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Antal Daniel

Az eurdpai vasutreform, az or-
szaghatarok ¢és a mesterséges mo-
nopodliumok lebontésa, taldn vérat-
lanul allitotta meg ennek a
nagymultd szolgaltatasi dgazatnak
hanyatlasat!. A félreszabalyozas
miatti béklyok leolddsa nyoméan
az eurOpai vasutak teljesitménye
javul. Magyarorszdg ugyan még
nem élvezi a liberalizaci6 el6nye-
it, de EU tagsagunknak koszonhe-
téen eldbb-utobb hazankban is
megkezdSdik a valtozés. Cikkem
a valtozasokat a legritkdbban
hasznalt néz&pontbol, a mellékvo-
nalak feldl kozeliti meg.

A vasutak hanyatlasanak meg-
allitasa egyszerre a kozlekedés-,
gazdasag- ¢és tarsadalompolitika
célja. Az eurdpai emberek mobili-
tasi igénye folyamatosan nd, mi-
kozben a véges koziti kozlekedé-
si kapacitasok csak nagy anyagi
és kornyezeti koltségek aran no-
velhetSk. A koziti és vasuti inf-
rastruktira parhuzamos fenntarta-
sa a vasuton folyé gazdalkodas
sajatossagai miatt jelentSs terhet
16 az dllamhaztartasra és az adofi-
zetOkre. A vasit az allomasokkal,
vonatokkal, nagy foglalkoztatotti
létszamaval az europai tarsada-
lom szerves részévé valt, aminek
hanyatlasa nem tarhat6. Az 0ij eu-
ropai szabélyozas egyszerre jelent
reformot mindharom szakpoliti-
kai szempontbol.

Az eur6pai vasatreform logi-
kajanak atvétele olyan feltétele a
magyar vasit reformjanak, ami-
r6l a hazai szakemberek és don-
teshozok korabban alig vettek tu-
domaést. Az eurdpai reform a ver-
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A mellékvonalak lehetoségel

az Uj eurdpai vasutszabalyozasi kornyezetben

tikalis dezintegraciora épiil, de
véleményem szerint tobb eurdpai
vasuthoz hasonloan horizontalis
dezintegraciora is sziikség van,
vagyis a f6- és mellékvonalak
problémajat is szét kell vélaszta-
ni. A vasut reformja thlzottan
komplex feladat ahhoz, hogy a
magyar politikai rendszer egyse-
gében tudja kezelni. Ugy tiinik,
hogy a mellékvonalak probléma-
ja akadalya a f6vonalak megolda-
sanak, és viszont, attdl fliggden,
hogy a valtozasban ellenérdekelt
er6k hol képesek nagyobb nyo-
mast kifejteni.

A mellékvonalak problémaja
tulajdonképpen azéta jelen van a
szakirodalomban, amiéta a kozati
kozlekedés érdemi versenytarsa-
va valt a vasttnak. A vasuti koz-
lekedés a nagy gazdasagi vilag-
valsagot megsinylette, és mar a
harmincas években felmerilt,
egyes vonalakon, a régi vasiti
technologiaval anyagilag nem ki-
fizet6d6 vastti szolgaltatds meg-
sziintetése. Még a strtin lakott
Hollandiaban is zartak mar 1939-
ben be mellékvonalat (Palotas,
é.n., Vlijmen, 1983). Eur6paban a
vasit helyzetetét tovabb rontotta
a nemzetallamok bezarko6zasa, il-
letve a vilaghabor(i, aminek soran
az infrastruktara jelentGs része
megsemmisiilt. Az 0jjaépités so-
ran a vasut a mar kiépitett koltsé-
ges infrastruktara meglétébdl fa-
kadé korabbi helyzeti el6nyét a
kozuttal szemben elveszitette.
Cikkemben nem a magyar szak-
irodalomban hagyomanyos defi-
nicidkat kovetem, hanem mellék-

vonalnak tekintek minden olyan
vasutvonalat, ahol a liberalizacio
utan elégséges kereslet hianyaban
nem alakulhat ki tobb vasuttarsa-
sag versenye. A tapasztalatok sze-
rint ez gyakorlatilag egybeesik a
vasutiizemi szempontbo6l definialt
vasutvonalakkal. A kimondottan
miiszaki szemléletli irodalomban
is elfogadott megkiilonboztetés a
f6- és mellékvastat megkiilonboz-
tetése (Pécher, 2002).

A mellékvonalak problémaja
csak egy sulyosabbnak latszo val-
tozata a vasutak éltalanos problé-
méajanak, ami pedig tovabb altala-
nositva minden halozati iparag
jellemzGje. A halozati iparagak
jellemzGje valamilyen magas
koltségli befektetéssel jellemez-
het§ alaphdlozat hasznositasa
(tavkozlés, energetika, kozlekede-
si agazatok, ezen beliil is a vasut,
posta). A halozati ipardgak elmult
félévszazados teljesitménye miatt
gyokeres atalakitasuk zajlik Euro-
pa-szerte. Cikkemben ismertetem
a halozati iparagak reformjanak
altalanos programjat, és ezt értel-
mezem a vasti mellékvonalak
szempontjabol. Végiil ismertetem
annak a mellékvonali koncepcio-
nak az alapjait, ami a Gazdasagi
¢és Kozlekedési Minisztériumban
a nyugat-nogradi 6nkormanyzat-
okkal partneri egyiittmiikodésben
késziilt, tanacsadoi és kutatasi ta-
nulményokra épiilve. Ez az 0j
koncepcid az europai vashti re-
form logikajara épiil, és a korabbi
hasonlo javaslatoktol ezért lénye-
gében tér el. A koncepcio megva-
10sitasarol dontés nem sziiletett.

1 A szerz6 kozgazdasz, magyar egyetemi kozgazdasz diplomaval, ill. brit gazdasagszabalyozési és versenypolitikai Master of Science fokozattal,
korébban a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium stratégiai informécios f6igazgatoja, a cikkben ismertetett koncepcio kidolgozéasat vezet-

te 2003-2004. soran.
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Vasltreform: a szabalyozasi kor-
nyezet valtozasa

Az eurbpai vasit problémai nem
ujkelettiek. A 20. szadzad nagy ta-
lalmanya, az automobil olyan ver-
senytarsat teremtett a vasttnak,
amely vilagszerte elhdditotta pia-
ca nagy részét. A piacvesztés mér-
téke azonban nem azonos min-
denhol. Az Egyesiilt Allamokban
a teherfuvarozas 40%-a vastton
zajlik, az Eurdpai Unidban ez az
arany mindossze 6%. A kiilonb-
ség oka részben torténelmi, rész-
ben jogi természeti. A I1. Vilagha-
bortiban az eurdpai vasuti infrast-
ruktara elveszitette helyzeti el6-
nyét a kozatival szemben — ahol
korabban nem lett volna érdemes
megkettézni a kozlekedési inf-
rastruktarat, az 0jjaépitésnél leg-
alabb is egyenl versenytarsként
Jott szoba a kozati kozlekedes. A
hideghabori és a nemzetallami
protekcionizmus pedig pont a
hosszi tavi kozlekedésben meg-
mutatkozo vasti koltségelony ki-
aknazasat tette lehetetlenné.

Az 1970-es évek olajarrobba-
nésa, a kornyezettudatossag terje-
dése, és a kozati forgalom tazsu-
foltta valasa nyoman Eurépa-
szerte fontos célla valt a vasuti
kozlekedés helyzetének javitasa.
Leegyszertisitve a megreformalt
fenntartasara kozlekedéspolitikai
szempontbo6l azért van sziikség,
mert hatékonyan kihasznalhato,
biztonsagos és kornyezetkiméls
kozlekedési kapacitasokra van
sziikség. Gazdasagi szempontbol
azért kell atalakitani a vasutat
mint iparagat, mert mesterséges
monopolium-szer(i nem 6sztondz
elégge a hatékony miikodésre, az
innovacion alapuld versenyre, és
a rosszul mikodd vallalatok je-
lents terheket ronak az adofize-
tékre. Tarsadalompolitikai szem-
pontbol azért van sziikség a vas-
Gtra, mert szerves részévé vilt az
eurdpai tarsadalomnak, valamint
a vasuti infrastruktura energiain-
ségesebb idSkben, vagy mas na-
gyobb tarsadalmi valtozasok utan
akdr Gjra fontosabba is valhat a
kozatnal.

