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| EU-HIREK
A kozlekedeési miniszterek

tanacsulése — Luxenbourg

Kazatsay Zoltan

A Miniszterek Tanacsa

Az Europai Uni6 legfontosabb
szakmai dontéshoz6 szerve az in.
Tanécs, ahol meghatarozott szak-
teriiletek miniszterei taldlkoznak
és beszélnek meg szakmai kérdé-
seket. A dontéseik altalaban kote-
lez8 érvénytliek, azon kérdések
esetében pedig, amelyeknél a
végsS szot az Eurdpai Parlament
mondja ki, erSteljesen ,,orientald”
a miniszterek kozos véleménye.

A kiiliigyi kérdésekkel foglal-
koz6 Tanacson tilmenden van né-
hany olyan szakteriilet, amelynek a
miniszterei rendszeresen talalkoz-
nak egymassal és ily médon van
Tan4csi iilés a kozlekedési szektor
szamara is. Evente két, in. infor-
malis és 4-6 formalis tanacskozas-
ra keriil sor, amelyeken részben
stratégiai kérdésekre vonatkozoan
cserélnek véleményt, részben pe-
dig konkrét EU jogszabalyterveze-
tek bevezetésérdl dontenek.

A tanécsiilések szigorti formai
kotottségek kozott zajlanak — pl.
a miniszterek csak kotott rend-
ben, id8korlatok figyelembevéte-
lével szélhatnak az adott téma-
hoz, csak meghatarozott szemé-
lyek lehetnek egy orszag képvise-
letében a teremben, kotott a mun-
kanyelvek szama, a miniszter he-
lyettesithetGsége, stb. — emiatt a
hatékony részvételhez gondos
el6késziiletekre van sziikség.

A tandcsiilésen attekintett té-
mak tilnyomo része elzetes ,,szi-
r8kon” megy 4t, az EU 4altal koor-
dinalt szakmai bizottsdgok, mun-
kacsoportok, majd az 4lland6 he-
lyettesek (Gn. COREPER) altal
megtargyalt kérdések végsd szak-
mai jovahagyasara ezen a szinten
keriil sor. De a Tanacs a szinhelye
azoknak a vitdknak is, amelyek a

szakértSi szinten jelentGsen eltérd
vélemények miatt folytatodnak le,
esetenként — a hozz4sz016 minisz-
ter vérmérsékletétdl fiiggben —
meglehetdsen erls vehemenciaval.

A dontésre az anyagot mindig
az Eurdpai Uni6 Bizottsaga éllitja
Ossze. Ez a garanciaja annak, hogy
a szakmai tartalom egységes szin-
vonalon keriil kidolgozésra. A Bi-
zottsag a felelse a miniszterek
dontései Osszegzésének is. Nem
egyszer( feladatrol van sz0, hiszen
2003. év aprilisa Ota 25 orszag de-
legéltjainak véleményét kell ossze-
geznie és konszenzusos megoldast
kialakitania. A bizottsagi szakértok
bevallasa szerint ez a korabbi 15
orszag esetében sem volt egyszert,
most azonban esetenként tobbszo-
rosére nott a feladatuk az Gjonnan
csatlakoz6 10 orszag bekapcsolo-
dasaval. Mérpedig aprilis 6ta a tag-
jeloltek gyakorlatilag azonos jo-
gok birtokdban tudnak a szakmai
egyeztetésekben részt venni. Ez ér-
vényes Ggy a szakértSi szintekre,
mint a miniszterek altal képviselt
legmagasabb szakmai mérlegeld
szintre egyarant.

Luxembourg

A Tanécs targyalasainak f6 szin-
terei Briisszel, illetve Luxem-
bourg. 2003. oktober 9-én Lu-
xembourgban keriilt sor a Tanacs
ilésére. Tobb olyan kérdéskor
megtargyalasara keriilt sor, ame-
lyek szakmai egyeztetése mar na-
gyobb idGtavban igényelt szak-
mai értékeléseket. Volt nem egy
kérdéskor, amelyek el6zménye
tobb évre volt visszavezethets.
Magyarorszag a csatlakozasi tar-
gyalasai soran meg kellett, hogy
ismerkedjen az akkor még csak
elOkészités alatt 4llo jogszabaly-

tervezetekkel is, hogy az EU csat-
lakozas tényleges hatasat ne csak
a mar érvényben 1év§ joganyag
alapjan, hanem az el6re még lat-
hat6 valtozasok, illetve jdonsa-
gok figyelembevételével tudja
felmérni és a hazai szakmai ko-
rok felkészitését megtervezni.

Luxembourgban keriilt sor a
tengerhajozas néhany rendeleté-
nek véglegesitésére, illetve a to-
vabblépések irdnyanak meghata-
rozasara. Ugyancsak itt sziiletett
dontés tobb, a légiforgalmat érin-
t6 kérdésrdl (pl. tisztességtelen
arképzés, utasok biztositasa), va-
lamint olyan technikai kérdéskor-
r6l is, mint az 500 m-nél hosz-
szabb alagutak épitésének bizton-
sagi feltételei.

Az Eur6pai Uni6 talan legna-
gyobb méretii ko6z0s programja, a
Galileo miihold navigacios rend-
szer helyzetérdl, valamint a belvi-
zi hajozas informacios szolgaltata-
sardl szolo helyzetértékelés volt.

Az EU Bizottsag itt terjesztet-
te be a miniszterek elé az un.
eurovignetta kialakitdsanak ja-
vaslatat, amely komoly vitat is
keltett a mai tagok kozott, mivel a
kozlekedés  finanszirozasanak
olyan elveit érintette, mint a ke-
resztfinanszirozhatésag (modja,
mértéke), a koltségek kiszamita-
sanak egységesitése, stb.

Transzeuropai Kozlekedési Ha-
I6zatok (TEN-T)

Kétségkiviil a legnagyobb figyel-
met az az anyag keltette, amely-
ben az EU Bizottsaga jogszabaly-
tervezetként benyujtotta a 2007-
2020 kozott ossz-eurdpai érdeke-
ket képvisel6 kozlekedési projek-
tek listajat és a kapcsolodd finan-
szirozas értékelését.
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Ismeretes, hogy az EU kozle-
kedési fGbiztosanak, Loyola de
Palacio asszonynak a kezdemé-
nyezésére specialis, tn. Magas
Szintli Munkacsoport (High
Level Group — HLGI) jott létre
2002 végén, amelynek tagjait a
mai és jovGbeli EU tagorszagok
delegaltak és vezetésével egy volt
fébiztost, Karel van Miert urat
bizta meg az EU. A Munkacso-
port kozel hét honapig dolgozott
havi két kozvetlen tilést is tartva.
A munka titkarsagi, 6sszegz0 €s
elemzg feladatait a Bizottsag DG
TREN igazgatosaga végezte, ese-
tenként igen nagy gyakorlatrol té-
ve tanubizonységot, hiszen nem
volt konnyti 6sszehasonlitani pl. a
skandinav orszagok prioritasait a
mediterran térség(ek) igényeivel.

A munka kezdetén rogzitésre
kertiltek a projektek kivalasztasa-
nak elvei, de még igy is vitdkra
keriilt sor. Nyilvanval6 volt, hogy
valamennyi projektjavaslat nem
azonos meértékben ,,unio-fontos-
sagt”, emellett a finanszirozhaté-
saguk sem latszott egységesnek.

Kiilonosen akkor keletkeztek
vitdk, amikor a szomszédos or-
szagok eltérGen itélték meg az
Oket 0Osszekapcsold projektek
fontossagat. Ilyen helyzetben a
Munkacsoport elébb egyetértésre
szolitotta fel az érintetteket, majd
megegyezés hianyaban nem tudta
az érintett projekteket minGsiteni.

A magyar javaslat — figyelem-
mel a szigort kivalasztasi kove-
telményekre — 2007 utin megva-
16sul6 projektjeink koziil harom
beruhazési csomagot tartalmazott.
1. Az V. folyosé magyar szaka-

szanak hétralévd elemei
2. A Duna haj6zhat6sagéanak javi-

tasa
3. A Ferihegyi repiil6tér 2/C ter-
minéal megépitése.

A Van Miert jelentés

A Munkacsoport jelentése mint-
egy 80 oldalon foglalta 6ssze az
elvégzett munkat és a javaslato-
kat. Tobb projektlistat allitottak
fel, amelyek koziil az ,,0”-as lis-
ta a ‘90-es években kialakitott,

Un. esseni projektek még meg
nem valdsult elemeit listazta.
Az Un. 1. lista pedig az 0j javas-
latokat foglalta 0ssze, amelyek
kozott — 6sszevonasok €s ponto-
sitdsok utan — ott volt az 1. és 2.
magyar javaslat is (a Munka-
csoport elvi dontése volt, hogy
a repiilSterek nem tartoznak az
EU altal is finanszirozand6 jo-
vébeli EU fontossagi projekt-
csomagba — bar tobb repiilStéri
projektet jeleztek a tagok és tag-
jeloltek), ami részben a sikeres
lobbizasnak is k6szonhet6 volt,
mivel olyan mai tagorszag is
volt, amelynek nem sikeriilt
egynél tobb projektet berakatnia
a listakra.

Talan kevésbé ismert, de a je-
lentésben az el6z8 listdkon thl-
menden mas listak is talalhatoak.
Megemlitésre keriilt tobb olyan
projekt, amely Un. harmadik
(nem EU tagjelolt) felé torténd
kapcsolatot tesz lehet6vé. Ma-
gyarorszag esetében itt emliti a
jelentés az Gn. V/c folyos6 ma-
gyar utépitéseit, valamint az Uk-
rajna felé épiild Ut és vasht pro-
jekteket.

A jelentés javasolta, hogy az
EU nagyobb aranyban segitse a
finanszirozast — a mai tagok ese-
tében a specialis TEN koltségve-
tés csupan 10 % részaranyt vallal
fel — valamint a tobb orszagot
érintd projekteket k6zos koordi-
néciéval célszeri megvalositani.
Tébb finanszirozas-technikai ja-
vaslatot is tesz a jelentés, elsGsor-
ban az Eurépai Beruhazési Bank
(EIB) szolgaltatasaira koncentral-
va, de a magantSke bevonasara is
hangsulyt helyez.

Uj hatarozati javaslat

A van Miert jelentés alapjan az
EU Bizottsaga elkészitette az
érvényben 1év6 1692/96/EC ha-
tarozat modositasara vonatkozo
javaslatat és ezt mutatta be a
minisztereknek Luxembourg-
ban.

A Bizottsag nem vette at a je-
lentés valamennyi elemét a van
Miert-féle anyagbol, hanem azt —

kiilonb6z6 elemzések alapjan —

kiigazitotta, sGt itt-ott b&vitette.

P1. harom 1j projektet is beillesz-

tett az Osszevont listaba, tobb

projekt esetében pedig — az egy-
szerlsités céljabol — Gsszevona-
sokra keriilt sor.

Magyarorszagot a kovetkezd
projektek érintik.

1. Vasatvonal Lyon — Trieste /
Koper — Ljubljana — Budapest
— Ukréan hatar.

2. Vasutvonal Athens — Sofia —
Budapest — Wien — Praha —
Niirnberg/Dresden (magyar-
osztrak hatértérségi fejlesztés).

3. Autopalya épités Igonumeitsa
(Patra-Athens-Sofia-Budapest).

4. Belvizi  haj6zési  vonal
Rajna/Meuse-Majna-Duna
(tobbek kozott a teljes magyar
szakasz).

A javaslatban olyan projektek
szerepeltek 0j elemként, amelyek
megvalositasa 2007 utan indulna.
2010 koril a projektlista feliil-
vizsgalatara Keriilne sor, és az ad-
dig inditani tervezett, de mégsem
inditott projektek helyébe ekkor
lenne lehet8ség 0j csomagot java-
solni. Amennyiben pedig a mar
elinditott projekt 10 év alatt nem
késziilne el, az EU tdmogatasi
rész visszaigényelhet§ a felhasz-
naloktol (ne felejtsiik el, hogy
olyan ,mega-projektekrsl” van
sz6, amelyek beruhazasi értéke
egyenként nagyobb mint 500 mil-
li6 EURO!).

A hatérozat-tervezetben meg-
Jelenik az orszagok feletti koordi-
nator szerepe is. A finanszirozas-
nal pedig az 0j tagok esetében el-
s6dleges EU forrasként a Kohézi-
6s Alap ill. a Strukturélis Alapok
nevesitédtek, az EIB hiteleken
talmendGen.

A hatéarozati javaslatot a mi-
niszterek altalanossagban jonak
tartottdk, bar tobb modositod ja-
vaslatra keriilt sor, koztiik magyar
javaslatot is rogzitettek. Ezek mi-
att a szovegezési feladat vissza-
keriilt a szakért6i bizottsagok
szintjére, amelyek a kovetkezd
hénapokban elvégzik a sziikséges
kiigazitasokat, és Gjra a miniszte-
rek elé kertil a szovegjavaslat.
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Osszefoglalas

Az Eurdpai Uni6 Bizottsaga gya-
korlatilag egy uni6s szinti fej-
lesztési programot hozott létre
ezzel az anyaggal. Ugyanakkor
hangstlyozott volt, mind a van
Miert jelentésben, mind a hatéaro-
zati javaslatban, hogy ezen pro-
jekteken kiviil még mas fejleszté-

sek is lesznek, amelyek — kiilono-
sen az 0j csatlakozd orszagok
esetében — jogosultak lehetnek
unids tamogatasra. Hiszen az
Ossz-eurdpai érdekek mellett
olyan regiondlis fontossagu fej-
lesztések is lesznek még, ame-
lyek elsGsorban ugyan nemzeti
érdekeket szolgalnak, de nélkii-
liik a Romai Szerz6désben eldirt

személyek és aruk szabad aram-
lasdnak elve nem valdsulhatna
meg. Marpedig ez elvi és komoly
gazdasagi akadalyokat jelenthet-
ne az uni6é egységes mikodést
piaca szamra.

Ezt pedig az Eur6pai Uni6 a
jovében is minden lehetséges
eszkozét felhasznalva el akarja
keriilni.
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Tanczos Laszioné Dr, —

Dr. Bokor Zoltan

1. A reformok bevezetésének
sziikségessége

1.1. Elozmények

A kozlekedési dijak és adok meg-

reformalasat célul kitiz6 és egy-

becsengé ECMT' - EU két fontos
hatarozaton nyugszik:

e a kozlekedésben, kiilonos tekin-
tettel a nemzetkozi kozati fuva-
rozasban alkalmazott adokrol
és dijakrol rendelkez6 2000/3.
sz. ECMT hatarozaton és

e a kozlekedés externalis koltsé-
gei internalizalasanak politikai
megkozelithetdségérdl szolo
1998/1 sz. ECMT hatarozaton.
Ezek a dijakra és adokra vonat-

kozd hatarozatok a fokozatos, 1é-
pésenkénti reform megvalositasat
timogatjak, annak érdekében,
hogy javitsak a szallitas hatékony-
sagat, elkeriiljék a megkiilonbozte-
tést és a versenytorzulast és olyan
kezdeményezéseket biztositsanak,
amelyek csokkentik a kozlekedés
kornyezeti hatasait, a baleseteket
¢s a forgalmi zavarokat.

A hatarozatok elfogadasat
olyan elemzések kovették, ame-
lyek célja annak felmérése volt,
hogy milyen méreti az adok és
dijak valtozasa, tovabba annak
vizsgalata, hogy milyen megélla-
pitasok vetddtek fel az arreform-
mal kapcsolatos szakmai- politi-
kai vitdkban. Ezek a munkalatok
egyértelmlen  megerdsitették,
hogy a bevezetSben emlitett hata-
rozatokon alapulé reformokkal
Osszefliggd lehetséges tarsadalmi
elényok és hasznok igen jelentd-
sek, ezért nincs ok arra, hogy be-
vezetésiiket tovabb késleltessék.

KOZLEKEDESGAZDASAG

A kozlekedési adok

1.2. Az arképzés megujitasa-
nak idoszeriiséege

Az elmalt néhény évben tobb
ECMT tagorszdg korménya tett
lépéseket annak érdekében, hogy
javitsa a kozlekedési dijak és
adok hatékonyséagat, pl. differen-
cialt dijakat éllapitva meg a 1ég-
szennyezési és az liveghaz hatasa
gaz kibocsatassal kapcsolatosan,
vagy annak érdekében, hogy uj
adokkal helyettesitse a korabbia-
kat, amelyek kiilonbséget tesznek
a helyben és a kiilf6ldon regiszt-
ralt jarméivek ko6zott, olyanokkal
valtva fel azokat, amelyek nem
diszkriminativak és amelyek
helyben keriilnek megallapitisra.
Svéjcban a tehergépkocsikra be-
vezették az elektronikus tavolsag
alapu utdij beszedését. Németor-
szag, Ausztria és az Egyesiilt Ki-
ralysag is hasonlé lépéseket ter-
vez, és szamos mas orszag is ko-
veti ezeket az intézkedéseket. A
miiholdas jarmikovetés és az au-
tomatikus jarmd-felismeré rend-
szerek is rendelkeznek olyan le-
het8ségekkel, amelyekkel tovabb
javithato a kozlekedési dijrend-
szerek hatékonysaga.

Sok varosban is vizsgaltak
mar azokat az eszkozoket, ame-
lyek arra szolgalnak, hogy segit-
ségiikkel csokkentsék a forgalmi
torlodasokat. Londonban pl.
nemrég alkalmaztik a véroskoz-
pont forgalomesillapitasara szol-
galo, kordon dijszedési rendszert.
Ugyanakkor azonban azt is cél-
szerli mérlegelni, hogy az olyan
,hagyoméanyos” modszerek, mint
pl. a parkolasi dijakkal 6sszehan-
golt tomegkozlekedési tarifapoli-
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tika bevezetése, sokkal hatéko-

nyabban lenne alkalmazhat6. A

hatékonyabb dijrendszerek olyan

kedvezd hatdsokat is magukban

foglalnak, mint

e a torlodasok mérséklGdése,

e a csokkentett levegl és zaj-
szennyezgEs,

e a tarsadalmi — gazdasagi jolét
altalanos novekedése.

1.3. A potencidlis elénydk és
azok jelentdsége

Az ECMT és az Eurdpai Bizottsag
altal végeztetett kutatisok, melyek
célja annak a modellezése volt,

_hogy mekkora az a nett6 tarsadal-
mi nyereség, amelyet a hirom leg-
nagyobb eur6pai gazdasigban,
Anglidban, Franciaorszagban és
Németorszagban az optimalis koz-
lekedési dijak bevezetésével lehet
elérni, azt feltételezik, hogy a var-
hat6 eredmény meghaladhatja az
évi 30 milliard Eurot. Tovabbi
mintegy 100 millidrd Euro bevétel
lenne elérhet azzal, hogy ebben a
harom orszdgban megsziintetik a
gazdasdgban milikodS diszkrimi-
nativ adokat, vagy tamogatjak
mind a kézlekedési szektoron be-
lili, mind az azon kiviili, hasznos
kozosségi kiadasokat.

1.4. A dijak meghatarozzik a
kozlekedéspolitikai intézkedé-
sek hatasossagat

A kozlekedési adok, és az a mod,
ahogyan azokat kivetik, jelent8s
befolyést gyakorolnak a forgalom
és az infrastruktira fejlédésének
modjara és alapvetd szerepet jat-
szanak abban, hogy milyen felté-
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telek kozott és — ennek megfele-
16en — milyen hatasosan érvénye-
siilnek a kozlekedést érinté kor-
manyzati intézkedések. Annak ér-
dekében, hogy mind a vallalato-
kat, mind az egyéneket ésszer(ibb
gazdasagi magatartas kialakitasa-
ra 0sztonozzék az arjelzések, a
dijak kivetését kozelebb kell vin-
ni a kozlekedési infrastruktira
hasznalati pontjaihoz. E nélkiil
azok a beavatkozasok, amelyek a
torlédasok kezelésére iranyulnak,
vagy amelyek a kozlekedési mo-
dok kozotti munkamegosztas be-
folyasolasat kivanjak elérni, nem
érnek el teljes sikert. Jobb arkép-
zési megoldasok nélkiil nagyon
sok beruhazas és tamogatas karba
veszhet és sok eredmény, amelyet
a kiilonbo6zd intézkedést befolya-
sol6 intézkedések hatasaként re-
mélnek, nem valdosul meg.

1.5. A koherens kiindulo pont
sziikségessége

A kozlekedési arpolitikdkat sok-
féle cél elérése érdekében lehet
alakitani, beleértve ezek kozé pl.
azoknak a térségeknek a gazda-
sagfejlesztését, amelyek jelenleg
nehezen elérhet6k, vagy olyan
infrastruktira beruhazasok tamo-
gatasait, amelyekkel a koltségfe-
dezet novelhetd, tovabba olyan
cimkézett bevételek alkalmazasat
(mint pl. néhany orszégban az ut-
dijak bevezetése), amelyekkel a
torlodasok csokkentését kivanjak
elGsegiteni.

Rendszerint egyidejiileg t6bb
kozlekedés- és gazdasagpolitikai
célt kivannak megvaloOsitani. A
koherens cél eléréshez azonban az
arpolitikékat k6zos elvre kell épi-
teni. A gazdasagi hatékonyséag no-
velése — vagyis az, hogy az arak
¢és a dijrendszerek a tirsadalmi-
gazdasagi jolét maximalizalasat

szolgaljak —, megfelel6 kiinduld
pontként szolgalhat a komplex cé-
lok eléréséhez. A gyakorlati kiala-
kitasnal természetesen figyelem-
be kell venni, hogy ez nem unifor-
mizalt dijak elGirasat jelenti,
ugyanis az arakat mindig igazitani
kell a helyi feltételekhez.

2. A reform iranyvonala

A 2000/3 sz. ECMT hatarozatban
a miniszterek egyetértettek a
kozlekedési dijak és az adok ha-
tékony szintje ¢és megfeleld
struktaraja kialakitdsdnak sziik-
ségességében. Kozismert, hogy
bar a tarsadalmi-gazdasagi haté-
konysag érvényesitése a pénz-
igy-politikdban nem mindig
alapvetd kovetelmény, mégis, a
hatékonysag javulds érdekében
megkivant véaltoztatds mértéké-
nek és irAnyanak ismerete fontos
informaci6 a kozlekedésben vég-
rehajtand6 ado- és dijreform ki-
alakitasahoz.

2.1. Az infrastruktura kapaci-
tas és a forgalom zavarok osz-

szefliggései

A hatékonysagnak két alapveto
szempont szerint kell érvényesiil-
nie: mind mennyiségi, mind miné-
ségi értelemben valdsuljon meg
az infrastruktira hatékony hasz-
nalata és hosszabb tavon biztosi-
tott legyen a kozlekedési infrast-
ruktira zavartalan rendelkezésre
allasa. Barmely kozut, vasat vizi
ut, kikotd, stb. hasznalata akkor
tekinthet optimalizéltnak, ha az
azt igénybevevd forgalom a rovid
tava marginalis koltség? alapjan
kivetett dij alkalmazasa mellett
halad 4t rajta. Amikor kapacitas-
felesleg van, akkor az uthasznala-
ti dijaknak a kovetkez6 fobb kolt-
ségtételeket kell fedezniiik: fenn-

tartasi és adminisztracios koltsé-
gek, elsGsegély szolgaltatasok és
mas kiilsé baleseti koltségek, to-
vabba levegl- és zajszennyezés.
Amikor kapacitashiany keletke-
zik, akkor az igény kielégités me-
nedzselésére szolgald dijat kell
alkalmazni annak érdekében,
hogy egyensulyba keriiljon az
igény a kapacitassal, ahelyett,
hogy a torloédas kialakitdsaval
hagynak csokkenni a forgalom
nagysagat. Ez a dij biztositand a
nemzetgazdasagilag legfontosabb
hasznalok szaméra a kapacitas
tartalékolasat.

