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Fenntartható fejlődés
-  fenntartható mobilitás

Fenntarthatónak tekinthető az a 
fejlődési pálya, ami utódaink szá­
mára is garantálja a környezetvé­
delmi szempontból egészséges, 
szociálisan igazságos, gazdasági­
lag megvalósítható működést. 
Fenntartható fejlődésről ugyanak­
kor csak abban az esetben beszél­
hetünk, ha mindhárom elem -  a 
környezetvédelmi, a szociális és a 
gazdasági is -  egyensúlyban van.

A fenntartható mobilitás kör­
nyezetvédelmi aspektusai ebben 
az összefüggés-rendszerben a nem 
megújítható források hatékonyabb 
felhasználását, az üvegházhatást 
okozó gázok kibocsátásának csök­
kentését („0”, vagy alacsony 
emissziójú közlekedési eszközök 
alkalmazását) jelentik a közleke­
dés racionális igénybevételével, 
tekintettel a terület-felhasználás 
szempontrendszerére is.

A fenntartható mobilitás szo­
ciális (társadalmi) aspektusai te­
kintettel vannak a lakosság nö­
vekvő számára (különösen a vá­
rosiasodás problematikájára), az 
idősödő társadalomra, a mozgá­
sukban korlátozott személyek 
utazási igényeire, a biztonságos, 
mindenki számára elérhető -  és 
megfizethető - ,  egészségre nem 
ártalmas, a torlódások miatt ki­
számíthatatlan eljutásoktól men­
tes mobilitásra.

A fenntartható mobilitás gaz­
dasági aspektusai olyan feltétel- 
rendszert jelentenek, amely az 
intcrmodálisan hatékony közle­
kedési hálózatok és rendszerek 
kialakításának ösztönzése révén -  
a szabályozási és finanszírozási 
konstrukciókat is beleértve -  a 
legkisebb össztársadalmi ráfordí­
tások mellett a legnagyobb hasz­
not, a hosszú távú fenntarthatósá­
got szolgálják.

1. A közúti közforgalmú közle­
kedés szerepe az EU közleke­
déspolitikájában

A korszerű gazdaság egyik leg­
fontosabb tényezője a közleke­
dés. Mi sem mutatja jobban a 
szektor jelentőségét, mint hogy 
az EU GDP-jének mintegy 4 szá­
zalékát adja. Több, mint 6 millió 
ember számára jelent munkát és 
további 6 milliót foglalkoztatnak 
a közlekedési szolgáltatásokhoz 
kapcsolódó egyéb iparágak. És 
ami talán a leglényegesebb: az 
éves növekedési szint átlagosan
2-3 százalék.

Külön fejezet az EU közleke­
déspolitikájában a városi közle­
kedés ésszerűsítése.

A megnövekedett forgalom és 
a városi közlekedési torlódás kéz a 
kézben jár a nagyobb mértékű le- 
vegő- és zajszennyezéssel, a bal­
esetekkel. Hideg motorral megtett 
gyakori, rövid utak exponenciáli­
san növelhetik az üzemanyag-fo- 
gyasztást, és a károsanyag-kibo- 
csátás 3-4-szer magasabb lehet, 
miközben a haladási sebesség ha- 
sonlós mértékben csökken. így le­
het felelős a városi közlekedés a 
szén-dioxid emisszió 40 százalé­
káért, valamint más olyan szeny- 
nyező anyagok környezetbe kerü­
léséért, amelyeknek káros követ­
kezményei bizonyíthatóan befo­
lyásolják a városban lakók egész­
ségét (nitrogén-oxidok, nem sza­
bályozott mikrorészecskék stb.). A 
fő áldozatok a lakosság legsebez­
hetőbb rétegei.

Nem hagyható tehát figyelmen 
kívül a városi területeken egyre 
komolyabb problémákat okozó 
közlekedés hatása, ezzel együtt az 
életminőség romlása. És ezt a nö­
vekvő problémát (forgalomszer­

vezés, irányítás és különösen a 
nagy városközpontokban a magán 
gépkocsik forgalmának kezelése) 
a lehető leggyorsabban meg kell 
oldaniuk az érintett hatóságoknak. 
Akárhogy is vizsgáljuk a problé­
mát (szennyezés, közlekedési tor­
lódás, infrastruktúra hiánya), a 
társadalomnak intézkednie kell a 
növekvő feszültségek megfékezé­
sére. Ennek alternatívája a „0” 
vagy alacsony emissziójú jármű­
vek támogatása és jó  minőségű 
tömegközlekedés biztosítása.

Másrészről azonban az Unió 
nem alkalmazhat rendeleteket a 
városokban és nagyvárosokban 
használt gépkocsik diszkriminálá­
sára. Tevékenysége mindössze a 
jó  gyakorlatok, a helyes eljárások 
támogatására korlátozódik. Ezért 
a gépkocsi használat alternatíváit 
akár anyagi ösztönzőkkel is von­
zóbbakká kell tenni mind az esz­
köz, az infrastruktúra, mind pedig 
a szolgáltatás minősége, a szol­
gáltatást igénybe vevők tájékozta­
tása tekintetében. Lényeges, hogy 
a tömegközlekedés alkalmazkod­
jon a társadalmi változásokhoz.

A társadalmi tudatosság jele­
nik meg a magyar közlekedéspo­
litika érvrendszerében is amikor 
megállapítja, hogy a közlekedés 
gazdasági, társadalmi és ökológi­
ai hatásai egymástól elválasztha­
tatlanul jelennek meg. A fenntart­
ható mobilitás érdekében biztosí­
tani kell a három hatás közötti op­
timális egyensúlyt. A magyar 
közlekedéspolitika fő prioritásai 
között szerepel az EU közleke­
désben alkalmazott szabályozásá­
nak követése a magyar sajátossá­
gok és lehetőségek figyelembe 
vételével, amelynek témánk 
szempontjából releváns fejezete a 
személyszállítási közszolgáltatás.



Összhangban a fenntartható fe jlő ­
dés stratégiáját a közlekedési a/ágaza­
tok közötti egyensúly kialakításával 
megvalósítani szándékozó EU  közleke­
déspolitikával, a hazai elképzelések re­
álisan elérhető és megvalósítható célja 
a személyszállításban a személygépko­
csi forgalom növekedési ütemének las­
sítása a 2015-ig prognosztizált gépjár­
műállomány növekedés mellett.

A fenntartható fejlődést befolyáso­
ló egyik fontos eszköz tehát a tömeg- 
közlekedés személyközlekedésen belüli 
részarányának jelenlegi szinten való 
megőrzése, eszközállományának, inf­
rastruktúrájának, szolgáltatási színvo­
nalának fejlesztésével, továbbá a váro­
si közlekedési rendszerek korszerűsíté­
se a nem motorizált közlekedés fe lté t­
eleinek javítása érdekében. Ezt a sze­
repet mindennél hangsúlyosabban alá­
húzza, hogy a 2015-ig elhatározott 
magyar közlekedéspolitika 2006-ig ki­
emelten irányozza elő a korszerű és jó  
minőségű helyi és helyközi közforgal­
mú szem élyközlekedés fejlesztését. 
Mindezen célkitűzések megvalósítása 
csak akkor várható reálisan, ha a ter­
vek m ellett a finanszírozhatóság is 
megoldottnak tekinthető.

2. A motorizáció, ezen belül a 
személygépkocsi közlekedés által 
okozott társadalmi károk és 
költségek

Az eddigiekben több utalás tör­
tént azokra a negatív hatásokra, 
amelyek változatlan tempójú nö­
vekedése veszélybe sodorhatja a 
kiegyensúlyozott társadalmi és 
gazdasági fejlődés vízióját. Vizs­
gáljuk meg kicsit részletesebben 
a fenntartható fejlődés stratégiá­
ját életre keltő veszélyes tenden­
ciákat és azok tartalmát.

K özúti ba lesetek

Valamennyi közlekedési mód kö­
zül a közúti közlekedés (annak 
közforgalmú közlekedésen kívüli 
része, hiszen az alágazat közel sem 
homogén) a legveszélyesebb az 
ember egészségére, környezetére, 
és ezért kell a legnagyobb árat „fi­
zetni”. Egy Franciaországban el­
végzett közvélemény-kutatás azt 
mutatta, hogy a közút biztonságá­
nak romlásával összefüggő nyug­
talanság első helyen áll a súlyos

betegségeket, a természeti csapá­
sokat, az élelmiszerrel kapcsolatos 
aggályokat, és egyéb feszültsége­
ket kiváltó források listáján. A féle­
lem jogos. 1970 óta több, mint
1,64 millió állampolgár halt meg a 
közutakon. 2000-ben az Európai 
Unióban a közúti balesetben meg­
halt személyek száma meghaladta 
a 40 000 főt, és több mint 1,7 mil­
lióan szenvedtek sérülést. Elgon­
dolkodtató adat, miszerint az autó­
buszok és a vonatok számlájára 
csak a halálos balesetek 0,6 száza­
léka esik évente. A közforgalmú 
közlekedésben 0,3 haláleset jut 1 
milliárd utaskilométerre, míg a 
személygépkocsiknál ez az érték 
közel húszszoros (5,9). A legérin- 
tettebb korcsoport a 14-25 évese­
ké, körükben a közúti balesetek 
képviselik az elsődleges halálozási 
okot. Statisztikai értelemben min­
den harmadik ember valamilyen 
közúti balesetet szenved valamikor 
az élete során. A közúti balesetek 
közvetlenül mérhető költsége 45 
milliárd euro nagyságrendű, a köz­
vetett költségek (az áldozatok és 
családtagjaik által elszenvedett fi­
zikai és pszichés kárt is ideértve)
3-4-szer magasabbak. Az éves 
számérték 160 milliárd eurót tesz 
ki, amely egyenlő az EU GDP-jé- 
nek 2 százalékával.

2002-ben Magyarországon a sze­
mélygépkocsi vezetők 11989 balesetet 
okoztak, míg az autóbuszok összesen 
221 alkalommal szerepeltek közúti bal­
esetek okozójaként. Az előbbi esetben 
702 halálos balesetek regisztráltak, 
ugyanakkor az autóbuszok esetében 
mindössze 26 alkalommal történt vég­
zetes kimenetelű baleset. Igaz, hogy a 
mozgó állományok darabszámát is f i ­
gyelembe véve a fajlagos érték kedve­
zőbb a személygépkocsiknál (2 629 
526 db személyautó és 17873 db. autó­
busz szerepel a 2002-es állományban), 
de ha az átlagos utas számot is számí­
tásba vesszük, akkor a személygépko­
csi I utasára ju tó  balesetek száma már 
3,8-szerese az autóbusz 1 utasára szá­
mított átlagnak.

Torlódás

A motorizáció másik átka a torló­
dás. Számítások szerint a fejlett

országokban a torlódások okozta 
költségek elérik az évi 500 milli­
árd €-t (egyedül Londonban 5 mil­
liárd €-t jelentenek), ami azt bizo­
nyítja, hogy a torlódások már ko­
moly gazdasági tényezővé váltak.

A legújabb vizsgálatok kimutatták, 
hogy a közúti forgalm i torlódásoknak 
externális költségei a Közösség GDP-jé- 
nek 0,5 százalékát teszik ki A következő 
10 évre szóló előrejelzések szerint, ha 
semmi nem történik a torlódások vissza­
szorítására, akkor a torlódásoknak tulaj­
donítható költségek mintegy 140 száza­
lékkal növekedni fognak és elérik az évi 
30 milliárd eurót, ami a Közösség GDP- 
jén ek  kb. 1,2 százaléka.

