Eurépai Uni6-
l.?an a kozigazgatasi régiokkal
Osszefliggésben kezelik a vastti
mellékvonalak iigyét. Erre nalunk

is egyre inkabb lehetség lesz, hi-
szen mar megalakultak a regiona-
lis tanacsok. A cél, hogy felmér-
jik, milyen médon tudjuk csok-
kenteni, illetve megosztani a kolt-
ségeket. Az allami és a helyi erd-
forrasok kozos felhasznalasaval
bizonyara nalunk is tobb helyen
megnyugtatéan lehet rendezni a
mellékvonalak finanszirozasat.
Természetesen azt sem lehet ki-
zarni, hogy ahol ez gazdasago-
sabb, vonat helyett autobusz koz-
lekedjék.

A Miniszter 6vott a kapkodas-
tol, egyuttal igyekezett megnyug-
tatni a résztveviket, hogy a kor-
many nem akarja egyik naprol a
masikra kierszakolni a mellék-
vonali kérdés egyoldalit megvala-
szolasat. Mindenekel6tt gazdasa-
gossagi szamitasokat kell végez-
ni, és azok alapjan az orszagos és
a helyi szervekkel egyeztetni kell
a témaban.

Kukely Marton vezérigazgatod
— kérdésre valaszolva — mindeh-
hez hozzatette, elképzelhetetlen-
nek tartja, hogy egy vonal vagy
tobb kozbens§ szakaszat vegyék
ki az tizemeltetésb6l. Mindent
osszevetve koriilbeliil fél év mal-
va lehet megmondani hol milyen
intézkedésre lehet szamitani.

A MAV tobb mint 60 milliard fo-
rintot fordit beruhazasokra

(Bolcshazy Sandor)
A MAV jelent8s erbfeszitéseket
tesz a vasut feljitasara. Folyta-
todnak a korabban megkezdett
beruhazasok és 2000-ben 4j beru-
hazasok indulnak, jelentette ki
Benedek Janos, a MAV Rt. stra-
tégiai vezérigazgatd-helyettese
marcius 2-4an azon a forumon,

amit a MAV Rt. székhazaban ko-
zel 150 kivitelez6 jelenlétében
tartottak.

A koltségvetési forrasok mel-
lett a nemzetkozi pénziigyi inté-
zetek — az EIB, EBRD, KfW — hi-
telei és az EU/Phare/ISPA-
segélyforrasok biztosithatjak a
tervezett beruhazasok megvalosi-
tasat.

A vasit modernizaciés prog-
ramja novekvé EU-tdmogatas
nélkiil szinte elképzelhetetlen. A
beruhazasok megvalositasa érde-
kében minden erdfeszitést meg
kell tenni a lehetséges EU-
forrasok megszerzésére. Opti-
mizmusra ad okot, hogy az elko-
vetkezendd években a MAV je-
lentés EU-tamogatasra szamithat.
A nemzetkozi halozat és a paneu-
ropai vonal fejlesztésére az Eur6-
pai Uni6 varhatéan 20-25 milli6
eur6t fordit — hangzott el a foru-
mon.

A legfontosabb beruhazasok a
kovetkezok:

1. Magyar—szlovén vasuti
projekt.

A tenderkiirasok és a dontések
varhatoan az elsd félévben befe-
jez6dnek és az 1j vasttvonalon a
2000. év végére megindulhat a
forgalom. Ebben az évben a vas-
Gitvonal Zalalov6-Boba szakasza-
nak  rehabilitaicioja  ISPA-
tamogatasbol kezd6dik meg.

2. Pdlyarehabilitacio

A Felsfizsplca—Hidasnémeti, a
Budapest-Ujszasz—Szolnok vas-
Gtvonal rehabilitacioja  EIB-
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hitelb8l folytatodik. Az utdbbi
beruhazas varhatéoan 2004-re fe-
jez6dik be. Folytatodik a
Budapest —Szob vastitvonal atépi-
tése, amelyb6l a Rakospalota
—Ujpest-Vac vonalszakasz kor-
szer(isitése mar 1999-ben megva-
16sult.

A Ferencvaros—Soroksar vas-
itvonal ujjaépitése idén kezdd-
dik, és befejezése 2001-ben var-
hato.

3. Halozatfejlesztées

Az utoljara 1970-ben feldjitott
Budapest-Ferencvaros—Kelenfold
vonalszakasz atépitési munkai, a
halézati kitér6k cseréje, illetve a
biztositoberendezési, tavkozlési
¢s fels6vezetek atépitése varhato-
an 2002-ben fejezddik be.