2.2 Kapacitasbovites

Amikor a fentiek szerint képzett
dijak elérik azokat a szinteket,
amelyek kielégitd bevételeket ge-
neralnak ahhoz, hogy finanszi-
rozzak a kapacitasbOvitést, ezt
Ossze kell kapcsolni a fejlesztd
infrastruktira beruhézas lehetsé-
ges hasznainak értékelésével. Az
értékelésnek a pénziigyi vizsgala-
ton tal kell terjednie, magaban
foglalva mindazokat a koltsége-
ket és hasznokat, amelyek a gaz-
dasagi jolétre hatast gyakorolnak,
igy az alternativ haszonlehetGség
koltségeket is (pl. azt, hogy
igénybevett foldteriilet milyen ér-
téket képviselt volna, ha azt lako-
héazak vagy irodak létesitésére ve-
szik igénybe), vagy a tajra, a viz-
folyasokra és a biodiverzitisra
gyakorolt hatasokat is. Azokat a
projekteket, amelyek az értékelé-
sen megfeleldnek bizonyultak,
végre is kellene hajtani, annak
érdekében, hogy biztositott le-
gyen a kozlekedési infrastruktara
hatékony fejlesztése.

Azok a kapacitasbdvit pro-
jektek, amelyek megfeleltek a ha-
tékonyséagi kovetelmény szerinti
kiiszobértéknek, azonban pl. t6-

2 A gazdasagi optimum biztositasahoz, a dfjak megallapitasahoz a rovid tavi marginalis tarsadalmi kéltségek képezik az alapot. Azért a margina-
lis koltségek, mert a rendszerhez csatlakozé tovébbi hasznalok koltségeit veszik figyelembe, és azért a tarsadalmi koltségek, mivel az egyéni
koltségek mellett figyelembe veszik masoknak, azaz az egész tarsadalomnak okozott koltségeket is, beleértve a biztonsagra és a kornyezetre
gyakorolt hatdsokat. S bar mind a révid, mind a hosszi tavii koltségek fontosak, a kozlekedési infrastruktira hasznélatara kivetett adekvat dij
alapjét a rovid tava marginalis kéltségek alapjén indokolt meghatérozni.
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kehiany miatt nem mindig valo-
sulnak meg. Még ha a hatékony
kapacitasb&vit6 beruhazasok nem
is valosulnak meg, a keresletet a
kinalattal egyensulyba hozo6 dijak
akkor is biztosithatjdk az infrast-
ruktara tarsadalmilag hatékony
hasznalatat. Meg kell azonban je-
gyezni, hogy azok az infrastruk-
tira beruhazasok, amelyek a ha-
tékonynak mindsiilénél alacso-
nyabb szinvonalon valésulnak
meg, sulyosan torzitjadk a kozle-
kedési piacokat azaltal, hogy na-
gyon kiilonb6z6 beruhazasi don-
téseket eredményez6 modrend-
szereket alkalmaznak a kiilonbo-
z8 kozlekedési modokra, pl. a
kozatra és a vasatra. Ezért ajanla-
tos az Osszes infrastruktara tipus-
ra ugyanazt az értékelési metodi-
kat alkalmazni.

2.3. A koltségfedezet értelme-
zése

Amikor kapacitashidny keletke-
zik és arra vetnek ki dijat, akkor
az Utberuhazas t6kekoltségei nor-
malis médon fedezettek. Amikor
viszont nem érvényesiil a hiany-
jelenség, akkor az optimalis dij
ezeket a koltségeket fedezet nél-
kiil hagyja. Ha kozjavakként ke-
zelik a kozlekedési infrastrukti-
rat, akkor ezeknek a koltségeknek
a fedezetérdl az altalanos adoza-
son keresztiil kell gondoskodni.
Olyan esetekben, ahol kozvetle-
niil a hasznaloktol szedik be a ha-
tosagok a bizonyos mértékii vagy
a teljes fedezetet az ilyen koltsé-
gekre, akkor a leghatékonyabb
ezt fix dijakon keresztiil megva-
16sitani — pl. az évi Gtadoval — an-
nak érdekében, hogy senkit ne
zéarjanak ki a rendelkezésre allo
kapacitas hasznalataval jar6 eld-
nyok élvezetébdl.

2.4. A nemzetkozi forgalom és
a dijképzés

A nemzetkdzi forgalomban a kiil-
foldi jarmivekkel — a helyi jar-
miivekkel azonos médon — kapa-
citashiany megsziintetését is ma-
gaban foglalo marginalis koltsé-

get kell megfizettetni az infrast-
ruktira igénybevételéért. - Az
azonban mar nem tekinthetd ha-
tékony megoldasnak, ha az inf-
rastruktara allandé koltségeit is
beszamitjak az altaluk fizetendd
dijba. A nemzetkozileg igazsédgos
dijrendszerek  alkalmazésanak
fontos, orszag mindsitd iizenet-
értéke is van.

2.5. Dijrendszerek

A jelenlegi kozlekedési dij- és
ad6é rendszerek olyan, egymadst
kovetd gazdasagi szabalyozo-
eszk6zok  akkumulélodasdnak
eredményeként alakultak ki, ame-
lyeket nem mindig a kozlekedés-
politikai célok megvalositdsa ér-
dekében alkalmaztak. Ezért azok
nem tiikkrozik koherens elvek ér-
vényesitését.

2.6. Parkolas

Sok varosban és telepiilésen a
parkolasi dij a gépjarmiihasznalat
egyetlen jelentGs volumend kolt-
ségét jelenti. Gyakran nem is fi-
zetnek érte, a legtobbszor azért
nem, mert nem egyértelmtick az
ut menti parkoléassal kapcsolatos
dijfizetésre vonatkozo6 elGirasok.
A parkolas teljes raforditasait te-
kintetbe vevS dijmegallapités
meghitGsulasa azonban jelent8s
mértékben noveli a kozuti forgal-
mi igényeket.

2.7. Uzemanyagadé

A jelenlegi kozlekedési dijtételek
kozott meghatarozo szerepe van
az lizemanyag adoknak. Bar ezek
az adok az tiveghazhatast és mas
kéarosodasokat okoz6 szennyezé-
sek mérsékelését illetGen hatéko-
nyak, annyira azonban nem diffe-
rencialhatok, hogy egyforman ha-
tasosan Osztonozzék a torlodas, a
légszennyezés, a zajkibocsatas és
a balesetek altal okozott koltsé-
gek csokkentését.

Annak érdekében, hogy biz-
tositsak az utigénybevétel és a
légszennyezés  csOkkentésére
iranyul6 kezdeményezést, az

lenne a valéban hatékony megol-
das, ha ezeket az adokat — rész-
ben vagy teljes egészében — dif-
ferencialt hasznalati dijakkal
valtanak fel.

2.8. A dijak és az adok tarsa-
dalmi hasznai

A lég- és zajszennyezés, a baleset
és a torlodas koltségeinek dijak
utjan torténd olyan megfizetteté-
se, amely koveti a karokozas
szintjére vonatkozd elvarasokat
és azt egy optimalis szint iranya-
ba tereli, kozvetlen joléti hasznot
biztosit. Azok a szintek, amelyek
elérik ezt a célt, az ad6zds azon
ritka példai, amelyek amellett,
hogy az adobevételek emeléséhez
hozzajarulnak, a tarsadalmi jolé-
tet is novelik.

2.9. A hasznalati ponthoz ké-
zeli dijmegadllapitas

Az arreformok megvalésitasaval
elérhet6 haszon maximalizaldsa-
nak kulcskérdése az infrastrukti-
ra hasznalatdhoz szorosan k6t6d6
dijmegéllapitas. Ez ugyanis raci-
ondlis dontést valt ki mind az
egyénbdl, mind ‘a vallalatokbol
azéltal, hogy a teljes koltségrol
informal6 arjelzések befolyasol-
Jjék az utazasi igényeket, és ezal-
tal hatdrozzdk meg a forgalmi
szinteket, illetve a kozlekedési
igények alakuldsanak tartos
irdnyzatait. Ez a cél miholdas
vagy foldi telepitésti kovetd rend-
szerek segitségével olyan elektro-
nikus dijszedéssel érhetd el a leg-
jobban, amelyek az id6t6l és a
helytdl fligg differencialt dijakat
allapitanak meg. Ezek a rendsze-
rek alkalmasak arra is, hogy ki-
elégité modon ellendrizzék a for-
galomirdnyitas  adminisztrativ
koltségeit. Konzisztens beavatko-
zasok esetén valoszintileg mar a
hagyomanyos igény befolyasola-
si eszkozokkel is — pl. parkolasi
dijakkal, differencialt Gtdijakkal,
kordon mentén kir6tt dijakkal —
jelentds eredmények lennének el-
érhetSk a hatékonysag novelése
érdekében.
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3. A jobban célzott, hatéko-
nyabb dijak iranyaba torténd el-
mozdulas varhato hatasai

3.1. A dijak és bevételek szét-
osztasa

Az ECMT és az Eurdpai Bizott-
sag altal végeztetett kutatds arra
iranyult, hogy 6t orszagban mo-
dellezzék a kozlekedésben alkal-
mazott dijszedés optimalis ira-
nyéaba torténd megvaltoztatasaval
jaré hatasokat. Heurisztikus elja-
rasként az optimumot tigy model-
lezték, hogy az Gsszes jelenleg al-
kalmazott adot egyetlen 1j, kiilsé
adoval helyettesitették, s ezt,
mint legalkalmasabb megoldast,
jarmid futasteljesitmény-aranyos
dijként allapitottak meg.

Ez a megkozelités egy el6ze-
tes becslést eredményezett az adod
optimélis szintjére és a kozleke-
dési arak valtoztatasanak célszerd
irdnyara vonatkozoan. A gyakor-
latban a kormanyoknak azt kell
megvizsgalniuk, hogy &atmenet-
ként milyen moédon kombinalhat6
ez az 0j ado a régiekkel, amelyek
helyett a jévOben az egyetlen tjat
kivanjak alkalmazni.

3.2. A kozuti kozlekedési dijak
differencialt meghatarozadsa

A kutatds - foképp a torlodasért
torténd dijfizetés eredményeként -
a jelenleginél joval magasabb di-
jakat allapit meg a személy- és te-
hergépkocsikra a vérosi teriilete-
ken és bizonyos vérosok kozotti
utvonalakon. Ezt az intézkedést a
nagyvarosi teriileteken a személy-
gépkocsi forgalom jelentds csok-
kenése kovetné, mérsékelt csok-
kenés kovetkezne be viszont mas
vérosi teriileteken és vegyes ira-
nyu lenne a valtozés a véaroson ki-
viili teriileteken. A tehergépkocsi
forgalom mindazonaltal csak kis-
s¢ valtozna meg, kismértékd 4t-
rendez8dés (forgalomnovekedés)
kovetkezne be a cstcson kiviili
id6szakokban. A teljes forgalom-
megoszlas a tehergépkocsi és mas
tizleti c€la jarmiiforgalomban oly-
modon véltozna meg, hogy a tar-

sadalom javéra ésszer(isodnének a
bevasarlasi, a szabadidGs és az
egyéb utazasi szokasok.

3.3. A kozforgalmu személy-
kozlekedésre gyakorolt hatasok

A varosi teriileten a személygép-
kocsikkal kapcsolatos jelenlegi
koltségekhez viszonyitva vi-
szonylag kisebb valtozasok beko-
vetkezésével kell szamolni,
ugyanis a hatékonyabb tomeg-
kozlekedési szolgaltatas kedve-
zGbb kozlekedési munkamegosz-
tast eredményezne. A varosi terii-
leteken novekedne a busz és a
metr6 hasznalat, kiilénosen a csi-
cson kiviili id6szakban, mig mas
tertileteken — a vizsgalt orszagok-
ban differencialtan — mindkét ira-
nya valtozasok bekovetkeztével
kellene szamolni.

A Kkistelepiiléseken altalaban a
jelenleginél alacsonyabb dijakat
fognak a kozlekedésért kivetni és a
forgalmi volumenben is csak ki-
sebb mértékii valtozasok varhatok.

3.4. Vasuti aruszallitas és bel-
vizi kozlekedés

Viszonylagos valtozasra lehet
szamitani a kozati és a vasuti ta-
rifak aranyai tekintetében. A val-
tozas mértéke minden orszagban
attol fiigg, hogy jelenleg a kozuti
és a vasuti infrastruktarékat hasz-
nalok altal fizetend§ dijak milyen
mértékben térnek el a marginalis
tarsadalmi koltségektol.

A vizsgalatok azt mutattak,
hogy a vasiti arvaltozasok és a
belvizi aruszallitasi volumenvalto-
zasok altalaban kis mértékiiek, és
altalaban a folyami szallitasi for-
galom novekedését eredményezik.

3.5. Osszehasonlitas a jelenle-
gi dijakkal

A kutatas a hatékony varosi t-
hasznalat elérése érdekében a
vizsgalt négy nagyvarosban
(London, Ile de France, Miinchen
¢s Randstadt). a 2000-ben érveé-
nyes arakhoz képest 70-150%-os
arvaltoztatast javasol a kis, ben-

zin tizemi személygépkocsikra a
csucsidGszakban. A javaslat sze-
rint a tanulméanyban szerepl§ or-
szagokban a tehergépkocsikra az
iizemanyagad6 és mas, most al-
kalmazott adok helyett kivethetd
dijak (eurocent’km) a kovetkezd
tartomanyba esnek:
- nem varosi autopalyan, csiicson
Kl ..oco5vsisnanvis 1-3
- nem varosi autopalya, csicsids-
szakban
- nagyvarosi at, csicson kiviil 4-8
- nagyvarosi ut, cstcsidészak-
ban
Ezek a szdmok a 3,5 tonnanal
nagyobb teherbirasu tehergépko-
csikra, a nettd értéken szamitott
tonnankénti atlagos fuvardij tobb-
letnek felelnek meg. Durva Ossze-
hasonlitas szerint, az Osszes ado fi-
gyelembevételével a németorszagi
tavolsagi fuvarozasban jelenleg at-
lagosan 17 eurocentet fizetnek a fu-
varozok jmkm-ként. Ez atlagosan 1
centnek felel meg netté km-ként.
A 2003-ban bevezetésre keriilé
1j add 30 eurocentet fog jelenteni
jmkm-enként, vagy durvan 1,9
centet nett6 tkm-enként az autopa-
lyan: ez a valamivel a modellezett
német optimum alatti érték a varo-
si teriileten kiviil 3 cent tkm-ként a
csucsid@szakon kiviili forgalomra,
€s 4 cent a cstcsforgalomra.

3.6. A varhato tarsadalmi ho-
zamok vizsgalata

A régiek helyett az 0j dij- és ado-
rendszer bevezetése az EurOpa
gazdasagi kozpontjadban fekvd
vizsgélt négy orszagban (Anglia,
Franciaorszadg, Németorszag és
Hollandia) a becslések szerint,
évente Osszesen 2-17 milliard Euro
értékl ,jolétnovekedést” eredmé-
nyezne (orszagtol fiiggben) és a
kozlekedésbdl szarmazo bevételek
30-65%-kal novekednének.

A kevés varossal rendelkezd
Finnorszagban, ahol alacsony a
népstirliség és kevés a forgalmi
torlodas, az elGrejelzés szerint
20%-kal csokkennének a kozle-
kedési dijakbol szarmazo bevéte-
lek és az évi tarsadalmi hozam 1
milliard Euro értékd lenne.
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4. Kovetkeztetések és ajanlasok

1. Ahhoz, hogy az EU és CEMT
kozlekedéspolitikajaban is jel-
zett célok elérhetSk legyenek,
hatékonyabb ar- és dijképzési
rendszerekre van sziikség min-
den kozlekedési alagazatban.
A legnagyobb igény erre a
kozati kozlekedésben van,
ahol a személy- és aruforga-
lom 80%-a bonyolodik le.

2. A végss cél az, hogy a kozleke-
dési infrastruktira hasznalata-
ért kivetett dijat a tényleges
hasznalati koltségekhez minél
kozelebb allapitsdk meg, oly
modon hogy azok szintje a pi-
acgazdasagban a marginalis
koltséghez kozeli legyen. A
kozlekedési  infrastruktira
szolgaltatasi kinalata esetében
legtobbszor nincs lehetGség a
versenyeztetésre. Ezért a sza-
balyozas révén kell gondos-
kodni a dijak megfelel§ szint-
jér6l, hasonléan, mint mas inf-
rastruktira szolgaltatadsoknal
(tavkozlés, elektromos ellétas,
vizellatas, stb.).

3. A tervezett reformok megvalo-
sulasahoz hosszabb id6nek
kell eltelnie, de arr6l a min-

1. tablazat

denkori kozlekedési kormany-
zatoknak kell gondoskodniuk,
hogy a dijképzési rendszere-
ket a hatékonysag javulas ira-
nyéba tartdan fejlesszék.

fgy lehetSleg keriilends az
olyan torvényi szabalyozas,
amely altaldban korlatozza a
hatékonysag érvényesiilését,
tovabba célszerli az adokat har-
monizalni, pl. gondos egyezte-
téssel ugy kell meghatarozni az
tizemanyagadot, hogy azaltal is
javuljon a koézlekedési dijrend-
szerek hatékonysaga.

4. A tehergépkocsikra - a jarmii-

tomeg €s a kornyezetvédelmi
besorolas figyelembevételével
modositva - a tavolsagaranyos
dijak megéllapitasa jelentSs
el6relépés a hatékonysag ird-
nyaba, de még arra is sziikkség
volna, hogy az infrastruktira
igénybevétel idejétdl és helyé-
t6l fuggben tovabb differenci-
aljak a dijakat (tekintettel az
infrastruktira elhasznaltsaga-
ra, a torlodas mértékére a bal-
esetekre, és mas, a kornyezeti
feltételeket tiikr6z6 marginalis
koltségekre), felhasznalva eh-
hez a miiholdas helymeghata-
rozé rendszereket is.

5. Hasonl6an tavolsag- és teljesit-

ményaranyos dijat célszer( ki-
vetni a személy- és kisteher-
gépkocsikra tgy, hogy a dijfi-
zetés kikényszeritésével Osz-
szefiiggd, valamint a rendszer-
adminisztraciés koltségek is
ésszer( hatarok kozott marad-
janak.

6. Az olyan ,,hagyomanyos” esz-

kozoknek, mint a parkolasi
dijak, vagy a kozforgalmu
kozlekedési tarifak ugyan-
csak dontS szerepik van a
dijszedési rendszerek teljessé
tételében.

7. A hatékonysag maximalizalasa

érdekében a dijszinteknek
mindenkor célszer tiikkrézni-
ik a helyi feltételeket. Altala-
ban arra lehet szamitani, hogy
a dijak a varosok kornyezeté-
ben emelkedni, mig a periféri-
alis vidéki térségekben csok-
kenni fognak.

8. A forgalomzavarast csékkentd

Osszefiiggl dijbevételeket el-
s6sorban arra kell forditani,
hogy noveljék a kapacitast
minden olyan helyen, ahol a
kornyezeti és gazdasagi érté-

kelés is igazolja a bGvités
sziikségességét.

A dijak optimalizalasabol a 2000 évi értékekhez képest ad6dé viltozasok
Anglia | Franciaorszag | Németorszag | Hollandia Finnorszag
tarsadalmi hozam
milliard Euro/év 17 10 9 2 0,3
bevétel valtozas
milliard Euro/év +39 +28 +42 +3 Y
bevétel valtozas % +65 817 +74 +31 208
légszennyezési és mas
kornyezeti kar CO, kibocsatasi -54 -50 -37 -31 -42
koltségek valtozasa %
baleseti kéltségek
valtozasa % -4 -1 -3 -3 0
torlodas
(a kozati forgalom aramlas
sebességének atlagos =1 +9 +15 +12 +9
novekedése a fovarosokban
cstics-oraban) %
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9. Az Eurdpa kozpontjat képezd
orszagokban a hatékonyabb
dijrendszerek alkalmazasa a
kozlekedési szektor teljes be-
vételének novekedését is ered-
ményezi. Ezeket a bevételeket
arra kell hasznélni, hogy csdk-
kentsék a torzulast okozo ado-
kat a gazdasagban, vagy, hogy

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

finanszirozzék a pozitiv tarsa-
dalmi-gazdasagi hozamu — el-
sGsorban kozlekedésfejleszté-
si elmaradasokat felszamolo -
projektek megvalositasat. A
periférialis fekvésl orszadgok-
ban, ahol kicsi a torlodas, mint
pl. Finnorszagban, csokken-
hetnek a dijbevételek, de a

varhato dij- és ad6 bevételek
még igy is elegendSek lesznek
ahhoz, hogy maradéktalanul
fedezzék az infrastruktira
koltségeket.

Irodalom
Reforming transport taxes and charges.

ECMT, 2003.
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Dr. Timar Andras

KOzUTI EPITES

A magyarorszagi autopalya

épitésekbe bevonhatdé magantoke nagysagrendije
és igénybevetelének feltételrendszere

1. Bevezetés

Az orszagos kozuthalozat fejlesz-
tésének, fenntartasdnak és {ize-
meltetésének hossza és kozéptava
feladatairdl, valamint finansziroz-
hatosaginak egyes kérdéseirSl
legutobb sziiletett 2044/2003. (I11.
14.) szamt kormanyhatarozat 5.3.
pontja szerint a gazdasagi és koz-
lekedési miniszter feladata volt a
fejlesztésekhez kozigazgatasi és
maganvallalkozasi tarsulds, vala-
mint operativ lizing formajaban
bevonhat6 magantSke felhaszna-
lasa feltételrendszerének és nagy-
sagrendjének megvizsgalasa 2003
jonius végéig. Ezeket a vizsgéla-
tokat az EKMI Kht. megbizasa-
b6l a KTI Rt. a BME Innotech
Kft.-vel és a Transman Kft.-vel
val6 szoros egytittmiikodés kere-
tében végezte el, 2003 aprilis-ji-
nius folyaman és az eredmények-
61 osszefoglald kutatasi jelentést
készitett!.

A feladatleirassal Osszhang-
ban a kutatasi jelentés Ot, egy-
mastol jol elkiiloniilS, de szoro-
san egymasra épuld részbdl all:
(i) a hazai és nemzetkozi tapasz-
talatok ismertetése; (ii) a PPP kii-
16nb6z6 formai és ezen beliil az
operativ lizing elényeinek és hat-
ranyainak szambavétele; (iii) az
autopalya épitésbe bevonhatod
magantSke  nagysagrendjének
becslése és igénybevétele felté-

telrendszerének bemutatésa; (iv)
a kiilonboz6, koltségvetésen ki-
viili forrdsok bevonéasanak mérté-
ke, iliteme (az igénybe vehetd EU
forrasokkal egyiitt); és (v) az
M6/M56 autopélyara vonatkozo
el6zetes gazdasagossagi szamita-
sok elvégzése.

A kovetkezGkben a kutatasi
jelentés BME Innotech Kft. ké-
szitette, altalam irt harmadik ré-
szének f6bb megallapitasait is-
mertetem, remélve, hogy ez szé-
lesebb szakmai érdeklSdésre is
szamot tarthat.