Zajkibocsátás

A városok zajterhelése az élhető­
ség egyik alapvető fokmérője. 
Mérések szerint a városlakók 5- 
15 százaléka szenved alvászava­
roktól a túl nagy zaj következté­
ben. Az előrejelzések szerint 
2010-ig a zaj okozta externális 
költség mintegy 30 százalékkal 
nő az ezredfordulóhoz képest. Ez 
az élték a teljes közlekedésre vo­
natkozik, beleértve a légi forga­
lom és a vasút költségeit is.

M indössze 7 százalékosra becsülik 
a közúti személyszállításban feltétele­
zett növekedést; ez 5,4 euro/1000 ukm- 
ről 5,8 euro/1000 ukm-re történő növe­
kedést je len t a szektoron belül. A zaj- 
költség növekedésének elsődleges oka 
a forgalomnövekedés, amely azonban 
csekély hatással van a teljes zajszintre. 
A logaritmikus függvénykapcsolat kö­
vetkeztében a forgalom  megduplázásá­
ból az egyenértékű zajszintben csak 5 
százalékos változás következik. Ennél 
lényegesebb azonban, hogy a növeke­
dő  externális átlagköltségben a sze­
m élygépkocsik 4,4-szer „felelőseb- 
bek" 1000 utaskilométeren, mint az 
autóbuszok.

Légszennyezés

Mint ahogy a Európai Bizottság­
nak az ellátás biztonságával fog­
lalkozó, 2000. novemberi Zöld 
Könyvében is megjelent, 1998- 
ban a közlekedési ágazatban tör­
tént energiafelhasználásnak volt 
tulajdonítható a szén-dioxid -  a



vezető üvegház-hatást okozó gáz
-  kibocsátások 28 százaléka. A 
legújabb becslések szerint, ha 
semmi nem történik a forgalom­
növekedési tendencia visszaszo­
rítására, a közlekedésből szárma­
zó CO? emissziók várhatóan 
mintegy 50 százalékkal emelked­
nek és 2010-re elérik az 1113 mil­
liárd tonnát, szemben a húsz év­
vel korábban regisztrált 739 mil­
lió tonnával.

A f ő  „bűnös" a közúti közlekedés 
és szállítás, mivel ez felelős a szén-di- 
oxid emisszió 84 százalékáért. A World 
Health Organisation (WHO) legfris­
sebb jelentésében megállapítja, hogy 
Európában 19 éves koráig minden har­
madik gyermek megbetegszik az egész­
ségtelen és nem kellően biztonságos 
környezetében. Egyedül a légszennye­
zés 13 000 gyermek haláláért felelős.

A légszennyezés okozta összes 
externális költség 2010-ig várható nö­
vekedését 8 százalékra becsülik.

Nem hagyható figyelmen kí­
vül az energiafogyasztás sem: 
nyilvánvalóan nem hatékony az
1,2 - 1,4 fő/személygépkocsi fog­
laltság melletti autóhasználat, 
amikor a fogyasztásban döntő 
szerepe van az 1000 kg feletti jár­
műsúly mozgatásának is. Az au­
tóbuszok és villamosok 3-5-ször 
kevesebb energiát fogyasztanak 
fajlagosan, használatuk ezért is 
bír kitüntetett jelentőséggel.

M indezen hatások eredmé­
nyeként létrejön az „ ördögi 
kö r”, aminek kialakulását kelle­
ne megakadályozni. Sok ember 
választja a szem élygépkocsit 
utazása eszközéül ► A sok autó 
intenzívebb forgalmat jelent az 
utakon ► A nagyobb járm űmoz­
gás miatt lecsökken a parkolás 
esélye ► A lelassuló forgalom 
miatt a közforgalmú közlekedés 
(PT) attraktivitása is csökken ► 
Csökken a PT használata ► 
Csökken a PT kínálata ► Nő a 
személygépkocsi használat ► Nő 
a zaj- és légszennyezés, a balese­
tek száma ► A város egyre ke­
vésbé lesz vonzó a lakhatás 
szempontjából ► A belső kerüle­
tek elnéptelenednek, megkezdő­
dik az elvándorlás ► További

mobilitási igények generálódnak 
a megváltozott munkahely/lakó­
hely viszonyok miatt is...

Megoldás: integrált közleke­
dési rendszer jeg y  rendszerbeli 
(intelligens kártya) és fizikai (át­
szállási kapcsolatok) értelemben 
egyaránt, a személygépkocsi és a 
közforgalmú közlekedési eszközök 
együttm űködésével.

Célszerű összefoglalni a mo­
torizáció néhány markáns negatív 
hatását, az élhető kömyezet-élhe- 
tő város egyéb feltételeinek biz­
tosíthatóságát a közlekedés olda­
láról szemlélve. A főbb jelensé­
gek és reakciók (amelyekre a fej­
lett világban végbement változá­
sok ismeretében Magyarországon 
is tudatosan fel kell készülni) a 
következők:
1. Egyre több ember él városok­

ban, akik egyre gyakrabban 
használnak személygépkocsit. 
A mobilitási igények megnőt­
tek, az egyre zsúfoltabb váro­
sokból megkezdődött a perem­
területek felé történő áramlás, 
ami további mobilitási igénye­
ket szült. Mindez hosszabb 
utazási időket, gyakoribb du­
gókat és költségesebb utazáso­
kat „eredményezett”.

2. Miközben a nagy távolságú 
kontinentális és interkontinen­
tális eljutási lehetőségek fo­
lyamatosan javulnak (egyre 
gyorsabbá válnak -  pl. Párizs 
és Marseille között harmadára 
csökkent az eljutási idő az el­
múlt fél évszázadban), addig a 
nagyvárosok teljesen bedugul­
nak. Sokszor a repülőtérre va­
ló eljutás több időt vesz igény­
be, mint maga a repülőút.

3. A városon belüli mozgás elle­
hetetlenül, ami rontja a városi 
élet működésének hatékony­
ságát. A nem megújítható 
energiaforrások felesleges pa­
zarlásával (üvegház hatás) és 
fokozott balesetveszéllyel is 
jár a forgalomnövekedés, mi­
közben a városban lakók 
szenvednek az utazások idő- 
igényességétől, kiszámítha­
tatlanságától, a zaj- és lég- 
szennyezéstől.

4.A mozgáshoz való jogot -  
azoknak is, akik koruknál, 
vagy egészségi állapotuknál 
fogva mozgásukban korláto­
zottak -  biztosítani kell. A vá­
rostervezőknek és a közleke­
déstervezőknek együtt kell 
gondolkodniuk a leghatéko­
nyabb és a városlakók számá­
ra a legnagyobb szabadságfo­
kot biztosító megoldásokon, 
tehát nem lehet csak tiltások­
ban gondolkodni.

5. Nem szabad elfelejteni, hogy 
ugyanaz a lakosság akarja 
visszakapni városa, települése 
nyugalmát, amelyik ragaszko­
dik mobilitási igényei kielégí­
téséhez is.

6. Az csak illúzió, hogy vannak 
olcsó megoldások.

7. Azt kell célul kitűzni, hogy a 
közlekedés résztvevői -  utazá­
saik nagy többségében -  ne is 
üljenek kocsiba.

8. Nem csupán tarifaközösségre, 
hanem -  a menetrendeket, az 
átszállításokat, az utas k i­
szolgálás egészét, vagyis a 
teljes közlekedési kínálatot 
átfogó, integráltan kezelő -  
közlekedési szövetségre van 
szükség.

9. A nagyvárosokban megoldha­
tatlan az átszállás nélküli köz­
lekedés. Az átszállásokat kell 
akadálymentessé tenni. A P + 
R rendszerekkel is óvatosan 
kell bánni, hiszen nagyon 
nagy helyigényűek. Az új 
munkahelyek kialakításakor 
eleve figyelemmel kell lenni a 
közforgalmú közlekedési kap­
csolatok milyenségére.

10. A működőképes megoldás 
alapfeltétele, hogy pontosan 
ismert legyen a konfliktus for­
rása. (A városi közlekedés az 
EU felelősségi körén kívül cső 
kérdéskör, hiszen helyi kom­
petencia. Az, hogy mégis eny- 
nyit foglalkoznak a témakör­
rel, mutatja, hogy a jelenség 
már messze nem kezelhető el­
szigetelten, hanem az eddigi 
tapasztalatok fe 1 használásáva 1 
közös megoldásokat kell ke­
resni.)



3. A közforgalmú közlekedés 
fejlesztésével járó gazdasági, 
társadalmi előnyök

2020-ig azzal lehet számolni, 
hogy a városi mobilitási igények 
világviszonylatban 50 százalék­
kal nőnek. A világ lakosságának 
fele már most városokban él, és 
ez a tendencia csak fokozódni fog 
a jövőben. Európában a városla­
kók aránya jelenleg 75-80 %, 
Magyarországon „még csak” 65 
%. Addig kellene lépni, amíg
még van mozgásterünk.

Következmények:
‘ a „beduguló" városokban naponta 

órákat töltünk várakozással, ami 
produktív életünkből vesz el jelentős 
részt. (A torlódások szinte egész na­
possá válnak, nem csak a reggeli és 
délutáni időszakban jelentkeznek.);

• a kereskedelem is megszenvedi a tor­
lódásokat, hiszen pontatlanná válnak 
a szállítások, bizonytalanná válnak a 
határidők;

• a közforgalmú közlekedés (ha nincs 
elkülönített pályája) kevésbé lesz att­
raktív, hiszen menetrendjét nem lehet 
betartani;

• az araszoló járm üvek jelentős kör­
nyezetszennyezést okoznak. (A torló­
dások miatt ma az autóbuszok előre­
haladása Párizsban lassabb, mint 
100 évvel ezelőtt a ló vontatta já rm ű­
veké.) Ráadásul a megnövekedett 
környezetterhelés jelentősen rontja a 
városlakók egészségét, életkilátásait.

A fe jle tt ipari országokban az élet- 
színvonal emelkedése (és az előzőek­
ben kifejtett jelenségek együttese) a 
nagyvárosokból való elvándorlás meg­
indulásához vezetett, ami csak fokozza  
a személygépkocsi függőséget.

A városi terület nagyon értékes az 
ott lakók és dolgozók számára, hiszen 
annak milyensége határozza meg az 
életminőséget. Vagyis nyilvánvalóan 
nem minden esetben az út/pályaépítés 
az ideális megoldás, hanem a megfele­
lő  közlekedési mód preferálása. Az op­
timumot kell együtt megtalálniuk a vá­
rostervezőknek és a közlekedés szak­
embereinek.

A városközpontokat nem a sze­
mélygépkocsik számára kell vonzóvá 
tenni, hanem az ott lakók, az ott vásár­
lók és az idegenforgalmi-kulturális 
céllal oda látogatók számára, akiknek 
m egf elelő közforgalmú közlekedést kell 
biztosítani. Svájcban a legközelebbi 
közforgalmú közlekedési eszköz megál­
lójához való gyaloglási távolság 7

percről 2 percre történő csökkentésé­
vel (megállóhelyek számának növelé­
se) m eg lehetett duplázni az utasok 
számát.

A munkahelyeken az alkalmazot­
taknak kb. ugyanannyi a helyigénye 
(20 m2/fő), m int az autójuknak, csak­
hogy miközben ők -  vélhetően -  pro­
duktív munkát végeznek, addig gépjár­
müveik 95 százaléka egész nap mozdu­
latlanul ugyanazt a helyet fogla lja  
„ haszontalanul ”.