4. Budapesti Intermodalis
Logisztikai Kozpont létesitése

A logisztikai kozpont teriiletének
el6készitése és a kiilsd infrastruk-
tara kialakitasa koltségvetési for-
rasbol torténik. Varhatéan 2001-
be befejezédik az EBRD-hitelbdl

megvalositand6 logisztikai koz-
pont rendezdpalyaudvari része.

5. Jarmiifelujitas

A 2000-ben tervezett feladatok
kozil kiemelkedik az EBRD-
hitelb6l megvalosulo, kozel 200
el6varosi kocsi feltjitdsa és az
Eurofirma-hitelbdl tervezett von-
tatojarmi felajitasi programja.

Tervek a MAV-nal az Eurépai
Unidhoz valo felzarkoztatasra

(Bolcshazy Sandor)
Az ENSZ Eurépai Gazdasagi Bi-
zottsag (EGB) Transzeurdpai
Vastt (TER) Intézdbizottsaga
marcius 8-10 kozott a MAV Rt.
szé¢khéazaban tartotta haromnapos
iilését. A 14 tagallam részvételé-
vel zajlo tanacskozason a haté-
kony nemzetkozi vasiti és kom-
binalt kozlekedési rendszer, az
infrastruktuara fejlesztése, a kozle-
kedési berendezések korszertisi-
tése, a vasutak piaci kovetelmé-
nyek szerinti szervezeti atalakita-
sa keriilt megvitatasra. Az Intézd-
bizottsag dontott az ez évi mun-

kaprogramrol és a TER mikodé-
sének Otéves meghosszabbitasa-
rol.

A TER-projekt az elmult 10 év
alatt j6 eredményeket ért el, sike-
resen képviselte a kozép- és ke-
let-eurdpai orszagok érdekeit a
nemzetk6zi forumokon, mondta
Kukely Mdérton, a MAV Rt. ve-
zérigazgatoja a tanacskozas meg-
nyitd beszédében. A kozép- €s
kelet-europai vasutak reformja
elkeriilhetetlen. Az elmalt 10 év
alatt a térség tarsadalmi-gazdasa-
gi atalakulasanak egyik nagy
vesztese a vasut volt, ugyanakkor
az Eurdpai Uni6 kovetelményei-
hez valé igazodas is siirgeti a
vasut reformjat. A vezérigazgato
ismertette a MAV atfogé reform-
jat, a mellékvonalak kérdését, a
palyavasut és a vallalkozo vasut
kialakitasat, a kormany pénziigyi
szerepvallalasat és a vallalkozo
vasuton beliill az arufuvarozas
tarsasagga alakitasanak lehetdsé-
gét. A transzeurOpai projekt ha-
taskorébe utalt témak az egész
kozép- €s kelet-europai térség
vasuttarsasagai szamara fonto-
sak.
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Dr. Janos Berényi: Létablissement des associations de transport
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L'auteur analyse amplement la nécessité, la possibilité et les difficultés de I'établissement d'une alliance
de transport pour Budapest

L'article est le texte rédigé de l'exposé s'occupant de la situation présente et future de transport fluvial
hongrois fait au cours de 1 conférence de 25. Janvier 2000 de la session présidentielle de I'Association
Scientifique des Transport par le directeur général de la firme MAHART. S. A.
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L'article traite la possibilité de la création d'une qualité attrayante dans le domain du transport urbain. Les
auteurs ont modifié le modéle Kanno au cours de leurs opérations de recherche. Les résultats ont montré
que la demande des passagers et de la qualité de transport doivent étre observé continuellement.

Dr. Béla Tibor Unyi: Nos voies ferroviaires ayant un age de 150, 125 et 100 dans les deux dernicres
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L'auteur présente dans son rappel les voies ferroviaires construites il y a 150, 15 ou 100 ans.
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Miguel: Corsini: L'activité de I'Union Internationale des Chemins de fer (UIC), le présent et I'avenir de
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Le président de I'Union Internationale des Chemins de Fer donne infor-mation dans I'article sur l'activité
de I'UIC dans le domaine de 1' harmo-nisation et de l'intégration de conditions d'opération des chemins de
fer faits depuis la fondation de 'UIC en 1922.
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L'article présente I'état présent du systéme de transport hongrois selon 1'évaluation du groupe de travail du
programme technologique de prévision "Les transports, le transport" lancé par OMFB.