2. APPP tipusti autépalya-projek-
tek magantoke-vonzo képessége

Azt, hogy egy autOpalya szakasz
megvalositasat érdemes-e megki-
sérelni kozigazgatisi-maganval-
lalkozasi tarsulas (Public-Private
Partnership, PPP) formaéjaban,
alapos elézetes vizsgalatok ered-
ményeinek ismeretében lehet
csak eldonteni [World Bank,
2000]. Ez a dontés természetesen
nem jelenti, hogy a projekt tény-
leg meg is valosithaté majd eb-
ben a formaban — hiszen ez els6-
sorban attol fiigg, sikeres lesz-e
az ilyen céllal meghirdetendd és
lebonyolitand6 versenytargyalas,
annak nyertesével megkotik-e a
megfelel§ szerz8déseket. Végiil,
de nem utolsé6 sorban, sikeriil-e a
tervezett finanszirozasi csomag

elemeit alkoto (befektetési és hi-

teltdke) forrdsok igénybe vételét

lehetdvé tevé megéllapodasokat
megkotni (azaz elérni az un.
pénziigyi zarast).

A legfontosabb feladat a terve-
zett projekt pénziigyi életképessé-
gének (financial viability) és
bankképességének (bankability)
elézetes felmérése. A pénziigyi
hatékonysag értékelésénél a koz-
pénzbdl finanszirozott infrastruk-
turélis beruhdzasok szokasos érté-
kelésétdl eltérSen a maganszektor
szempontjaibol kell kiindulni. Ez
egyszeriien annyit jelent, hogy tu-
domaésul vessziik:

e a befektetSk csupan annyi be-
fektetési t6két hajlandok elkol-
teni (lek6tni), amennyinek a
piaci koriilmények figyelembe
vételével szamitott atlagos, de
inkabb azt meghaladé mértékii
nyereséggel tetézett megtérii-
lése az éltaluk még elfogadha-
tonak itélt kockazattal és ha-
tarid6n beliil redlisan varhato;

e a hitelez6k csupan annyi hitelts-
két hajlandok a projektet meg-
valosito (altalaban kizardlag az
adott a feladat végrehajtasara
létrehozott, illetve szakoso-
dott) véllalat tulajdonosanak
(részvényeseinek) rendelkezé-
sére bocsatani, amelynek éven-
kénti adossagszolgalatat (ka-
mat plusz torlesztés) a létesit-
mény ilizemeltetéséhez kapcso-

1 KTI Rt — BME Innotech Kft. — Transman Kft: A kdzuthélozat fejlesztéséhez bevonhaté magantSke feltételrendszere és nagységrendje a
2044/2003. (I1I. 14.) Korm. hatérozat 5.3. pontja alapjan. Megrendel8i munkaszam: Z 6-4/2003. Budapest, 2003. junius, 167 old. Témafele-

16s: Dr. Pélfalvi Jozsef.
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l16doan keletkez8 bevételek a

hitel futamideje alatti minden

egyes (fél)évben a kockazatok

fliggvényében megallapitott (a

hitelez6k altal még éppen elfo-

gadhaténak tartott) mértékben
varhatoan feliilmualjak.

Egy autopalya iizemeltetése-
hez kapcsolodéan keletkezd, a
befektetési- és a hiteltGke megté-
riilését szolgalo jovedelem altala-
ban a koltségvetésbdl (forras:
adofizetSk) és esetleg az autopa-
lya hasznalati dijakbol (forras: ut-
hasznalok) ered.

A koltségvetésbdl folyositott
kozpénzek hatékony felhasznala-
sanak (puha koltségvetési korlat
jellegii) kovetelménye azt jelenti,
hogy a megvalositott 1étesitmény
hasznalatdhoz kapcsoloddan var-
hatoéan keletkezé tarsadalmi-gaz-
dasagi hasznok pénzértékben kife-
jezett Osszege lehetSleg minden
egyes évben mulja feliil a kiadaso-
két. Ezen hasznok korébe megfele-
16 atszamitasi eljarasokkal (ligyel-
ve a kettGs szambavétel elkeriilé-
sére) részben vagy egészben be-
szamithatok az Githasznalok kozle-
kedési  koltségmegtakaritasain
feliil keletkez8, kedvezOnek tekin-
tett (pl. kornyezeti, teriiletfejleszté-
si, gazdasagi novekedés-0sztonzs,
stb.) kiilsGdleges hatasok is.

Amennyiben a tervezett 1éte-
sitményt igénybe vevSk haszna-
lati dijat fizetnek, a mindenkori
jovedelem (ebben az esetben
tényleges bevétel) a forgalom
nagysagatol és Osszetételétsl,
varhat6 novekedésének litemét6l,
illetve az utdijak (a hasznalok fi-
zetési képességének és fizetési
készségének fliggvényében meg-
allapitott) nagysagatol fiigg.

Az el6bbi feltételek alapjan be-
szélhetiink egy autopalya projekt
.Jjovedelem-képz8 potenciéljarol”,
amit az lizembe helyezés utén, az
tizemi élettartam alatt az {izemelte-
téshez kapcsolodoan évente kelet-
kez8 jovedelmeknek névértéken
(foly6 aron), vagy valtozatlan 4ron
Osszegezett, esetleg a megnyitas
évére atértékelt és Osszegezett
nagysagéaval fejezhetiink ki. Elsd
kozelitésben is nyilvanvald, hogy

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

e minél nagyobb az iizembe he-
lyezés évében varhaté forga-
lom nagysiga (ANF, jmii/-
nap);

¢ minél nagyobb a forgalom no-
vekedésének varhato évi atla-
gos lteme;

e minél nagyobb az uthasznalok
altal az egységnyi utaza-
si/szallitasi idGtartam-megta-
karitasnak tulajdonitott érték,
azaz kozvetve az thasznalok
utdij-fizetési készsége;

¢ minél nagyobb a projekt meg-
valositasatol (a megvalositas
nélkiili esethez viszonyitva)
varhato, a hasznalok altal él-
vezett altalanos kozlekedési
koltségmegtakaritas;

¢ minél kisebb a forgalom-eldre-
jelzés kockézata,

annal nagyobb egy adott autopa-

lya projekt jovedelemképzd po-

tencidlja..

Mindezeket figyelembe véve
er8sen vitathatok azok a szakmai
korokben is gyakran felbukkano,
Okolszabalyként emlegetett allita-
sok, hogy amennyiben egy terve-
zett autopalyan a forgalom bizo-
nyos forgalomnagysag hatarérté-
keket (pl. 12.000-15.000 jar-
mii/nap) nem ér el mar az lizem-
be helyezés idGpontjaban, akkor
nem érdemes, vagy nem is lehet-
séges a siker reményében foglal-
kozni az adott projektnek esetleg
kozigazgatasi-maganvallalkozasi
tarsulas (PPP) formajaban vald
megvalositasaval. Az elSbbi fel-
sorolasbol kitin6en ugyanis a
forgalomnak a megnyitas évében
varhatd nagysaga a sok koziil
csak az egyik olyan (bar nagyon
lényeges) tényezd, amely befo-
lyasolja egy autopalya projekt jo-
vedelemképzd potencialjat.

Az, hogy a magantSke bevon-
hat6-e, s ha igen, milyen mérték-
ben egy kozlekedési infrastruktu-
ralis projekt, példaul egy autopa-
lya szakasz megvalOsitasanak fi-
nanszirozasaba, elsé kozelitésben
az illetd autopalya projekt jove-
delemképz6 potencialjanak becs-
lése alapjan mérlegelhetd. A koz-
igazgatasi-maganvallalkozasi tar-
sulds ugyanis a finanszirozast il-

letGen kozpénzek és a magantSke

tarsitasat jelenti anélkiil, hogy e

finanszirozasi forrasok megosz-

lasara, arAnyara vonatkozéan bar-
miféle elGzetes feltételt jelentene
azon kiviil, hogy

e a befektetett magantSkének az
elfogadhaténak itélt tGkepiaci
atlagos haszonnal (Osszessé-
gében kb. 20-22%-os, befek-
tetett tOkére vetitett hozam)
ésszer(i idGtartamon beliill meg
kell tériilnie;

e a projekt bankképessé tételéhez
sziikséges allami tdmogatas
mértékének lehetSleg a teljes
beruhazasi koltség 50%-a alatt
kell maradnia, kiilonben meg-
kérdGjelezhets, valoban ésszerti
és hatékony-e a korlatozottan
rendelkezésre 4ll6 kozpénzeket
éppen erre a célra elkolteni.
Belathato, hogy ha egy auto-

palya projekt el6zGekben ismer-

tetett szempontok szerint megal-
lapitott jovedelemképz6 potenci-
alja nagyon nagy, akkor a finan-
szirozasban a magantSke/koz-
pénz aranya akar kozel 100% is
lehet, azaz a beruhazas szinte ki-
zar6lag magantSkébdl is finanszi-
rozhaté. Ezek az igen ritkan el-
fordulo, Gn. tisztan kereskedelmi
alapon megvalosithatd BOT

(Build Operate Transfer, azaz

Epitsd meg, Uzemeltesd, Add at)

tipust projektek. Az M1/M15-6s

dijas koncesszios autopalya meg-
valositasanak elGkészitése soran
1991-93-ban kialakitott (késGbb
tévesnek bizonyult) feltételezé-
sek alapjan a mintegy 320 millio

USD  beruhdzasi  koltséget

(20/80%  befektetés/hiteltSke

megoszlasban) szinte teljes egé-

szében magantSkébsl fedezték,
kozpénzbdl csak a beruhazasi
koltség alig 5%-at kitevd tertilet-
vételi, régészeti és veszélyes hul-
ladék-mentesitési kiadasokat fi-
zették ki. A koncesszios tirsasag
pénziigyi zaraskor még az allami

elokészités koltségeit (1,5 millid

USD) is megtéritette. Az M1-es

autopalya 43 km-es dijas szaka-

szan, GyOr és Hegyeshalom ko-
zOtt a forgalom atlagos nagysaga

1996-1998 kozott évente 7000
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jarmi/nap alatt maradt, az évi be-
vétel a jovedelem-maximalé utdi-
jak alkalmazaséval 3,0-3,5 milli-
ard HUF koriil alakult (alig érte el
az eredetileg tervezett érték fe-
1ét,) bar a kozlekedési folyoso tel-
jes kozuti forgalmanak tobb, mint
40%-a a dijas autopalyan haladt.
A legstlyosabb bevételkiesést a
tehergépjarmi-forgalom szinte
teljes elmaraddsa okozta, hiszen
az osztrak-magyar hatdron a te-
hergépjarmiivek hataratlépésre
varakozasi ideje tobb Orara ndve-
kedett 1995 (Ausztria EU tagga
valdsa) utin, ami ésszeriitlenné
tette a mindossze 10-12 percnyi
id6megtakaritasért a borsos auto6-
palya hasznélati dij kifizetését.

Amilyen mértékben egy el6-
készités alatt all6 kozlekedési inf-
rastrukturalis projekt jovedelem-
képz8 potencidlja elmarad az
el6zGekben ismertetett szempont-
ok szerint becstilhetd legnagyobb
értéktdl, valoszintileg olyan mér-
tékben (de nem biztos, hogy line-
arisan) csokken a finanszirozasba
bevonhaté magéantSkének a beru-
hézas 6sszkoltségén beliili ardnya
(és novekszik értelemszertien a
kdzpénz€). Abban az esetben, ha
a kozigazgatasnak fontos (pl. po-
litikai, tertiletfejlesztési, gazdasa-
gi novekedést 6sztonz0, nemzet-
kozi kotelezettségekbdl eredd
vagy egyéb) érdekei fiiz6dnek
egy viszonylag kis jovedelem-
képz8 potenciallal biré autopalya
beruh4z4s megvaldsitisahoz, de
az ehhez sziikséges kozpénz
(koltségvetési forras és allami ga-
rancidval felvehetd hitel, esetleg
nemzetkdzi tdmogatas) nem all
rendelkezésre, célszerti mérlegel-
ni, hogy a projekt becsiilt jovede-
lemképz6 potencialja megkozeli-
téen mennyi magantke bevona-
sat tenné lehetévé a nemzetkozi
gyakorlatban megfigyelhetd, szo-
kasos feltételek mellett.

Egy autopalya projekt jovede-
lemképz8 potencidljanak becslé-
séhez a kovetkez$ alapfeltevé-
sekbdl indulhatunk ki:

e 1 km 1j autépalya szakasszal
foglalkozunk;

e a forgalom Osszetétele tartdsan
20/80% tgk/szgk aranyu;

e a forgalom nagysaga ANF 5000
jmii/nap a dijas uton az els6
tizemelési évben;

e az atlagos utdij
0,05 EUR/szgk/km
(12,50 Ft/szgk/km 2003. &pri-
lisi 4ron);

e a jarmikategériankénti fajlagos
utdij aranya: tgk utdij/km:
szgk utdij/km = 3,0.

Tehat az atlagos utdij: (0,8 x
0,05 + 0,2 x 0,15) = 0,07
EUR/jmiikm (17,50 Ft/szgk/km
2003. aprilis aron), az dtlagos el-
sG iizemelési évi brutto bevétel
pedig:

365 nap x 5000 jm{/nap x 0,07
EUR/jmtkm = 0,12775 millio
EUR/km.

A 20. iizemelési évben az atla-
gos brutté bevétel valtozatlan
aron, évi 3,5%-os egyenletes for-
galomnovekedéssel szamolva kb.
0,2555 millio EUR lesz.

A durvan becsiilt 6sszes bruttd
bevétel 20 iizemelési év alatt, val-
tozatlan aron: (0,2555 + 0,12775)
x 0,5 x 20 = 3,8 millioc EUR/km
(azaz 931 milli6 Ft/km 2003. 4p-
rilis aron).

Ha a 2x2 savos autopélya be-
ruh4zasi koltsége atlagosan 11
milli6 EUR/km (2,7 milliard
Ft/km 2003. aprilis 4ron?), akkor
a projekt ilyen kiindulé feltéte-
lekkel 20 év alatt csak a beruha-
zasi koltségek kb. egy harmadat
kitevd brutt6 jovedelem képzésé-
re képes, tehat csak mintegy 30-
35% magantSke / 70-65% koztd-
ke finanszirozasi forrasarany ese-
tén alkalmas PPP forméaban valo
megvalositasra. Ez az arany még
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rosszabb, ha az ilizemeltetési és
fenntartasi koltségeket évente at-
lagosan a bevételek mintegy
20%-4val egyenlGnek feltételez-
ziik, és figyelembe vessziik a be-
fektetett tGkére vetitett nyeresé-
get is. Természetesen ha

e a nemzetk6zi Osszehasonlitasban
rendkiviil magasnak t{in6 épi-
tési koltségek nyilt versenytar-
gyalassal csokkenthetdk,

e a dijas uton a vérhaté forgalom
nagysaga az elss lizemelési év-
ben nagyobb (pl. eléri a 7000
jarm{i/nap ANF értéket), vagy

e ha az atlagos utdij 0,10
EUR/km (24,5 Ft/km, 2003
aprilisi 4ron) értékiire emelhe-
t6, jelentGs forgalomeltereld-
dés veszélye nélkiil,

akkor a koltségvetési tdmogata-

sok aranya is csOkkenthetd, bar

valosziniileg csak kis mértékben.
Az M5-06s autopalya Budapest

MO-Kiskunfélegyhaza kozotti,

Osszesen kozel 100 km hossza

szakasza az AKA Rt. koncesszios

magantarsasagnak 370 milli6

USD-be keriilt 1996-98 kozott.

Az Osszeg 20%-at befektetett t3-

ke, 80%-at hiteltSke fedezte. Mi-

vel a magyar 4llami hozz4jarulas

dontd részben természetben tor-

tént (27 km meglév6 autopalya +

30 km meglévs félautopalya at-

adasa feltjitasra és lizemeltetés-

re), a ma lizemelG dijas autopalya
szakasz virtualis beruhazasi kolt-
sége kb. 3,7 milli6 EUR/km-re

becsiilhetS az akkori arakon (1

km 2x2 savos autdpélya beruha-

zasi koltsége kb. 5 milli6 USD
vagy ECU volt). A koncesszios
tarsasdg éves bruttd bevétele az

iizemelés 6todik évében (2002-

ben) kb. 8 milliard HUF (30 mil-

li6 EUR, durvan 0,3 milli6

EUR/km) volt, nagyjabol 7500

jarmi/nap ANF  és 42

HUF/jm{ikm (0,125EUR/jm{ikm)

atlagos autopalya-dij mellett. A

2 Az NA Rt 2003. majusi adatkozlése, a kozelmiltban lebonyolitott versenytargyaldsok és mar megkotott kivitelezési szerz6dések alapjén
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beruhazott magantSke becsiilt
megtériilési ideje (nyereség nél-
kiil!) tehat 10-12 év lehet.

Osszefoglalva 6kolszabaly-
ként kijelenthetjiik, hogy egy 2x2
savos autopalyan 1000 jmikm/év
forgalmi teljesitmény becsiilt jo-
vedelemképz8 potencialja 0,07
EUR/jmikm atlagos ttdij mellett
mintegy 0,38 milli6 EUR/km. 10-
12 éves nettd tOkemegtériilést
megkivanva ¢és 11,0 millié
EUR/km beruhézasi koltséget fel-
tételezve, ha az elsG tizemelési év-
ben vérhaté forgalom 5000 jmii/-
nap ANF, az lizemeltetési koltsé-
gek pedig atlagosan a bruttd bevé-
telek 20%-4t teszik ki, akkor sike-
res PPP forméban valo finansziro-
zashoz valoszintien legalabb a be-
ruhazasi koltségek 60-65%-at el-
ér0, vissza nem téritendd koltség-
vetési és nemzetkézi szervezeti
tamogatas sziikséges ahhoz, hogy
a maganbefektetSk és hitelez6k a
projektet elfogadhatonak, bank-
képessé tehetGnek tartsak.

Ilyen meértékii tamogatasi
igény esetén azonban mar jogo-
san megkérdojelezheto, vajon a
kozpénzeket erre a célra az eset-
leg versengé mas lehetoségekkel
szemben a lehetd leghatékonyab-
ban hasznaljik-e fel? Nem lenne-
e ésszerlibb néhany évet varni,
amig a projekt tarsadalmi-gazda-
sagi hatékonysagi mutatdi a nem-
zetk6zi pénziigyi intézmények al-
tal megkovetelt hatékonysagi mu-
tato-hatarértékeket (pl. Belsd
Megtériilési Hanyad, EIRR = 10-
12%) elérik, azok tarsfinansziro-
zasara is alkalmassa valnak? Né-
hany év elteltével ugyanis nagyon
valoszind, hogy az elsd {izemelési
év varhat6 forgalomnagysaga na-
gyobb, az elfogadtathato atlagos
utdij-szint magasabb, ezailtal a
projekt jovedelemképz8 potenci-
alja a mainal joval nagyobb lesz,
tehat a bankképesség alacsonyabb
ardnyt koltségvetési és egyéb ta-
mogatassal is elérhets lesz.
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3. Ajogi hattér és feltételrendszer

Miel6tt a maganfinanszirozéshoz
folyamodnank, a kozszolgaltata-
sok nyujtasat maganvallalkoza-
sok 4ltal is lehetdvé tevd, illetve a
kozszolgaltatasi  infrastruktiara
maganfinanszirozasanak lehetd-
ségét is biztositd jogi hétteret és
szabalyozasi kereteket meg kell
teremteni. A nemzetk6zi gyakor-
lat azt mutatja, hogy a kozigazga-
tasnak a kozszolgaltatasok nyuj-
tasaval kapcsolatos jogai és kote-
lezettségei egy részének a ma-
ganvallalkozasokra torténd ideig-
lenes vagy tartos atruhazasat cél-
szeri kiilon torvénnyel szaba-
lyozni (EKB, 2001). Bér az irott
alkotmannyal nem rendelkezd or-
szagok egy részében (Egyesiilt
Kiralysag, Pakisztan, Kina) ilyen
torvény hidnyaban is sikeresen
valositottak meg autopalya-, hid-
és alagutépitési, izemeltetési pro-
jekteket PPP forméban, az alkot-
mannyal, illetve polgari torvény-
kényvvel rendelkezd és a roémai
jogot (tehat nem a szokdasjogot, a
common law-t) alkalmaz6 orsza-
gokban megfeleld koncesszios
torvényeket alkottak. Erre azért is
sziikség volt/van, mert egy PPP
tipust kozati projekt megvalosi-
tasakor egyértelmiien szabélyoz-
ni kell — tobbek kozott - a létesit-
mény és az alatta fekvd teriilet tu-
lajdonjogat, a tulajdonjog nyil-
vantartasat, a teriilet megszerzé-
sének (vasarlas, kisajatitas, stb.)
modjat, a finanszirozasi forrasok-
kal kapcsolatos garancidkat, a jot-
allasi kotelezettségeket, a kotele-
z3 biztositasokat, az engedélyez-
tetési eljarast, stb.
Magyarorszagon a tobbszor
modositott
e 1991. évi XVI. torvény a Kon-
cessziorol (kihirdetve: 1991.
V. 30.) és a hozza kapcsolodo
e 1992, évi XXXIX. torvény ,,A
viziigyi és egyes kozlekedési
torvények, torvényerejli ren-

deletek modositasa a koncesz-

sziorol szolo 1991. évi XVI.

torvénnyel Osszefliggésben”,

illetve
e 1988. évi L. térvény ,,A kozuti
kozlekedésrdl”

megfelel és megbizhat6 jogi ke-
reteket biztosit (szdmos mads, a
vallalatok alapitasat és mikodeé-
sét, az adozast és a t6ke mozgasat,
a kozbeszerzési pélyazatok lebo-
nyolitasit az EU joganyagéaval
Osszhangban szabalyozo torvény-
nyel egyiitt) a magantSke kozle-
kedési infrastrukturalis beruhdza-
sok finanszirozasaba valdé bevo-
nasahoz abban az esetben, ha a 1é-
tesitmények elkésziilésiik pillana-
tatol kezdve koztulajdonba keriil-
nek. A lizing, vagy tartos bérlet al-
kalmazasahoz kozlekedési PPP-k
esetében a jelenlegi jogi szabalyo-
zas valoszinlileg nem nyujt kell§
biztonsagot?, ezért a felsorolt jog-
szabalyok kiegészitésére, modosi-
tasara is sziikség lehet.