A cél az, hogy az utas hagyja ott­
hon az autóját, vagy ha már használja, 
olyan P+R rendszerek működjenek, 
ahol real-time (pontos, aktuális) infor­
mációkkal, kultúrált átszállási lehető­
ségekkel gyorsan és akadálymenetes 
elérhető az attraktív közforgalmú köz­
lekedés hálózata. 75 személy elszállí­
tása elképzelhető 60 személygépkocsi­
val, vagy egyetlen autóbusszal is. De 
micsoda különbség van a terület­
igénybevételben!

A folyamatosan növekvő motorizá­
ció ellenére azonban mindig lesznek 
olyanok, akik a közforgalmú közleke­
désre hagyatkoznak. M ég a magas ipa­
ri fejlettségű országokban is a háztar­
tások 25 százaléka nem rendelkezik 
személyautóval.

A jogosítvánnyal nem rendelkező 
iskolás gyerekek, idősek, a hátrányos 
helyzetűek tehát a közforgalmú közle­
kedésre hagyatkoznak. Ha pedig olyan 
attraktív a közforgalmú közlekedés, 
hogy már nem csak a „szegények" 
közlekedési eszköze, akkor nagyban 
hozzájárulhat az élhető város megte­
remtéséhez.

A jó  közforgalmú közlekedés­
be fektetett pénz megtérül, ráadá­
sul nemcsak a használói számára, 
de az összes városlakó számára 
is, hiszen élhetőbb, levegősebb 
várost nyerhetnek akkor is, ha 
csak gyalog közlekednek.

A terület-felhasználás, a sze­
mélygépkocsi használat vissza­
szorítása és egyidejűleg az attrak­
tív közforgalmú közlekedés meg­
teremtése lehet az igazi, intelli­
gens megoldás.

Az élhető város megteremté­
sét szolgáló legfontosabb szem­
pontok:
I. Terület-felhasználás -  forga­

lomszervezés:
1. ésszerű városszervezés (an- 

ti-sprawl);
2. a város- és közlekedésszer­

vezés összehangolása;

3. tudatos forgalomkorlátozás, 
forgalomcsillapított terüle­
tek;

4. több élettér a gyalogosok­
nak;

5. ésszerű parkolás-szabályo­
zás;

6. P& R rendszerek;
7. elkülönített sávok a buszok­

nak, külön pálya a villamos­
nak.

II. Attraktív forgalom-lebonyolítás:
8. gyors, megbízható közfor­

galmú közlekedés;
9. alacsony padlós járművek;
10. metró és HÉV a nagy for­

galmú útvonalakon;
11. attraktív átszállási lehető­

ségek;
12. megbízható utas tájékozta­

tás.
III. Attraktív finanszírozás:

13. elektronikus jegyrendszer;
14. útdíjak rendszere a váro­

sokban;
15. megfelelő finanszírozás.
Megálapítható, hogy a motori­

záció lassabb vagy dinamikusabb 
mértékben világszerte növekvő 
tendenciát mutat. Feltartóztatása 
lehetetlen, bár ismertek a keletke­
ző, sok esetben már visszafordít­
hatatlan káros folyamatok. Az ok 
is világos: társadalmi, gazdasági 
és egyéni értelemben is többnek 
ítéltetnek közvetlen (sok esetben 
már kényszerpályán mozgó) elő­
nyei, mint a közvetlenül kevésbé 
megtapasztalható, inkább csak ví­
zió-szintű fenyegetettség.

A személyközlekedésre sarkít­
va: a használó szempontjából az 
egyéni közlekedés annyi előnyt 
nyújt, hogy egy-egy háztartás in­
kább áldozatot hoz, mintsem le­
mondjon a nagy szabadságfokú 
személygépkocsi használatáról. 
Vagyis ha a közforgalmú közúti 
közlekedés jelenlegi arányát meg 
akarjuk őrizni (az európai átlag­
nál lényegesen kedvezőbb hazai 
struktúra esetében már egy sze­
rény mértékű csökkenés is ko­
moly eredménynek számít a vár­
ható motorizációs fejlődés tükré­
ben) nem az egyéni közlekedés 
eddig alkalmazott további drágí­
tását kellene folytatni, hanem a



tömegközlekedést kell valamilyen 
form ában vonzóbbá tenni az 
egyéni használó számára.

Ez az egyedüli út a közforgalmú 
közlekedés „társadalm i" előnyeinek 
elismertetésére. A z ebbe az irányba 
m űködő kormányzati szándék és gya­
korlat vezethet el a társadalmi, gazda­
sági előnyök későbbi realizálásához. 
Csupán a rájuk való hivatkozás, a ki- 
sebb-nagyobb közösségek felelősség- 
érzetének, környezettudatosságának 
manipulálása meglehetősen korláto­
zott eredményt hozhat. Olyan helyzetet 
kell tehát teremteni, amelyben attrak­
tív alternatíva a közforgalmú közleke­
dési fo rm a  választása, nem ped ig  
egyedüli kényszerű lehetőség. Igaz, 
m ég a legvonzóbb közforgalmú közle­
kedés mellet sem számolhatunk töme­
ges „átszavazásra

A közforgalmú közlekedés tá­
mogatása tehát egyértelműen a 
fenntartható fejlődés támogatását 
jelenti, egész sor közvetlen társa­
dalmi előnnyel jár.

Fontos aspektus a népesség válto­
zása, és a települések szociális helyze­
te. Az európai populáció (így a magyar 
is) öregszik. Az időskorúak aktivitása 
újabb m obilitási szükségleteket éb­
reszt. Másik je llem ző  változás az új te­
vékenységi fo rm ákkal kapcsolatos, 
változnak a fogyasztási szokások, és a 
szabadidő eltöltésének módja, tartal­
ma sem hasonlítható a korábbiakhoz. 
Ugyanakkor megmaradnak (és szapo­
rodnak) a hagyományos, jórészt az 
életvitellel, szociális tevékenységekkel 
kapcsolatos mozgások.

Egy hatékony közforgalmú közle­
kedés tehát javuló  életminőséget ered­
ményez, jelentős mértékben hozzájárul 
a kisebb települések népességének 
megtartásában, és a szociálisan ki­
szolgáltatott réteghez tartozók esély­
egyenlőségének valamilyen szintű ja v í­
tásában. Tipikus nagyvárosi probléma, 
hogy a koncentráltan jelentkező közle­
kedés veszélye (baleset, károsanyag­
kibocsátás, zaj stb.) éppen azok egész­
ségét, biztonságát sújtja legnagyobb 
mértékben, akik hátrányos helyzetük­
nél fogva nem vesznek részt a „károko­
zásban", ugyanakkor a leginkább ve­
szélyeztetettek, mert nem is áll módjuk­
ban a lakóhelyük megváltoztatása.

A jó  közforgalmú közlekedés meg­
tartó erőt je len t egy-egy új városrész, 
lakótelep kialakulásakor, vonzóvá teszi

a lakóhelyet és a környezetét. A közúti 
tömegközlekedés javítja  az értékes vá­
rosi területek kihasználtságát, össze­
hangolt kapcsolata a személyközleke­
déssel (parkolási rendszerek) optimali­
zálja a városi közlekedés feltételeit.

M indezek kielégítéséhez ki kell 
alakítani a „szem élyreszabott" közér­
dekű közlekedési szolgáltatásokat, ter­
mészetesen az igények gondos előzetes 
elemzését követően. M eg kell könnyíte­
ni a szolgáltatások igénybevételét. 
Kompatíbilis je g y  rendszerek, új infor­
mációs rendszerek biztosíthatják a ma­
gasabb színvonalú szolgáltatást, még­
pedig a lehető legegyszerűbb, minden­
ki számára könnyen kezelhető módon. 
Megfelelő árú, hálózatsűrűségű, me­
netrendű (alkalmasint speciális időbe­
osztású) közforgalmú közlekedés nagy­
fokú  közösségi előnyökkel és elfoga­
dottsággal működhet.

4. A közúti közforgalmú közle­
kedés szerepe, jellemzői Ma­
gyarországon, összehasonlítva 
egyes európai jellemzőkkel

A közforgalmú autóbusz-közleke- 
dés a hazai személyszállítási mun­
kamegosztás második legfonto­
sabb teljesítményhordozója a sze­
mélygépkocsi után. Ez a történel­
mileg kialakult helyzet egybe esik 
az EU közlekedéspolitikájában le­
fektetett elvekkel (a fenntartható 
fejlődés érdekében arccal a közös­
ségi közlekedés felé), csakhogy 
hazánk sokkal jobb pozícióban 
van az egyéni és közösségi közle­
kedés megoszlási arányát tekintve 
(nagyjából 60-40 százalék az EU 
átlagos 80-20 százalékával szem­
ben). Mindez az alacsonyabb sze­
mélygépkocsi ellátottságnak, a sű­
rű (Volán) autóbusz-közlekedési 
hálózatnak, a viszonylag magas 
járatgyakoriságnak, az országosan 
összehangolt menetrendnek, vala­
mint a még mindig relatív ala­
csony viteldíjaknak (magasabb 
szinten kedvezményezett nálunk 
mint a nyugat-európai országok­
ban) köszönhető. Bár, mint már 
említettük, kitüntetett közlekedés­
politikai cél a közösségi közleke­
dés részarányának megőrzése, en­
nek határt szab a motorizáció nö­
vekedése, valamint az állami, ön- 
kormányzati költségvetés teherbí­

ró képessége. A helyközi autó­
buszokkal történő kiszolgálás ma 
országos szinten 99,5 százalékos, 
közvetlen vasúti összeköttetéssel 
ugyanakkor a településeknek csu­
pán egyharmada rendelkezik.

Az 1. táblázat idősorai jelzik, 
hogy a Volán cégcsoport súlya, 
szerepe növekszik, különösen a 
90-es évek elején jelentkező, az 
életszínvonal alakulással összefüg­
gő igénybevételi mélypont után.

Köztudott, hogy a magyar fajlagos 
szem élygépkocsi ellátottság -  277  
szkg/1000 lakos -  alig több mint a fe le  
az E U  átlagának, tehát eleve kisebb a 
lehetőség az autó igénybevételére. 
Emellett a lakosság átlagéletkorának 
növekedésével, a kritikus egészségügyi 
helyzet következtében egyre többen 
lesznek, akik fizikailag m ég akkor sem  
ülnének volán mögé, ha elvileg mód­
jukban állna azt megtenni. Ugyancsak 
nem vehető figyelem be személygépko­
csi használóként a fiatalkorúak túlnyo­
mó többsége, illetve a lakosság azon 
rétegei, akik nem vállalják fe l  az egyé­
ni motorizáció környezetkárosító hatá­
sait, nem teszik ki magukat a csúcsidei 
zsúfoltságból adódó anyagi és idegi 
megterhelésnek.

A helyközi autóbusz-közleke­
dés tehát alapvetőfontosságú úgy 
is, mint a településeken hiányzó 
infrastruktúrákhoz jutás, illetve 
az ország különböző régióiban 
élők közötti esélyegyenlőtlensé­
gek oldásának egyik eszköze. A 
3144 város, illetve egyéb telepü­
lés 32 százaléka olyan 500 f ő  
alatti kistelepülés, vagy zsáktele­
pülés, amelyek ellátása gazdasá­
gosan nem teljesíthető feladato­
kat jelen t a szolgáltatók számára.