Gyula Farkas: La pratique européenne et les questions méthodologiques de la détermination des frais a
payer pour Putilisation de 'infrastructure Terrdniaint. fvse. s guend. aibv et l. L3 ow il vosns 225
L'article analyse la pratique de la détermination des frais a payer pour l'utilisation de la voie ferroviaire.
L'article présente les pratiques allemande, italienne, anglaise, suédoise, norvégienne, polonaise et romaine
utilisées dans ce domaine.
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Dr: Janos Berényi: Establishing transport federations in Hungary; the necessity and the obstacles
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The author analyses profoundly the necessity, possibility and difficulties of the establishment of the
transportation association for Budapest.
The article is the redacted version of the paper dealing with the present and future situation of the
Hungarian water transport on the year closing presidential meeting of 1999 — held on the 25. January 2000
— of the Association for Transport Sciences read by the general director of the MAHART Rt.
Mgr. Istvan Bodolls-Prof. Stanivukoviz Dragutin-Prof. Dr. Filipoviz Snezana: Attractive quality in the
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The article treats the possibility of establishing attractive quality in the urban public transport. The authors
have modified the Kanno-model during their research works. The results have shown that the continuous
observation of the demand related to the quality of the public transport and the passengers are necessary.
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Thi:nuthor presents the railway lines constructed 150, 125 and 100 years ago in his remembrance.
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Miguel: Corsini: The activity of the International Railway Association (UIC), its present and future...222
The president of the International Railway Association has given information on the activity of the UIC
since its foundation in 1922 accomplished in the field of the harmonisation and integration of the
Operational conditions.
:’IK:. Dr. Laszléné Tanczos: The possible directions of the development of the domestic transportation223
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The article presents the present situation of the domestic transportation system according to the evaluation
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of the working group initiated by the OMFB within the Technological Forecasting Program having the title
of "Transportation, forwarding".

Gyula Farkas: The European practice for the determination of the track utilisation charge to be paid for
the use if the railway infrastructure and its methodological iSSUES .........cocceuiriiivvierinintereienieeteeneeieane 225
The article analyses the practice serving for the determination of the utilisation charge to be paid for the se
of the railway track. It treats the practices of the German, Italian, English, Swedish, Norwegian, Polish and
Romanian railways concerning this issue.
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Dr. Berényi, Janos: Zustandebringen von Verkehrsverbdnden in Ungarn;
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Der Autor analysiert tiefgehend die Notwendigkeit, die Moglichkeit und die Schwierigkeiten des
Zustandebringens des Budapester Verkehrsverbandes.

Der Artikel ist der revidierte Text des durch den Generaldirektor der MAHART AG auf der
Jahresschlussversammlung der Présidentenschaft von 1999 - am 25. Januar 2000 - abgehaltenen Vortrags
tiber die gegenwirtige und zukiinftige Lage des ungarischen Wasserverkehrs.

Mgr Bodollé, Istvan - Prof. Stanivukoviz, Dragulin - Prof. Dr. Filipoviz, Snezana: attraktive Qualitét im
stadiisclien Welkehe im0 o OO TS bt uwin’s ST B O gt e A PR D R 211
Der Artikel behandelt die Moglichkeit der Schaffung der attraktiven Qualitit im stidtischen Verkehr. Die
Autoren modifizierten das Kanno-Modell im Laufe ihrer Forschung. Die Ergebnisse haben ausgewiesen,
dass die stindige Beachtung der Bediirfnisse in Verbindung mit der Qualitédt des 6ffentlichen Verkehrs eine
Notwendigkeit darstellt.

Dr. Unyi, Béla: Unsere, in den letzten zwei Jahren des Jahrtausends jubilierenden Eisenbahnlinien.....219
Der Autor stellt in seiner Riickerinnerung die vor 150, 125, bezichungsweise 100 Jahren errichteten
Eisenbahnlinien vor.

EU-Beilage

Corsini, Miguel: Die Tatigkeit, die Gegenwart und die Zukunft

der IntemnationalerBisenbalimnion (U & 2 a2 a s Sl il B sl s Baiiia i 222
Der Prisident der Internationalen Eisenbahnunion liefert in diesem Artikel Information iiber ihre, seit der
Griindung im Jahre 1922 an der Harmonisierung und der Vereinheitlichung der Betriebsbedingungen der
Eisenbahnen ausgeiibten Tétigkeit.

Dr. Tanczos, Katalin: Die moglichen Entwicklungstrends des einheimischen Verkehrs- und

ErdnSponSe kOt Era i cl T R D e L R e T ] 223
Der Artikel stellt den gegenwértigen Zustand des ungarischen Verkehrssystems nach der Bewertung der
Arbeitsgruppe ,,Verkehr, Transport" des durch das OMFB eingeleiteten Technologischen
Vorschauprogramms vor.