A nemzetkozi pénzintézetek és
szervezetek korében ugyanakkor
jelentSs bizonytalansagot és hosz-
szan tartd bizalmatlansdgot oko-
zott az M1-es autopalya 43 km-es
dijas szakaszat finansziroz6 és
megépité maganvallalkozé kon-
cesszios tarsasag (ELMKARL.) el-
len a Magyar Autoklub iigyvédje
altal 1996 novemberében inditott
per, amely a Legfels6bb Birdsag
2001. marcius 7.-én kihirdetett
jogerSs itéletével (Kfv. II. 28.
406/1998/11. sz.) ért véget. A ko-
rabbi, a koncesszios tarsasagot
sajto itéletekkel szemben ez, az
egész eljaras végére pontot tevs
itélet — amely megvaltoztatta az
els fokon eljart birosag itéletét és
kimondta, hogy a koncessziOs tar-
sasdg nem élt vissza gazdasagi
er6folényével, az autopalya hasz-
nalati dij pedig egy kozlekedési
szolgaltatasért fizetett versenypia-
ci ar, amelynek megallapitasara és
alkalmazasara a koncesszids szer-
z8désben jogszerlien rogzitett el-

3 Elsésorba}n az§rt rrfert az esetleg lizingelt (4116)eszkéz forgalomkeéptelen, de rendkiviil nagy vagyoni értékii és hosszi iizemi élet-
tartami, ami — tSbbek koz6tt - a sziikséges biztositisokat is valoszintileg bonyolultta és koltségessé teszi.
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jaras szerint keriilt sor — érthetd
modon, a magyar sajtoban joval
kisebb visszhangra talalt. Hasonld
modon ért véget a Magyar Auto-
klubnak a Gazdaséagi Versenyhiva-
talnél inditott eljarasa, ugyanis a
Versenytandcs 2002. julius 2-an
kelt Vj-47/2002/15. sz. hatdrozata
ugyancsak kimondta, hogy az
ELMKA Rt. nem élt vissza gazda-
sagi erdfolénnyel az autopalya
hasznalati dijak megszabasakor
(amelyek ugyan a magyar uthasz-
nalok jovedelmi viszonyaihoz mér-
ten rendkiviil magasak voltak). A
bizonytalan jogi helyzet ugyan
kétségteleniil kedvezGtlen volt a
koncesszios magantarsasagra néz-
ve, az ELMKA Rt. végelszamo-
lassal valo megsziinését (2002.
november 7-én) azonban valdja-
ban nem a hitelezéknek a jogi elja-
ras kivaltotta bizonytalansaga,
hanem a tervezettol tartosan 45-
50%-kal elmarado autopalya
haszndlati dijbevétele okozta, amit
a kozhiedelemmel ellentétben, a
dijszint jelentos csokkenésével
sem lehetett volna ellensulyozni. A
befektetSk elveszitették alaptdke-
jiiket (kb. 60 milli6 EUR), a kon-
cesszios jogokat 1999-ben egy al-
lami tulajdona vallalatra ruhaztak,
a hiteleket pedig sokkal kedve-
zGbb feltételekkel, allami garanci-
aval atiitemezték. Utobbiak ados-
sdgszolgdlatdt az uthasznalok he-
lyett ma és még jo néhany évig a
magyar addfizetok fizetik.

A magyarorszagi jogi szaba-
lyozas megfelelGségét bizonyitja,
hogy az M5-0s autopalyat PPP
formaban finanszirozé és épitd
AKA Rt. pénziigyileg sikeresen
miikodteti ezt az autopalyat 1998
Gta, bar ez ellen a koncesszios tar-
sasag ellen is tobb — sikertelen —
pert inditottak, s 4llandoak a ma-
gas utdijak miatt az 5-6s foutra te-
rel6d8 nehéz teherforgalom okoz-
ta kérnyezetszennyezés miatti la-
kossagi tiltakoz6 megmozdula-
sok. Mindez nem novelte a ma-
ganbefektetok és hitelezOk bizal-
mat a magyarorszagi kozlekedési
PPP projektekben valo aktiv rész-
vétel, illetve a jogi és kereskedel-
mi kockazatok vallaldsa irant.

A kozigazgatasi és maganval-
lalkozasi tarsulasban a felek
egylittmiikodésének szabalyoza-
sara legaltalanosabban elterjedt
jogi forma a koncesszios szerzo-
dés [Bousquet-Fayard, 1999]. Ek-
kor egy sajatsigos magéanjogi
szerz8déssel az allam nevében el-
jar6 kormanyzat, illetve kozigaz-
gatas a kizérolag erre a meghata-
rozott célra 1étrejott, magéan-, vagy
vegyes (magéan- és esetleg koz-)
tulajdonban 1év6 gazdasagi vallal-
kozasnak engedi 4t (azaz koncesz-
szioba adja), meghatarozott idGre
(a koncesszi6 idGtartama), bizo-
nyos kozszolgaltatdsokat nytjtd
létesitmények (pl. autopalyak, hi-
dak, alagutak, kikotdk) finansziro-
zasanak, tervezésének, épitésének,
fenntartasanak és tizemeltetésének
és esetleg hasznalatukért dij sze-
désének jogait vagy azok egy
meghatérozott részét. A koncesszi-
6s szerz6dés megkotésekor az al-
lam Onként vallalja, hogy nem ér-
vényesiti szuverén jogainak egy

részét, tehat a maganvallalkozas- -

sal egyenrangu félként lép szerzs-
désre. Az allam és az adott célra
létrejott vallalkozas kozotti kon-
cessziOs szerz6dés szabalyozza ez
utobbi tevékenységét, és megfele-
16 eligazitast nyjt a teendSkre vo-
natkozdan, minden, a szerz8dés
érvényességi idGtartaman beliil
eldre lathaté esemény bekovetke-
zésének esetére.

Egy ut, autopalya, hid, vagy
alaglit koncessziojanak idGtartama
4ltalaban 25-t61 50-évig terjed, ami
kifejezi a forgalomnagysag és az
ahhoz kapcsol6d6 hasznélati dij-
bevételek novekedésének lasst
iitemét. A Koncesszios torvény
(1991/XVI) értelmében a koncesz-
szi6 maximalis idGtartama 35 év,
ami egy alkalommal az eredeti
id6szak felével meghosszabbitha-
to, tehat legfoljebb 52,5 év lehet.

Tekintettel a szerz8dés érvé-
nyességének hosszi idStartaméra
és szamos el6re nem lathato ese-
ménynek a projekttdl vart bevéte-
lekre gyakorolt esetleges hataséra
jobb, ha bizonyos alapvetd kérdé-
sekre és helyzetekre vonatkozdan
kotelez6 elbirasokban és kove-

tendd eljarasokban egyeznek
meg, valamint a szerz6désbe ar-
valtozasi, valamint a tisztességes
és méltanyos jovedelem- illetve
nyereség-megosztast biztositd
képleteket is belefoglalnak.

A jogi kockazatot és a pénz-
igyi kockéazatok némelyikét kiil6-
nds gondossaggal kell értékelni
abbol a szempontbol, hogy a szer-
z6d6 felek egyike (a kormany
mint hatésiag) tovabbra is fenn-
tartja-e végrehajté hatalom jelle-
gébdl fakadd hatas- és jogkorét
akkor, amikor magénjogi szerzd-
dést kot, amelynek alapelve, hogy
egyenld felek kozott jon létre.
Szamos orszégban a jogi szaba-
lyozés nagy véltozasokon megy 4t
annak érdekében, hogy az allam
nevében eljar6 kozigazgatas meg-
felelhessen ezeknek a kovetelmé-
nyeknek. A jogi keretek azonban
még korantsem tekinthetSk kiala-
kultaknak. Fontos tehat, hogy a
szerz6dések végrehajthatosaga-
nak és ellenSrzésének megkony-
nyitése céljabol megvizsgaljak
mas, akér az eurOpai kontinentalis
(rémai) jogrendszer, akar az an-
golszész jogrendszer (szokasjog)
esetleges elfogadasanak és alkal-
mazasanak elSnyeit és hatranyait
is, a kockézatok méltanyos meg-
osztasa érdekében.

A hagyomanyos kozfinanszi-
rozasi megoldas alkalmazasa ese-
tén a viszonylag rovid ideig tarté
épitkezéssel kapcsolatos szerzd-
dések tartalma, feltételei és kove-
telményei jol meghatarozottak. A
kozigazgatasi és maganvallalko-
z0i tarsulds alapokmanyaul szol-
galo, leggyakrabban koncesszios
szerz6dést azonban az Osszes
azonositott kockazatnak a szerzg-
dé felek kozotti megosztasa, illet-
ve a szerz6dd felek kozotti kap-
csolatok nagyon hossza id8re
sz0l6 szabalyozasanak céljabol
dolgozzak ki. Ezeknek a kocka-
zatoknak a meghatarozdsa és a
koncessziot adomanyozd és a
koncessziot elnyer fél kozotti
egyértelml megosztasa a tarsula-
si viszony lényege. Az 1. tablazat
egy koziti projekthez tarsitott
kockazatokat foglalja Gssze és
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1. tablazat.
Egy koziti projekthez tarsitott kockazatok és lehetséges megosztisuk PPP keretében

A koncessziot A koncesszi6s/
adoméanyozé fél— | maganvallalkozo
kézigazgatasi partner
partner
1 — Politikai kockazat
e A vallalat eszkozeinek kisajatitasa X
s A jog- és adérendszer altalanos médositisa X
s A jog- és adérendszer egyedi médositisa X
s Politikailag kedvezdtlen események X
o Szerz6dés felmondasa a kormanyzat altal X
o Fizeteszkoz atvalthatésaganak és atutaldsanak X
ellenérzése, korlatozasa
___* Anyagilag kedvezétlen dllami intézkedés X
2 — Epitési kockazatok
o Teriilet megszerzése és atadasa X
o Tervdokumentdcié mindsége X X
o Koltségtillépések (kivéve a projekt X
megvaltoztatasabol erediket)
o Koltségtiillépések (a projekt megvaltoztatasabol X
erddk)
e A munkalatok iitemterve és mindésége X
e Késedelmet okozo igazgatasi eljarasok (pl. hatésigi X X
engedélyezés)
e Munkalatokkal okozott karok X
s Régészeti feltarasok, leletek X
e Veszélyes hulladékok lerakéhelyei X
3 — Uzemeltetési kockazatok
o Kornyezetkarositas X
¢ Vis maior b ¢ X
e Technoldgiai jellegii kockazat, beleértve a X
kozlekedésbiztonsagot
o Koltségtillépések X
o Uzemeltetési kivetelmények és eléirasok X
megvaltoztatiasa
4 — Kereskedelmi kockazatok
* Forgalmi és/vagy atdij-bevételi hidny (a viszonyitasi X X
esethez képest)
® Ar- és dijszabasellendrzés (tarifik) X
¢ Egyéb bevételek hianya X
¢ Versengé létesitmények kinalatanak javulasa X
5 — Pénziigyi kockazatok
» Inflici6 és kamatlabak valtozisa X X
* Arfolyamvaltozas ’ X
e Pénziigyi koltségek novekedése X
¢ A meghatirozott céli maganvallalat csidje X
» A meghatarozott céli koztulajdonii villalat csédje X
6 — Jogi kockazatok
¢ Jogvitak X X
e A zavartalan tevékenységhez sziikséges engedélyek X
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azoknak a felek kozotti lehetsé-
ges megosztasait mutatja be. A
kockazatok mindegyikét tanul-
manyozni és elemezni sziikséges.
A koncessziot elnyer§ vallalko-
zas részére alapvetl jelentOségi,
hogy minden egyes kockézatot
értékeljenek és ahol lehetséges,
egy értéktartomanyt rendeljenek
nemcsak hozzajuk kiilon-kiilon,
de az el6forduldé kockazatok
kombinécidihoz is.

4, Az intézményes és miiszaki
feltételrendszer

A finanszirozés tervezett modja,
formaja és szerkezete kozvetleniil
kihat egy kozati projekt dontés-
el6készitési eljarasara is. Kozfi-
nanszirozasu projekt esetén a beru-
héazasi dontés meghozataldhoz al-
talaban elegend§ a hagyomanyos
koltség-haszon elemzés (esetleg a
tobbkritériumos elemzés) elvégzé-
se. Ilyen esetben a projekt megva-
l6sitasaval kapcsolatos minden
kockazat a koltségvetést (tehat az
adofizetSk Osszességét) terheli,
ezért azonositisuk, elemzésik és
értékelésiik nem szokéasos. Rész-
ben maganfinanszirozassal, PPP
formaban megvalositani tervezett
kozati projektek esetén viszont, a
méltanyos kockazat-megosztas ér-
dekében sziikségessé valik a koc-
kazatok azonositasa és elemzése,
értékelése is. Kedvezd dontést
csak akkor lehet hozni, ha mind a
gazdasagi hatékonysagi, mind pe-
dig a pénziigyi hatékonyséagi don-
tés-el6készitd vizsgalat egylittesen
és meggy0zGen bizonyitja a sz0-
ban forgé projekt megvalosithato-
sagat. Kiilonosen fontos ez akkor,
ha a projekt finanszirozasédba nem-
zetkozi szervezeteket (pl. EU Ko-
héziés Alap), és/vagy nemzetkozi
pénziigyi intézményeket (pl. EIB,
EBRD, vagy KfW#) is be kivannak
vonni. Ezek tarsfinanszirozasinak
ugyanis elengedhetetlen elSfeltéte-
‘le, hogy

e a projekt segitse el6 a nemzet-
kozi szervezet kozlekedéspo-
litikai céljainak megvalosita-
sat (pl. legyen a Transz-Euro-
pai Kozlekedési: TEN-T halo-
zat alkotorésze);

e a projekt gazdasagi hatékonysagi
mutatoi érjék el az elSirt hatar-
értékeket (pl. a bels6 megtérii-
lési hanyad éltaldban nem lehet
kisebb, mint EIRR=10-12%);

e a projekttel kapcsolatos beszer-
zési eljarasok soran maradék-
talanul tartsdk be az egyes, ér-
dekelt nemzetkozi szervezetek
és pénziigyi intézmények ez-
zel kapcsolatosan kozzétett el-
jarasi kovetelményeit és sza-
balyait (procurement rules).
A beszerzési eljaras is jelen-

t6s mértékben fligg a finansziro-

zas feltételezett modjatol és
szerkezetétll. Kozfinanszirozasa
projektek esetén a kozbeszerzési
eljaras szabalyait szokdasosan
megfelelS szintli EU és nemzeti
jogszabalyok rogzitik. Altaldnos
kovetelmeny, hogy piacgazdasa-
gi koriilmények kozott a beszer-
zési versenytargyalasnak nyilt-
nak, dtlathatonak és hatranyos
megkiilonboztetéstol mentesnek
kell lennie. A versenytargyalasi
felhivas szigortian eldirt és na-
gyon részletes, legtobbszor szi-
gortian betartandé technologiai
kovetelményeket tartalmaz és az
ezeket kielégitS ajanlatok elbira-
lasanal meghatarozott stlya
szempont az ajanlati ar. Részbe-
ni maganfinanszirozads esetén

(pl. PPP keretében) a (koncesszi-

0s) versenytargyalds soran azon-

ban kell§ teret célszerli engedni

a maganvallalkozok kezdemé-

nyez6készségének és épitd jelle-

gli, a hatékonysagot fokozo ja-
vaslatainak is.

A koncesszids versenytargya-
l4s soran kidolgozand6 ajanlatok-
nak egymassal 6sszhangban 1évd,
de kiilonallo ajanlatokat kell tar-
talmazniuk:
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¢ a miiszaki feladatok megoldasa-
ra (létesitmények és berende-
zések, felszerelések tervei, épi-
tési mennyiségek szamitésa,
alkalmazni kivant technolégi-
ak, koltségszamitasok, stb.);
e a finanszirozds megolddsara
(pénziigyi terv, a finanszirozas
forrasainak és eszkozeinek,
szerkezetének részletezésével,
fizetési kotelezettségvallalasok,
pénzéaramlési terv és mérlegek,
gazdasagi hatékonysagi és
pénziigyi hatékonysagi mutatok
elérendS kiiszobértékei, stb.);
e a jogi szabalyozas eszkozeire

(szervezeti kapcsolatok, ira-
nyitds és ellenGrzés, épitési,
fenntartasi és tizemeltetési, ta-
nacsadoi, biztositasi, hitel- és
egyéb szerzédések és megil-
lapodasok tervezete, stb.).

A projekt tartalmat, terjedel-
mét és fobb miiszaki és egyéb jel-
lemzGit eredetileg a versenytér-
gyalasi felhivast kiadé kozigaz-
gatdsi szervezetnek célszerl
meghatirozni. Szdmos esetben
elényos lehet, ha ebbe a tervezé-
si-méretezési tevékenységbe az
ajanlattevdk is a lehetS legkorab-
ban bekapcsolédnak.

A kozésségi-maganvallalko-
zasi tarsulds formdjaban megva-
16sitani tervezett projektek el6ké-
szitése tehat nagymértékben kii-
16nbozik a hagyomdnyosan koz-
pénzbol  finanszirozottakétdl
[Pakkala, 2001]. Ez a munka kii-
lonleges gazdasagi és pénziigyi
ismereteket és képzettséget kove-
tel, ezért indokolt a szakmai koz-
igazgatasi szervezeten (kozuti
igazgatas, NA Rt.) beliil megfele-
16 felhatalmazassal bird, megfele-
16 finanszirozasi forrasokkal ren-
delkezd (pl. a szaktanacsadok
foglalkoztatasara, tanulmanyok
elkészittetésére) kiilon szervezeti
egységet létrehozni erre a célra.

A beszerzés lebonyolitasakor
lehetSleg szakaszos versenytar-
gyalast kell szervezni. Ekkor a

4 European Investment Bank — EIB, Luxemburg (Eurdpai Beruhézési Bank), European Bank for Recogstmction and Development - EBRD, Lon-
don (Eurdpai Ujjaépitési és Fejlesztési Bank), Kreditanstalt fiir Wiederaufbau — KfW, Frankfurt (Ujjaépitési Hitelintézet)
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tényleges ajanlattételt megel6zi
az alkalmasnak és megfelelonek
tartott ajanlattevék kivalasztasat
célzo el6mindsités. Az elémindsi-
tés célja pénziigyileg szilard
helyzetii és tGkeerss, az eldirt fel-
adatok mindegyikének elvégzé-
sére képes és meggy6z6 szakmai
tapasztalatokkal rendelkez6 val-
lalkoz6 csoportok kivalogatasa és
jegyzékbe vétele (az n. rovid lis-
tara szokasosan csak 3-5 ajanlat-
tevGt vesznek fel, igy biztositva
az igen koltséges ajanlatokat ki-
dolgozok mindegyikének 20-
33%-o0s nyerési esélyét).

A nemzetkozi gyakorlat szerint
az ajanlatok kidolgozasara a rovid
listara felvett, minGsitett ajanlatte-
vOknek kell6 id6t célszerd biztosi-
tani (/. abra). Az ajanlatok elbira-
lasakor a miiszaki, pénziigyi €s jo-
gi elemeket kiilon-kiilon és egyiit-
tesen is értékelni kell, a mar ko-
rabban kialakitott, megfeleld
szempontok szerint. Az ajanlati ar
jelent8s, de nem feltétleniil dontS
tényezd, hiszen a javasolt megol-
désok fuggvényében, az lizleti tar-
gyalasok soran esetleg valtozhat.
Az értékelési eljaras joval bonyo-
lultabb és Gsszetettebb, tobb szem-
pontra terjed ki, mint a kizarolag
kozpénzekbdl finanszirozott koz-
lekedési beruhdzasok esetében.
Egy-egy ,.ajanlat-csomag” mind-
harom elemének a tobbi ajanlat
megfeleld, hasonl6 elemeivel vald
Osszehasonlitasat kovetSen végiil
is az ajanlat egészét kell értékelni.
A versenytargyalas befejezd sza-
kasza legtobbszor olyan iizleti tar-
gyalas, amelynek eredménye az
emlitett szempontok egyidejii ér-
vényesitésén alapulé kompro-
misszumokat tiikkr6z6 maganjogi
szerzO8dés, azaz a szerz6dd felek
jogait és kotelezettségeit tartalma-
z6 okmany. A targyalasokon a fe-
leket jogi, pénziigyi és miiszaki ta-
nacsadok tdmogatjak. A remény-
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beli hitelez8k képviselSit ugyan-

csak célszer@ meghivni, hogy

megfigyelSként vegyenek részt a

targyalas befejez6 szakaszaban.

Mindezek alapjan belathato,
hogy bar a jogi feltételek hazank-
ban megfelelSknek itélhetSk, az
intézményes feltételeket illetGen
még megfeleld intézkedések siir-
g0s megtételére van sziikség, ha a
2044/2003. (III.14.) sz. Kor-
manyhatarozat megvalositasa
céljabol a magantSke bevonasat
is megkiséreljiik. Egyértelmiien
kijelenthetd, hogy ezen intézke-
dések megtétele, illetve a beszer-
zési eljarasok elGkészitése és le-
bonyolitdsa legalabb két évet
vesz igénybe, tehat kozosségi-
maganvallalkozasi tarsulas for-
majéban az emlitett kormanyha-
tarozatban szerepld projektek ko-
ziil azok elBkészitését (miiszaki
tervezés, koltség-haszon elemzés,
kornyezeti hatdstanulmény, enge-
délyeztetés, teriilet megvétele, ré-
gészeti feltaras, veszélyes hulla-
dékmentesités, versenytargyalasi
dokumentacié Osszeallitasa, stb.)
érdemes és indokolt elkezdeni,
amelyek az emlitett feltételeknek
varhatéan megfelelnek és épité-
siik terv szerint legkorédbban
2005. Gszén illetve 2006. tava-
szan kezd6dik meg.

Ezen megfontolasokkal els6-
sorban — feltételezve, hogy a fel-
tételeknek megfelelnek - a kovet-
kez8 projektek elSkészitése java-
solhato kozigazgatasi és magan-
vallalkozéasi tarsulds keretében:
e az M0 autopalya keleti szekto-

raban a 4. sz. fout és az M3

autopalya kozott, beleértve a

g0dollsi atkotést is (arnyék-

Gtdijas megoldassal)’;

e az M5 autdpalya Kiskunfélegy-
haza-Szeged északi csomo-
pont kozotti szakasza (kozvet-
len dijszedéses megoldassal,
koncesszios formaban)®;

e az M6 autdpalya Budapest (MO)
— Dunagjvaros — Szekszard -
Pécs kozotti szakasza (a tény-
leges, EU konform elektroni-
kus dton beszedett autopélya
hasznélati dijakat az &llami
koltségvetésbdl kiegészitd ar-
nyék-utdijas megoldéssal).

5. Az autopalya hasznalati dij-
szint modellezése

A dijas autopalya projektek jovede-
lemképzd potencidljanak szamitasa
mas modon, egyszerisitett pénz-
tigyi modell alkalmazéséval is elvé-
gezhet6 [REBIS, 2002]. Ezzel a
modellel az tizemeltetés elsd évé-
ben alkalmazando atlagos utdij
nagysaga hatarozhat6é meg, egy Un.
,viszonyitasi alapeset” segitségé-
vel. Ez a ,,viszonyitasi alapeset”
egy olyan dijas autdpalya-projektet
feltételez, amelynek beruhézasi
koltsége 250 milli6 EUR és az els6
tizemelési évben a dijas autopalyan
vérhat6 forgalom 12.000 jarm{i/nap
ANF. A szamitasokhoz nincs sziik-
ség a dijas autOpalya hosszanak
meghatarozasara, csupan a kilomé-
terenkénti fajlagos épitési koltség
szerepel bemend adatként.

A jovedelemkepzo potencial mér-
legelését a pénziigyi modellel gy
végezziik el, hogy az annak segitsé-
gével szamitott atlagos fajlagos utdi-
jat az altalénos fizetési készséggel
hasonlitjuk Ossze. Amennyiben az
altalanos fizetési készség a modellel
szamitott 4tlagos fajlagos utdijnal
nagyobb, akkor valoszintileg lehet-
séges észszer(i mértékd allami hoz-
zéjarulast igényld, a létesitmény-fi-
nanszirozas elvein alapul6, PPP tipu-
st finanszirozasi csomag kialakitésa,
azaz a magéantSke bevonasa.

Az elemzés céljara a befektetett
tokére vetitett varhaté hozamot
(Return on Equity, ROE) 22%-osra
vettiik fel, s feltételeztiik, hogy a di-
jas autopalyat szigorhian a piaci ver-

5 Els{Ssorban a Madrid koriili korgyirtinél alkalmazott, jelent6s EU tdmogatas igénybevételét lehetdvé tevs arnyék-utdijas (Design-Build-
Finance-Operate — DBFO) koncesszi6s mintat adaptalva
6 A jelenleg érvényes Koncessziés Szerz8dés (1995) megfelels modositaséval, lehetvé téve a fajlagos ttdijak csokkentését és a matricds, illet-
ve annak drokébe 16ps elektronikus autépélya dijszedési rendszer késébbi kiterjesztését is.
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2. Versenytargyaldsi szakasz: ajaniat
kidolgozasa

Ajanlatok értékelése és tizleti
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véglegesitése

A kivalasztott ajanlattevok végsd
versenyeztetése

Szerzodések véglegesitése és alairasa,
pénzigyl zaras

1. abra.