Önálló helyi forgalmat 106 te­
lepülésben látnak cl a Volán tár­
saságok, a többi település eseté­
ben az átmenő helyközi járatok 
szolgálják ki az ott élőket. Meg­
jegyzendő, hogy a Volán társasá­
gok mellett önkormányzati több­
ségi tulajdonú vállalkozások is 
részesei a hazai helyi közforgal­
mú személyszállítási piacnak, 
mint amilyen a pl. a BKV, a DV, 
a Miskolc Városi Közlekedési Rt, 
a Pécsi és a Kaposvári közlekedé­
si társaságok, illetve a Szegedi 
Közlekedési Kft.
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A távolsági tömegközlekedés utasszámának 
és ukni teljesítményének alakulása

Év Vasút 
(millió fő)

Autóbusz 
(millió fő)

Vasút 
(millió ukm)

Autóbusz 
(millió ukm)

1960. 358 236 13.195 3.605
1970. 397 474 15.168 7.157
1980. 287 710 13.714 13.505
1990. 211 550 11.403 10.808
2000. 156 574 9.693 12.115
2001. 161 589 10.005 12.021
2002. 165 587 10.531 12.097

A Volán vállalkozások esetében 
erősségnek számít viszont a 90-es évek 
közepe óta működő egységes Volán 
technológia, a „know-how“, ami a tár­
saságok közötti együttműködés alapel­
veit, a „hálózatiság" megőrzése érde­
kében adódó feladatokatfoglalja össze. 
Erre azért van szülcség, mivel a helykö­
zi autóbusz-közlekedésben kvázi közle­
kedési közösség működik. Am i nem ke­
vesebbet jelent, mint azonos tarifa- és 
kedvezményrendszert, országosan egy­
séges menetrendet, -  az Interneten már 
a vakok számára is hozzáférhető mó­
don -  egymás bérleteinek elfogadását, 
az autóbusz-állomások használatának 
egységes kezelését stb. Valamennyi, a 
cégcsoporthoz tartozó vállalkozás ren­
delkezik ISO minőségtanúsítással, illet­
ve többnél már működik a környezet- 
központú irányítási rendszer is. A mi­
nőség hangsúlyossá válásával erősö­
dött az utas-központú szemlélet.

Sokáig várattak -  és részben még 
ma is váratnak -  magukra a piacon 
maradást szabályozó rendelkezések. 
Sajnálatos, hogy a piacra lépést sza­
bályozó 49/2001. (XI 1.22.) KöViM ren­
deletet leszámítva egyetlen pontban 
sem sikerült előrelépést felm utatnia a 
mindenkori kormányzatnak.
• Nincs definiálva a közlekedési köz­

szolgáltatásokhoz kapcsolódó teher­
vállalások fedezete (hiányzik a fin a n ­
szírozási reform).

• Nincs szabályozva -  ezáltal nem nor­
matív és nem kiszámítható a társa­
ságok működésének megtartásához 
szükséges járműrekonstrukció pénz­
ügyi háttere.

• Nem történt előrelépés a több évtize­
des tarifa- és kedvezményrendszer 
újraszabályozása területén.

• Nem biztosított teljes körűen az EU  
csatlakozás miatt szükséges humán- 
és tárgyi erőforrás-szükséglet (mun­
kaerő, technológia, jármű).

Ezeknek és az alultökésítettségnek 
tudható be, hogy a járm űpark elörege­
dését az önmagában kedvező folyam a­
tot elindító rekonstrukció sem tudta 
megakadályozni. Gyenge pontja a cég­

csoportnak, hogy a gazdálkodási önál­
lóságjegyében -  azt demonstrálandó -  
olyan témák is háttérbe szorultak, ame­
lyek tervszerű összehangolása most 
egységesebbé, egyenszilárdabbá tehet­
né a vállalkozásokat az informatika, az 
utastájékoztatás, a jegykiadó gépek al­
kalmazása, a helyjegy váltás gyakorla­
ta területén.

A hosszú távú piacon maradás 
feltétele -  valamennyi vállalkozás 
számára, tulajdonformától függet­
lenül -  a megfelelő szabályozási 
és finanszírozási környezet. Indo­
kolt lenne tehát az átfogó finanszí­
rozási rendszer részeként újragon­
dolni a tarifa- és kedvezmény- 
rendszert, amelynek a közlekedési 
szövetségek elterjedését is ösztö­
nözni kellene a rászorultsági elv 
teljes felülvizsgálatát követően. 
Emellett, ma a hálózati lefedett­
ségből adódóan a lakosság azon 
részét, akik csak a közúti közfor­
galmú közlekedést tudják igénybe 
venni a vasút helyett, erősen 
diszkriminálja a rendszer.

A nemrég elfogadott új magyar 
közlekedéspolitika, illetve a Nemzeti 
Fejlesztési Terv elsősorban a hálózati 
létesítmények oldaláról értelmezi az 
EU-hoz történő csatlakozást. Ugyanak­
kor a nálunk irigylésre méltóan magas 
közlekedési közszolgáltatások szüksé­
gességét nem ismeri fe l  (és el) kellő 
időben, amikor még viszonylag kis ál­
dozatok árán lehetne tenni a személy- 
gépkocsi térnyerésének mérséklése ér­
dekében. Ezáltal óhatatlanul leszűkül a 
most piacon működő, zömében állami­
önkormányzati többségi tulajdonban 
lévő vállalkozások mozgástere. Nem 
lesznek versenyképesek, ily módon 
megnyílik az út a külső piaci szereplők, 
a nagy multinacionális rendszerinteg­
rátorok előtt. A külföldi vállalkozások 
számára vonzerői jelenthet maga a p i­
ac, ahol nem biztos, hogy csak a szol­
gáltatásnyújtásban látnak üzletet. Vagy

profitálhatnak abból, hogy a viszony­
lag alacsony magyar kereseti szint ma­
gas szakmai felkészültséggel párosul, 
ami potenciális versenyelőnyt jelenthet 
a Magyarországon megjelenni akaró 
külföldi vállalkozás saját hazai adott­
ságaihoz képest. Veszélyeket rejt magá­
ban a cégcsoport munkavállalóinak 
bérelmaradása.

A z EU-ban jogszabály írja elő  a 
közszolgáltatások veszteségkiegyenlí­
tésének kötelezettségét. Nyilvánvaló, 
hogy a közösség nagyobb arányban 
veszi igénybe a közlekedési közszolgál­
tatásokat, m int amilyen mértékben 
azokat a pusztán üzleti alapon működő 
vállalkozások saját gazdasági megfon­
tolásuk alapján teljesítenék. A veszte­
séget okozó, de a közösség számára 
biztosítandó -  és a fenntartható fe jlő ­
dés céljait szolgáló, a közlekedéspoliti­
kával harmonizáló, megfizethető árú -  
közlekedési közszolgáltatások bevétel­
lel nem fedezett részét a szolgáltatás 
megrendelője köteles megtéríteni. Ter­
mészetesen a közpénzekkel való haté­
kony gazdálkodás megköveteli, hogy a 
szolgáltatást megpályázok versenyel­
járás keretében tegyék meg ajánlatu­
kat. A z illetékes hatóság a mennyiségi, 
m inőségi és árparaméterek alapján 
dönthet a szolgáltató személyéről, aki­
vel ezt követően határozott idejű szer­
ződést köt, általában 5-8 évre.

Ezen a ponton jelentkezik a hazai 
közlekedési közszolgáltatásokat 
alágazathoz való tartozástól függetle­
nül -  érintő legnagyobb probléma: a 
közlekedési közszolgáltatások veszte­
ségfinanszírozása törvényi szabályo­
zásának és a pénzügyi forrás melléren­
delésének hiánya.

Megszületett az autóbusszal vég­
zett menetrend szerinti személyszállí­
tásról szóló törvény, amellyel a m a­
gyarjogrend részévé válik majd a köz­
szolgáltatási szerződések, a versenyez­
tetés és a veszteségkiegyenlítés rend­
szere. Kérdés: mikorra teremtődik meg 
a forrás ahhoz, hogy a jogszabályban  
rögzített elveknek érvényt is lehessen 
szerezni.

Az előzőekből leszűrhető, 
hogy szükség van az E U  Fehér 
Könyvével harmonizáló, aktuális 
magyar közlekedéspolitika elvi 
célkitűzéseinek mielőbbi gyakor­
lati megvalósítására úgy, hogy 
abban a kapcsolódási lehetőséget 
adó hálózati elemek mellett a 
közszolgáltatások fontossága, az 
esélyegyenlőtlenségek oldásában 
játszott szerepe is eg)>értelműen
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kitűnjön, mindezek finanszírozási 
forrása biztosított legyen, hiszen 
a koncepcióban megfogalmazott 
célok csak a garantált költségve­
tési háttérrel együttesen képeznek 
reális egységet. Ugyanennek a 
szemléletnek kellene visszatükrö­
ződnie az új Nemzeti Fejlesztési 
Tervben is, mivel a hazai mellett 
az európai finanszírozási fo rrá ­
sokhoz való hozzájutás elméleti 
hivatkozási alapját kellene meg­
teremteni a fenntartható mobili­
tás céljait szolgáló programok el­
fogadtatásával.

Melyek a legfontosabb intéz­
kedések?

Végre kell hajtani a közleke­
dési közszolgáltatásokat érintő fi­
nanszírozási reformot. Definiálni 
kell az állam és az önkormány­
zatok ezen ellátásban felvállalha­
tó szerepét, a feladatok mellé ren­
delve a forrásokat és az elosztási 
elveket is.

Meg kell teremteni a vesztesé­
ges közszolgáltatások finanszíro­
zásának EU-kompatibilis mecha­
nizmusát, a pályáztatás és az el­
lenőrzés egységes rendszerét.

Érvényt kell szerezni az ártör­
vénynek. Biztosítani kell a költ­
ségalapú árképzésnek megfelelő, 
a valamennyi termelési tényező

(élőmunka, jármű, infrastruktúra, 
technológia) újratermelését bizto­
sító, az extemáliákat is ellentéte­
lező bevételeket. Egyrészt az uta­
soktól származó, a közlekedéspo­
litikai célok miatt költségszint 
alatt tartott díjbevételekből, más­
részt a különböző, államilag tá­
mogatott, az utasoknak szánt ked­
vezmények megtérítése (árkiegé­
szítése) révén, harmadsorban ter­
melési támogatásként a csak vesz­
teségesen ellátható közszolgálta­
tási feladatok elismerése formájá­
ban. (Ez utóbbinak egyik forrása 
lehetne az üzemanyagok jövedéki 
adójának visszatérítése mint az 
EU-ban is alkalmazott gyakorlat.)

Meg kell reformálni a ma már 
utas-barátnak messze nem nevez­
hető tarifa- és kedvezményrend­
szert úgy, hogy az a közlekedési 
közösségek elterjedését is előse­
gítse. Szolgálja a közlekedéspoli­
tika céljait, az integrált rendsze­
rek megvalósítását, és az igény- 
bevétel mértékéről pontos infor­
mációkat szolgáltasson az opti­
mális forgalomszervezés, az el­
lenőrizhetőség és korrekt elszá­
molás érdekében.

Ki kell munkálni, és érvényre 
kell juttatni az állami és önkor­
mányzati vagyon működtetésé­

nek vagyonfelélést elkerülő gya­
korlatát. Fel kell oldani a profitér­
dekeltségből és a közszolgáltatás­
ok ellátási kötelezettségéből adó­
dó jelenlegi anomáliákat.

Az utazóközönség jobb ki­
szolgálása érdekében nagyobb 
összhangra kell törekedni a köz­
úti és vasúti menetrendek eseté­
ben, különösen a csatlakozások 
vonatkozásában.