A vasut kozlekedéspolitikai
szempontbol az egyik kozlekedé-
si agazatként, gazdasagi szem-
pontbol olyan tn. halozati iparag-
ként elemezhetd, ahol a végsd fo-
gyasztas feltétele a fogyasztokat
Osszekoté halozat fenntartdsa. A
két elemzés kiegésziti egymast. A
héalozatok fenntartdsa és tizemel-
tetése jelentds téke- és szervezési
sziikséglettel jar, és emiatt egy-
ben hatalmi kérdést is jelent. A
héalozati iparagak (vasut, villa-
mos- és gazenergetika, posta, tav-
kozlés) legkésébb a masodik vi-
laghdbort utani 0jjaépités soran
allami tulajdonba ¢és szabalyozas
ala keriiltek Eurépa-szerte. A ha-
16zati iparagak jellemzdje a halo-
zatok természetes monopolium
jellege - parhuzamos kapacitasok
kiépitésére a magas koltségek és
az adott piaci kereslet mellett pia-
ci alapon nincsen lehetdség. A ha-
16zati iparagak a haborus 0jjaépi-
tés utan azonban vilagszerte egy-
re rosszabb gazdasagi teljesit-
ményt nyujtottak allami kézben.

A halozati iparagakkal kap-
csolatos nagy elméleti attorést
annak a felismerése jelentette,
hogy valojaban a természetes
monopolium jelensége nem a tel-
jes szolgaltatasi lanc vertikuméa-
ban, hanem annak jol azonositha-
t6 pontjain jelenik csak meg. A
tavkozlésben hosszh tdvon a par-
huzamos kapacitasokra technikai
okbdl is sziikség van, s6t, a kabe-
les és radidfrekvencias halozatok
természetes versenytarsai egy-
masnak. A természetes monopo6li-
um jelleg csak az ,utols6 mér-
fold*“ esetében all fenn (vagyis a
nagybani eloszto és az egyes vég-
felhasznaloi pontok kozott). Az
energetikaban a halozat jellemz6-
en természetes monopolium jelle-
gii, de példaul a lakossagi fel-
hasznalok végsd kiszolgéalasa te-
kintetében verseny alakulhat ki.
A kozlekedésben pedig a vasuti
és a kozati infrastruktira gyakran
adaz versenyt viv egymassal.

Az elmélet fejlédését végil a
kozpolitika atalakitasa kisérte. A
halozati iparagak a termelés tize-
mi szerkezete és a szabalyozas

szempontjabol is strukturalis at-
alakitasra szorulnak. Meghatéro-
zasra keriiltek az értéklanc azon
elemei, amelyek esetében a ter-
mészetes monopodlium-kritérium
fennall, ezekre korszertibb, alap-
vetden hatarkoltség-alapa arazas-
ra ¢épilé monopolszabalyozast
kell kialakitani. A vertikum tobbi
részében (pl. vonatok kozlekedé-
se, gordiilé-allomany javitasa)
csak mesterséges akadalya van az
olyan versenynek, ami leszorit-
hatné az arakat ¢és novelhetné a
szolgaltatasi szinvonalat. A ver-
senyre vald atmenet kezdeti ne-
hézségei pedig az allami tamoga-
tasok ujfajta elosztasara és a hoz-
zaférés szabalyozaséara épild ak-
tiv versenypolitikaval lekiizdhe-
tok. Ez a vertikalis dezintegracid
programja, amivel legkésébb par
honap mulva a magyar vasttnak
is meg kell ismerkednie.

Szabalyozasi szempontbol kii-
16n6s jelentSséglick azok a szol-
galtatasi teriiletek, ahol a kereslet
alacsony szintje az adott iparagi
hatékony tizemméret mellett nem
teszi lehetGvé tobb tarsasag ver-
senyét, sOt, csak allami tdmoga-
tassal, a tarsadalmi szolidaritas
alapjan képzelhetd el az alapszin-
ti  szolgaltatds  fenntartasa
(egyetemes szolgaltatas). Az
egyetemes szolgéltatds megszer-
vezése minden halozati iparag
esetében felmeriilt, és sehol Eurd-
paban nem {itk6zott vallalhatatlan
koltségekbe, mert a verseny még
ezeken a teriileteken is jelentGs
hatékonysagnovekedéshez vezet-
het. A piacra valo belépés és kilé-
pés koltségeinek figyelembe vé-
telével a gyér forgalmu szolgalta-
tasi teriiletekre a koncesszios ver-
seny meghirdetése jelentGs meg-
takaritdsokat és szolgaltatasjavu-
last eredményezhet, ami ilyenkor
az allami tdmogatéssal kiszolgal-
hat6 iigyfelek kiszolgalasanak
hatérozott idejii monopoljogaért
(a koncesszidért) folyik.

A természetes monopdliumot
a vasit esetében az alapinfrast-
ruktara, vagyis a palyavasut és a
kapesolodo infrastruktira jelenti.
Ezen a teriileten a magéan-, 4llami
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és onkorményzati tulajdon is el-
képzelhetS. Az eurdpai jog ebben
a tekintetben azonban nem tesz
kiilonbséget: a magéntulajdon
gyakorlasanak szabalyai a koztu-
lajdonéval azonosak. A természe-
tes monopolium hasznalata a ra-
épiilé egyéb szolgaltatasok tekin-
tetében ugyanis nélkiilozhetetlen
1étesitmény (essential facility). Ez
azt jelenti, hogy a természetes
monopdliumhoz azonos verseny-
feltételekkel kell hozzaférést adni
minden piacra 1épSnek, gy, hogy
a hozzaférés dija a tobblethaszna-
lat koltségeit (és esetleg a megtji-
tas egyes koltségelemeit) fedezze.
A tobblethasznalat koltsége az Gn.
hatarkoltség. Az egykori monopo-
lista és a tobbi versenytars kozott
a halozati kapacitasok idGbeni al-
lokalasanal sem lehet Onkényes
kiilonbséget tenni (csucsidében
minden halozati kapacitas értéke-
sebb, mind az ¢éjszakai idGszak-
ban). Ez a szabalyozasi modell a
tavkozlésben és a vasttra jobban
hasonlit6 energetikdban mar m-
kodik. A nélkiilozhetetlen létesit-
mény alap szabalyozas pedig a
kikotok, légikikotSk esetében mar
korabban alkalmazasra kertilt a
kozlekedési szektoron beliil is,
példaul a leszallasi kapacitasok
allokélasa kapcsan.

A vasut esetében a reform ha-
rom lépésbdl all: a vertikalis de-
zintegracié megvalositasabol, és
az alapinfrastruktira diszkrimina-
ciomentes hasznalatara épiild
szolgaltatasi verseny megteremté-
séb6l, valamint az egyetemes
szolgaltatasokért kapott allamilag
tamogatasokért folyd koncesszios
verseny megteremtésébsl. A ver-
tikalis dezintegraci6 keretében az
egykori monopolista vastttarsasa-
gokrol levalasztasra keriil a ter-
mészetes monopoliumot képezd
alapinfrastruktara (palya és éllo-
masok). A vertikum tovabbi ré-
szein kialakulnak a megfelel
tizemméretek (nemzeti, regiona-
lis, eur6pai) és a verseny. Ahol a
szolgéltatis minimalis szintjének
fenntartasa {izleti alapon nem le-
hetséges, mert olyan alacsony a
halézat bevételtermels képessége,

ott meg kell szervezni a tarsadal-
milag indokolt minimélis szint{
szolgaltatas 4llami timogatasat. A
kozlekedés esetében végsé meg-
oldasként a gyér forgalmu teriile-
teken csakis a kozat és a vasit
komplementaritasara épiild kozle-
kedési szovetségi modell lehet az
elfogadhat6, hiszen ha ezek képe-
sek tizleti alapon versenyezni
egymassal, akkor mar nem be-
szélhetiink valodi egyetemes szol-
galtatasrol. Ha pedig nem tzleti
alapon, hanem ad hoc 4llami ta-
mogatasért folyik a verseny, ak-
kor egyenesen er&forraspazarl6
jaradékvadaszatrol van szo.