Egy autopalya koncesszios szerzGdés versenytargyalasi eljarasénak hozzévetéleges idgigénye

senyhelyzet  kovetelményeinek
megfelelGen tizemeltetik annak ér-
dekében, hogy ezt a célul kitlizott
hozamot elérjék. Ez a hozam-kove-
telmény a magantSke altal szokaso-
san elfogadott kockazatokkal és az
azokért megszabott kockazati fel-
drakkal Osszhangban 4ll. Nem tal-
zottan magas, ha arra gondolunk,
hogy autopalyék esetén a remény-
beli befektetdk elsGsorban tkeerds,
nagy Utépitd vallalatok, amelyek az
épitési munkaikon ehhez hasonl6
nagysagrendii hasznot émek el. A
tervezés, engedélyeztetés, minGség-
ellendrzés, projekt-menedzsment €s
az épitési versenytargyalasok sike-
rének és magas szinvonalanak biz-
tositisa céljabol 20%-nal alacso-
nyabb hozamot autdpalya-épitesi
projektek esetén a projekt-fejleszté
magdnbefekteték csak nagyon rit-
kan hajlandok elfogadni.

A mér emlitetteken kiviil a
modell a kovetkezd kiindulé fel-
tételezéseken alapul:

e a forgalom Osszetétele 80% sze-
mélygépkocsi, 20% tehergep-
jarm{, ez utdbbiak kozott
egyenl§ aranyban szerepelnek
konny(, kozepes és nehéz te-
hergépjarmiivek;

e a jarmiikategorianként alkalma-
zott atlagos fajlagos ttdij a

személygépkocsi kategoria-
ban alkalmazott egész szamu
tobbszorose, a kovetkez8
szorzOkkal szamithatd: szgk:
1, koénnyt tgk: 2, kozepes tgk:
3, nehéz tgk: 5;

e az Ut kapacitasa a példa kedvéért
26.000 jmii/nap XNF, bar nyil-
vanval6, hogy egy 2x2 sdvos au-
topalya ennél j6val nagyobb for-
galmat is képes lebonyolitani;

e a forgalom éves novekedésének
tteme 4,5%;

e az éves lizemeltetési és fenntar-
tasi koltségek az utdij-bevéte-
lek atlagosan 18%-at teszik ki;

e a nagyjavitasi és felyjitasi koltsé-
gek fedezésére az éves ttdij-be-
vételek 3%-at egy felujitasi
alapba gytjtik, miéltal a beru-
hazasi koltségek 5-6%-a all ren-
delkezésre a minden 10. izeme-
1ési évben esedékes nagyjavitas
koltségeinek fedezésére;

e jovedelemadot a befektetének
nem kell elszamolnia;

e az Gtdij realértéke allando, ezért
a szamitidsokban véltozatlan
arak szerepelnek;

e a befektetési és hitelt6ke aranya
20%:80%, amit szokasosan al-
kalmaznak dijas autopélyaknal;

e a kivitelezés idGtartama 3 év, a
beruhéazasi koltségek évenkén-

ti megoszlasa 25%-65%-10%;

e a hiteltGke kamata 5%, ami kozel
esik az EIB fix kamattal folyo-
sitott hiteleinek kamatldbahoz;

e a tiirelmi idG 5 év;

e a pénziigyi modell egyszerisi-
tése érdekében a tGketorlesz-
tés a tiirelmi id6 elteltével
kezd6dik.

Az n. viszonyitasi alapesetre

a pénziigyi modellel szamitott 1t-

dijak a kovetkezdk:

e személygépkocsi 6,0 EUR,

e konny( tehergépkocsi 12,0 EUR,

e kozepes tehergépkocsi 8,0 EUR,

e nehéz tehergépkocsi 30,0 EUR.
Feltételezve, hogy a 250 milli6

EUR beruhazasi 6sszegb8l 50 km

hosszi 2x2 forgalmi sivos dijas

autopalya épithet sik, foldrajzi

akadalyokt6l mentes terepen, a

fajlagos atlagos utdij becsiilt érté-

ke a személygépkocsi kategoria-
ban 0,12 EUR/km. Megjegyzésre
mélto, hogy az MS-6s autopalyan

a 2003 4prilisaban alkalmazott at-

lagos itdij a személygépkocsi ka-

tegoridban éppen ilyen mértékd
volt, bar ennek az autépalya-pro-

Jjektnek a finanszirozasa 1995-ben

a modellben feltételezettnél sok-

kal rosszabb feltételekkel (rovi-

debb tiirelmi id6, joval magasabb
kamatlab stb.) valosult meg”.

7 Az AKA Rt. 2003 juliusdban az eredeti hiteleket kivalté (refinanszirozo) 204 millié EUR kélcsont vett fel az EBRD tevékeny
kozremiikddésével, az eredetinél joval kedvez6bb feltételekkel, igy sikeriilt pénziigyi terheit jelentSsen csékkentenie.



20

Tételezziik fel, hogy az atlagos
utazasi tavolsag a dijas autopalyan
kb. 30 km, amivel mintegy 10
percnyi utazasi id6 takarithato meg
(a kozlekedési koltségmegtakari-
tasok egyéb OsszetevSit nem vesz-
sziik figyelembe, az autopélyan az
atlagsebességet 100 km/h, a parhu-
zamos uton 60 km/h értékiire vet-
tiikk fel). Az a kérdés, vajon az atla-
gos magyar uthasznalo kész-e ma
kb. 3,6 EUR-t (mintegy 880 Ft
2003. aprilisi arfolyamon) fizetni
10 percnyi utazasi idé megtakarita-
saért? Ez természetesen az thasz-
nalok fizetGkészségétol fligg.

Tételezziikk fel tovabba, hogy
az egy munkalrara vetitett nettd
(ad6zés uténi) atlagos jovedelem
kb. 570 Ft (az adozas utani 4tlagos
havi jovedelem a KSH szerint
2003 tavaszan 100.000 Ft volt, ha-
vonta atlagosan 22 (8 6ras) mun-
kanappal szamolunk). 4 10 perc-
nyi utazdsi idomegtakaritas az at-
lagos netto orajovedelemnek tobb,
mint masfélszeresébe keriilne! Na-
gyon valoszind, s ezt az M5-0s au-
topalyan nyert tapasztalatok is
egyértelmiien alatamasztjak, hogy
az uthasznalok egy jelentos része
nem hajlando, de a tobbsége eset-
leg nem is képes ezt az osszeget
megfizetni, ezért a dijszint allando
tarsadalmi birlat targya.®

A matricas (atalany-dijas) au-
topalya dijszedési rendszert alkal-
mazo, allami kezelésben lévé ma-
gyarorszagi autopalydkon kiilon-
féle feltételezések alapjan a Bau-
consult Kft. altal 2002-ben készi-
tett vizsgalatok szerint a szdmitott
atlagos fajlagos utdij értéke kb.
6,0-7,0 Ft/szgk/km, azaz 0,025-
0,03 EUR/szgk/km. Ko6ztudoma-
st, hogy bar ezt a dijszintet a tar-
sadalom tobbé-kevésbé elfogadja,
hiszen ilyen koriilmények kozott
10 percnyi utazasi idé-megtakari-
tasért csak az atlagos netté érajo-
vedelem felét kell fizetni. Az igy
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keletkezett bevételek (2003-ban az
Allami Aut6palya Kezeld Rt. altal
tizemeltetett 440 km autopélyéaval
és 15 milliard Ft éves matrica-be-
vétellel szamolva mintegy 34 mil-
1i6 Ft/autopalyakm/év) még a fo-
lyo iizemeltetési és fenntartasi ki-
addsok fedezésére (terv szerint
2003-ban kb. 21 milliard Ft) sem
elegenddek, felujitasi alap képze-
séhez, vagy tovabbi gyorsforgalmi
ut-beruhdzasok tamogatasahoz
pedig mar egydltalan nem nyujta-
nak fedezetet.

A PPP tipus, a magéntdke
bevonasaval megvalositani terve-
zett autopalyak finanszirozasanak
kulcskérdése tehat, hogy
e a 0,03 EUR/km ¢és a 0,12

EUR/km hatarértékek kozott

hol jelolhetS ki az az atlagos

atdij-szint, amely mellett biz-
tosithato, hogy az els6 tizeme-
1ési évben a forgalom nagysa-
ga legalabb 12.000 jarm{i/nap

ANF legyen a dijas autopa-

lyan, illetve
e ebben az esetben milyen Ossze-

gli allami hozzajaruldsra van
sziikség ahhoz, hogy az iizle-
tet a magantSke is elég vonzo-
nak talalja?

Sajnos erre a kérdésre sem
pontos, sem dltalanos valasz je-
lenlegi ismereteink alapjan nem
adhaté. Legfeljebb csak becsiil-
hetd, hogy amennyiben a verseny-
targyalas és az azt lezar6 tuzleti
targyalasok eredményeképpen si-
keriil az épitési koltségeket a lehe-
t6 legalacsonyabban tartani, a be-
fektetett tOkére vetitett hozam-va-
rakozasokat csokkenteni, a hitele-
ket kedvezs feltételekkel felven-
ni, akkor a személygépkocsik faj-
lagos atlagos utdijanak fels6 ha-
tarértéke esetleg kb. 0,08-0,10
EUR/km-re csokkenthetd.
Amennyiben csak 0,07 EUR/km
(kb. 17 Ft/km) értéket tartunk tar-
sadalmilag elfogadtathatonak, ak-

kor a dijas autopalya beruhazasi
koltségeinek mintegy 35-45%-at
kell az allami koltségvetésbdl és
vissza nem téritendé tdmogatas-
bol fedezni. Ez durvan azt jelenti,
hogy a példankban szerepelt 250
milli6 EUR beruhazasi koltségi
autopélya-szakasz épitésének ¢&s
tizemeltetésének finanszirozaséaba
a magantSke bevonasara akkor te-
hetiink kisérletet a siker reményé-
ben, ha az ehhez sziikséges 110-
130 milli6 EUR (kb. 27-32 milli-
ard Ft 2003. aprilisi arfolyamon)
biztosithaté a mar korabban emli-
tett (allami koltségvetési, EU
alap, stb.) forrasokbol.

6. Az autopalya-épitésbe
hosszu tavon bevonhaté ma-
gantoke nagysagrendjének
becslése

A Transman Kft. a kutatas része-
ként elkészitette az M6-0s auto-
palya projekt forgalom-el6rejel-
z€sét és koltség-haszon vizsgéla-
tat. Vizsgalataikban az 1. szakaszt
(Budapest-Dunatjvaros) “auto-
palyaként” 2x2 forgalmi savval,
mig a masik 3 szakaszt (Dunatj-
varos-Szekszard, Szekszard-
Boly-Szentldrinc, Boly-orszag-
hatar) ,,autépalyava fejleszthetd
autoutként” 2x1 forgalmi savval
vették figyelembe. Az éves iize-
meltetési- és fenntartéasi koltsége-
ket az autopalyan 30 millié Ftkm/év
értékre, mig az autoutak esetében
10 millié6 Ft/km/év értékre be-
csiilték (az NA Rt. Adatszolgalta-
tasa alapjan).

Az egyes szakaszokra vonat-
kozoban elvégzett, részletes kolt-
ség-haszon vizsgalat eredményei
szerint azok gazdasagi hatékony-
sagi mutatdja (belsé megtériilési
hanyad, EIRR) 4,2-7,0% kozott
valtozott (a legmagasabb, kb.
EIRR = 7%-os értéket az 1. sza-
kaszra vonatkozo6an kaptak), tehat

8 Ugyanakkor figyelmet érdemel, hogy a Kecskemét-Budapest folyosoban a személygépkocsi forgalom nagyobb hanyada (kézel
60%-a) veszi igénybe a dijas autépalyat. A gondokat elsSsorban a nehéz tehergépjarmiivek okozzdk, amelyek forgalmanak
kozel 80%-a a parhuzamos, 5. sz. f6hton halad, mert a koziti fuvarozok nem hajlandék (a szallittatokra csak részben réter-
helhet8, tehét a nyereséget csokkentd) autépélya hasznalati dijat megfizetni, s adminisztrativ eszkozokkel eddig nem sikeriilt
ket az dtkelési szakaszok igénybevételétsl (és rohamos tonkretételétdl) eltiltani.
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egyiké sem éri el a nemzetkozi
szervezetek, illetve nemzetkozi
pénziigyi intézmények tarsfinan-
sziroz4sanak el6feltételéil vi-
szonylag szigorian megkovetelt
10-12%-os értéket. Ez persze nem
zarja ki a projekt finanszirozasaba
magantGke bevondsat, de jelentd-
sen megndveli annak ,,arat”.

Ami a jovedelemképz6 poten-
cialt illeti, a 2007 és 2026 kozot-
ti 20 iizemelési évet atfogd ido-
szakban, az 4tlagosan 17,5 Ft/km
dijszedés (0,07 EUR/jarmiikm)
miatt az elBrejelzett varhat6 for-
galom 50%-anak elterel6dését
feltételezve az autopalyaként
megépiteni tervezett 1. szakasz
jovedelemképzd potencidlja 90
milliard Ft-ra, azaz az épitési
(nem  beruhdzasi!)  koltség
53,5%-4ra becsiilhetd.

Ez igen jO egyezést mutat a
korabbi becslésekkel és alata-
masztja azt a végkovetkezte-
tést, hogy a 2044/2003 (III. 14.)
Kormanyhatarozatban szerepld,
megépiteni tervezett autopalya
szakaszok finanszirozasaba be-
vonhat6 magantGke nagysag-
rendje az erre alkalmasként ki-
valogatott és megfelelSen els-
készitett alig néhany projekt
beruhazasi koltségeinek 35-
45%-a kozotti értékre becsiilhe-
t6 a 2007 utani évtizedben. A
hossza tava gyorsforgalmi
uthalozatfejlesztési  program
beruhazasi koltségére vonatko-
zoan pedig megallapithato,
hogy a finanszirozdsba bevon-
hat6 magéantSke nagysagrendje
kedvezd esetben legfeljebb an-
nak 10-15%-at érheti el.
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Tulipant Gergely

A kozlekedés teriiletén a zaj nem-
csak baratunk de ellenségiink is.
Az autébuszon vald utazas koz-
ben sokszor nem hallani a
mennydorgést, mert elnyomja a
varosi kozlekedés zaja annak el-
lenére, hogy mindenki az égzen-
gést véli hangosabbnak.

A hangokat megszoktuk, min-
dennapi életiinkben csak ritkdn
érezziik elviselhetetlennek a zajt.
Pedig karosit és faraszt akkor is,
ha nem figyeliink rd. Az ENSZ
adatai szerint a civilizacids zaj-
terhelés évtizedenként 1 dB-lel
novekedik, a nagyvarosi zaj ma
harmincszor akkora, mint a 30-as
években volt. Mivel a novekedés
fokozatos, kozvetleniil nehezen
érzékeljiik, de az alkalmazkodas-
nak vannak korlatai: a fejlett or-
szagokban tapasztalt nagymérté-
kii oregkori hallascsokkenésnek
nem a meghosszabbodott életkor,
hanem az egész életen keresztiil
elviselt zajterhelés az oka. Ma
minden harmadik magyar polgar
az egészségre karos mértékd zaj-
ban él. A kérdés fontossagat bizo-
nyitja az is, hogy az Eurdpai Uni-
Oba keriilésiink esetén 2007-ig
részletes stratégiai zajtérképet
kell késziteni a nagyobb agglo-
meraciokban, varosokon beliil,
valamint a forgalmasabb f6utvo-
nalak, vasatvonalak és a Ferihe-
gyi RepiilStér esetében.

Tulajdonképpen mi is a zaj? A
zaj az emberi (€16) kornyezetet
zavard, kellemetlen, vagy kéros,
de bizonyos esetekben, bizonyos
szempontbdl figyelmet felhivo
hang. Kornyezetszennyezési for-
ma, de nincs targyiasult forméja,
csak az €I szervezetben. A zaj
alapvetd jellemz8jeként emliten-
dé, hogy a terjedési sugara kicsi,
ennek ellenére tipikusan a civili-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

KORNYEZETVEDELEM

| KOGRNYEZETVEDELEM
A zajhatasok vizsgalata

a kozlekedés teruletén

zalt kultarara jellemz0, az élet- és
lakotér besziikiilése miatt.
Milyen zaj keletkezik a kozle-
kedés soran? Az emberi kérnyezet
minbségének egyik meghatarozo
eleme a zaj, ezen beliil elsGsorban
a kozlekedési zaj, pontosabban
annak nagysagrendje. A kozleke-
dési zaj 6 forrasai a kozati gép-
jarmiivek, a vasuti jarmtivek és a
repiilégépek. E forrdsok szamos
koz6s hasonlé zajosszetevOt tar-
talmaznak, azonban eltérnek a
zajteljesitményt, irdnyitottsagot és
a frekvenciaspektrumot illetGen.
A kozlekedés altal keltett zaj
mar hosszi évtizedek Ota gyors
iitemben novekszik, a motorizacié
fokozodasaval parhuzamosan. Jol-
lehet a kozlekedési eszkozok (els6-
sorban gépkocsik, de lathatunk pél-
dat napjainkban a vasuti fékrend-
szer zajcsokkentési probalkozasai-
ra, vagy éppen a kisebb zajkibocsa-
tast repiildgépek beszerzésére is)
zajkibocsatasa csokken, a forgalom
novekedésével viszont Osszességé-
ben né a kozlekedési zajszint. Kii-
16nosen a kozati kozlekedés zajki-
bocsatasa emelkedett, mérhetGen
az igen nagy forgalomnovekedés
miatt. Mindezt mutatja, hogy a va-
rosi zajterhelés 70-80 %-a a kozle-
kedésbdl szarmazik, s ez nyilvan-

val6an nagy arany. A kozati és vas-
uti kozlekedés altal keltett zaj emi-
att kiemelten kezelendd, igy a to-
vabbiakban ezzel foglalkozom.

A kozlekedési zajkibocsatas a
jarmiegyedek zajkibocsatasatol,
a forgalom nagysagatol és Ossze-
tételétdl fiigg. A kozuti kozleke-
dési zajterhelésnél tobbszor eld-
fordul, hogy a lakosok a hatarérté-
kek teljesiilése esetén is panasz-
kodnak, ha nagy a nehéz teherjar-
m forgalom, mert a kisfrekvenci-
as zajokat az ablakok alig csilla-
pitjak. Ez is az oka annak, hogy a
lakossagi panaszok z6mét a meg-
novekedett teherforgalom valtja
ki. Raadasul a kedvezdtlen spekt-
rumu zajterheléshez ilyenkor még
tobbnyire nagy rezgésterhelés is
kapcsolodik. Vasuti kozlekedési
zajterhelésnél szintén a teherfor-
galom okozza a lakossag nagyobb
mértékli zavarasat, elsGsorban a
teherkocsik eltéré miiszaki jellege
és allapota, valamint az éjszakai
forgalom lebonyolitas miatt.

A kozuti és vasuti kozlekedési
zajt két aspektusbol vizsgalom
meg, mint ahogy az az 1. dbran
lathato. E szerint a kornyezetve-
delem és a kozlekedésbiztonsag
kapcsolataban kell a kozlekedési
zajt targyalni.

Koérnyezetvédelem

Kozlekedési
ZAJ

Kozlekedésbiztonsag

1. dbra
A kozlekedési zaj kihatasanak targykorei
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1. Akornyezetvédelem

A kornyezetvédelmi tevékenység
elsGsorban valamilyen konkrét
szennyez$ anyag emissziojanak,
immisszi6janak csokkentésére, le-
veg@be, vizbe, talajba keriilésének
megakadalyozasara iranyul. A zaj
és rezgés ezekhez képest még nap-
jainkban is elhanyagolt teriilet, pe-
dig egyre novekv mértékben je-
lenik meg. A zaj elleni védekezés
sziikségességét még a zold szerve-
zetek is csak most kezdik felis-
merni. A zajszennyezés vizsgalata
a tényleges jelentGségéhez képest
meglehetGsen elhanyagolt, pedig
az egyes szamitasok szerint a zaj
altal okozott, pénzben is kifejez-
hetd kar a masodik helyen szere-
pel a leveg@szennyezést kovetSen.

A teriilet hidnyossagait mutatja
a torvényi szabalyozés kovetkezet-
lensége is: a szabadtéri zajok a kor-

nyezetvédelem, mig az épiiletek
belsejében észlelhetd zajok az
egészségvédelem és épitészet ha-
taskorébe tartoznak. A jogszabaly-
okban szerepl6 hatarértékeket csak
j utak esetében lehet alkalmazni,
régi utaknal gyakorlatilag nem. A
megvaldsitas jarhato Gtja nem a jo-
gi csatirozas, hanem a létesitmé-
nyek gondos megtervezése, a zava-
76 hatdsok minimalizdlasa, az érin-
tett lakossag érdekeinek ésszert
hatdrok kozotti figyelembe vétele.

A kozlekedési zaj zavard, ter-
hel8 hatasanak szubjektiv meg-
itélésére felmérés késziilt az Or-
szagos Kozegészségiigyi Intézet
(OKI) szervezésében. A kiilonbo-
78 zajterhelésti helyeken €16 la-
kosok korében a személyes meg-
keresésti, kérdGives vizsgalat
eredményei (2. abra) is bizonyit-
jak a kozlekedési zaj elleni véde-
kezés létfontossagat.

A kézlekedési zaj milyen mértékben zavarja a
lakossagot? (OKI vizsgalat)

A megkérdezettek szama (fé/méresi hely)
88 531 605 1453 1372 54
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2. abra

A kozlekedési zaj zavard hatasa a lakossagra

i

A kozlekedési zajterhelés - mint
kornyezetszennyez8 zavard hatés,
miiszaki oldalrél megkozelitve -
emberre valo hatasanak csokkenté-
se két alapvet6 médon torténhet.

1.1. A forras, azaz a kozleke-
dés okozta zajkibocsatds csok-
kentése egyes teriileteken (a
gépjarmii, valamint a vasuti
szerelvény szerkezeti elemei) —
a primer oldal

A forras oldali zajvédelem, a ki-

bocsatott hangteljesitményszint

csokkentésére iranyul6 intézke-
dések Osszessége.

A kozuti gépjarmiivek zajkibo-
csatdsa Osszetett, egyszerre tobb
rész-zajforrastél fiigg. Altalano-
san jellemz8, hogy 60-70 km/6r4-
ig a hajtas, e folott pedig a gumi-
abroncs zaja dominal els8sorban,
persze nem megfeledkezve a né-
vekv8 karosszéria szélzajrol. A
rész zajforras zajkibocsatasanak
tertiletei a kovetkezdk:

e motor (lesugarzott zaj, szivo és
kipufogérendszer, segédbe-
rendezések);

e erdatvitel;

e gumiabroncs;

o karosszéria illesztések, rogzitések;

e karosszéria szélzaj.