Több odafigyeléssel, az udva­
rias kiszolgálással, a környezet 
tisztántartásával (gyakorlatilag 
pénz nélkül vagy csak minimális 
többlet ráfordítással) növelni kell 
az utasok elégedettségét, hosz- 
szabb távon is megtartva őket a 
szolgáltatásokat igénybe vevők 
között.

A döntéshozóknak tisztában kell 
lenniük a közszolgáltató Volán tár­
saságok működőképessége megőr­
zésének társadalmi-gazdasági 
hasznosságával és fontosságával, 
hiszen a lakosság mindennapi élet­
viteléhez, a különböző (nagyszá­
mú) kis- és zsáktelepüléseken élők 
esélyegyenlőségének biztosításá­
hoz az általuk nyújtott szolgáltatá­
sok ma elengedhetetlenek.



LIV. évfolyam 12. szám

dr. M arcsa Ildikó

Együttműködési lehetőségek
és a megvalósítás útjában álló akadályok 

a hazai küzúti közforgalmú személyszállításban

1. Akiváltó okok

„Egynek minden nehéz, soknak 
semmi sem lehetetlen” -  vallotta 
Széchenyi István, a magyar közle­
kedéspolitika atyja. Különösen 
aktuális az általa tett megállapítás 
napjainkban, amikor hazánk már 
az EU tagja és így minden eddigi­
nél közvetlenebbül érezzük bő­
rünkön a szakmánkra ható világ- 
jelenségek hatásait. Mik ezek?

• A gazdaság globalizálódása.
• A nagy hálózatok kialakulása.
• Az informatika térhódítása.
• Az innovációs technológia 

ugrásszerű fejlődése.
A közforgalmú közlekedés 

iránti szükségleteket kiváltó té­
nyezők közül bennünket legin­
kább érintő jelenségek:

• a társadalom öregedése.
• az emberek életstílusának 

változása.
• a városok szétterülése.
• a környezettudatosság erősö­

dése.
• a GDP növekedési ütemének 

és a mobilitás vele együtt 
növekedési ütemének szét­
választása (a fenntartható 
mobilitásra való törekvés).

Ezekre a megatrendekre csak 
közös, együttes fellépéssel lehet 
hathatós válaszokat találni.

Részleteiben: 
l . a feladatellátás irányultságá­

nak középpontjába az utast 
kell állítani, ami megköveteli 
a szolgáltatások attraktivitásá- 
nak növelését, az intermodal- 
itás biztosítását (ez már önma­
gában feltételezi a más szol­
gáltatókkal való együttműkö­
dést -  lásd: közlekedési szö­
vetségek), a szociális alapú

megkülönböztetés elleni fellé­
pést a hozzáférhetőséget ille­
tően (elmaradott régiókban, 
zsáktelepüléseken élők, moz­
gáskorlátozottak, idősek, gye­
rekek), amit viszont nemcsak 
közlekedéspolitikai, de szoci­
álpolitikai aspektusból is ke­
zelni kell;

2. a gazdasági jellegű válaszok 
sorában a hatékony vállalko­
zás-menedzselés feltételezi 
mind a folyamatos bench- 
markingot, a standardizálás és 
harmonizálás révén elérhető 
költségcsökkentések végre­
hajtását, mind pedig a szerve­
zeti keretek reformját, a me­
nedzsment tökéletesítését, a 
munkavállalók folyamatos to­
vábbképzését. A finanszíro­
zást illetően -  a közpénzek 
szűkössége okán -  nagyobb 
teret kell szentelni a PPP-nek, 
ami már nevében is a partner­
séget jeleníti meg;

3. az infrastruktúrafejlesztés te­
rületén el kell érni a közút 
használata során a közforgal­
mú közlekedés előnyben ré­
szesítését, általában a terület- 
használat és a közlekcdéster- 
vezés kölcsönhatásának hang- 
súlyozását, a két szakterület 
együttgondolkodását és meg­
oldás-keresését;

4. a technológiai válaszok sorá­
ban a gyártókkal, rendszergaz­
dákkal együttműködve lehet 
olyan megoldásokat találni, 
amelyek a közforgalmú közle­
kedés környezetbarát jellegé­
nek megtartását szolgálják (pl. 
standardizálás és harmonizá­
lás a járműgyártás területén), a 
hatékonyabb szolgáltatói mű­
ködtetést segítik elő (automa­
tikus jegy kezelési rendszerek, 
utastájékoztatás, stb.).
Az együttműködés -  jó  érte­

lemben vett -  kényszere kiolvas­
ható egyebekben az aktuális EU és 
hazai közlekedéspolitikából is, hi­
szen mindkettőben megfogalma­
zódik az integrált rendszerek iránti 
elkötelezettség a fenntartható mo­
bilitás érdekében. Nem véletlen a 
„parttalan” motorizációtól való fé­
lelem, hiszen - a z  1. táblázat tanú­
sága szerint -  az egyéni motorizá­
ció további dinamikus növekedésé­
re lehet számítani, aminek csak egy 
attraktív és megfizethető árú köz­
forgalmú közlekedési rendszer le­
het az alternatívája. Ehhez azon­
ban valamennyi érintett együttmű­
ködése szükséges.

A közforgalmú közlekedés 
előnyben részesítésének indoka­
ként álljon itt néhány összehason­
lító adat az egyes közlekedési 
eszközök hely- és energiaigényé­
nek alakulásáról.

1. táblázat
A motorizáció fejlődése

XX. század közepe 2.6 milliárd lakos 50 millió személygépkocsi

XX, század vége 6.0 milliárd lakos 500 millió személygépkocsi
(+300 millió tehergk.+motor)

2030. ? 8 milliárd lakos 1000 millió személygépkocsi
(+500 millió tgk. é s  motor)
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50.000 ember egyirányú, egy 
óra alatt történő elszállításnak 
helyigénye:
• 9 méter széles pálya a metrónak,

HÉV.nek;
• 35 méter széles út az autóbusz­

oknak;
• 175 méter széles út a személygép­

kocsiknak (amelyek dominán­
san nincsenek mozgásban, csak 
a parkolóhelyeket foglalják). 
Egységnyi gázolaj-egyenér- 

tékkel 48 km út tehető meg met­
róval, 39 km buszon és 18 sze­
mélygépkocsival, vagyis a köz­
forgalmú közlekedés sokkal ener­
giatakarékosabb, mint az egyéni.

Ezekből a kiragadott mutatók­
ból is egyértelműen kitűnik, hogy 
az élhető környezet szempontjá­
ból mennyivel jobban tolerálható 
a közforgalmú közlekedés, mint 
az egyéni motorizáció. Ennek tár­
sadalmi szintű elismertetése érde­
kében ugyanakkor az érintettek 
együttes fellépésére van szükség.

2. A szolgáltatók lehetséges 
együttműködő partnerei

2.1. A döntéshozók, a politikusok

A közszolgáltatók működési fel­
tételeinek kialakítása során 
együtt kell gondolkodni a szol­
gáltatóknak, a hatóságoknak és a 
választópolgárok érdekeit képvi­
selni hivatott politikusoknak ah­
hoz, hogy az élhető környezet 
biztosítható legyen, a közpénzek 
felhasználása a lehető leghatéko­
nyabb módon történjen, a legma­
gasabb használati érték (= utas- 
elégedettség) mellett.

(Példa: a politikus részéről 
érthető az a kezdeményezés, ami 
az ingyen utazók korhatárának 
további leszorítására irányul, vi­
szont teljesen elhibázott abból az 
aspektusból, hogy megszűnik a 
gazdasági ösztönzés lehetősége, a 
közszolgáltató feladatok ellátója 
pedig nem tudja egzakt módon 
kimutatni az ingyenesen utazó -  
magyar és nem m agyar-jogosul­
tak általi, értelemszerűen egyre 
gyakoribb igénybevételt, az el­

lentételezésként folyósított árki­
egészítés ugyanakkor garantáltan 
már most sem fedezi az igénybe­
vétel költségeit.)

2.2. A z  u tasok

A szolgáltató van az utasért és 
nem fordítva. Ismerni kell az uta­
sok igényeit és visszajelzéseit a 
nyújtott szolgáltatásról ahhoz, 
hogy optimális kiszolgálási para­
métereket lehessen meghatározni 
(utasérdek és vállalatgazdaságos­
ság együtt).

2.3. A szolgáltatókegymás között

Az autóbusszal végzett menetrend 
szerinti személyszállításról szóló 
új, EU-konform törvény értelmé­
ben már a jogi keret is támogatja 
az alvállalkozók bevonását a köz­
szolgáltatásba. Erre egyébként a 
Volán társaságokkal megkötendő 
közszolgáltatási szerződés alapján 
a 8 éves piaci jelenlétre való fel­
készülés gazdaságossági megfon­
tolásai is rákényszeríthetik a szol­
gáltatókat. Emellett érdekük meg­
őrizni a ma még létező hálózatisá- 
got, a kvázi közlekedési közössé­
get (az azonos technológia fel- 
használásával a tarifa-és kedvez­
ményrendszer azonosságára ala­
pozva), a bérletelfogadások intéz­
ményét, a közös menetrend ki­
adást és internetes megjelentetést, 
továbbá érdemes kialakítani a kö­
zös elővételi és helyfoglalási 
rendszert, harmonizálni az 
utastájékoztatást. Tekintettel arra, 
hogy vonatkozik rájuk a közbe­
szerzési törvény, ezért vásárlásaik 
lebonyolítását -  a nagyfogyasztói 
előnyök maximálása és a kiadá­
sok minimalizálása céljából -  cél­
szerű együttműködve, közös ten­
derek keretében megszervezniük.

A társ szolgáltatókkal (MÁV- 
val, helyi szolgáltatókkal) való 
együttműködés erősítése is az 
utas érdekeit szolgálhatja, ha ez 
által átláthatóbb, a háztól házig 
eljutás tervezhetőségét biztosító, 
az átszállásokat megkönnyítő 
rendszereket sikerül létrehozni. 
Ebben a témakörben az igazi elő­

relépést a már több mint egy évti­
zede vajúdó BKSZ (Budapesti 
Közlekedési Szövetség) létrejötte 
jelentené.

Ugyancsak kiaknázatlan lehe­
tőségek vannak a kisforgalmú 
vasútvonalak forgalomátvétel­
ének területén a most piacon lé­
vő, továbbá a jövőben ott megje­
lenő közúti közszolgáltató vállal­
kozások számára.

2.4. A m unkaválla lók

A vállalkozások a kitűzött célok -  
esetünkben a szabályozott piaci 
keretek közötti biztos és sikeres 
piaci jelenlét -  megvalósításában 
csak akkor reménykedhetnek, ha 
ahhoz -  a finanszírozás kérdéskö­
rének rendezettségét feltételezve - 
partnerek a cég iránt elkötelezett 
munkavállalók is. (Az ír társadal­
mi konszenzus jól példázza, hogy 
a munkavállalók még jövedelmük 
időleges befagyasztását is elfo­
gadták annak érdekében, hogy 
megőrizzék cégük prosperitását, 
vagyis saját munkahelyük bizton­
ságát. Ugyanilyen reakciókkal 
Németországban is lehet találkoz­
ni.) A munkavállalói együttműkö­
dés megszerzéséhez ugyanakkor 
biztos alapokon felépített és reális 
jövőképre van szüksége a cégve­
zetésnek, ami meggyőzi az érintet­
teket az áldozatvállalás értelméről.