A haldzat hasznalatara épiil6
szolgaltatasi agak tekintetében a
verseny kivitelezhetS, és megfe-
lel§ szabalyozas mellett a gazdal-
kodasi és az tlizemi hatékonysag
is bamulatosan novelhetS. Ennek
voltunk tanui mind a tavkozlés-
ben, mind az energetikdban, és
ugyanezt varhatjuk a vasutaktol
is. A halozati iparagaknak leg-
alabb tiz kiilonleges, a gazdalko-
dasukra kihato specialis jellem-
zGjik van (Trebing, 1996) ame-
lyek ésszerli kihasznédlasa az 1j
eurdpai szabalyozas egyik célja.
A magas befektetések miatt jelen-
t0s méret- és valasztékgazdasa-
gossag érhetd el. A kapacitasokat
érdemes taltervezni, mivel nem
alakithatok at rugalmasan, a tarta-
lékkapacitasok jelentSsek lehet-
nek, és a cstcskapacitas-igényére
kell tervezni. A  halozati
externalia jelensége miatt a halo-
zat egy részén jelentkezd tobblet-
kereslet az egész halozat kihasz-
naltsagat is novelheti, egy 0] ligy-
fél kiszolgalasanak potldlagos
koltsége az  ugyfélszammal
egylitt majdnem mindig nd, az el-
érhetd pontok szamanak novelése
pedig a halozat értékét noveli a
hasznalok szemében. Végezetiil
ha a halozatot hardvernek, a hasz-
nélati modjait szoftvernek tekint-
juk, akkor gyakran azzal szembe-
stiliink, hogy a szoftver modosita-
sa koltségesebb, és nagyobb ho-
zadékkal is jar. Talan a csucska-
pacitasokra vonatkozo megallapi-
tasok kivételével minden jellem-

78 jelen van a mellékvonali vas-
utnal is, de ezek hazai vizsgélata
eddig elmaradt. A MAV FKI ko-
rabbi kutatasi legalabb a héalozati
externalia jelenségére felhivtdk a
figyelmet (Rixer,1999).

A korabbi metaforanal marad-
va a kozlekedéspolitika célja els6-
sorban a kozlekedési szempontbol
hatékony hardver és szoftver ki-
alakitasa, a gazdasagpolitikaé pe-
dig az iparag olyan szabalyozasa,
ami biztositja a hatékony kozleke-
dési infrastruktira az adofizetSk
és a felhasznalok pénzének szem-
pontjabol koltséghatékony rendel-
kezésre allasat. A magyar vasit
atalakitasanak egyik legnagyobb
problémaja, hogy sem a kozleke-
dési-, sem a kozgazdasagi szem-
ponta hatékonysag nem ismere-
tes, s az alapadatok vagy nem 1¢é-
teznek, vagy nem férhetSk hozza.
Az altalam vizsgalt mellé¢kvonali
probléma szempontjabol ez azt je-
lenti, hogy nem tudjuk, milyen a
mellékvonalak kozlekedési haté-
konysaga (mennyi utast, mekkora
id6beli koltséggel képesek mas
kozlekedési modozatokhoz képest
elszallitani). Valoszint, hogy a
mellékvonali vonatokok ilyen
szempontbol hatékonyabbak a
buszkozlekedésnél (Bajmoczy et
al, 2003). Gazdasagi szempontb6l
nem ismeretesek a vasuti infrast-
ruktira hasznalatanak valos kolt-
ségei, ezért nem szamolhat6 ki
sem az infrastruktara, sem a szal-
litas hatékonysaga. Nem tudjuk,
hogy a személy- vagy teherszalli-
tas koltséghatékonyabb, és azt
sem, hogy a f6- vagy mellé¢kvona-
li személyszallitas koziil melyik-
nek kedvezdbb a hatékonysaga.
Cikkem utolso részében amellett
érvelek, hogy nem elképzelhetet-
len, hogy a mellékvonalak gazdal-
kodasi szempontbol a buszkozle-
kedésnél és a févonali vasutkozle-
kedésnél is hatékonyabbak.

A vasttreform jogi hattere el-
sGsorban az alkotmanyos szintre
emelt eurdpai versenyjog, illetve
az un. masodik és késziilé harma-
dik vasati direktiva-csomag. A
verseny kialakulasdnak masik
feltétele, hogy az allami tamoga-
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tasok korlatozasanak, a kivételes
tamogatdsok  diszkriminécio-
mentes hozzaférhetGségének ér-
vényt szereznek (a fogyasztoi ar-
tamogatast minden vasuttarsasag
megkapja). A vasuti liberalizacio
gazdasagi szabalyozasi keretét je-
lent6 masodik direktiva-csomag
filozo6fija tehat az, hogy ahol a
halézaton verseny alakulhat ki,
ott a versenyjog ¢és az allami ta-
mogatasok korlatozasanak elvé-
vel piaci alapokra kell helyezni a
vasuti szolgaltatast, a regionalis
hélozatok esetében — amennyiben
ezek jol elkiilonithet6k a piaci
versenynek kitett halozattol — pe-
dig ettdl eltérd szabalyozast lehet
folytatni, amelyre a versenyjog és
az allami tamogatasok korlatoza-
sanak altalanos elvei érvényesek.
Magyarorszagon a jogharmoniza-
cio és igy a vasuti iparag reform-
ja jelentSs késést szenvedett, tob-
bek kozott amiatt, hogy a mellék-
vonali problémara nem sziiletett
politikailag és gazdasagilag is ki-
vitelezhet6 megoldas. Magyaror-
szag a liberalizacioban a sereg-
hajtok kozott all. Az IBM Con-
sulting 25 EU tagallamot, vala-
mint Norvégiat és Svéjcot atfogo
jelentése, amelyet az Europai Bi-
zottsag is iranyadonak ismer el,
hazankat 2004 majusaban a libe-
ralizaci6 allapotat tekintve a 20.
helyre sorolta (IBM, 2004). Ha-
zanknal rosszabbul csak margina-
lis helyzet(i tagallamok allnak (pl.
a tengerekt6] olelt frorszag, ahol
a vasutat gyakorlatilag par évtize-
de kezdték csak épiteni). A libera-
lizacio menetrendjét minddssze 9
tagallam tartja, de a Bizottsag el-
Jéarast kezdeményezett az Europai
Bir6sagon a hazanknal jobban él-
16 és késésben 16v6 korabbi tagél-
lamok mindegyike ellen.

A mellékvonali probléma

A mellékvonalak problémaja év-
tizedek oOta jelen van a szakiro-
dalomban, de a Trebing altal
megadott elemzési szempontok
szerint ismereteim szerint gaz-
dilkodasukat nem vizsgaltak. A
mellékvonalak {6 kiilonlegessé-

gét az infrastruktira alacsony
terhelésében, emiatt a févonala-
kéhoz és mas haldézatokéhoz
mérten nagyon hossza életcik-
lusban latom. A hosszu életcik-
lus alatt annyira megvaltozik a
szolgaltatas gazdasagfoldrajzi
kornyezete, hogy a rugalmatlan
infrastruktira gazdalkodasaban
nehézségek 1épnek fel.

A magyar szakirodalom els6-
sorban a probléma torténeti kiala-
kulasara ¢s a vasutiizemi kezelé-
sére (egyszertsitett szolgalat, ira-
nyitas, biztositas) koncentral. A
legtobb mellékvonal 1880-1910
kozott épiilt, és eddigi élettartal-
muk soran tipikusan egyszer, a
habora miatti Gjjaépitéskor, vagy
annak hidnyaban a habort utan
kertilt sor az infrastruktira meg-
ujitasara (Rixer, 1994). A mellék-
vonalak kialakitasa az el6z6 sza-
zadfordulé kornyékén tortént,
amikor az orszaghatarok mashol
huzodtak, és Magyarorszag don-
tGen agrarorszag volt. A vonalak
kialakitasakor a teherforgalom
még jelentSs volt a mellékvonala-
kon, mivel ennek nem volt haté-
kony versenytarsa, Otven évvel
késGbb viszont a személyszallitas
valt dont6vé. Palotas Zoltan mar
az Otvenes években végzett vizs-
galatok alapjan megallapitja,
hogy az allomasok elhelyezkedé-
se ehhez gyakran nem megfeleld,
az akkori viszonyok kozott is mar
tobb, mint 3 milli6 ember élt az
alloméasoktol tobb, mint két kilo-
métere (Palotés, é.n.). A jelenség
ugyan a kozutakat is érinti, de
azok kozjoszagkénti kezelése mi-
att a probléma latens.