A vasuti jarmiivek eredd zajat
szintén tobb rész-zajforras egyiit-
tesen hatdrozza meg. A legfonto-
sabb eredd zajszintet meghataro-
z6 zajforrasok napjainkban Ma-
gyarorszagon (160 km/h-ig): a
hajtoegység és a segédberendezé-
sek zaja, a kerék — sin kozott ke-
letkez§ gordiilési zaj éa a fékezési
zaj. A szdba johetd miiszaki rész-
zajforréas (vontato6 és vontatott jar-
mivek, felépitmény) zajcsokken-
tési lehetdségek a kovetkezok:
® sincsiszolas;

e K-blokk (miianyag féktusko);

e tarcsafék;

e hangolt csillapito;

e optimalizalt kerék;

e a kerékrdl lesugarzott zaj arnyé-
kolasa a jarmiivon;

e rugalmas sinleerdsitések.

Az intézkedések természete-
sen onalldan és kombinaltan is al-
kalmazhatok.
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1.2. A keletkezett kozlekedesi
zaj altal okozott zajterhelés
csokkentése — a szekunder oldal

A passziv zajcsokkentés, a zajter-

jedés utvonalaba allitott akada-

lyok, valamint a védendS helyi-

ségbe a zaj behatolasat megaka-

dalyoz6 modszerek alkalmazasa.
A kozati és vasuti kozlekedés-

nél alkalmazhaté6 szekunder

zajcsOkkentési lehetOségek:

o forgalomszervezési-szabalyo-
z4si eszkozokkel,

e csendes” aszfalt alkalmazasa-
val (gépjarmiiveknél);

e zajarnyékolo falak kialakitasaval;

e zajarnyékolo toltésekkel;

e zajarnyékold novényzettel (er-
dBsavval);

e passziv akusztikai védelemmel
(homlokzati hangszigetelések);

e varosrendezési, fejlesztési tervvel.

2. A kozlekedésbiztonsag

A zaj kozlekedésbiztonsagra valod
hatasa kettGs: foként negativ ha-
tasok jelennek meg, ugyanakkor
pozitiv észrevételeket is kell ten-
ni vele kapcsolatban.

Ez utobbi esetben a kozleke-
désbiztonsagot eldsegitd killonbo-
z8 akusztikai jelzések kibocsata-
sarol van sz6. Ezeknek az érzéke-
Iése, illetve azonositasa rendkiviil
fontos, mint a megkiilonboztetd
hangjelzés, a kiirt6lés, a motorzaj,
az utastéri figyelmeztetS hangok,
vagy éppen adott esetben a gép-
kocsi rendellenes hangjai. Termé-
szetesen ezek a jelek a ,fogadoi
oldalon” zajszennyezésnek minG-
siilhetnek. Gondoljunk csak a vas-
uti 4tjaroknal torténd vonatkiirto-
lésre az ott lakok szempontjabol!

Az els6, a kozlekedésbiztonsa-
got hatranyosan befolydsolé terii-
let lényegesen sokrétiibb. A zaj az
egyik hatas, amely veszélyeztethe-
ti a kozlekedésbiztonsagot. Az is
természetes, hogy éltaldban nem
egy tényez6 jatszik szerepet egy
baleset bekovetkeztében. A kovet-
kez8kben ismertetem a negativu-
mokat, melyeket harom 8 pontra
bontottam, végiggondolva a zaj,
emberre gyakorolt hatésat is.

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

2.1. A zaj faraszto hatdsa a
hosszantarto vezetés esetén

Az élettani funkciokra valo hatd-
sok vizsgalatanal fel lehet osztani
a hang frekvencia tartomanyat
infrahangokra, hallhaté hangok-
ra és ultrahangokra. A téma te-
kintetében a hallhat6 hangok (20-
20000 Hz) hatasaival sziikséges
kiemelten foglalkozni.

A zaj emberre gyakorolt haté-
sa két f6 csoportra bonthato:

e halloszervre gyakorolt hatas;
e nem hall6szervre gyakorolt ha-
tas — ezek a pszichikai és vege-
tativ hatasok (az idegrendsze-
ren keresztiil fejtik ki a hatast).

Az elsd esetben a hangerdsség
hallészervre gyakorolt hatésanal
feltétleniil ki kell hangsulyozni,
hogy 85-90 dB folott atmeneti
hallascsokkenés johet létre. En-
nek mértéke természetesen fligg a
hangnyomasszintt6l, a behatés
idejétdl és a frekvenciatol.

A masodik esetben (a nem hal-
loszervre gyakorolt hatdsoknal)
Osszetettebb, bonyolultabb a mé-
rési eredmények elemzése.

El8szor a pszichikai hatdsok-
rol kell emlitést tenni: pl.: valakit
a metr6 zaja (80-90 dB) sem za-
var, valakit meg mar az ora ketye-
gése (30 dB) is idegesit, tehat ka-
rositja idegrendszerét. A zaj az ér-
telmi, gondolkodasi folyamatokat
lassitja és zavarja, ennek kovet-

Reakcididd
[ms]

keztében ingeriiltséget, faradtsag-
érzetet valthat ki. Mar 50 dB zaj-
szintnél is kis mértékben romlik a
szellemi feladatmegold6 készség,
az elkovetett hibak szdma ndhet.
A csendes allapothoz képest ke-
vesebb ideig képes a gépkocsive-
zet6 a szellemi teljesit6képesség-
ét ugyanazon a szinten tartani. A
65 dB feletti zajok pedig maga-
tartasbeli valtozasokat, vagy
stresszhatast okozhatnak. PL.: ag-
resszivvé valhat a vezetési stilus,
amely Onmagaban is balesetfor-
ras lehet. Az erls zaj hataséra fej-
zOgas és ,,sipol6 hang” zavarhatja
a hang érzékelését és azonositasat
bizonyos frekvenciadkon.

Gépkocsivezetésnél  zavaro,
terhelS jellegli hatasként ki kell
emelni a ,duruzsol6” hangot, a
monotonitast. A mérések kimutat-
tak, hogy ez a figyelem, a koncent-
racios képesség csokkenéséhez és
almossaghoz vezet. A hosszi tava
zaj hatasara bizonyitottan né a re-
akci6id6, ami a gépkocsivezetok-
nél tjabb gondot jelent.

A 3. dbra a reakcididd nove-
kedését szemlélteti a zajban eltol-
tott id6 fiiggvényében. Az utasté-
ri zajcsokkenés esetében is egyér-
telmiien kimutathat6 a fejlédés a
régi ,keleti gyartasi” és a mai
modern gépkocsik kozott:

A régi ,keleti gyartast” sze-
mélygépkocsik utasterében méré-
sek alapjan az atlagosan vehetG ér-

A
215 - _ er6s zajban
210 - _ /-/ (70-85 dB)
205 - /
200 el
195 B - gyenge zajban
190 . g // (50-65 dB)
185 e
180 -
175 Lt

0 1 2 3 4 5 Napok

3. abra

A reakcidid6 novekedése a zajban eltoltott idd fiiggvényében
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ték 70-85 dB. Az abran ezt a fels6
gorbe mutatja. Napjaink moder-
nebb személyautdi — mint ahogy
mar emlitettem — jelentSs javulast
mutatnak ezen a téren: 50 km/h se-
bességnél 55-60 dB, 100 km/h-nél
60-65 dB a zajszint. Ezt az also
gorbe mutatja. Természetesen az
utastéri zajszint nagymértékben
fiigg a személygépkocsi tipusatol,
a sebességétdl, a motor fordulat-
szamatol, az tburkolattol és még
sok egyéb tényezGtSl. Azonban 4l-
talanossagban elmondhatd, hogy
mintegy 10-20dB-el kisebb a zaj-
szint a mai személygépkocsik
utasterében, mint a régiekben. Ez
hozzajarul az aktiv biztonsag no-
vekedéséhez.

A zajban vald beszédnek is
nagy a jelent8sége, mert nagyobb
koncentraciot igényel, ami id6
el6tti faradtsagot eredményez és
igy kevesebb figyelem marad a
vezetésre.

Végiil, de nem utolsésorban a
pszichikai hatisoknél nem szabad
megfeledkezni a zenérSl. A zene
hatésa természetszertileg nem azo-
nos a zajéval, tovabba a zenének a
pszichés teljesitGképességre gya-
korolt hatdsat az eddigi kutatisok-
nak nem sikeriilt teljes mértékben,
egyértelmien tisztizni. Az egyéb-
ként j6 hatésu, kellemes érzetet ki-
valtd zene is lehet zaj, gondoljunk
csak egy szorakozohely kornyéken
él6kre. A gépkocsivezetOre gyako-
rolt hatisa fligg a zene milyenségé-
t6l és hangerejétdl. A vizsgélati
eredmények azt mutatjak, hogy a
halk zene kedvezGen hat a psziches
allapotra, a figyelmet nem csok-
kenti, hanem esetenként noveli is.
Természetesen itt kiilonbséget kell
tenni nyugtaté és izgato zene ko-
Zott. A zenei élvezet stimulalo hata-
sa kiilonféle fiziologiai mutatokban
mutatkozik meg (pl.: vérnyomas
valtozasa). A nyugtatd zene a pul-
zusszam csokkenését eredményezi,
ami almossaghoz, azaz a figyelem
csokkenéséhez vezethet. Az izgato
zene pulzusszam novekedést okoz,
amely fesziiltebbé teszi a vezetdt.
Ez rovid tivon kedvezd lehet a
koncentrald képességre. Viszont a
hangos, magas hangnyomasszint(i

zenének — jellegétd] fuggetleniil —
faraszto hatdsa van, ami hosszabb
idGtartamu vezetésnél veszélyezteti
a kozlekedésbiztonsagot.

A nem hallészervre gyakorolt
hatasok masik csoportja magasabb
zajszintnél jelentkezik. Ezek a ve-
getativ hatdsok. A zaj hatisa a
szervezet anyageseréjét szabalyo-
z6 vegetativ idegrendszerre kb. 65
dB-nél kezd8dik. A zajban valtozik
a keringési rendszer miikodése,
emelkedik a vérnyomés és a pul-
zusszam, ezen feliil pupillatdgulas
kovetkezik be. Megn6het az agy-
folyadék nyomaésa, ezaltal fejfaja-
sos panaszok jelentkezhetnek. A
kozlekedésnél keletkez6 infrahan-
gok (0-20 Hz) is kéarosak lehetnek,
annak ellenére, hogy nem halljuk
Oket. A belsS szervekben rezgése-
ket hoznak létre pl.: fej 3-6 Hz, agy
6-8 Hz, szemgoly6 100 Hz. Ezek a
rezgések mechanikai firasztd ha-
tast, az ér Osszehizodisa miatt
rosszabb oxigénellatist okozhat-
nak. Hosszu tdvon az érosszehtzo-
das a magas vérnyomasban és a fe-
kélybetegségben szenvedSk alla-
potat kifejezetten ronthatja.

2.2. A gyakori diszko balesetek
— a hallaskiiszob emelkedés

Ha a fiiliinket tartésan azonos erds-
ségli inger éri, akkor bizonyos id6
utan csokken, s6t esetleg meg is
sziinik az inger altal kivaltott érzet,
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annak ellenére, hogy az inger in-
tenzitisa nem valtozott. Ez a jelen-
ség az adaptacio. A hallbszerviink
adaptacios képessége korlatozott,
igy a tartos, igen magas hangnyo-
masszinti zenehallgatis hallaski-
faradast, hallaskiiszob emelkedést,
azaz a hallasélesség csokkenését
eredményezi. A fiil a folyamatos
nagy hangnyomésszint(i hanginger
utdin mas hangingerre csokkent
mértékben reagal. A kifaradas mér-
téke fligg a hallgatott zene intenzi-
tasatol, frekvenciatartomanyatol és
a behatas idStartamatol. A halls-
kiiszob emelkedés széles frekven-
ciatartomanyban, akér két oktavval
a faraszt6 hang felett, hosszabb
idGtartam® farasztids utdn pedig
minden magasabb hangon jelent-
kezik. A hallaskifarad4s nem sérii-
1és vagy anatomiai elvaltozas, ha-
nem a hallészerv és annak szerve-
zésében érdekelt idegek faradtsa-
génak tudhat6 be. Ez a hallaskii-
szob emelkedés audiométerrel
mérhetS. A megemelkedett halls-
kiisz6bok visszaallasa a hatd zaj
er8sségétol fiigg. A visszaallas an-
nal tovabb tart, minél nagyobb volt
a zaj okozta terhelés. A 4. dbrdn
lathat6é a hallaskiiszob emelkedés
mértéke a behatasi id6 és a hang-
nyomésszint fliggvényében:

Tehat pl.: 3,5 6rat eltoltve egy
100-105 dB-es hangnyomasszin-
t zajban a hallaskiisz6b emelke-
dés kb. 20 dB 2000 Hz-en.
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4, abra
A hallaskiiszob emelkedés mértéke a behatasi id6 és a hangnyomasszint fliggvényében
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Egy diszkoban, vagy élozenei
koncerten a zene dltalanosan vehe-
t6 hangnyomdsszintjének értéke
95-100 dB, de eldfordulhat akar
110-115 dB is. Ez a hallaskiiszob
nagymértékii emelkedeését eredmé-
nyezi, ami tragikus balesetekhez
vezethet, ha ebben a ,, hallascsok-
kent” dllapotban vesz részt valaki a
kozuti forgalomban. Egyrészt csak
kisebb tavolsagrol hall meg az ille-
t8 személy kiilonbozd akusztikai je-
leket, (mint a megkiilonbozteto
hangjelzés, vagy éppen a kiirt),
mdsrészt a hosszan tarto hangos
zenehallgatas a koncentrdcios ké-
pesség csokkenéséhez vezet, fesziilt
lelki dllapotot, de ugyanakkor fa-
radtsagérzést valt ki. Természete-
sen az esetek tobbségeben egyéb
hatdsok is szerepet jatszanak a tra-
gédidak bekovetkeztében, mint pl.:
az alkohol, vagy a kabitoszer. A
diszkok altal kivaltott hallaskiiszob
emelkedés mértékére vizsgalatot
folytattam, melynek eredményét az
5. abra szemlélteti:

Az abran lathatd, hogy fél
oras, 110 dB-es diszk6zas utan a
hallaskiiszob mekkora mértékben
emelkedik meg, kozvetleniil uta-
na, majd fél 6raval késébb mérve.
A két gorbe kozott valtozik
(csokken) a fél oras idGinterval-
lumban a hallaskiiszob értéke.
Feltételezhet, hogy ebben az
id&szakban tart hazafelé a gépjar-
miivezetd a szérakozohelyrdl.

Normal halléskijszéb.\
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Kiilon kiemelem, hogy a meg-
kiilonboztet hangjelzés frekven-
ciatartomanyan (900-4500 Hz)
nagymértékd, atlagosan kb. 15
dB a hallascsokkenés, ami a koz-
lekedés biztonsagara veszélyt je-
lenthet.

2.3. Elfedési effektusok a meg-
kiilonbozteté hangjelzések
hallhatosaga

A kozlekedésbiztonsagra gyako-
rolt hatdsoknal mar emlitettem a
zaj pozitiv hatasat is. Mindenki
el6tt koztudott, mennyire fontos,
hogy a megkiilonboztetd jelzése-
ket hasznalo gépjarmiiveknek el-
sGbbséget adjanak, vagy a kiirto-
1és veszélyhelyzetben hallhato le-
gyen. A megkiilonboztetd hang-
jelzés  hangnyomadsszintjének
minden egyes hangnal 103 és 120
dBA, a kiirtnél 93 és 112 dBA ko-
zott kell lennie. Természetesen
ezek az értékek adott feltételek
mellett értendSk. Ilyen magas
hangnyomasszintek ellenére 1ét-
rejohet az elfedés jelensége.

Két kiilonb6z6 frekvenciaja
hangot egyidejtileg hall és meg-
kiilonboztet az ember. Azonban
ha két azonos frekvenciaju hang
van jelen egyszerre, akkor nem
hallhaté a kisebb hangnyomdsz-
szintli hang, igy létrejon az elfe-
dés jelensége. Szabatosan kife-
jezve: a hallaskiiszob értéke ma-

110 dB-es zenehallgatés 0,5 6ran at
mérés 0,5 Graval utdna

Frekvencia [Hz]

5. abra
A hallaskiiszob valtozas mértéke a frekvencia fiiggvényében

gasabbra emelkedik, ha a hallo-
szerv egyidejlleg mas hanginger-
nek is ki van téve. A magasabb
hang a mélyebbet kisebb mérték-
ben fedi el, mint a mélyebb a ma-
gasabbat. Ez kiilondsen az auto
Hi-Fi-knél fontos, mert a mély
frekvenciaju basszushang, dob
(50-150 Hz) hangja elfedheti a
magasabb frekvencidju szirénat.
Marpedig a hangjelzésnek na-
gyobb intenzitastinak kell lennie,
hogy az észlelhets legyen.

A megkiilonboztetd hangjelzés
azonositasanal tovabbi problémat
jelent, hogy a hazakkal koriilvett
keresztezGdésben visszaverddés-
nél nem tudjuk pontosan meg-
mondani az irdnyat. A hangvisz-
szaverédésnél az ember elveszti
az ugynevezett iranyhallasat.

Kozismert, hogy a Trabant egy
tipikusan nagy zajkibocsatasa jar-
mii. A kozelmiltban egy tragikus
kimeneteld kozlekedési balesetnél
perdontS volt, hogy az adott Tra-
bantban milyen mértékben hallat-
szott a megkiilonboztetd hangjel-
z¢s. Ezért a 6. és 7. abrakon egy
Trabant személygépkocsiban
hallhaté  hangnyomasszinteket
szemléltetem mérések alapjan. Az
dbrakon a megkiilonboztetd hang-
jelzés elfedésének jelenségét aka-
rom érzékeltetni normal iizem (6.
abra), valamint hangos zenehall-
gatds (7. abra) mellett. Az 6. ab-
ran az a pillanat lathato, amikor
50 km/h-nal hallhat6 lesz (1000
Hz-en) a megkiilonboztetd hang-
jelzés az utastérben.

Itt utalnék egy fontos dologra:
képzeljiik el ugyanezt az esetet
hallascsokkent allapotban, ami
akar 30-50 dB is lehet egy hosz-
szabb diszko6zas utan.

A 7. abréan, az aut6 HI-FI mi-
kodésénél lényegesen rosszabb
képet mutat a ugyanaz a megkii-
16nboztetd jelzés hallhatosaga.
Sokkal kisebb tavolsagrol hall-
hatja csak meg a gépkocsivezetd.

Az elvégzett mérésekkel és
azok kiértékelésével a zajok ked-
vezd és kedvezGtlen hatasait mu-
tattam be a kozlekedés tertiletén.
Remeélem, hogy ezzel felhivtam a
figyelmet a zaj kozlekedésre gya-
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Terc-hangnyomasszint, dB

Terc-hangnyomasszint, dB

A megkiilénbozteté hangjelzés észlelésének pillanata
egy Trabantban normal lizemi kériilmények kozott
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korolt hatdséra, a zaj és a kozle-
kedés kozott fennallo dsszetett és
szoros kapcsolatra.

A jov8 kutatasi, vizsgalati és
miszaki fejlesztési feladata, hogy
élhetobb legyen kornyezetiink és
biztonsdgosabb legyen a kozleke-
dés a zajhatdsokat tekintve is.
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 KITEKINTES
Anakronizmus vagy

vitathatatlan sziikségszeriiség?

(Kina plédatlan mértéki vasutépitésének mozgatorugoi) l.rész

Kina évtizedek Ota és korunkban
is tObbszOr annyi vasutat épit
mint a vilag tobbi orszaga egyiitt-
véve. (A Foldon 1980-2002 ko-
zott épiilt hagyomanyos vasutak-
nak 70%-a jut Kinara, ezen beliil
az 1995-2002. évbeliecknek méar a
92%-a.) Az ambicidzus tervek
alapjan a halozatfejlesztés dina-
mikéja szdzadunkban tovabbra is
toretlennek igérkezik. Az orszag
teljes kozlekedési rendszerén be-
liil a vasat novekedésének tempo-
ja viszont nem egyediilallo, mert
az autopalya, légi kozlekedési
hélo6zata és tengeri kikotS kapaci-
tasa is lenyligoz6 gyorsasaggal
novekszik. Kina egyediilallé6 mé-
retli és gyorsasagu ,.kozlekedési
robbanasanak” rendkiviil szerte-
agaz6 tematikajabol e cikk kiza-
rolag a vasathalozat b&vitésének
sajatos, id6ben és térben valtozo
motivaciodira fokuszal.

1. A vasutkorszak eltolodasa, a
halézat id6beni viszonylag
egyenletes bdviilése mint a
megkésettség kovetkezménye

Kinédban a vastthal6zat kialakita-
sa Bur6péahoz képest (a 19. sz. vé-
gi néhany rovid zsakvonaltol el-
tekintve) mintegy két évtizeddel
kés6bb kezd6dott. A megkésett-
ség behozéasara a 20. sz. elsd felé-
ben elGszor az idegen hatalmak-
nak valé kiszolgéltatottsaga,
majd a szinte szakadatlan forra-
dalmak, polgarhéboruk és a japan
betdrés, tovabba a gazdasag szét-
zilaltsaga, ill. a nyomorszint mi-
att semmi esély sem volt. A von-

tatott épitések kovetkeztében a
haldzatfejlédés szukcesszios fo-
lyamataban Eurdpahoz képest
erds faziseltolédas mutatkozott
és jellemz8 mindmaig. Magyar-
orszagon, vagy éppen Nyugat-
Eurépaban ellentétben, ahol a
vasutak 94-98%-a az els6 vilag-
habora elbtti klasszikus infrast-
ruktara épitési korbol szérmazik,
mig a két vilaghabora kozott és
1945 utan csak néhany jelenték-
telenebb vonallal egésziilt ki a
halézat. Eur6péban a valédi ,,vas-
utkorszak” az 1910-1930-as éve-
kig tartott, Kinaban viszont akkor
kezdddott. Kindban a mai halo-
zatnak csak az egynyolcada 1914
eldtti és egyharmada 1949 elétti,
azaz kétharmada ,szocialista”
vastt! (Az utobbi bs 6t évtized
alatti novekmény nagyjabol ak-
kora, mint az egyesiilt Németor-
szag mai teljes halozata.)

Az els6 vilaghaborua el6tti, ki-
zarolag az orszag keleti részére
szoritkozo, alapvetGen ugyan
E-D irdnyultsaga, de a gazdasagi
kozpont szerepkori kikotSkbe és
az orosz flottabazisba (Port Artur-
ba — mai Dalnijba) tart6 révidebb
keresztirainy vonalakkal kiegé-
szil, még embrionalis allapot-
ban lev4 halozat hossza alig érte
el a 10 ezer km-t. A birodalomi
vasutak altal indikalt legjelentd-
sebb ervonalaik a kozponti hata-
lom székhelyét6l, Pekingtdl szinte
teljesen fiiggetleniil alakultak ki.
A két vilaghabora kozotti id6-
szakban a vasatépitések a japanok
altal megszallt Mandzsuridban
Osszpontosultak (/. dbra) és els6-

sorban a japan hadipotenciélt no-
vel§ kitermel6-, valamint nehéz-
ipart szolgaltak. A Kinai Népkoz-
tarsasag létrejottekor, 1949-ben
az orszagban levG 22 ezer kilomé-
teres halézatbol csupan 8000 km
volt hasznalhat6 allapotban.

Kina a teriileti kiterjedéséhez
és népességszamahoz viszonyi-
tott igen erGs lemaradasat roham-
munkaval akarta behozni. Erre az
elsd kisérletet még Szun Yat Szen
tette 1912-ben egy nagyszabasi
fejlesztési terv kimunkalasaval,
amibdl azonban a kegyetlen ha-
bortik miatt szinte semmi sem va-
16sult meg. Mao Ce Tung lénye-
gében , felmelegitette”, illetve ki-
egészitette a régi tervet, amely
olyan, Osszesen 160 ezer km
hosszasagn, E-D és K—Ny irdnyt
fovonalakbol Gsszetev8dd racsos
halézati rendszer létrehozasara
irdnyult, és amelyet korgytrd
magisztralék foglaljak keretbe.