3. Egy irigylésre méltó példa: a 
flamand gyakorlat

A közforgalmú közlekedésben 
megvalósuló együttműködés szép 
példáját láthatjuk Belgiumban, 
ahol a belga állam a szövetségi 
keretek miatt csak a vasúti inf­
rastruktúrával és szolgáltatások­
kal kapcsolatos feladatokat tartot­
ta meg magánál, a helyi és regio­
nális közforgalmú közlekedés 
(Public Transport = PT) ügyét át­
adta a flamand, vallon és a brüsz- 
szeli régiónak.

Az önálló flamand kormány 
valamennyi ilyen jellegű jogát 
1991-ben továbbszármaztatta a 
VLAAMSE
VERVOERMAATSCHAPPIJ-V
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VM (kereskedelmi neve: De 
Lijn)-nek, amelynek 3 résztulaj­
donosa van.
• a flamand régió (70 %-os tulaj­

donhányad);
• 5 flamand tartomány (VVM);
• a flamand helyi önkormányzatok.

A flamand régió határain belül 
a De Lijn-nek kizárólagos joga a 
helyi és a regionális PT szervezése, 
koordinálása és promocionálása (a 
vasúti közlekedést kivéve, mivel 
az kizárólagosan a belga kormány 
kompetenciája). A De Lijn integ­
rált jegykezelési rendszert működ­
tet. Utasforgalma az elmúlt 5 év­
ben 220 millióról 308 millióra 
nőtt. (Személyzetének létszáma 
6.535 fő, az üzemeltetett járművek 
darabszáma 2.225.)

A flamand kormány és a VVM
-  De Lijn közötti kapcsolatot 5 
éves menedzserszerződés szabá­
lyozza, amely éppen egybeesik a 
kormány 5 éves működési ciklu­
sával. A De Lijn teljesítményét 
évente felülvizsgálja a flamand 
parlament.

Annak ellenére, hogy a De 
Lijn legális monopólium, önkén­
tes alapon alvállalkozói szerződé­
seket köt magánvállalkozókkal. A 
flamand régión kívüli vállalkozá­
sokkal bilaterális megállapodá­
sok keretében működik együtt.

A flamand kormány ambició­
zus közforgalmú közlekedéspoli­
tikát dolgozott ki, amelynek értel­
mében:
• 2006-ig biztosítani kell minden

állampolgár számára egy alap 
mobilitási lehetőséget (mini­
mum PT csomag), amelynek 
keretében a PT minimum gya­
koriságot és a legközelebbi 
buszmegállóhoz mért maxi­
mum gyaloglási távolságot 
határoztak meg. (Ha ez nem 
biztosított az állampolgár szá­
mára, megtérítik neki az adott 
viszonylatra a taxiköltséget.);

• megfelelő marketing révén el
kívánják érni, hogy az autósok 
hagyják otthon az autóikat és 
térjenek át a PT használatára;

• a PT-t beintegrálják egy tudatos
szociálpolitikába, ahol az uta­
sok bizonyos csoportjai ked­

vezményezett helyzetbe hozha­
tók (idősek, diákok, gyerekek). 
Jogi szinten ezeket a törekvé­

seket egy globális flam and mobi­
litási rendeletben és annak szá­
mos végrehajtási utasításában fo­
galmazták meg.

A hatékonyság és a demokra­
tikus ellenőrzés érdekében a fla­
mand kormány minden, a PT le­
bonyolításával összefüggő fel­
adatát a tartomány hatóságaira 
ruházott át. A saját kompetenciá­
jában megtartotta ugyanakkor a 
hálózatmenedzselést, a műszaki 
koordinációt, a tarifarendszer elvi 
kereteinek kidolgozását és a me­
netrendi irányelveket.

A helyi önkormányzatoknak 
lehetőségük van önként szerződni 
a szolgáltatóval, hogy feljavítsák a 
helyi közlekedési kínálatot a mo­
bilitási rendeletben rögzített mini­
mum kritériumokhoz képest (ke­
resletvezérelt szolgáltatás), de a fi­
nanszírozást saját büdzséből kell 
megoldaniuk. (Pl. az általánosnál 
alacsonyabb díjak, vagy buszsáv 
kialakítása, stb.) A 309 flamand te­
lepülés önkormányzatainak 92 %- 
a már leszerződött ily módon.

A családi vállalkozásnak te­
kinthető kis és középvállalkozá­
sok (KKV-k) részt vesznek a PT 
lebonyolításában, amikor a De 
Lijn részére magánfuvarozóként 
dolgoznak.

Az összes buszkm 41,5 %-át 
kb. 100 KKV adja, de cl szeret­
nék érni az 50 %-ot.

Ez gyakorlatilag önkéntes 
PPP (Public Private Partnership)- 
ként fogható fel, ami folyamatos 
benchmarking lehetőséget kínál.

1996 óta 106 magán társaság­
gal kötött szerződés létezik, ame­
lyek jól működnek.

Közben átalakult a piac ten- 
dcrcsomagokká, amelyekből 79 
db létezik. Vigyáznak arra, hogy 
magán oligopóliumok ne jöhesse­
nek létre: maximum 5 % piaci ré­
szesedés szerezhető flamand te­
rületen. (Az 5 évre szóló szerző­
dések még egyszer 5 évre meg­
hosszabbíthatók.)

Az évek során a De Lijn kva­
lifikálta a szolgáltatókat, több

mint 600 specifikációt határozott 
meg (csomagonként 8-at). Ten­
dercsomagonként 2-3 jelentkező 
a tipikus.

A zsűri értékítélete szerint az 
ár nem az egyedüli mérlegelési 
szempont. Helyette az a megol­
dás az optimális, amelyik a leg­
jobb minőséget biztosítja a leg­
kedvezőbb áron.

A figyelembe vett minőségi 
kritériumok kiterjednek a szol­
gáltatásra, a buszok minőségére 
(életkor, technikai felszereltség) 
és a személyzetre.

A végső döntést 2 fordulós 
tárgyalásos szakasz előzi meg, 
amelynek során még nőhet is az 
ár, ha emelkednek a minőségi el­
várások. (Folyamatos bench­
marking, jó  PPP.)

A flamand közigazgatás is 
partner a folyamatban.

A De Lijn élére 5 évre szóló 
menedzser szerződés keretében 
állítanak vezérkart. Nincs direkt 
ösztönző, mert a cég non-profit 
jelleggel működik. Olyan lehető­
ség viszont nyitott számára, hogy 
ha a flamand kormány nem fo­
lyósítja megfelelő mértékben, 
vagy módon a támogatást, akkor 
azonnal csökkenthető a kibocsá­
tott kapacitás. Ha a menedzsment 
nem kellő színvonalon látja el a 
feladatát, akkor a támogatás bizo­
nyos része visszatartható.

A vállalkozás Igazgatósága 
tesz javaslatot ajegyrendszerre és 
a tarifa színvonalra, amit a fla­
mand közlekedési miniszternek 
kell jóváhagynia. 1999 óta ked­
vezményes jegyek érvényesek a 
65 éven felüliek, a 25 éven aluli 
fiatalok és a 25-65 év közötti in­
gázók számára. Az árkiegészítést 
a flamand kormány folyósítja a 
szolgáltatónak.

A foglalkozatási szabályokat 
két éves kollektív szerződésben 
rögzítik. A De Lijn-nél dolgozó 
buszvezetők foglalkoztatási sza­
bályainak meg kell egyeznie az 
alvállalkozó magánfuvarosok 
foglalkoztatási előírásaival.

A működtetés és a szolgálta­
tás-tervezés teljes egészében a De 
Lijn kezében van. Konkrét új
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buszvonal indításáról, a járm ű­
vekkel szembeni követelmények­
ről, a járatok sűrítéséről viszont 
területi szervei döntenek.

A jegyrendszerre, az 
utas tájékoztatásra, az integráció­
ra, a járműkarbantartásra vonat­
kozó elvárások pontosan rögzí­
tésre kerülnek az 5 évre szóló me­
nedzserszerződésben.

A tendereztetés során ugyan­
ezek a kötelezettségek jelennek 
meg az alvállalkozók számára is.

Minden év május 1-ig a De 
Lijn-nek beszámolót kell készíte­
nie az elmúlt év alakulásáról a 
közlekedési miniszter részére. 
Utaselégedettség-vizsgálatot 2 
évente tartanak. (Az elvárások 
teljesítésének ellenőrzésére a 
közlekedési miniszter külső audi- 
tort is felkérhet.)

A flamand rendszer jó l ötvözi 
a közösségi és a magán működte­
tés előnyeit: a stratégiai tervezés 
és a hálózatmenedzselés központi 
kézben van, a szolgáltatás végzé­
se megoszlik a köz- és a magán 
cégek között.

Nem a legolcsóbb, de igen ha­
tásos megoldás.

A jövőben a mobilitást mint 
alapvető emberi jogot beépítik a 
flamand alkotmányba.

4. A sikeres együttműködés út­
jában álló akadályok

Az eredményes együttműködés 
feltételezi, hogy a vállalkozások 
számára a működés alapvető -  
jogszabályi, pénzügyi, élőmunka- 
, eszköz-, technológiai stb. - fel­
tételei adottak. Sajnos még nem 
tartunk itt.

Van ugyan egy új törvényünk 
az autóbusszal végzett menetrend 
szerinti személyszállításról, jog­
szabályunk a piacra lépés feltét­
eleiről, de nincs olyan modern, 
jól strukturált közigazgatási rend­
szerünk, amely a megrendelői ol­
dalon a megfelelő ismeretek (mi 
jellemzi az utasáramlásokat, mit 
akar elérni a hatóság, milyen te­
rület- és közlekedésfejlesztési, 
szociálpolitikai elképzelések mo­
tiválják, stb.) és főleg a célok

megvalósításához szükséges for­
rások birtokában lenne, világosan 
elhatárolt jogok és kötelezettsé­
gek alapján.

Nincs egységes finanszírozási 
koncepció a közszolgáltatásokkal 
kapcsolatban. (Az nem tekinthető 
koncepciónak, hogy ne kerüljön 
sokba a közszolgáltatások mű­
ködtetése.) Még nem egyértelmű 
a szolgáltatókkal kötendő köz­
szolgáltatási szerződések tartal­
ma, a megrendelői oldalon jelent­
kező igény nagysága és milyen­
sége, nincs költségalapú tarifa, 
hatékony kedvezményrendszer, 
nincs szabályozva az az eset sem, 
akikor az adott piaci szereplő 
csődbe megy és képtelen ellátni a 
közszolgáltatási szerződésben 
vállalt feladatát.

A szolgáltatói együttműködést 
akadályozza a már említett kor­
szerűtlen tarifa- és kedvezmény- 
rendszer. Túl széles a kedvezmé­
nyezettek köre, az ingyenes uta­
zások Európa-szerte példátlanul 
nagy arányúak, ugyanakkor a ma­
gyar állampolgárok számára kül­
földön nem biztosítottak, mindez 
nem teszi lehetővé a korrekt 
számbavételt, ráadásul az ingye­
nesség devalválja is a szolgálta­
tást. A kialakult tarifarendszer 
nem ösztönzi a szolgáltatók tari­
fa-, majd közlekedési szövetség­
be tömörülését.