A magyar szakirodalom a
mellékvonali probléma megolda-
sara kizarolag a mellékvonalak
koltségszerkezetéhez jobban il-
leszkedd technologiavaltast java-
solja. A mellékvonalakon a rossz
mindségl palydkon alacsonyabb
utazasi sebesség, a konnyii szer-
kezet(i eszk6zokkel lebonyolitha-
t6 csekélyebb utasforgalom lehe-
tévé tette a forgalomszervezés,
irdnyitas, biztositas egyszer(isité-
sét, ami jelentOs koltségmegtaka-
ritast tesz illetve tett lehetévé. A

mellékvonalakon szinte kizarola-
gos a személyfuvarozas, ami
konnyebb szerkezetl, a villamo-
sokra hasonlité jarmiivekkel, sét,
a villamoskozlekedés normainak
atvételével a mainal magasabb
sebesség, vagyis kozlekedési ha-
tékonysag érhetS el, mikdzben az
infrastruktara terhelése csokken-
het és a gazdasagi hatékonysaga
tovabb novelhetd (Pacher, 2002;
Zimmer, 2002; Rixer, 1999). En-
nek a dupla hatékonysag-nove-
lésnek elsGsorban megfeleld mo-
torvonatokkal rendelkez§ szol-
galtatok piacralépésére van sziik-
ség, masodsorban csekély beru-
hazasok is sziikségesek. A mel-
lékvonalak alacsony terheltsége
miatt a villamoskdzlekedéshez
hasonl6 megoldéasokat lehet hasz-
nalni, ami nem is jelent nagy 1j-
donsagot: az egykor oriasi forgal-
mu Nyirségi Kisvasut fénykora-
ban a nyiregyhazi villamossal
azonos nyomtavolsagon kozleke-
dett, és 137 kilométeres helykozi
szakaszokon ¢és a vérosban is
hasznalhat6 volt (Ertl, 1997).

A magyar szakirodalom egyik
hidnyossaga, hogy nem szdmol az
eurdpai szabalyozasi reform lehe-
tGségével, és a mellékvonali prob-
léma megoldasaban a halozati
iparagakra kidolgozott gazdasagi
megoldasokat nem veszi szamba.
Sé6t, a gazdasagi hatékonysag kér-
dése alig jelenik meg szempont-
ként, ennek szamitasdhoz nem 4ll-
nak rendelkezésre sem alkalmas
naturalis, sem koltségadatok, ami
jol tettenérhet6 abban, hogy az
eurodpai jognak megfeleld palyadij
mogotti koltségfliggvényt sem si-
keriilt azonositani.

Hasonl6an rossz a helyzet a
tarsadalompolitikai problémak
szempontjabol is. A mellékvona-
lakkal kapcsolatban kis leegysze-
riisitéssel az azonos szerkezetben
vald miikodtetés vagy a bezaras
dichotémidjara egyszertisitették a
kozpolitikai dontések lehetdsé-
gét. A rosszul definialt alternati-
vak terében az érintettek szaméra
nem elfogadhatok a megoldasi le-
hetéségek. A mellékvonalak
problémaja nem pusztan kozleke-
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déspolitikai kérdés. A vasat mint
intézmény integralta a nemzetal-
lamokat. A vasit tette elGszor le-
het&vé, hogy az emberek az or-
szagukat megismerjék, kordbban
az elit kivaltsaga volt az orszdgon
beliili utazas. Ez az élmény te-
remtette meg a modern nemzetet
(Simmons, 1993). A vastt tette
lehet6vé a nemzeti piacok kiala-
kulasat, mivel a tranzakcios kolt-
ségek csokkentésével az adas-vé-
tel hatarait kitagitotta. A vasut tet-
te lehet6vé az egységes nemzeti
id8szamitast, mivel az id6beni ta-
volsagok miatt a kiilonb6z6 tele-
pilések oOrait 0ssze sem kellett
hangolni. A vastat hozta létre a
nemzeti nyilvanossagot a posta-
forgalom felgyorsitasaval és az
orszagos sajtopiac megteremtésé-
vel. A vasut a legnagyobb foglal-
koztat6 volt a nemzetallamokban,
a vasatallomas pedig mindezek
miatt a telepiilés nemzethez kap-
csolodasanak szimboluma. A vas-
ut elveszitése mindezek miatt Ori-
asi szimbolikus jelentSséggel bir
az egyes kozoOsségek életében. A
vasut integral6 szerepe még ma is
oOriasi a kotottpalyas kozlekedés
hatékonysaga miatt. A mellékvo-
nalak nagy részén ugyan sebes-
ségkorlatozas van érvényben, de
ezzel egyiitt a vasat hatékony
kozlekedési eszk6z a gyéren la-
kott teriileteken, mivel a helyi
buszkozlekedés a sok kitérd miatt
nagyon idSigényes. A gyéren la-
kott és hatranyos helyzet( tertile-
teken a lakossag szinte kizarolag
ingézassal juthat munkajévede-
lemhez, az ingazasnak pedig az
id6beli elérhetség szab termé-
szetes hatart. Mivel a vasut id6-
beli teljesitménye sokkal jobb a
buszokénal, ezért a munkapiacot
jelentSsen kitagitja. Tobb felmé-
rés igazolja, hogy a mellékvonali
vasttkozlekedés megsziinése a
marginalizalt helyzet( telepiilése-
ken ¢I6k hatranyait fokozza, le-
szakadasukat jelentSsen noveli
(Komlos, 2002; Bajméezy et al,
2003). Ehhez képest csak a jég-
hegy csiicsa, hogy a vasit egyben
ezeken a teriileteken jelentds fog-
lalkoztato is.

Ahhoz, hogy a vasut haszna-
lati modjat megvaltoztatva no-
velhessiik haté¢konysagat, meg
kell értentink jelentését és jelen-
t8ségét a helyi tarsadalomban.
Hollandiaban a vasut radikalis
atalakitasat megel6zden antro-
pologusok, szociologusok és
miivészek bevonasaval vizsgal-
tak a vastt hasznalatdnak mod-
jait, ezek valtozasait, és a vasit
és a tarsadalom kolcsonhatésait.
Inkabb kisérleti jelleggel tamo-
gatott egy hasonlo kutatast a
Gazdasagi és Kozlekedési Mi-
nisztérium is 2003-ban. Az EU
vasutpolitikajanak dont6 eleme
a vasut relativ kornyezetbarat
technologiaja a kozati kozleke-
déssel szemben. Tekintve, hogy
ennek a hatasnak a gazdasagi
mérésére nincsen altalanosan el-
fogadott modell vagy elmélet,
ezzel cikkemben nem foglalko-
zom, de ezt a szempontot is fon-
tosnak tartom.

Ugy tlinik, hogy az eurdpai
szabalyozasi reform el6tt a mel-
1ékvonali probélma stlyossagat,
a vasati mellékvonalak szerepét
a kozszolgaltatasokban ala, kolt-
ségiiket folbecsiilték a don-
téselkészit6k. Ahol (gyakran
megkérdGjelezhetd modszerek-
kel késziilt) felmérések alapjan a
mellékvonalak besziintetésére
sziiletett javaslat, oriasi politikai
felhaborodast valtott ki hazank-
ban és mas eurOpai orszagokban
is (Verkehr, 1984; Rixer, 1999).
A mellékvonali probléma megol-
dasara tett magyar javaslatok ez-
zel egyiitt még a reform elGtti,
vertikalisan integralt monopoliu-
mokra ¢épiild rendszerben gon-
dolkodnak, nem vesznek tudo-
mast sem a vasut mint iparag
gazdalkodasanak jobb megérté-
sér8l és gazdasagi-szervezeti in-
novacioirdl, sem a szerkezetval-
tashoz kapcsolodo technologiai
elonyokrol. Egyediil Rixer Attila
emliti puszta lehetGségként azt,
hogy ne a MAV Rt végezze a
mellékvonali utasszallitast. Ami-
kor felmeriilt az, hogy a helyi
gazdalkodasi sajatossagokhoz il-
leszkedd Regionalis Vasutvalla-

latok végezzék a vasati szolgal-
tatast, minden szerzd a kis ,,mini-
MAV-ok“ létrehozasaban gon-
dolkodott. A MAV Regionalis
Igazgatosagan jelenleg is folyo
munka is ebbe az iranyba mutat.
Mindez azonban nem jelenti a
vasttreform megvalositasat, és
kétséges, hogy nem sulyosbitja-e
a mellékvonali problémat. A
vastutrefom lényege ugyanis ab-
ban all, hogy a jelenlegi iparagi
szerkezet (vertikélis integracio)
kertil atalakitasra.