Farkas, Gyula: Europdischen Praxis und methodische Fragen der Bestimmung des fiir die Beniitzung der
Eisenbahninfrastruktur zu zahlenden WegebeniitZungSent@eltes ...........cccowevererreuerseseeesseseesesesesreseseenenes 225
Der Artikel analysiert auf Grund eines internationalen Uberblicks die Praxis der Bestimmung des
Wegebeniitzungsentgeltes der Eisenbahnen. Die derartige Praxis der deutschen, italienischen, englischen,
schwedischen, norwegischen, polnischen und ruménischen Eisenbahnen wird bekanntgegeben.
Verkehrsnachrichten in Verbindung mit dem Beitritt Zur EU.......coovoveeeeueeeieeeeeeseeesesieeeseeesesssssessssesssens 245
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Gabor Dénes-dij 2000

A NOVOFER Innovaciés Részvénytarsasag mar megalakulasa oOta
foglalkozik az innovacios folyamat valamely lancszemét képviseld
tevékenységek koordinalasaval, a miiszaki-szellemi ¢€let kivalosdgainak
fokozott erkolcsi elismertetésével. Az e célbol alapitott dij névadojanak
Gdbor Dénest, a Nobel-dijas tudést, humanista gondolkodot valasz-
tottak, aki elismerendd és kovetendd példat allitott valamennyi, a szak-
majat kiemelked6 szinvonalon végzd értelmiségi szakember szamara.

A minden évben palyazat Gtjan meghirdetett Gabor Dénesr0l elnevezett
hazai és a harom évente meghirdetett nemzetkozi dij odaitéléserdl a
birald bizottsag javaslatara a neves szakemberekbdl all6 Kuratorium
dont.

Az idei, tizenkettedik dijatadasra Gabor Dénes sziiletésének 100.
evfordul6jan, 2000. jinius 5-én keriilt sor a Magyar Tudomanyos Akade-
mia Disztermében.

A Kozlekedési, Hirkozlési és Viziigyi Minisztérium teriiletérdl az idén
Gébor Dénes dijat kapott Dr. Keviczky LdszIo, aki a hazai ipar kiilonb6z6
teriiletein szdmos, a szamitogépes folyamatiranyitast kozvetleniil
el6készitd folyamatidentifikacios és szimulacios feladatot oldott meg, €s
Szaléczy Zsolt aki részt vett az elsé optikai kabeles tavkozlési Ossze-
kottetések telepitésében, technologidjanak kifejlesztésében és mega-
lapitotta a Synergon céget, amely az ezredfordulora az egyik legnagyobb
magyar informatikai vallalatta fejlodott ki.

A jutalmazottaknak a dijat Manninger Jené a KHVM politikai allam-
titkara nyujtotta at.

Az Alapitvany altal évente eddig atadott hazai Gabor Dénes-dijat 80 6,
a harom évente adomdanyozott nemzetkdzi Gabor Dénes-dijat harom
magyar, két amerikai és egy osztrak allampolgarsagu tudos, kutato,
fejleszts szakember vehette at.
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Aruszéllitds - a tengereken, a Dundn, a
Majndn, a Rajnén és a mellékfolyékon

Szallitmanyozas — teljeskord szallitdsi
szolgdltatds, vizi-szdrazfoldi fuvarldnc
szervezése (door to door service).

Kikotdi szolgéltatas — konténer termi-
ndl, vamszabad teriilet, drdrakodds- és
tarolds fedett- és nyitott raktereken, fe-
dett dtrako- és tarolocsarnok nagyértékii
ardk és acéltermékeknek

Hajéépités és hajojavitds — specidlis
uszomivek ¢s acélszerkezetek gydrtdsa

Személyszallitds — kirandulds, kikap-
csolédas a Dundn, a Tiszdn, a Balatonon,
rendezvényszervezés, hajobérlés
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A MAV Rt. az atfogo6 reform jegyében olyan vasit megteremtésén munkal-
kodik, amit a polgar, a kormany és a vasutas egyarant magaénak vall. A valla-
lati filozofidhoz egyre atlathatobb és hatékonyabb gazdalkodd szervezet tarsul.

« A MAYV biztonsagos és folyamatosan béviilé szolgaltatasokkal kivan
megfelelni az utasok, a fuvarozok igényeinek.

o A MAV Kkorszeriisiti jarmiiparkjat, palyahalézatat, Magyarorszag
legnagyobb informatikai programjat hajtja végre.

« A MAYV az Eurépai Uniohoz valé csatlakozas jegyében versenyképes,
vallalkozo, kereskedé vasutat hoz létre.

Mindez a min6ségi munkat végzé vasutasokkal, egyértelmii kormanyzati
tamogatassal és a nemzetkozi kapcsolatok fejlesztésével érheto el.
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