Mindezen gátló tényezők elle­
nére vitathatatlan, hogy az utaso­
kat csak egy jól működő közszol­
gáltatói rendszer részeként, va­
gyis a szereplők minél intenzí­
vebb partnerségét feltételezve le­
het hosszabb távon is megtartani. 
Ellenkező esetben ugyanis átül­
nek az autójukba és nem csak a 
saját környezetük élhetőségi pa­
ramétereit rontják, de a szolgálta­
tók működési feltételeit is, ami 
egyik fél számára sem kívánatos.

5. Megoldási lehetőségek

Attraktív közforgalmú közleke­
déssel gyakran lehet találkozni a 
világban, de tény, hogy működte­
tése sokba kerül. Hogy az adott 
közforgalmú közlekedési rendszer

jól, vagy rosszul funkcionál, az 
nem tulajdonforma függő . A vál­
lalkozás lehet állami, önkor­
mányzati, vagy magántulajdon­
ban, eredményes működését (a 
menedzsment képességei mellett) 
alapvetően az határozza meg, 
hogy milyen jog i és közgazdasági 
szabályozó keretek között tevé­
kenykedik, mik a piacra lépés, a 
piacon maradás és az onnan való 
kilépés feltételei és azok mennyire 
kiszámíthatók hosszú távon is.

Az már bebizonyosodott, 
hogy amikor a 90-es években 
megindult a nagy liberalizációs, 
deregulációs hullám
(magánosítás, kiszervezés), olyan 
akadályokkal kellett szembesül­
ni, hogy a tisztán magántulajdonú 
cégeket sokkal nehezebben lehe­
tett egy közösségi cél -  pl. a köz­
lekedési szövetség létrehozása - 
érdekében mozgósítani.

Kutatások is bizonyítják, hogy 
a teljesen deregulált és a tisztán 
állami tulajdonú vállalkozások ál­
tal jellemzett piaci formációkhoz 
mint szélső értékekhez képest a 
szabályozott piac a leghatéko­
nyabb, ezért a hazai szabályozás 
is ebbe az irányba mozdul el.

Most az új törvénnyel és an­
nak révén a megszülető közszol­
gáltatási szerződésekkel érdem­
ben belátható közelségbe kerül­
het a társaságok privatizációja, 
amely az állami tulajdonosi jog­
körgyakorló jövő évi tervei kö­
zött szerepel.

Az együttműködésre ugyanak­
kor tulajdonformától függetlenül 
szükség van.

A közlekedési közszolgálta­
tások hazai részaránya ma -  ösz- 
szehasonlítva a nyugati modal 
splittel -  irigylésre méltóan ma­
gas. Közlekedéspolitikai, vala­
mint életszínvonal-politikai 
szempontoknak megfelelő meg­
tartása komoly nagyságú közpén­
zek felhasználását igényli, de ez a 
befektetés mindenképpen megté­
rül. Nem megengedhető viszont, 
hogy a már meglévő hálózatiság 
(a Volán társaságok helyközi au­
tóbuszjáratai vonatkozásában, 
amelyek az ország szinte vala­
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mennyi településére közlekednek 
azonos tarifa, és kedvezmény- 
rendszerrel, azonos technológia 
alapján) leépüljön, majd romjai­
ból kelljen azt újraépíteni, hiszen 
akkor a legdrágább megoldást vá­
lasztanánk.

Ehelyett közös összefogásra 
van szükség azért, hogy a min­
denkori kormányzat (a megren­
delői pozícióban lévő) a közszol­
gáltatók biztos piaci működésé­
nek feltételeit szabályozási és fi­
nanszírozási oldalról garantálja - 
tulajdonformától függetlenül.

A jövőt illetően mindenképpen 
realitásként kell számolnunk az al­
vállalkozók bevonásával. Egyrészt 
a várható jogszabályi környezet 
miatt, miszerint kötelezően előír­
ható az alvállalkozók bevonása. 
Ennek Nyugat-Európában is az az 
ideológiai háttere, hogy a kis- és 
középvállalkozásokat piachoz kell 
segíteni (ezt diktálhatja a piaci ra­
cionalitás is, ha kisebb költségek­
kel tudnak működni). Az persze vi­
tatható, hogy melyik a magasabb 
rendű érdek, a kis- és középvállal­
kozók esélyteremtése, vagy egy 
közszolgáltatói rendszer működé­
sének a hatékonysága. A szolgálta­
tónak ugyanis csak akkor éri meg 
az alvállalkozó bevonása, ha ily 
módon saját működési feltételei ja­
víthatók (rentabilitása nő, kapaci­
táshiánya megszüntethető, stb.). 
Belátható, hogy másfajta feladat

egy olyan magánvállalkozónak a 
közszolgáltatói piacra lépése, aki 
eddig kifejezetten csak piaci ala­
pon tevékenykedett, például kü­
lönjáratokat működtetett. Hiszen, 
amikor elvállalt egy feladatot, elő­
re tudta, hogy milyen bevétele 
lesz, milyen utasforgalomra szá­
míthat. Ha nem érte meg neki, ak­
kor el sem vállalta a feladatot. Ha 
viszont egy közszolgáltatási rend­
szer integráns része lesz, akkor ott 
kőkemény szabályok érvényesül­
nek, amelyeket mindenkor be kell 
tartani. Ezzel együtt a Volán társa­
ságok természetes létéből is fakad, 
hogy adódhatnak olyan helyzetek, 
amikor saját maguknak nincs elég 
kapacitásuk, akár eszközben, akár 
élőmunkában, és a környező szol­
gáltató sem tudja kisegíteni őket. 
Tehát, rákényszerülnek mások 
igénybevételére. (Erre már volt és 
van is példa.) Sőt, a folyamatos, a 
való élethez igazodás kényszerít­
heti ki, hogy bizonyos feladatokat 
alvállalkozásba adjanak. Lehetlek 
olyan gyengén kihasznált vonalak, 
járatok, amelyeket megéri az egy­
két busszal rendelkező vállalko­
zásnak átadni, mivel ő egészen 
más költségstruktúrával dolgozik, 
mint egy nagyobb vállalkozás.

A rendszert Nyugat-Európában 
ismerik, és adott esetben támogat­
ják is (lásd: a flamand De Lijn pél­
dája). Kialakítható tehát olyan 
rendszer, ami konfliktusmentes

együttműködést biztosít. Vitatha­
tatlan ugyanakkor, hogy ebben 
sok a kockázati elem. Nyilván 
csak lépésről lépésre lehet a meg­
felelő szintre eljutni, mert mindkét 
félnek hozzá kell szokni a másik 
rendszeréhez és világos, hosszú 
távon is kiszámítható működési 
keretek kellenek az eredményes 
tevékenységvégzéshez. Ráadásul 
a tevékenység közszolgáltatás, te­
hát nem engedhető meg: hogy ha 
valamely szolgáltatónak lerobban 
az autóbusza, ne legyen, aki a he­
lyére áll. A dolog lényege, hogy az 
utas ne lehessen kárvallottja egy 
ilyen próbálkozásnak.

A hosszú távon gondolkodó 
szolgáltatónak az az érdeke, hogy 
a másik szolgáltató járatára az át­
szállást, illetve az ő járatához való 
hozzáférést a lehető legrugalma- 
sabbá tegye. Biztos, hogy azonos 
tarifa- és kedvezményrendszert 
kell működtetni, a bérleteket köl­
csönösen el kell fogadni. De lehet­
séges közös bérletszisztémában is 
gondolkodni. Azután, itt van még 
az utastájékoztatás, a jegykezelés, 
az informatikai rendszerek, vagy 
az infrastrukturális létesítmények 
használata. Ezek nyitott és belátha­
tó időn belül megoldandó kérdé­
sek, amelyek rendezése során is a 
standardizálásra, a rendszerszem­
léletű fejlesztésekre kell törekedni, 
az együttműködésben rejlő vala­
mennyi lehetőség mozgósításával.
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Állami szerepvállalás
Ez a cikk a Közlekedéstudomá­
nyi Egyesület folyó év márciusá­
ban Tatán rendezett konferenciá­
ján tartott előadásom anyagát tar­
talmazza. Az eltelt időszakban 
bekövetkezett események, ezen 
belül az EU taggá válás kapcsán 
szerzett tapasztalatok nem tették 
szükségessé az akkor elmondot­
tak módosítását, sőt egyes vonat­
kozásokban megerősítették a 
konferencián kifejtett véleménye­
met.

A z előadásban érin tett állam i 
szerepvállalás

Mindjárt az előadásom bevezető 
részében szeretném felhívni a fi­
gyelmet arra, hogy a címben 
megjelenő állami szerepvállalás­
nak -  amely mindent egybevetve 
meglehetősen kiterjedt és sokrétű
-  csak egy bizonyos, és vélhetően 
a jelen konferencia hallgatósága 
számára fokozott érdeklődésre 
számot tartó szeletével foglalko­
zom. Nem térek ki olyan jellegű 
állami, kormányzati tevékenysé­
gekre, amelyek a számomra itt 
fontos megkülönböztetés érdeké­
ben a legegyszerűbben talán a 
„kötelező feladatok“ kategóriájá­
ba sorolhatók. Ide tartozik példá­
ul a jogalkotás, a hatósági tevé­
kenységek ellátása. Ezekkel a te­
rületekkel egyébként a korábbi 
években rendezett tatai KTE kon­
ferenciákon már részletesen fog­
lalkoztam. Ami számomra most 
fontos, az az a szűkebb értelem­
ben vett állami szerepvállalás, 
amit az állam -  a kormányzat -  
valóban „felvállal”, tehát amiről 
több-kevesebb szabadságfokkal 
maga dönt. Az ide tartozó állami 
szerepvállalás körébe jellemzően
-  bár nem kizárólag -  a költség­

vetési források felhasználását is 
igénylő állami, kormányzati be­
avatkozások tartoznak. A jelzett 
állami, kormányzati intervenciók 
alapját, kereteit a vízi közlekedést 
érintő kormányzati politika szab­
ja  meg. A jelen előadásban rövi­
den jellemezni szeretném a vízi 
közlekedés kormányzati politikán 
belül elfoglalt helyét, illetve kité­
rek néhány súlyponti fejlesztési 
területre, ahol az állami szerep- 
vállalás meghatározó befolyásoló 
tényezőként jelenik meg.

A vízi közlekedés és a kor­
m ányzati po litika

Az elmúlt évtizedekre visszate­
kintve összefoglalóan az állapít­
ható meg, hogy egy-egy rövid 
időszaktól eltekintve a vízi közle­
kedés általában csak elhanyagol­
ható mértékben volt tárgya a kor­
mányzati politikának. A kor­
mányzati figyelem egy-egy konk­
rét intézkedés kapcsán csak idő­
legesen erősödött fel. Ilyen idő­
szakok voltak dunai hajózás nem­
zetközi jogi keretének -  az 1948. 
évi Belgrádi Egyezménynek -  a 
megalkotása, a MAHART folya­
mi, majd később a tengeri hajó­
parkjának rekonstrukciója (egyes 
KGST államok velünk szembeni 
kereskedelmi hiányának lefaragá­
sa tengeri hajók átvétele útján), 
az INTERL1GHTER nemzetközi 
hajózási vállalat létrehozása 
(KGST integráció). A vízi közle­
kedés számára kifejezetten hátrá­
nyos volt az, ahogyan a bős­
nagymarosi vízlépcsőrendszer 
kapcsán nemcsak a kormányzat, 
de a „nagypolitika“ reflektorfé­
nyébe került - ennek súlyos terhét 
a hajózás még ma is kénytelen vi­
selni. A vízi közlekedés felé -  az

a vízi közlekedésben
általános tendenciának megfele­
lően -je len leg  is csekély mértékű 
kormányzati figyelem fordul. En­
nek jó  illusztrációjául szolgálhat 
az a tény, hogy alig-alig akad vízi 
közlekedési tárgyú kormányzati 
határozat. Legutóbb -  a M A­
HART privatizáció kapcsán -  e 
tekintetben ugyan némi élénkülés 
tapasztalható, de ez nyilvánvaló­
an átmeneti jellegű lesz.