A vasuti kozlekedés outputja
az adott tavolsagon, adott id6
alatt lebonyolitott szallitas, €s eb-
ben a kdzat versenytarsa. A stirtin
lakott teriileteken a fogyasztok és
az adofizetSk érdekében 4ll a
kozlekedési modozatok kozotti
¢és azokon beliili verseny. A gyé-
ren lakott, marginalizalt helyzet
teriileteken, ahol a kozlekedési
szolgaltatasok irant nincsen elég-
séges piaci kereslet, csakis allami
tamogatasokbol tarthaté fenn a
tomegkozlekedés. Ilyen esetek-
ben a kozlekedési modozatok
versenye karos, a cél a meglévo
infrastruktira-mix olyan kihasz-
nalasa, amelyben a vonat és a
busz relativ hatékonysagi elényei
legjobban érvényesiilnek. Ez a
kozlekedési szovetségek koncep-
ci6ja. A mellékvonali kozleke-
dést hosszi tavon hatékonyan
csak kozlekedési szovetségekkel
lehet megoldani. A cikkem végén
vazolt modell ugyan a hazai rea-
litaisok miatt nem kozlekedési
szovetséget vazol, de minden ka-
put nyitva hagy a szovetséggé
alakitas fele.

Az eurépai szabalyozas valtozasa
és a mellékvonalak reformja

Az itt ismertetésre keriil§ modell a
Gazdasagi és Kozlekedési Minisz-
térium ,,A konstruktiv parbeszéd
terei* programja keretében a nyu-
gat-nogradi onkormanyzat partne-
ri egytittmiikodésével kidolgozott
munkaanyagra, a GKM altal ta-
mogatott épitészeti-urbanisztikai
akadémiai kutatds eredményeire,
valamint az ezek hattéranyaganak
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szamitd Uzleti tandcsadoi tanul-
ményra épiil (GKM, 2004; NBK,
2003; LMU-B2830, 2003). A kon-
cepciorol formalis dontés nem
sziiletett. Ez a megkozelités egy-
fajta atmeneti megoldast javasol a
mellékvonali probléma pontosabb
megismerése, €s a regionalis On-
korményzati rendszer kialakitasa-
val 6sszekotendd regionalis kozle-
kedési szovetségek kialakitasaig.
Abbdl indultunk ki, hogy a mel-
lekvonalak jelent8ségérdl és gaz-
dalkodasi sajatossagairol talzottan
keveset lehet tudni arrél, hogy at-
alakitasukrol, esetleges vonalbe-
zarasokrol megalapozott dontést
lehessen hozni.

A MAV Rt. mikroskonémiai
¢értelemben minden valosziniiség
szerint az lizemsziineti pont alatt
termel. Ha ez a hipotézis igaz,
akkor a jobban terhelt févonalak-
hoz képest kedvezdnek latszo ha-
tarkoltséggel jellemezhetd6 mel-
lékvonalak tizemeltetése a jelen-
legi torz termelési szerkezetben
lzleti szempontbol kedvez6bb.
Ez kitorési lehetSséget jelent a
mellékvonalakon  megkezdett
strukturalis atalakitas szempont-
jabol. A MAV Rt szakért6i anya-
gai ¢és lizleti tanacsad6 tanulma-
nya is arr6l szamol be, hogy je-
lenleg nem lehet megmondani,
pontosan mekkora bevételek ke-
letkeznek a mellékvonalakon.
Hasonloan bizonytalan a koltsé-
Az lizleti tanacsado szamitésai is
megerdsitik, hogy a mellékvona-
lakra allokalt koltségek er8sen
elttlzottak. Annyi bizonyosnak
latszik, hogy a MAV Rt évi 100-
120 milliardos tAmogatasi igénye
elsésorban nem a mellékvonala-
kon keletkezik. Az, hogy a vasit-
tzem jelenleg a mellék- vagy a
f6vonalakon hatékonyabban
szervezett-e, nem mondhatd meg
az inputok (pénzbeli és utazasi
id6beli koltségek vagy naturélis
mutatok) és az outputok (utaski-
lométerek) ismerete nélkiil.
Nemcsak a szallitasi tevékenység
hatékonysaga nem mérhetd, de
az infrastruktara koltségfiiggve-
nye sem keriilt meghatarozasra.

A hatarkoltség alapt pélyahasz-
nalati dij meghatarozasa igy nem
volt lehetséges, és ezért nem le-
het megmondani, hogy a mellék-
vonali infrastruktira fenntartasa
mennyivel olcsobb a févonalinal.

Az iizleti tandcsadd szamita-
sait a nogradi térségi vasutra vé-
gezte el. Itt harom vonal esetében
a jelenlegi ideallokalt 900 mFt
teljes allami tdmogatési szint el-
thlzott, és az 0j struktiraban (je-
lenlegi arakon) nem elérhetetlen
a mostani szolgéltatasi szint fenn-
tartasa 500 MFt allami tamoga-
tasbol. A torz koltségallokacid
okai pontosan nem mondhatok
meg, de bizonyos elemei ismer-
hetSk. Példaul:

+ a MAV Rt finanszirozasi koltsé-
geinek jelentds része a fovo-
nalak felujitasahoz kotddik,
ugyanis a mellékvonalakat na-
gyon ritkan kell feltjitani, és
erre a MAV Rt nem kolt;

* a kozponti koltségek jelentds ré-
sze a févonali kozlekedés biz-
tositasat szolgalja, mivel a
mellékvonalakon egyszertisi-
tett rendszerben lehet kozle-
kedni;

* a mellékvonalak infrastruktira-
janak fenntartasa egy kilomé-
terre vetitve toredéke a fovo-
nalakénak. Az allomasok jo-
val kisebbek, a sinek terhelése
pedig akar tobb ezerszer is ki-
sebb, mint a fGvonalaké;

* a mellékvonalakon kis tomegii
motorkocsik jarnak, amelyek
iizemeltetési koltsége joval
alacsonyabb a f&vonalakon
kozlekedd vonatokénal,

« a mellékvonalakon nem folyik
teherfurvarozas, a fOvonala-
kon pedig ennek szdmlajara
irhat6 a sinnel kapcsolatos pa-
lyakoltségek dontd része.

A Kkoncepcio azt javasolja,
hogy a févonalaktol fiiggetleniil a
mellékvonalakon is kezdddjon
meg a vertikalis dezintegraciora
és az innovaciora épitett vasuti
reform. Német példak alapjan igy
nem elképzelhetetlen a mellékvo-
nalak forgalmanak megtobbszo-
rozése, és akar nyereséges mii-
kodtetése sem.

Vertikalis dezintegracio és yj fi-
nanszirozas modell: a Vastitfej-
lesztési Tarsasagok létrehozasa

Mivel a mellékvonalakon a ver-
seny kialakitdsa nem tiinik lehet-
ségesnek, a reform a vertikalis
dezintegracié megvalésitasat (a
palya és allomasok elvalasztasa a
vonatkodzlekedési szolgaltatasok-
tol), az 10j iparagi szerkezetnek
megfeleld tizemméret és techno-
logiai kornyezet kialakitasat, va-
lamint az &llami tamogatasért
folytatott koncesszids versenyt
jelenti. A koncepcid egy vagy két
regiondis vasuti korzetben java-
solja az j modell kiprobalasat. A
két kisérleti vasuti régionak a
nyugat-nogradi és a vészt6i kor-
zet keriilt meghatarozasra. Ezek
olyan hatdrmenti térségekben ta-
lalhatok, ahol 1919-ben megsza-
kadtak a hataron tali teriiletekkel
a kapcsolatok. Mindkét teriilet
részt vesz az EU 4ltal mintaérté-
kiinek tartott, és kiemelten tamo-
gatott hataron atnyulé egytittm-
kodési programokban. Balassa-
gyarmat gyakorlatilag egykori
megyéjének gazdasagi-tarsadal-
mi egységét nyeri vissza a hata-
rok eltlinésével, és kiilondsen ér-
dekelt Szlovékia felé nyitni. A
vasuti infrastruktara alkalmas ar-
ra, hogy egy Eurorégio kozos ha-
l6zata, vaza legyen. Ez a gondo-
lat egyezik a helyi vasiti vezetés
torekvéseivel is, aminek a térsé-
gen tulnyalo jelentSsége van: az
Eurorégiok és a vasit osszekoté-
sével hosszi id6 Ota el6szor a
vasutas-tarsadalom egy teljesen
korszerti, timogatott, pozitiv ha-
zal €s nemzetk6zi megitélésd
tigyhoz kapcsolodhat, ez pedig a
kézzelfoghaté anyagi elényokon
tal a vallalati kultarara, a vasuta-
sok motivacidjara nézve is elG-
nyos lehetdségeket rejt.