A bombasztikus terv csak
részben valosult meg — fele olyan
hosszisagl halozattal és egy-két
helyen negyed gyfirtire szoritko-
zassal, viszont a racsos szerkezet-
re fektetett nagyobb hangsullyal.

Az orszag méretével és adott-
sagaival is indokolt centralista
politikai/gazdasagi vezetés szd-
mara a vasuthalozat miel6bbi ki-
épitése adott esélyt a kommunista
birodalom osszetartasara, az ero-
Jforrasok hatékonyabb kihasznala-
sara. A vasuti kozlekedésnek egy-
szertien nem volt ésszerii alterna-
tivaja, mert évtizedekre a ,, kollek-
tiv” kozlekedésre kellett berendez-
kedni (a Szovjetuni6 mintajara,
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amely miiszaki segitséget is iga-
zan csak a vasatépitésben és jar-
miigyartasban volt képes adni).
Autokkal jarhaté utakbol végtelen
kevés volt, az ortodox ideologia
szellemében a személygépkocsit
csupan a vezet tisztséget betol-
t6k tevékenységét szolgalni hiva-
tott eszkoznek vélték.

A vasit fejlesztését mar a kez-
deti 1950-es években kiemelt fel-
adatnak tekintették, oly annyira,
hogy az allami koltségvetésbdl
kétszer akkora (18%-o0s) hanyadot
forditottak r4 mint a mezGgazda-
sagra (9%) — az élelmiszerhiany
ellenére. Az 1950-es, részben az
1960-as évekbeni palyaépitések-
hez hidnyzott a megfeleld ipari

1. abra

hattér, a gépesitettség a képzett
munkaerd, ezért a részben szovjet
segitséggel erdltetett iitemben
épiilt vasutak oriasi emberaldozat,
anyagpazarlds ¢és kornyezeti
karok aran létrehozott, a gyakori
(sintorések, jarmdi meghibasodas-
ok altal okozott) ilizemzavarok
miatt alacsony hasznalati értékd, a
sikerpropanganda éltal talhangsu-
lyozott jelentSségli Oszszetakolt
épitmények voltak még a kultura-
lis forradalom alatt is. Ezt koveto-
en a gazdasagi konszolidaci6 ide-
jén a vasut fejlesztési liteme nem
csokkent, de egyre hathatésabban
érvényesiiltek a minségi kovetel-
mények mind a palya-, mind a jar-
mi allomannyal szemben, kiilo-

Kina vasuthaldzatanak fejl6dése (szerk. Erddsi F)

nosen az 1978. évben meghirde-
tett nyitas politikat kovetGen.

Kina az 1960-as évektdl a leg-
utobbi idékig mar lényegében
idegen segitség nélkiil, sajat erd-
bol épitette a hdldzatot, viszont a
gordiilS dllomany egy részét (ki-
valtképpen villany- és dizelmoz-
donyokat, magasabb miszaki
szinvonald, emelt sebességre al-
kalmas személykocsikat) import-
bol szerezte be.

Az egyes idGszakok nyilvéan-
val6an hullamzo6 pélyaépitési tel-
jesitményérdl oly mértékben elté-
réek az adatok, hogy korrekt érté-
kelésiikkel adésak maradunk.
Annyi nagy valoszinlséggel
megallapithat6, hogy (a kiilonbo-



70 kiadvanyokban szerepl6 éven-
kénti 1000-3000 km-rel szemben
legfeljebb) 3501800 km-rel no-
vekedett a halozat (1. tablazat). A
leggyorsabb novekedés az 1970-
es és az 1990-es évek masodik fe-
lében ment végbe. Amennyiben a
tervek megvalosulnak, a jelenlegi
tervidGszakban is toretlen lendi-
lettel fejlédik a halézat (mikoz-
ben pl. az autopalya halozat bévi-
tése sem lesz kevésbé dinami-
kus). Az Egyesiilt Allamok és
Oroszorszdag utén ma Kindnak
van a legnagyobb vasuthalozata,
de nagyon valdszinii, hogy 7-10
éven beliil felkeriil a 2. helyre.

2. Kina a vasut ,reneszanszanak”
igazi teriilete

A ,.gépkocsikorszakban” é18 fej-
lett vilagban remélt ,,vasut rene-
szansza” olyan kozlekedéspoliti-
kai szlogennek tlinik, ami inkédbb
a vasut rangjanak visszaszerzésé-
vel kapcsolatos vagyakat fejezi
ki, miutan a modal split alakula-
sa tiikrében a vasut igazi, teljes
korii ujjasziiletésérol europai,
vagy vilagviszonylatban aligha
beszélhetiink. Leggyakrabban a
szelektiv halozatalakitasi modell
érvényesiil a vasutpolitikaban,
amikor tényleges fejlesztés a
torzshéal6zaton (vagy csupan egy
részén) 0sszpontosul. Ezt egészit-
hetik ki néhany magasan fejlett
orszagban a legintenzivebb
utasaramlés iranyaban létesitett
nagy sebességli palyak. Tehat
meég a legszerencsésebb esetek-
ben is a fejlesztések parcialisak.
A fejletlen és kozepesen fejlett
orszagok tulnyomo részének a vi-
déki halozat miszaki 4llapota-
nak, teljesit6képességének fenn-
tartdsa is er6t meghalado feladat,
ezért a tobb évtizedes elhanyago-
las utani palyamegsziintetések
folytan gyakori a mellékvonal-
héal6zat fokozatos sorvadasa.
(Nyugat-Eurépaban a kisforgal-
mu, gazdasagtalan halozati ele-
mek tobbségének felszdmolasa
mar kordbban megtortént.) Bar-
mennyire is ésszerli az Eurdpai
Uni6é egyre inkdbb a kornyezeti

1. tablazat

1949-t61
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* A hivatalos beszamolok szerint az 1998-2000. éves tervidészakban a hélézat 6000 km j vonallal béviilt, 4650 km palyat atépitettek, vagy kétvaganyusitottak

és tovabbi 4860 km-t villamositottak.

** Valoszinii, hogy az 1949-2000 ko6zotti adatok palyahosszra vonatkoznak és a mas forrasokban 2000-ben kimutatott 68.700 km a teljes vaganyhosszra

#x* A 2001-2005 kozotti mostani tervidoszakban 2005-re 75.000 km hosszi halozat [étrehozasa a cél — feltehet6en ugyancsak a teljes vaganyhosszrél van szo,

ezért kovetkezetlenek a kett6s vaganyparu és villamositott hanyadok atatai.
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szempontokat érvényesité kozle-
kedéspolitikdja, amely egyértel-
miien a vasutat preferdlja, nem
sok remény van a vasut 0jjasziile-
tésére, akar a korabbiaktol eltérd
technologiakra alapozottan is.

A Harmadik Vilag (nem kis
adag cinizmussal ,,fejl6d8”-nek
eufemizalt) orszagai koziil azok-
ban képes megbrizni a vasut az
aruszallitasbeli pozicidit ujabb
vasutvonalak épitésével, ame-
lyekben az utobbi idékben Euro-
pa, Eszak-Amerika és a Tavol-
Kelet gazdasagi/termelési ero-
kozpontjai szamara termelnek ki
létfontossagu dsvanykincseket. B
latvanyos beruhdzasok Brazilia-
ban, Venezuelaban stb. azonban
nem feledtetik azt a tényt, hogy a
hagyomanyos, f6ként személy-
szallitasra berendezkedett agrar-
vidéki palyak megsziintetése mi-
att a korabban kiépiilt halézatok
rendre zsugorodnak.

Kina a vasuti szektor tekinte-
tében egészen kiilonleges kivételt
képez azzal, hogy nemcsak vasiti
szolgaltatdsainak minSségét fej-
leszti a jarmiidllomény korszer(-
sitésével, a legjabb miiszaki in-
novaciok, technologidk (maglev,
integralt vasutiranyitasi rendszer
stb.) bevezetésével, infokommu-
nikacios  szervezési/lizemelési
eszkozokkel és a szervezeti refor-
mokkal, hanem a pdalyahalozatot
folyamatos és a vilag mds régioi-
hoz képest példatlan méretekben
béviti ki, azaz a vasuti szallitas
lehetbségét egyre nagyobb teriile-
tekre terjeszti ki.

Tehat nemcsak arr6l van szo,
hogy tovabb tart a vasutkorszak,
hanem Kina az egyetlen nagyobb
orszag, ahol joggal beszélhetiink a
vasit reneszanszarol, mivel annak
valamennyi jellemzGje tartosan,
1ij perspektivat, fenntarthatosagot
sugallva megmutatkozik anélkiil,
hogy a modal splitbeli ardnyokat
a vasut javara érezhetGen megval-
toztatna. Ezt igazolja a két évtized
alatt kiépiilt az USA utén a maso-
dik leghosszabb, 20 ezer km hosz-
sz (egyel6re mérsékelten kihasz-
nalt) autépalya/gyorsforgalmi Gt-

halézat és a siir( nagyforgalmu,

szamos viszonylatban a vasuttal
versengl helykozi autobusz-ko-
zlekedési halozat, a 144 repiilGte-
ret menetrendszer(i jératokkal és
tovabbi 86 repiilSteret alkal-
mi/id6szakos jaratokkal kiszolga-
16 belfoldi 1égi kozlekedési halo-
zat, tovabba a tengeri kozlekedés-
ben elért viligméretekben figye-
lemre méltd pozici6 stb. A vasit-
fejlesztésben elért eredmények te-
hat nem a tobbi kozlekedési
alagazatbeli fejlesztések arany-
csokkentésének aran sziilettek.
Masfel6l a ,,reneszénsz” teljes
kortien, a vasati halézat vala-
mennyi hierarchikus elemére vo-
natkozo6an érvényesiil, beleértve az
elmaradott térségek mellékvonala-
it is. EgyelGre tehat nem jellemz a
kinai vasitpolitikara a vildg leg-
tobb orszdgaban folytatott, meg-
szépitéssel szelektiv fejlesztésnek
tituldalt eljards, azaz a kifejezetten
gazdasagtalan palyakon a szolgal-
tatdsok megsziintetése, foként pe-
dig mdszaki felszdmolasa. Erre
mar csak a kiilonleges adottsagok
miatt sem keriilhetett sor; a strlin
lakott keleti orszagrészben is
messze elmarad a halézat atlagos
stirlisége az eurdpaitol, viszont a
lakosség tobbszorosére novekedett
mobilitasigényét alapvetSen koz-
hasznalatt eszk6zokkel, a rossz al-
sObbrendti Gthal6zat miatt elsGsor-
ban vasuti kozlekedéssel képes ki-
elégiteni. A ritkdn lakott nyugati
orszagrészben pedig kizarolag tar-
tomanykozi és nemzetkozi tavol-
sagi kozlekedést szolgald, nélkii-
16zhetetlen f6vonalak vannak.
Kina gazdasagénak novekedé-
si liteme a nagy orszagokat Ossze-
hasonlitva a leggyorsabb (a GDP
évi 7-8%-kal novekszik) és alig
lassul6 ttemd, amelynek kovet-
keztében az orszag 1,3 milliard-
nyi lakossagab6él mar kb.
300400 milli6 ember (kozel az
EU népessége) jovedelme, fo-
gyasztiasa és életmodja alapjan
olyan sajatos kvazi fogyasztoi és
nagy mobilitasigényii tirsadalmat
jelenit meg, amelyben a tartos fo-
gyasztasi cikkekkel val6 ellatas
meglehetdsen magas szinvonal
a személygépkocsi kivételével. E
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helyzetbdl adédik a személykoz-
lekedésben a kozhaszndlati kéz-
lekedés iranti nagy fajlagos
igény, amely a népesség igen
nagy szamanak kovetkeztében
eurdpai szamdra szokatlan volu-
mend utasdramlasokhoz vezet.

3. A halézat bovitését dszténzd és
kényszerito kiilonleges tényez6k

Kina vastithalozatinak legujabb ko-
11 megtobbszorozGdésében harom
specialis igénynek volt szerepe:

— a kiil- és belpolitikai viszonyok
alakulésa altal befolyasolt ka-
tonai/politikai  motivaci6ja
igényeknek, amelyek részben
atmenetinek bizonyultak,
markédnsabban inkdbb csak
kozéptavon érvényesiiltek;

— a népstirliségben gazdasa-
gi-kulturdlis  szinvonalban
egyarant igen erGs teriileti kii-
16nbségek mérséklésére, a ki-
egyenlit6dési folyamat segité-
sére irdnyulo regionalis politi-
kénak (amely id6ben folyama-
tos és allando feladat);

— a vilag legnagyobb méretfi inter-
regiondlis vasati szénszallita-
sanak (amely igazin az 1980-
as évektdl valt néhany évtized-
re sz016 kardinalis tényezGvé,
¢és amely a 21. sz.-i tovabbi ha-
16zatb&vitésben méar minden
bizonnyal kikeriil a fontosabb
motivaciok sorabol).

3.1. Katonai stratégiai meg-
fontolasok

Kizarolagosan katonai célok ke-
vés esetben érvényesiiltek Kind-
ban az utébbi fél évszazadban a
kozlekedési halozat fejlesztése-
kor, mert a legtobb esetben a tal-
nyomoan allamhatér kozeli, vagy
periférikus fekvési politikai/ka-
tonai konfliktustérségek, titk6z3-
zOnak felé épitett vasutak és mii-
utak egyuttal mas célokat is szol-
galtak. Pl. a kozlekedési feltarast,
a halozat tokéletesitését (0j Osz-
szekottetésekkel a keriilok meg-
sziintetését) teriiletfejlesztést, ba-
nyaszatot, iparositast, illetve a
szomszédos orszaggal vald koz-
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lekedési kapcsolat megteremtését
(de legalabbis javitasat), vagy ép-
pen a vilagkereskedelembe valo
bekapcsolodast lehetdveé tevd ten-
ger elérését a belsS teriiletekrdl.

A Kinai Népkoztarsasag peri-
féridin az 1950-es évektol négy
f8bb konfliktustérség bontakozott
ki, amelyeknek a kozponti kor-
ményzat altali ,.kezeléséhez” nél-
kiilozhetetlennek bizonyultak a
nem jelentéktelen kozlekedési
infrastruktura fejlesztések. A vas-
at az utépitésekkel szemben prio-
ritast élvezett, részben a nehéz
fegyverzet szallitasara valo alkal-
massaga, részben a téli idészakbe-
li megbizhatobb iizemelése miatt.

Legkorabban délnyugaton, a
vietnami hatartérségben éreztette
hatasat a szomszédos orszagban
el6szor a francidk, majd az ameri-
kaiak ellen folytatott héaboru,
amelyet ugyan a kinaiak vegyes
érzelemmel szemlélték, azonban
kormanykozi szerz8dés kotelezte
Gket Vietnam fegyveranyaggal €s
¢lelmiszerrel valé tdmogatasara.
A logisztikai miiveletekhez azon-
ban elégtelen volt a hataron at-
szolgald egyetlen normal és egy
keskeny nyomtavolsagt pélya.
Ezért a Kinai Népkoztarsasag els6
nagyobb szabasu vasuti projektje
az orszag belsejébdl, Baojibol
Chengtun és Kunmingon at a viet-
nami hatarig hihetetlentiil tagolt,
nehéz terepen vezetett 2223 km
hosszi pélya volt, amelyen tobb-
szdzezer katona, épitdmunkas és
kivezényelt helyi lakos dolgozott.
Az 1960-as években mar iizemeld
vonalat a Szovjetunié is szerette
volna igénybe venni fegyverszal-
litisra, azonban a Kin4atol vald
»elhidegiilés” miatt erre nem ke-
riillhetett sor, ezért kénytelen volt
tovéabbra is tengeri utat, f6ként a
vietnami f&varos kozeli Haiphong
kikotGjét hasznalni.

E ,hadi vasat” adta szallitasi
elénydket azonban a lakossag is
mar régédta folyamatosan élvezi.
A vasut megépitése elétt az a
mondas jarta, hogy ,,az Gt Szec-
suanba nehezebb mint a menny-
orszagba” — utalva a kegyetleniil
nehéz hegyvidéki utakon, své-
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nyeken valo utazasra, kereskede-
lemre. E hadivasut a kés6bb felé-
je iranyul6 mellékvonalakkal tet-
te Chengtu varosat elsérendii
kozlekedési kozpontta, amely ma-
gahoz vonzotta az 1950-es évek-
ben a Lasszaig kiépitett miiutat is.

A masodik konfliktusterség a
délkeleti, Tajvani-szoros melletti
parti zonaban alakult ki. Az el-
lenséggé valt Tajvanhoz tartozo,
de a KNK partjatol néhany km-re
levé apré szigeteken (Matsu,
Quemcy) levd allasok és a kinai
partvédelem kozott agyutliz-par-
baj folyt az 1950-es években. A
kinai hadsereg ellatasa érdekében
két vasutvonal épiilt a tenger felé.
A Nantsang—Sanghaj f6vonal
menti Singtanbdl indulo, a Tat-
sing-San hegységen 4t Nanpingig
tarté, onnét Amoy (Siamon) és
Minhau felé szétagazo mintegy
700  km-es  palyarendszer
1957/58-ban lett kész. Ennek ko-
szonhetBen jutott elsd vasutjahoz
Fukian tartomany.

A harmadik térség, ahol a vas-
Gtépités hallatlanul ellentmonda-
sos politikai hatasoknak volt kité-
ve, az északnyugati Szinkiang,
ahol a mohamedan ujugor kisebb-
ség id6rdl-idére megujuld dnallo-
sodasi torekvéseivel a kozponti
korméanyzat erlszakkal is szem-
behelyezkedett. E tartomany
ugyanakkor az olajkincsei, vala-
mint a nukleéris robbantési kisér-
leti telepei folytan is kiilonleges
funkciokat hordoz. Ezért a ritkén
lakott provincia megtartasarol Ki-
na nem mondhat le. fgy az ide ve-
zetett vasit szerepei koziil a Szov-
jetunioval val6 viszony jellegétol
fiiggGen a hangsulyok valtoztak.
A kezdeti baratsagos viszony .ide-
jén, az 1950-es években a
Szovjet-Ko6zép-Azsia és azon ke-
resztiil Moszkva, illetve kozvetet-
ten Eurdpa elérhetSségének mér-
legelésekor a transzmongoliainal
1000 km-rel rovidebb Gsszekotte-
tés jelent meg f8 célként. Ennek
jegyében keriilt sor az 1952-ben
mar Lancsouig elGrehatolo palya
folytatasara Ny felé, amely 1962-
ben elérte a tartomany székhelyét,
Urumecsit. A Szovjetunid is erdtel-

jesen szorgalmazta az 0j dsszekot-
tetést, mert ezen Keresztiil akarta
megvalositani a kinai nyersanyag-
ok kiszallitasat, de sziiksége volt a
segitségével Kinaban folyo iparo-
sitasahoz is. A kazahsztani vasit-
hoz val6 csatlakozassal a taskenti
és novoszibirszki iparvidék egy-
arant konnyebben elérhetl lett
volna. (Kazahsztanban ezért még
télen is erdltették a mielSbbi csat-
lakozés érdekében az allamhatar-
ra, Ala Sankauig vezetS vasit épi-
tését). Az 1960-as évek végétdl a
Szovjetunioval valé kapcsolat
megromlasatdl a vasut jelentSsé-
gét az orszag védelme adta meg,
de a kulturélis forradalom az id6-
ben a keleti orszagrészbdl vasuton
oda telepitett embermilliokkal, a
népességszam noveléssel tarsada-
lompolitikai aspektust is adott a
kozlekedési magisztralénak.

A Szovjetunioval valo viszony
és a belpolitikai helyzet normali-
zalodasaval a vasutnak a nemzet-
kozi gazdasagi kapcsolatokban
betoltendd szerepére helyezddott
a hangsuly, ami oda vezetett, hogy
Urumcsib6l mar az 1970-es évek-
ben tovéabb vezetett palya megko-
zelitette a kinai—orosz—mongol
harmashatart. Igazi jelentGségét a
Szinkiang vasat azonban 2000-
ben nyerte el, amikor megtortént a
kazahsztani vasutakkal valo Osz-
szekotése Druzsbanal.

Geo- és katonapolitikai (békés
viszonyok stabilizalasa esetén
kiilgazdasagi) szempontbol nem
lehet k6zombos a mai nemzetkozi
févonalbol délnyugat felé, a Takla
Makan sivatag peremén Kasgarig
(Kashi) eldrehatolé masik vasut,
amely rendkiviili stratégiai értékd,
mivel mai végallomasa 350 km-re
fekszik a  Pakisztan/India
(Kasmir)/Kina harmas hatartol. A
kozelében van a rendkiviil magas,
hires—hirhedt Karakorum (5580
m) és Khitaj (5092 m) hago, ame-
lyek Kinat Indiaval és Pakisztan-
nal kotik 6ssze. Ezeken még nya-
ron is kalandos a nyeregben, vagy
terepjard kocsival valo atkelés.
Ezért Kina a hatart atléps vasut-
épitésre a békés helyzetben aligha
szanja el magat.
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A negyedik konfliktustérség Ti-
bet, ugyan formalisan Kina egyik
tartoméanya, azonban sajatos, a
buddhizmussal mélyen atszott
kultraja és elzartsaga miatt lakoi
nehezen voltak bevonhatok a
kommunista ideologia altal diktalt
miszaki-gazdasagi-tarsadalmi
moderniziciés programba. A ki-
nai hadsereg utanpo6tlasi vonalai-
nak biztositisa, kinaiak betelepi-
tése, a természeti adottsagai éltal
is elszigetelt tartomany integrala-
sa érdekében siirgésen sziikség
volt a keleti orszagrésszel valod
megfeleld kozlekedési kapcsolat
megteremtésére. E célbol épiilt
meg hihetetlen anyagi és emberi
aldozattal a Chengtubol és Gol-
mudbdl induld, majd nyugaton
egyesiils Lasszdig tarto tibeti ha-
di ut épitése az 1950-es években.

A tomeges szallitasi igényeket
azonban sem a légihid (Lasszaban
¢és Bangda-ban 4434, illetve 3552
m tsz. feletti magassagban épiiltek
a nagy gépek kozlekedtetésére al-
kalmas repiilGterek), sem a teher-
gépkocsi karavanokkal csak a nya-
ri hénapokban jarhaté magashegy-
ségi Gt nem elégitette ki, ezért
1957-ben kormanyhatarozat sziile-
tett Lancsou — Szining — Golmud —
Lasza iranyu, 1930 km hosszu Jin-
Zan vasut megépitésérdl. E ,kol-
dokzsinér” vastt épitését a kinai
kormany kizarolag gazdasagi té-
nyezGkkel (a Tibeti-fennsik érctele-
peinek és a Csaidam-medence olaj-
készleteinek feltirasabol az egész
orszag szamara szarmazo6 haszon-
nal) indokolta, elhallgatva az igazi
politikai motivaciokat. A
Szinkiangi-vasutbol kidgazo els6
szakasz Golmudig 1979-ben ké-
sziilt el, majd hosszh sziinet kovet-
kezett be, mivel a Fold alighanem
egyik legosszetettebb miszaki fel-
adatanak tekinthet$ palya tervezése
roppant idGigényesnek bizonyult.