Az ) miikodési modell lelke
az allam és a helyi szerepl6 kozé
be¢kel6d6 10j tarsasag, a Helyi
Vasutfejlesztési Tarsasag (HVFT).
A HVFT egy minimalis tSkeigé-
nyt, leginkabb specialis finanszi-
rozasi eszkozre hasonlitd kozhasz-
nu tarsasag. A HVFT-k funkcioi:
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» megrendelik a kozlekedési szol-
galtatast és megfizetik utdna a
palyahasznalati dijat;

* képesek a vasut helyi jelentésé-
nek megfelelGen b&viteni az
épitett- ¢és  foldingatlanok
hasznalati funkcidit, és igy
tobb labra helyezni a nagy fix
koltségl létesitmények hasz-
néalatat;

* lehetGvé teszik a kiilonbozd,
egymasra épiil6 szolgaltatasok
optimalis tizemméretének ki-
alakitasat, valamint a kon-
traproduktiv 06sztonz6k lec-
serelésével a valos koltségei-
nek felfedését;

* a megfeleld Osztonz6k miatt
nyitottak az innovaciora, ami
lehet6vé teszi az utazokdzon-
ség jobb kiszolgalasat és bovi-
tését, valamint a koltségek
csokkentését;

* a természetes monopolium-jel-
leg miatt nyitottak a kozleke-
dési szovetségi forma felé.

A reform forrasai a jelenlegi
torz allami tamogatasi rendszer-
ben gyakorlatilag normativan
adottak, mivel a mellékvonalakra
allokalt koltségek (amelyek a vas-
ut teljes allamilag fedezett koltsé-
gének kisebb részét teszik ki) erd-
sen eltalzottak. A koncepcid sze-
rint ezt a magas tdmogatasi szintet
par évig szinten tartva vagy csak
enyhén csokkentve, tehat a jelen-
leginél nem magasabb allami fi-
nanszirozas mellett a mellékvona-
li strukturalis reform végrehajtha-
t0. A reform elsG lépésében a
HVEFT a jelenleg kimutatott kolt-
ségeknél alacsonyabb 4ron meg-
rendeli a vasati szolgaltatast, és
egy rovid atmeneti koncesszios
id8szakban kialakul a hatéko-
nyabb tlizemméret. (A gydztes
mellékvonali vasuttarsasag, a
hasznélt vonatoktol fiiggéen ki-
szervezheti a gordiilGallomany ja-
vitasat, jobb vonatokat hozhat a
piacra, stb). Az igy nyert megtaka-
ritdsok segitségével a HVFT hoz-
zékezdhet az infrastruktira kisebb
finanszirozasi igény(i 4talakitasa-
ba, s6t, hitelképessé is valhat.

A HVFT fontos feladata, hogy
a helyi kompetenciakat folyama-

tos bevonja az iizletpolitikéaba,
ennek els6 1épéseként a vasuti
menetrend megallapitasanak jo-
gat kapja meg, illetve garanciat
arra, hogy a jelenlegi hatosagi ta-
volsagi buszmenetrendek kialaki-
tasakor a HVFT-t tulajdonl6 on-
korméanyzatok, és nem a busztar-
sasagok érdekei érvényesiilnek,
amihez a GKM nyujt timogatést.
A HVFT egyuttal alkalmassa va-
lik az infrastruktara funkciobdvi-
tés¢hez sziikséges palyazati pén-
zek befogadasara, illetve a kor-
nyezetvédelmi, vidékfejlesztési,
stb palyazatok elkészitésére.

A HVFT mérlegébe csak mi-
nimalis pénziigyi vagyon keriil. A
tarsasag apportként semmilyen
megtestesiilt eszkézt nem kap,
csak a térségi (regionalis) vasht
ingatlanjainak, az allomasoknak
és a vasutat koriilvevd foldeknek
a kezel&i jogat. A MAV Rt ingat-
lanvagyonanak helyzete mind a
mai napig rendezetlen. A kincsté-
ri és tarsasagi ingatlanvagyon
megosztasakor az érintett ingatla-
nok kincstari tulajdonban marad-
nak, a vagyon hasznositdsanak
joga azonban a tarsasagokhoz ke-
ril, mivel ez elengedhetetlen a
funkciobdvités megvalositasa-
hoz. A tulajdonviszonyok végle-
ges kialakitasanak kérdését a re-
gionalis Onkormanyzatok meg-
alakulasaig célszer elnapolni,
ezzel ugyanis elejét lehet venni,
hogy a vasut korszertisitése he-
lyett a tarsasagok ingatlanspeku-
laciokba kezdjenek.

Az els6 (akar tort) tzleti év-
ben a GKM és a MAV Rt infrast-
ruktaraval, a miikodési koltségek
minimalis szintjének biztositasa-
val tdmogatna a két tarsasagot.
Az els6 tervezhetd koltségvetési
évben a HVFT a normativ vasti
tamogatasok cimzettjévé valnak,
a kht-k pedig a helyi 6nkormény-
zatok (tarsulasanak) tulajdonaba
mennek at. A kisérleti térségekre
esG normativ vasuti timogatasok-
nak, kiilon koltségvetési sorokra
keriilnének, amelyet a tarsasago-
kon keresztiil lehetne felhasznal-
ni, és amelyek a tarsasagok mii-
kodését is fedeznék. fgy az on-

kormanyzatok kozvetlen és koz-
vetett médon megrendeldi pozici-
6ba keriilnének a MA V-val szem-
ben. Kozvetleniill ugy, hogy
amennyiben a MAV a vasiti
szolgaltatasok lebonyolitasara
versenyképes ajanlatot ad, tdle
rendelik meg a vonatkozlekedést;
kozvetetten ugy, hogy az egyeld-
re a MAV tulajdonaban 1év§ inf-
rastruktira-kezel6 palyavasttnak
megfizetik a palyadijat.

A teljes folyamatban maxima-
lis partneri viszonyt kell fenntarta-
ni az onkormanyzatokkal, amely-
ben nagyban épithetiink ,,A konst-
ruktiv parbeszéd terei” eredmé-
nyeire Nogradban. Az itt vazolt
térségi vasuti koncepciot a nogra-
di Onkorményzatok tamogatjak,
konstruktivitasuk példaértékd le-
het mas 6nkorményzatok szamara
is. A GKM-bdl a szubszidiartids
elvének megfelelGen helyi dontés-
hozok kezébe keriilhet a dontés,
igy a helyi igények megfeleld
sulyt kapnak. A HVFT szerepe
konnyen kiegészithetS, hogy ha-
sonl6 modon oldja meg a buszok-
kal végzett univerzalis szolgalta-
tast is, iranytaxikat, falubuszokat
lizemeltessen, €s igy j0jjon létre a
helyi kozlekedési szovetség.

Vastitiizem: optimalis termelési
szerkezet és innovéaciok

A HVFT a lehetd leghamarabb
képessé kell valjon arra, hogy a
vasuti szallitast megrendelje. Eh-
hez a HVFT-re es6 normativ ta-
mogatasok szintjét rogziteni kell,
a HVFT-nek pedig koncesszios
versenytargyalast kell kiirnia en-
nek levasarlasa érdekében. A
koncesszi6é lebonyolitasara két
modszer is alkalmas: a gyOztes
tarsasig az, aki adott timogatasi
szinten a legtobb szolgaltatast
nyljtja; vagy adott menetrendi
teljesitményt legkevesebb tamo-
gatassal nyjt. Az idealis a maso-
dik megoldas lehet, akkor, ha a
megtakaritott timogatast a HVFT
egyéb fejlesztésekre is felhasz-
nalhatja. Ez jogi szabalyozas kér-
dése, amiben a HVFT-re lazabb
szabalyok vonatkozhatnak, mint
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a MAV Rt-re, mivel nem érintett-
je a liberalizacionak, és hatranyos
helyzetli régidkban nyujt olyan
szolgaltatast, ami nem esik az EU
allami tdmogatasi tilalmai ala. A
megfeleld, a mellékvonalak igé-
nyeit kielégitd kinalat hazai meg-
jelenéséig (vagyis, amig kilfoldi
tarsasagok is versenyezhetnek a
MAV ajanlataival korszert, kis
tomegti, villamosszerti motorko-
csikkal) rovid probakoncesszio-
kat kell kiirni, hiszen a késGbbi
piacnyitas utan sokkal jobb ajan-
latok varhatok.

A szerkezetvaltas a finansziro-
zds modjanak és szerkezetének
fokozatos  megvaltoztatasaval
kell, hogy egyiittjarjon. A mellék-
vonalakra allokalt jelenlegi tamo-
gatasi igény eltulzott, és ezért a
sikeres kisérlet utan csokkenthe-
t6. A megfeleld 0Osztonzottség
fenntartasa érdekében az volna
helyes, hogy a mostani tamoga-
tottsagi szint atmeneti ideig fenn-
maradna, és a ,tamogatasi
felesleg™ olyan kisebb beruhaza-
sok finanszirozéasara, vagy beru-
hézésokat finanszirozo palyazati
onrészként volna hasznalhato,
amelyek a helyi intermodalitast
(védett ker¢kpar-tarolok épitése,
iranytaxi-kisérletek) vagy a funk-
ciobdvitést szolgaljak (telehaz
bérkoltsége, tzleti tevékenység
meghonositasa, turisztikai ter-
meékfejlesztés).

A HVFT mar megalakulasa-
tol jogot kap a vastti menetrend
atalakitasara, a partnerségi
egyeztetés utdn még javaslatot
tesz a gazdasagi ¢és kozlekedési
miniszternek a buszmenetrend-
del valo jobb sszehangolasra. A
menetrendi modositasoknal a
térségi vasutak technikai segit-
segnyujtasi keretébdl forgalom-
szamlalast, kérdGives felmérést
lehet rendelni; ezek metodikajat
a késGbbiekben finomitva fel le-
het hasznélni a tovabbi vasti ré-
giokban is. Nogradban timasz-
kodni lehet ,,A konstruktiv par-
beszéd terei* kisérleti rendezvé-
nyei soran kialakult partnerségi
hélézatra. A menetrend atalakita-
sa, kisebb innovéciokkal az uta-

z0Osebesség javitasa (jelzOk, at-
kel6k racionalizéldsa, esetleg
megallok athelyezése) a helyi tu-
dast felhaszndlva hatalmas ke-
resletnovelést lehet elérni. A
koncepcionkkal szinte teljesen
azonos Wieslauftalbahn
(Schorndorf-Welzheim mellék-
vonal) ¢és a Schonbuchbahn
(Boblingen-Dettenhausen mel-
lékvonal) vasutak Németorszag-
ban a hazaihoz hasonlé korq,
helyzeti mellékvonalakon jottek
létre; a Boblingen-Dettenhausen
vonal pedig rdadasul mar hossza
ideje nem tiizemelt (Asphalt,
1999). Az iizemel6 Schorndorf-
Welzheim mellékvonalon a
Deutsche Bundesbahn 1993-ban
maximalisan napi 1300 utast
szallitott, a Stuttgarti Egyetem
felmérése pedig a helyi innova-
ciokkal egyiitt is legoptimistabb
esetben 2300 utast prognoszti-
zalt. A Wieselauftalbahn ehhez
képest az els évében (1995) ezt
4160 f&re, 6t tizemi év utan 4900
fére novelte, és a mellékvonal
meghosszabbitasaba kezdett. A
korabban mar bezart Schonbuch-
ban 1996 végén 3700 fGvel in-
dult, amit harom tizemi év alatt
napi 5300 fére emelt.

A Wieslauftalbahnt a Wies-
lauftalbahn Onkorményzati Koz-
lekedési Szovetség (ZVVW) lize-
melteti, amelyben a két érintett
teleptilés 32,5-32,5%, a helyi ja-
ras 35% részesedéssel bir, igy az
utazokozonség képviselete teljes.
A vasit lizemeltetése a koncesz-
szi0s eljarasban a Wiirrtenbergis-
che Eisenbahn GmBH nyerte el.
A siker kulcsa, hogy az éltalunk
javasolt HVFT-nek megfeleld
ZVVW lehetSséget kapott a helyi
busz- és vonatmenetrendek teljes
Osszehangolasara, és a
Bajmoczy¢k altal is javasolt opti-
malis termelési szerkezetre allt at,
amelyben a buszok a kornyékrdl
a vasutra rahordjak az utasokat, a
hosszabb tavot viszont a kotott-
palyas kozlekedés hatékonyabb
modozata teszi meg. A menetren-
dek 6sszehangolasa a vastton 52-
100%-o0s utasszamnovekedést tett
lehetdveé.

Koncepcionk az 6nkormany-
zatokkal folytatott partneri egyez-
tetések utan arra a kovetkeztetésre
jutott, hogy ket csak akkor lehet
fokozatosan bevonni a mellékvo-
nalak problémaéjanak a kezelésé-
be, ha a vasutiizemi kérdésekkel
nem kell foglalkozniuk, és a tér-
ségben miikodd vasut miikodése
sokkal atlathatobba valik. Els6 1é-
pésként a menetrend szervezésé-
ben vesznek részt, de egy év utan
eljutnak oda, hogy a megrendeldi
pozicioban 1év6 allam (GKM) fe-
lelGsségét - az éallami tdmogatas
szintjének valtozatlanul hagyasa
mellett - fokozatosan atvegyék.
Az Onkorméanyzatok ragaszkoda-
sa a vasuthoz, és tenni akarasuk
szamtalan modon kifejezésre ke-
rilt az elmult években mindig,
amikor a mellékvonalak problé-
maja elGkeriilt (Magyar Kozleke-
dés, 1995). Arra is vannak sikeres
példak, hogy a mellékvonalakhoz
hasonl6 tizemi-gazdasagi kornye-
zetben miikddd keskeny nyomta-
volsagl vasutakat 6onkormanyzat-
ok szovetsége lizemeltet, példaul
a Nagyborzsonyben vagy a Nyir-
ségben (Ertl, 1997). Ezeknek a
példaknak a tanulményozésa
szamtalan Otlette]l szolgélhatna a
mellékvonalak sajatossagaihoz
igazodo termelési szerkezet kiala-
kitasahoz.

A két kisérleti vasuti térség
olyan hatdrmenti, un ,,trianoni
mellékvonalak mentén keriilt ki-
alakitasra, ahol a sz(k hatart ke-
resztezd kozlekedési kapacitasok
miatt az EU csatlakozas nyoman
a Trianon el6tti kozlekedési kap-
csolatok helyreallitasaban a vas-
utnak helyzeti elénye van. Ez kii-
16ndsen Balassagyarmaton jelent-
het komoly iizleti lehetGséget.
Mindez azt is lehet6vé tenné,
hogy a HVFT koncessziojara leg-
alabb a magyar és a szlovak 4l-
lamvasut is adjon ajanlatot. A leg-
valoszintibb esetben persze az el-
s6 kisérleti koncessziot a MAV
Regiondils Vasuti Igazgatosiga
nyerné meg, €és a mar ismert egy-
szer(sitett vasuti izemet szolgal-
tatna. A versenyben példaul a
MAV Rt villalhatna, hogy az
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orosz allamadossag terhére érke-
z6 korszerli motorkocsikkal in-
dul. Ezzel koltségesokkentést és
jobb szolgaltatast lehet elérni a
politikailag kritikus kisérleti év-
ben. A nogradi térségben haszna-
latos Bz mellékkocsik vezérls-
mellékkocsissa alakitasa (leg-
alabb 2-3 jarmiivon) darabonként
7-10 milli6 forintos koltséggel je-
lent8s menetrend-javulast tenne
lehetévé a jelenlegi elavult jar-
miiallomany mellett is.