3.2. A szénre alapozott energia-
ellatas és a szénexport szerepe
a vasuthalozat fejlesztésében

Kina primer energiaelldtisa az
energiahordozok aranyait tekint-
ve akar 19. szdzadinak is mindsit-

hetd, mivel sziikos olajtartalékai
miatt 0ssz energiasziikségletének
kozel haromnegyedét még min-
dig a nem éppen ,.kornyezetba-
rat” szénbdl fedezi.

JelentGsebb  szénbanyaszat
ugyan a tartoméanyok bd felében
folyik, azonban a termelés legna-
gyobb része a mindségi €s nagy
tomegl készletekkel rendelkezd
Shanxi, valamint Shaanxi és Bel-
s6-Mongolia tartomanyokban, ki-
sebb hanyadban Mandzsuridban,
tovabba az orszag ellenlébas dél-
nyugati tartomanyaban, Jiinnan-
ban Osszpontosul. A készletek
még nagyobb aranyban a kozép-
északi térségben fekszenek. Bar
az orszag egyes keleti tartoma-
nyaiban (pl. Shantungban) is léte-
zik szénbanyaszat, a termelést
azokban is feliilmuljdk az igé-
nyek. Tavlatilag méginkabb no-
vekszik a fesziiltség a készletek (il-
letve a termelés) és a felhasznalok
teriileti elhelyezkedése kozott.

Az 1960-as években a szénter-
melés még meglehetSsen szortan
helyezkedett el, a kitermelt. szén
nagyobb részét helyben, vagy ko-
zelben hasznaltak fel, igy az atla-
gos szallitasi tdvolsag még csak
150 km volt. A hatékonysagot el6-
térbe helyez6 modernizacios fo-
lyamattal a szénbdanyaszatban
végbement koncentracio és a
szénbanyaszattal nem, vagy alig
rendelkezd fogyasztoteriiletek ige-
nyének novekedése kovetkeztében
kiszallitott szén egyre nagyobb
hanyada csupan néhany nagy ba-
nyavidékrol szarmazik, ezért az
atlagos szallitasi tavolsag is a
tobbszorosére, az 1990-es évek-
ben mar 550 km-re névekedett. Az
1990-es években a kitermelt szén
30,2-31,5%-4at az orszagon beliili
mas régiokba, 10-15%-at export-
ra szallitottdk, és a fennmaradd
55-60%-ot hasznaltadk fel a ba-
nyarégiokon beliil.

A vasut szerepe a banyak és
fogyasztok kozotti tavolsag athi-
dalasaban az 1970-es évektol
gyorsan felértékelodott. Ezzel a
feladattal azonban a vasut nem
tudott megbirkézni, igy a szalli-
tasi kapacitasok elégtelensége

miatt a gazdasag még az 1980-as
években is kronikus energiahi-
annyal kiiszkodott, olyannyira,
hogy szédmos ipari iizem csak
félkapacitassal tudott termelni.
A munkaversenyekkel gyorsi-
tottan kitermelt, majd elszallitat-
lan, felhalmozott szén miatt a ba-
nyak vagy megsziintették, vagy
visszafogtdk a termelést. Az ,,6r-
dogi” negativ spiral kovetkezmé-
nye tehat magat a szénbanyaszatot
is fejlodésképtelenséggel fenye-
gette. A szallitisban mutatkoz6
sziik keresztmetszet veszélyeztette
a kiilkereskedelmi mérlegben nem
jelentéktelen szénexport bevételek
novelésének lehetGségét is. A bel-
foldi szallitasi kontingens terhére
erSltetett szallitasokkal az 1980-as
évek derekatol évi 13 milliorol
maig 52 millio tonnara novekedett
a szénexport, amely még igy is
messze elmarad Ausztralia mai évi
130 milli6 tonnas, vagy Nagy-Bri-
tannia 1920-as évek eleji 86 millio
tonnds exportjatol. A kinai szén
legnagyobb importSre Japan (ahol
felszamoltadk majdnem az egész
szénbanyaszatot, ezért a kozelrdl
beszerezhetd, olcso kinai szénnel
fiittk az er6miiveket), a Koreai
Koztarsasag és Hongkong (ugyan-
csak er0miivi szénre tartanak
igényt). A szén az utobbi évtize-
dekben a kinai vasuti aruszallitas
kiemelkedé hanyadu (48—54% ko-
zOtt valtakozo) szallitmany tétele.
A belfoldi és export piacokra
valo, vilagviszonylatban is egye-
diillallo  nagysagrendii  (évi
500-880 milli6 tonnat kitevs #d-
volsagi szénszallitashoz a vasut-
nak nem volt igazi alternativdja,
mivel a haj6ézhat6é folyok iranya
csak kivételes esetekben vagott
egybe a szallitasi igényekkel, meg-
felel hajozhato6 csatorna pedig ke-
vés helyen all rendelkezésre.
Kevés orszag van a vilagon,
ahol a hagyomanyos energiahor-
dozok, kivaltképpen a szén szalli-
tasanak megoldatlansaga orsza-
gos gazdasagpolitikai iiggyé le-
pett volna eld az utobbi évtize-
dekben. Erre utal, hogy a kor-
manyzat a mind stlyosabba valo
,,$zénéhség” megsziintetése érde-



34 KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

kében mdr az 1980-as évek elsé
felében kiilonos figyelmet szentelt
a szénszallité vasutak épitésének
és azota is a szénszallitas a kinai
vasuthalozat bévitésének kiemel-
kedd hatétényezdje, mind a telje-
sen 0j vonalak létesitését, mind a
rekonstrukciés,  villamositasi,
kétvaganyusitasi munkalatokat
tekintve. 1980 és 1995 kozott
nem kis hanyadban japan t6kébdl
Osszesen 2350 km 1) kettSs va-
ganypara vasit épilt szénszalli-
tasra (ebbdl 930 villamositott) és
4170 egyvaganypara (ebbdl 470
villamositott). Az 4j — tobb vi-

Baotou @

Shenmu 0

szonylatban kifejezetten nehéz,
10 ezer tonnas szerelvényekkel
jart — szénszallitd vasutak onma-
gukban 13%-kal hosszabbitottak
meg az 1980. évi vasuthalozatot.

A szénszallitas f6bb aramlési
rendszerei két f6 irdnyban, egy
észak—déliben és egy nyugat—ke-
letiben rendezetten alakulnak,
amelyek koziil az utobbi a na-
gyobb volumend. Ezekhez iga-
zodnak a szakosodott, tobbségiik-
ben 1j, vagy kiegészitett, moder-
nizalt, nagyobb kapacitasava ki-
épitett régebbi elemeket is tartal-
maz6 palyalancok.
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2. abra

A nyugat—keleti irany rendsze-
ren a legnagyobb banyavidékrol,
az északnyugati és nyugati tarto-
manyokbol (Shanxi, Shaanxi, Bel-
s6-Mongolia) kelet felé, a fovaros-
ba, az ugyancsak erlsen iparoso-
dott 5 millios metropoliszba,
Tiencsinbe, tovabba a Sarga-tenger
(foként a Pohaj-0bol) régi és 0j ex-

portkikotSibe (Qinhuangdao,
Huanghua, Qingdao, Rizhao,

Lyanyungang) aramlik a kiszalli-
tott szén talnyomo része (2. dbra),
amelyek tobbsége ugyancsak szén-
energiara alapozott ipari kozpontta,
azaz helyben fogyasztova valt.

A szénszillité vasiti korridorok Kinaban ( 70/ 1997. nyoman szerk.: £rddsi F)
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Erds verseny alakult ki a kiko-
t6k kozott az exportszén rakodds
tekintetében, mindegyik igyek-
szik a legtobb rakomanyt vonza-
ni. E tekintetben a kikotésre al-
kalmas hajok kapacitasat befo-
lyasolé rakparti vizmélység sze-
repe attol fiigg8en alakul, hogy
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A szén kiszallitas fob

p iranyai SHA
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hova torténik a tengeren torténd
export. A tengeri szallitas fajlagos
koltségeit a hajok hordképessége
a tavolsag fiiggvényében befolya-
solja. Nagy tavolsagra (interkon-
tinentalis viszonylatban, pl. Spa-
nyolorszagba szallitdshoz), kiilo-
nosen akkor, ha a Szuezi-csatorna
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hasznalati dijdnak megtakaritdsa
érdekében Afrika megkeriilésével
érik el a hajok eurdpai célkikotd-
jiket — ma maér csak a legalabb
100 ezer DWT-kapacitast hajok a
kifizet6dGek, viszont Kinan beliil
parti hajozéassal a déli partra,
Hongkongba, vagy a kozeli Ja-
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panba, DK-Azsiaba a joval kiseb-
bekkel is lehet gazdasdgosan
szallitani. Ezért annak ellenére,
hogy a max. 50 ezer DWT nagy-
sagu hajok hasznalhatjék az észa-
ki Qinhuangdaot, a legnagyobb
szénkibocsatod térséghez vald vi-
szonylagos kozelségébdl adodo
elényét értékesiteni képes azzal,
hogy foként a kis- és kozepes ta-
volsagu exportra szakosodott. Ez-
zel szemben az 1980-t6l fokoza-
tosan kiépitett ,kikotGsztar”,
Rizhao annak ellenére, hogy mar
kifejezetten nagy (100 ezer DWT

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

raksalyt) mélyjarati hajok kiko-
tésére is alkalmas, Qinhuangdao
forgalméanak csak tort részét érte
el, mert a tavoli piacok ma még
meglehetdsen kis részaranyt kép-
viselnek a kinai szénexportbol.

A szénszallitasi aramlasok
mdsik rendszere nagyjabél E-D
iranyban rendezodik, részben az

orszag északkeleti részébdl,
Mandzsuriabol a Pohaj- és

Liaodong 6bdl északnyugati part-
jén fekvo kikotdkbe (Yingkouba,
Qinhuangdao-ba és Tiencsinbe,
illetve a kikotékbe hajon érkez6

specialis szén vasuton folytatja
utjat Mandzsuria belsejébe).
Masrészt ENy-Ny-Kina szene a
D felé tartd6 nyugati korridoron
eléri a Jangce melletti Wuhant és
onnan tovabb egészen Hongkon-
gig aramlik. A masik, keleti ag
Nankingon keresztiil a DK-i parti
Fucsou kikotSvarosig tart. Az
észak—dél irdnyl dramlas masik
hordozoja a parti hajozis, amely
foként a délkeleti és déli partokra
juttatja el az energiahordozot (3.
abra).
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AMAV Sajtészolgélat adatainak fel-
hasznélasaval tajékoztatast adunk
MAV Rt. kozérdekii aktuslis felada-
tairél, eredményeirél és korszerd el-
képzeléseirdl.

A kormany tdmogatja a MAV fokoza-
tos fejlesztését, eurdpai szinvonalii
vasuttarsasagga alakitasat

A kormany jévihagyta a MAV Rt. at-
alakitisanak irdnyelveit, igy elfogadta
a vasittarsasig 4ltal meghatéarozott
fejlesztési koncepcié elvi kereteit,
amely az uniés kozlekedési rendszer-
hez csatlakozé magyar vasitnak a ko-
z0sségi  szabalyokhpz, kovetelmé-
nyekhez val6 alkalmazkodésan alapul.
A cél az, hogy a MAV a fokozatos fej-
lesztés eredményeként eurépai szin-
vonalt kozlekedési alternativat kinal-
Jon utasai és fuvaroztatdi szdmara.

AMAV Rt. eléterjesztésével kap-
csolatban a kormény a vasittarsasag
altal elkészitend§ intézkedési terv be-
nyujtisat kovetden inditja Gtjara az
atalakitisi program megval6sitasat.

Az dtalakitds iranyelvei

Akormény a MAV Rt. mitkod6képes-
ségének megbrzése, az ehhez elenged-
hetetleniil sziikséges pénziigyi egyen-
saly megteremtése és a jovébeni fej-
lesztések feltételeinek biztositasa ér-
dekében tamogatja mintegy 60 millié
forint 6sszegii hitel felvételéhez nytj-
tott allami kezességvallalast.

Az uniés trend alapjn az eurépai
vasittarsasagok nemzeti jellege hal-
vanyodik, a hatarok megsziinésével a
nemzetkéziesedés iranyaba mozdul-
nak el.

Ugyanakkor megindult a speciali-
2alédas folyamata, és a vasattarsasa-
80k jellemzéen a nagyvérosok koriili
forgalomra koncentralnak. A MAV

y w7y

Tajékoztaté a MAV Rt.

id6szer( feladatairdl, eredményeirdl

szAméra a hazai nagyvérosok és agg-
lomeracidjuk kozotti elévarosi kozle-
kedés fejlesztése, valamint a varosok
kozotti mindségi, InterCity-
kozlekedés fejlesztése jelenti a kitoré-
si pontot. Ennek érdekében a koltség-
vetés ahhoz nyujt segitséget, hogy no-
vekedjék a jaratgyakorisdg és csok-
kenjen a zsufoltsag.

Javul a budapesti elévarosi koz-
lekedés szolgaltatasi szinvonala,
amelynek részeként 2005-t61 meg-
tijul a MAV eszkozparkja 30 6j villa-
mos mozdony beszerzésével.

A kormany 2015-ig sz616 kozle-
kedéspolitikdjahoz illeszkedve a
MAV programjaban kiemelten ke-
zeli a IV. és V. Pan-eurdpai, vastti
kozlekedési folyodsok korszertisité-
sét. A projektek iddben torténd els-
készitésével biztositani kell a terve-
zett EU-forrasok (ISPA, Kohézios
Alap) megszerzését és folyamatos
fogadasat.

A pélyavasut fejlesztését az EU-
timogatasokon tilmenden koltség-
vetési juttatdsokbol finanszirozzak.

A MAV versenyképességének
stratégiai pontja az arufuvarozasi
szolgiltatdsok megujitdsa. A kor-
many tdmogatja az 4ruk kozatrél
vashtra tortén§ minél nagyobb ara-
nyt Atterelését, ugyanakkor a MAV-
nak meg kell tennie a sziikséges 1¢-
péseket a kombindlt fuvarozas ara-
nyanak novelésére, kornyezetkimél§
fuvarozasi médok 6sztonzésére.

A MAV EU-konform 4talakitasa
nemzetgazdaséagi érdek, és a szerve-
zeti 4talakulds zokkenSmentes lebo-
nyolitisa érdekében a korméany se-
gitséget nyujt a vasuttarsasagnak.

A kormany eziltal tdmogatja,
hogy a MAV-vezetés éltal megkotott
négyéves megdllapodds fennmarad-
jon, és ezaltal biztositott legyen a
munkabéke.

A fejlédés dinamizalasaval nélkii-
lozhetetlen a vallalat miikédésének
racionalizlasa és a hatékonysag javi-
tisa az EU-norméaknak megfelelGen.

A kormény tdmogatja, hogy a ha-
tékonysag javitisa érdekében 2004-
2006 kozott megvaldsitando 1étszam-
racionalizélas szocialis gondoskodas
és aktiv foglalkozaspolitikai program
mellett valosuljon meg, az Gjrafoglal-
koztatas lehetd legnagyobb mértéki
biztositasaval. A munkaerd-struktiira
atalakitasaval és a 1étszamcsokkenés-
sel jar6 egyszeri koltségeket az lla-
mi koltségvetés atvallalja.

Az atalakitis eredményeként szak-
mailag igényesebb munkat, jobb mun-
kakoriilményeket és javulo jovedelem-
szinvonalat biztosit a MAV munkaval-
laléinak. 2006-ig az iizleti szemlélet tér-
nyerésével el6rehalad a szakmastrukta-
ra miiszaki és tzleti fejlesztések 4ltal
megkovetelt atalakulasa, melynek érde-
kében a kormény 6sztonzi a MAV Rt.
altal kigazdalkodott reform prémium
tovabbi alkalmazasat.

A bels6 hatékonysag javitasa a le-
het$ legnagyobb mértékben ellensi-
lyozza miikodésfejlesztés-, valamint
az inflaci6 koltségnoveld hatasat.

Ennek értelmében 2004-2006 ko-
z6tt megvalosul a fokozatos Gj kolt-
ségtéritési rendszerre vald atallas.

Piaci alapu palyahasznélati dijpo-
litika valésul meg, amely el8segiti a
magyar palyahalozat versenyelSnyét.

Az EU-norméakkal 6sszhangban
kell folytatédnia a vasuti fejleszté-
seknek.

A nemzeti vasuttarsasagnak annak el-
lenére kell versenyképessé vélnia az
Uni6 piacan, hogy forrasai évrél-évre
sziikiilnek. A MAV a nemzetkozi
trendhez hasonl6an az elGvérosi és a
mindségi tavolsagi kozlekedésben ta-
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lalhatja meg kitorési pontjait, ugyan-
akkor az arufuvarozas teriiletén ver-
senyképes szolgaltatast kell biztosita-
nia. A MAV vezetése sajtotajékozta-
tén szamolt be a 2003-ban megvalo-
sult fejlesztési és beruhdzasi projek-
tekr6l, és ismertette a 2004. évre vo-
natkozo elképzeléseket.

A 2004. évi fejlesztési és beruha-
zési stratégidban tervezett projektek
mindegyike szorosan kapcsolodik a
megfogalmazott prioritdsokhoz. A
programok alapja a hatékonysag no-
velése, az elvarosi kozlekedés fej-
lesztése, a biztonsagos iizemeltetés
feltételeinek biztositisa, ezen beliil
els@sorban a palyaépitési feladatok
és a vontat6 jarmiivek szintfenntarta-
sa, javitasa.

Az unios trend azt mutatja, hogy az
eurdpai vasuttarsasagok elveszitették
nemzeti jellegiiket, a hatirok megszii-
nésével a nemzetkoziesedés iranyaba
mozdultak el. Ugyanakkor az egyes
vasuttarsasagok specializalodtak, és
jellemz&en a nagyvarosok koriili for-
galomra koncentralnak. A MAV szi-
mara ennek megfelelden a hazai nagy-
varosok és agglomeracidjuk kozotti
kozlekedés fejlesztése, illetve a varo-
sok kozotti mindségi, InterCity-
kozlekedés fejlesztése jelentheti a kit6-
rési pontot. A mellékvonalak tekinteté-
ben viszont nincs egységes EU-
modell, ezért a MAV més eur6pai tr-
sasagok gyakorlatat és tapasztalatait fi-
gyelembe véve a ,,magyar modell” ki-
alakitasara indit most kisérletet a két
regionalis vasattarsasag megalapitdsa-
val. A szaktircaval egyeztetve kell ki-
dolgozni a stratégiat arra vonatkozodan,
hogy a mellékvonalak eszkdzparkja
(pl. allomasok) hogyan illeszthets a
majdan kialakul6 regionélis kozigaz-
gatasi egységek teriiletfejlesztési kon-
cepcidjaba. Ez példaul az allomasépii-
letek esetében azt jelenti, hogyan tud
egy allomas az adott régiénak vagy te-
lepiilésnek egyéb szolgaltatasokat is
betoltS szerves részéEvé valni.

2003. évi fejlesztések, beruhdzasok

A MAV 2003-ban mintegy 94 milli-
ard forintot fordithatott beruhdzasra.
Ennek csaknem felét a pdlyavasiti
korszeriisitésekre koltotték, mégpe-
dig jellemzden unids forrasbol.
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Az Eurépai Uni6 az 1990-es évek
végétdl Phare és ISPA programjain
keresztiil jelentSs Osszegeket biztosit
a vasuti fejlesztésekhez, feltjitasok-
hoz. A kovetkez6 néhany év fonto-
sabb munkdinak is a kozel 60 milli-
ard Ft osszegili ISPA-tAmogatas a f6
forrasa, melyet hasonl6 nagysagrend-
ben az Eur6pai Beruhazéisi Bank
(EIB) nytjtotta hitel és hazai koltség-
vetési tamogatas egészit ki.

Az ISPA-forrasok felhasznalasa-
val tervezett munkalatokat azonban
jelent8sen lassitotta az EU-
szabalyozas évkozbeni megvaltoza-
sa. A hosszadalmas tenderezési és jo-
vahagyaési eljaras miatt gyakorlatilag
minden ilyen folyamat néhany hona-
pos késést szenvedett.

Palyarehabilitaciés munkak,
megkezdett beruhdzdasok

EIB-hitelb8l folytatodott a Rakos-
Ujszasz-Szolnok vasttvonal rehabili-
tacidja, és megkezd6dott a Cegléd-
Kiskunfélegyh4za-Szeged vasttvonal
korszertisitése is. Az EU-ISPA tAmo-
gatasok felhasznalasaval folytatédott
a  Budapest-Cegléd-Szolnok, a
Budapest-Gy6r-Hegyeshalom (1L
iitem) és a Zalalv6-Boba kozotti vas-
atvonalak felujitdsa. Szintén ISPA-
forrasbél kezdddik majd meg — a kivi-
telezési tender jovahagyasanak csu-
sz4sa miatt varhatoan csak 2004-ben
— a Szolnok-L8koshaza vonalszakasz
atépitése.

A terv szerint elkésziilt a Buda-
pesti Intermodalis Logisztikai Koz-
pont (BILK) soroksari terminal-pa-
lyaudvaran az allomas teljes vagany-
halézata és a felsGvezetéki munkala-
tok, az egyéb munkalatok is a terv
szerint haladnak.

Az EU eléirasoknak megfelelSen
kell kialakitani a schengeni egyez-
ménynek megfelel§ hataratkelSket
Kotegyan, Magyarboly, Gyékényes,
Murakeresztur, L6koshaza,
Nyirabrany, Biharkeresztes, Kelebia
és Roszke hatarallomasokon.

A 29 milliard forintb6l megvalosu-
16 személyszallitasi fejlesztések kereté-
ben zajlik az akadalymentes kozleke-
dési lehetdségek kialakitasa a MAV
palyaudvarokon. Folyamatosan érkez-
nek az orosz allamadéssag terhére va-

sarolt motorkocsik, és megkezd6dott a
13 korszer(i Siemens motorvonat szal-
litasa is. Befejez6dott a 136 eldvérosi
motorvonat és tobb személyszallitasi
jarmi felajitasa is.

A gépészeti beruhdzasok tobb
mint 14 millidrd forintos keretébdl,
alapvetSen Eurofima hitelekbdl valo-
sult meg a vontatojarmiivek fGjavita-
sa és korszertisitése. Az arufuvaroza-
si iizletag beruhazasi munkélatai jel-
lemz8en az iparvaganyok feltjitasa-
ra, illetve a fuvarrendszer, az elektro-
nikus fuvarlevél fejlesztésére iranyul.

Tervezett EU-finanszirozdsi munkdk

2004-2006 kozott jelentSs palyakor-
szer(isitési munkik kezdédnek meg
ujabb EIB-hitel felhasznalasaval
Rékospalota-Ujpest, Erd és Székesfe-
hérvar allomasokon, valamint a Bu-
dapest-Esztergom vasttvonalon. A
vaganyépitési munkak mellett a
Gy6r-Celldomolk kozotti vastitvonal-
villamositas is megkezdédik, 2006
utan keriil sor a Budapest-Lajosmizse
vasutvonal rehabiliticidjara.

A kohézios alap forrasai az EU-
csatlakozast kovetSen nyilnak meg az
4j tagallamok el6tt. Az elmult évben
megkezdddott a programok elSkészi-
tése. A pélyazatok elbiralasat kovetd-
en varhaté a tdmogatas folyositasa
2004-t8] kezd6dden az tjabb vasttre-
habilitdciés munkékhoz. Az elsé id6-
szakban a Budapest-Székesfehérvar
(-Boba) és a Szolnok-Debrecen-
Nyiregyhaza-Zahony vasatvonalak
korszertisitését tervezi a MAV.
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