Vastti infrastruktira: funkciobdvi-
tés és innovacio

A vasiti kozlekedés kiilonleges
gazdasagi szerkezete elsGsorban
a nagyon hosszu ¢élettartami, ma-
gas fixkoltségfi, alacsony valtozo
és hatarkoltséggel jellemezhetd
vasuti infrastruktarabol kovetke-
zik, amit sulyosbit a kozati kozle-
kedésnek juttatott allami tAmoga-
tasok versenytorzitdé hatdsa. Mig
a vasuttarsasagoknak a vasuti inf-
rastruktira koltségeit elvileg ki
kell termelniiik, addig a kozati
fuvarozok, a busztarsasagok ezért
gyakorlatilag csak az lizemanyag
adojan keresztiil fizetnek. Az 4l-
lam a vasuti infrastruktirat ma-
ganjoszagnak, a kozutat pedig
kozjoszagnak kezeli, noha a meg-
kiilonboztetést gazdasagilag sem-
mi nem indokolja. A kozutak
hasznalata is dijasithato, vagyis a
kozjoszag-feltétel nem teljesiil, és
igy az sem biztos, hogy helyes a
kozutat adobol, a vasutat elvileg a
vasuttarsasagok befizetéseibdl fi-
nanszirozni.

A mellékvonali vasuttarsasa-
gok szamara a mellékvonalak jo-
val alacsonyabb hatarkoltségét
tiikr6z6 palyadij megfizetésén til
elvileg nem kellene foglalkozniuk
az alapinfrastruktira fenntartisa-
val, mint ahogy a kézati fuvaro-
zoknak sincsen sok kapcsolatuk a
kozatfenntartd szervezetekkel.
Sajnos ennél rosszabb a helyzet a
mellékvonalak esetében. A palya-
vasut fiiggetlensége megkérddje-
lezhetd és a palyadij-szamitas
alapjat jelent§ hatarkoltség isme-
retlen, mivel a a MAV Rt vertika-

lisan integralt monopoliumként
nem volt érdekelt a kiilonféle pa-
lyak koltségfiiggvényének meg-
hatarozasaban, az EU-konfrom
hatarkoltség alapu infrastruktira-
hozzaférési dij megallapitasahoz
pedig a koltségfiiggvényt kellene
derivalni. Mivel Magyarorszag
nem teljesitette jogharmonizacios
kotelezettségét sem, a palyakolt-
ség hatosagi megallapitasanak
feltételei sem allnak fenn. Mellék-
vonali koncepcionk abbol indul
ki, hogy Magyarorszag kénytelen
lesz eleget tenni jogharmonizéci-
0s kotelezettségeinek, és par év
alatt a jogszeri palyadij kialakul.
Az eurdpai jogszabalyok ugyan
lehet6vé tennék regionalis haloza-
tok kedvezményes palyadijjal va-
16 tizemeltetését, de ennél sokkal
jobb 0sztonzdket teremt az ala-
csonyabb mellékvonali palyadijak
pontos meghatarozasa és beszedé-
se. A meglévS mellékvonali kapa-
citasok innovativ kihasznalésa, a
forgalom novelése elsGsorban a
vastttarsasagok feladata lesz.

A sint8l eltér§ az épiilet- €s
foldingatlanok problémaja. Ezek
a 19. szazadi technologiai és ke-
resleti igényekre lettek méretez-
ve. A tulméretezett infrastruktira
vasuttarsasagokat terhel6 fenntar-
tasi koltségei ugy csokkenthetdk,
ha az ingatlanok hasznalati korét
szélesitjiik és ezaltal fenntartasi
koltségiiket megosztjuk. A funk-
ciobdvités onmagaban is vonzova
teheti a vasutat, és ezaltal a mel-
lékvonali vasuttarsasagok tigyfél-
korének bdviilését is elhozhatja.
A 19. szazadi vasuti infrastrukta-
ra 21. szazadi hasznositasi lehetd-
ségeit vizsgalta a GKM akadémi-
ai partnereinek, a London Metro-
politan University és a B2830
Epitész Szakkollégium valamint
az ELTE Szociologiai és Tarsada-
lomelméleti Szakkollgéiumanak
oktatoi és hallgatoi altal végézett
urbanisztikai-épitészeti kutatasa
(LMU-B2830, 2003).

A mellékvonalak egyik nagy
érteke, hogy a vasat maltja miatt
jelentSs foldsav tartozik hozzajuk
a palya két oldalan. A tizenkilen-
cedik szazadi technika (a g6zmoz-

donyok szikraja) és mas biztonsa-
gi megfontolasok miatt ugyanis
ezeket a teriileteket igy lehetett
gyulékony anyagok tarolasatol,
vagy az alland6 hasznélattol 6vni.
Ezek a foldsavok a huszadik soran
nem voltak kitéve kdrnyezetet ka-
rositd vegyszerhasznalatnak, ame-
lyeket Nagy-Britannidban 6kolo-
giai folyosoknak tekintenek, és kis
koltséggel kerékpar- és gyalogo-
sutakat alakitottak ki (Hunter,
1982). Az dkologiai folyosok 1éte-
sitése gyakran hatosagi kovetel-
mény, ¢s utdlagos kialakitasuk
koltségei horribilisek, — elég, ha az
autopalyakon létesitett, igen kétes
hatékonysagu vadatjarokra gondo-
lunk. A mellékvonalak menti fol-
dek egységes kezelésben hagyasa-
val jelentSs érték mentheté meg,
¢s az infrastruktira fenntartasat
okologiai célt tamogatasok bevo-
nasaval segithetik.

Laikusok azt gondoljak, hogy
a mellékvonalakat infrastruktira-
juk allapota miatt be kell zarni,
mert az allam soha nem fogja tud-
ni finanszirozni a helyreallitasu-
kat. A kutatas eredményei szerint
még ha az ,eredeti allapot™ sze-
rinti rehabilitdcié finanszirozhato
is volna, erre nem mutatkozna
igény, hiszen a vasut felhasznal6i
és hasznalati modja is alapvetSen
megvaltozott. (Elég arra gondol-
nunk, hogy a mellékvonalakat in-
kabb teherszallitasra épitették, de
ma szinte csak személyszallitasra
hasznaljak Gket!). A helyreallitas
helyett olyan funkciobdvitésre
van sziikség, ami 1j gravitacios
pontot képes adni az adott telepii-
lésen, és a telepiilés fejlédése,
élete a vasut infrastruktaraja felé
fordithato. fgy a vasati infrastruk-
tira folyamatos perifériara szoru-
lasa megfordithato.

A funkciobdvités egyik iranya
a vasatallomas vildgra nyitott ka-
pu szerepének ujraértelmezése a
21. szézadra, példaul telehaz,
vagy a megszind kisposta,
eMagyar-orszag-pontok, bankau-
tomata, jatszoszoba, gyermek-
meg6rz6, mozgd 6voda, tanulo-
szobak, biciklikolesonzd
bekoltoz-tetésével. A funkciobd-



vités célja, hogy a vasiutalloma-
sok visszanyerjék régi tekintélyii-
ket ¢s helyi szerepiiket, a koltsé-
geket tobb hasznédlati mod ossza
meg, és ezek Ojra ¢letre keltsék a
valaha fontos koztérként funkcio-
nal6d allomosokat. Ennek szelle-
mében nyujtottunk tamogatast a
balassagyarmati térségi fonokség
és nogradi kozség onkormanyza-
tanak, hogy a GKM-IHM tarca-
kozi egyiittmikodésre alapozva
modellkisérletet  folytassanak
eMagyarorszag-pontok allomasra
telepitésével. Orhalmon a vasut-
allomason e-Magyarorszag pont,
falusi konyvtar, biciklikdlcsonz6
kap helyett. Az IHM tdmogatasi
eldiranyzatabol  finanszirozott
megoldas elénye, hogy nem csak
a korszerd infrastruktira, hanem
képzés is jarul hozza, ami az el-
oregedd,  marginalizalodassal
kiizd6 falvakban kiilondsen nagy
jelentGséggel bir. A magas fenn-
tartasi koltségli postahivatalok a
megsz(inés helyett bekoltozhet-
nének az allomasra. Par tizezer
forintos beruhazassal az allomas
alkalmassa tehet§ arra, hogy kor-
nyezetében ingyenes széles savi
Wi-Fi eléréssel vonzza magahoz
a kultarat vagy a mikroval-
lalkozasokat. A kozosségi szol-
galtatasok ismét kozOsségi térré
teheti az allomast, — ezt a funkci-
6jat tobbek kozott az éjjel-nappal
nyitvatartd benzinkutak is veszé-
lyeztetik. fgy az egyébként nem
tal jo allapotban 1évE alloméasok
azt a korszer(iséget fogjak az
érintett telepiiléseken képviselni,
amit fénykorukban.

Ahhoz, hogy a vasutpolitik