A költségvetési források fel- 
használásának céljai, azok elosz­
tása a kormányzati politika egyik 
konkrétan megfogható jellemző­
je. A ma érvényes közlekedéspo­
litika igen jelentős bővüléssel 
számol a közlekedési fejleszté­
sekre fordítható központi forrá­
sok terén. Ez jól érzékelhető az 
abban megfogalmazott célkitűzé­
sek ütemezett megvalósításához 
2006-ig felhasználható összegek 
becsült nagyságrendjéből (7. 
táblázat).

A tervek szerint a közlekedés 
az előirányzatok 80%-át a pálya­
hálózatok kiépítésére, illetve 
azok felújítására, 20%-át járm ű­
vek és egyéb berendezése beszer­
zésére fordítja.

A bemutatott számok egyér­
telműen igazolják, hogy a vízi 
közlekedésben tervezett fejleszté­
si forrás-felhasználás az összes 
előirányzatnak még az 1 %-át sem 
teszi ki. Ennek megfelelően - 
bármilyen módszerrel számoljuk 
a hajózás áruszállítási teljesítmé­
nyeinek közlekedésen belüli rész­
arányát -  a hajózás, részarányát 
tekintve, a közlekedési teljesít­
ményekben háromszor-ötször ak­
kora mértékben van jelen, mint a 
fejlesztési források elosztásában. 
(Szabadjon ehhez két, a tárgyhoz 
nem szorosan kapcsolódó, de szá­
momra érdekes megjegyzést ten­



nem. A nyújtott áruszállítási telje­
sítmények és a megszerzett fej­
lesztési források aránya közötti 
jelentős eltérés nemcsak hazánk­
ra jellemző - ez így van még Hol­
landiában is, ahol pedig a belvízi 
hajózás a kormányzati politika 
eléggé hangsúlyos elemét jelenti. 
Másfelől, ez az eltérés az én érté­
kelésem szerint egyebek mellett 
azt is jelzi, hogy a vízi közlekedé­
si infrastruktúra a többi hálózattal 
összehasonlítva költségtakaréko­
sai! alakítható ki és tartható fenn. 
Ebben nyilvánvalóan szerepe van 
a vízi utakként használt felszíni 
vizek többcélú hasznosítási lehe­
tőségének is.)

Érdekes eredményre vezet, ha 
a vízi közlekedésre fordítandó 
fejlesztési források előzőekben 
említett értékéhez képzeletben 
hozzáadjuk a Duna vízi útjának 
rendbe tételéhez szükséges, 70 
Mrd forintra becsülhető összeget. 
(Ez a tétel a táblázat adatai között 
értelemszerűen nem szerepel.) Az 
így kapott összeg, kereken 90 
Mrd. forint, lényegében már az 
áruszállításban elért részaránnyal 
összevethető részarányt jelentene 
a hajózás számára a fejlesztési 
források tekintetében. Ez az 
„összevonás“ természetesen 
mindössze csupán egy gondolat- 
kísérlet - annál is inkább, mivel a 
Duna vízi útjának rendbe tétele 
2006-ig fizikailag sem képzelhe­
tő el. Rávilágít azonban arra az 
igen fontos momentumra, hogy a 
vízi közlekedésre fordított köz­
ponti források között a dunai vízi 
út fejlesztése és fenntartása im­
már évtizedek óta az indokolt 
nagyságú összegeknek csak a tö­
redékével szerepel. Erre a célra 
az elmúlt 30 évben évi átlagban 
még I Mrd. forintot sem költöt­
tünk (a nagymarosi körtöltés épí­

/. táblázat

tése-bontása okán felmerült költ­
ségek ebben az összefüggésben 
nem vehetők számba), miközben 
a Duna hazánk legnagyobb tran­
zit áruforgalmat felmutató közle­
kedési útvonala.

Á llam i szerepvállalás a válla l­
kozói szférában

Már a korábbiakban is így volt, 
hazánk EU csatlakozását követő­
en még egyértelműbben érvénye­
sül az, hogy az állam a vállalko­
zói szféra tekintetében csak igen­
igen korlátozott szerepvállalásra 
hajlandó. Ezt a megközelítést ter­
mészetesen a vállalkozók közötti 
verseny torzításától, befolyásolá­
sától való tartózkodás követelmé­
nye magyarázza. A közlekedés a 
gazdasági élet egyik olyan terüle­
te, ahol az egyébként igen szigo­
rú EU jog bizonyos körben és fel­
tételek mellett elfogadja a vállal­
kozások állami támogatását. Az 
általános szabályok szerint ez a 
támogatás a fejlesztések, beruhá­
zások megvalósulásának, illető­
leg a vállalkozási, termék- és hu­
mán erőforrás struktúrák átalakí­
tásának elősegítését szolgálhatja, 
nem használható a folyó vállalko­
zási tevékenységek során kelet­
kező hiányok pótlására, vagyis 
nem lehet szó működési támoga­
tásról. A z  általános szabály alól a 
személyszállítási közszolgáltatás 
jelenthet kivételt, ahol a vállalko­
zások a jogszabályok által előírt 
feltételekkel működési támoga­
tásban is részesülhetnek. Alap­
szabály azonban, hogy ez sem le­
het megkülönböztető, vagy piac­
torzító hatású. A tárgyalt körben 
megvalósuló állami szerepválla­
lás rendkívül fontos biztosítéka 
lehet a közlekedés műszaki, tech­
nológiai fejlődésének, és lehetővé

teszi a személyszállítási közszol­
gáltatások színvonalának emelé­
sét, elérhetőségének javítását. A 
közszolgáltatás állami támogatá­
sa a vízi közlekedésben a komp- 
és révközlekedés, esetenként a 
menetrend szerinti személyszállí­
tás területén jelenhet meg.

Á llam i szerepvállalás a humán  
erőforrások fejlesztésében

Az állam szerepvállalása a humán 
erőforrások fejlesztésében a társa­
dalmi és gazdasági élet egészét te­
kintve is meghatározó jelentősé­
gű. A vízi közlekedés számára az 
oktatás, és a képzés állami támo­
gatása -  aminek számottevő nem 
anyagi vetületei is vamiak -  már 
rövidebb időhorizonton belül ki­
fejezetten sorsdöntő jelentőségű 
lehet. A múltba kissé visszalépve 
azzal kell kezdenem, hogy a ‘80- 
as évekig működő tengerész és 
hajós képzési rendszer már a múl­
té. Az akkori rendszer legfonto­
sabb összetevőit a következőkben 
foglalhatjuk össze:
- a tengerész alapképzés Magyar-

országon, egyetemi, főiskolai 
szinten folyt, az alap képesítés 
elnyerését követően a tengeré­
szek a MAHART által szerve­
zett kiegészítő, továbbképző 
képzésben vettek részt;

- a belvízi hajósok felkészítése is
hazai állami középfokú, illet­
ve felsőfokú intézményekre 
alapozódva, iskolarendszerű 
képzés keretében folyt, amit 
szintén a MAHART szervezé­
sében megvalósult tanfolyam­
ok egészítettek ki;

- a tengerészek és belvízi hajósok
számára a képesítéshez szük­
séges gyakorlat megszerzésé­
nek lehetősége magyar lobo- 
gójú hajón biztosított volt.
A tengerész és a belvízi képzé­

si rendszer a rendszerváltást köve­
tő években már igen jelentősen át­
alakult képet mutatott. Megszűnt 
az egyetemi, főiskolai szintű alap­
képzés, ami a későbbiekben sú­
lyos problémákhoz vezethet, és 
már ma is esetenként vezet a ten­
gerész és hajós dolgozók parti ál-
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lásokban való elhelyezkedésénél, 
másfelől például az államigazga­
tás vízi közlekedési szakmai appa­
rátusának szakember-ellátásában 
(miután érdemi ügyintézői felada­
tot csak felsőfokú végzettségű 
szakember láthat el). Ezzel párhu­
zamosan megszűnt hazánkban a 
tengerészek iskolai rendszerű 
alapképzése, miután a korábban 
ezt a feladatot ellátó főiskola nem 
tudott megfelelni az egyre erősödő 
nemzetközi előírásoknak. Ez
utóbbi előírásokat a tengerészek 
képzéséről és képesítéséről, illetve 
a tengeri őrszolgálat viteléről szó­
ló STCW (Standards o f Training, 
Certification and Watchkeeping 
fór Seafarers) egyezmény fogal­
mazza meg, amely egyezménynek 
hazánk is tagja. A belvízi hajósok 
középfokú, iskolai rendszerű alap­
képzése fennmaradt, a kiegészítő 
képzések rendszere azonban meg­
szűnt. A tengerészek esetében a ki­
egészítő képzések a korábbi válla­
lati rendszerű tanfolyamok helyett 
oktatási vállalkozási körbe kerül­
tek. A jelzett mélyreható átalaku­
lást követően a napjainkban fenn­
álló helyzet a következőkkel jelle­
mezhető:
- hazánkban ma nem lehet tenge­

rész alapképzést szerezni, a 
szakmába újonnan belépők 
ehhez külföldi tanintézetek­
ben juthatnak hozzá;

- a belvízi hajós alapképzés bázi­
sa még rendelkezésre áll, de 
megerősítésre szorul;

- a kiegészítő képzések egyértel­
műen vállalkozási körbe ke­
rültek;

- a tengerészek számára lehetet­
len, a belvízi hajósok számára 
is egyre nehezebb a magyar 
lobogójú hajókon történő gya­
korlatszerzés.
A kialakult helyzet értékelése 

szinte önmagától adja azokat a te­
rületeket, ahol az állami szerep­
vállalás elengedhetetlenül szük­
séges. Röviden összefoglalva:
- miután hazánkban az iskolai

rendszerű tengerész alapkép­
zés újraindítása reménytelen 
(és célszerűtlen is), megfelelő 
megállapodások létrehozása

útján gondoskodni kell arról, 
hogy szakembereink garantál­
tan megfelelő színvonalú kül­
földi tanintézetekben szerez­
hessék meg a szükséges tudást;

- az előző ponttal összefüggésben
a környező, hozzánk hasonló­
an tengerparttal nem rendelke­
ző országoknál olyan közös 
lépéseket kell kezdeményez­
nünk, amelynek eredménye­
képpen a remélhetően létre­
hozható „közös tengerész­
hallgatói kontingens” létszá­
ma már lehetővé teszi a kül­
földi oktatási lehetőségek ha­
tékony kihasználását (az okta­
tás sok egyéb mellett „ke­
mény” gazdasági kérdés is, 
amelynek megoldási lehetősé­
ge meghatározó módon függ a 
hallgatói létszámtól);

- erősítenünk kell a belvízi hajó­
zási alapoktatás hazai bázisát, 
ha lehetséges, meg kell nyitni 
az utat egy „közép-európai 
belvízi hajózási oktatási köz­
pont” hazánkban történő létre­
hozatalához;

- a köz- és a magánszféra együtt­
működésének keretében ki 
kell alakítanunk azokat a meg­
oldásokat, amelyek szakem­
bereink számára biztosítják a 
magyar, vagy idegen lobogójú 
hajón történő gyakorlatszer­
zést (ezzel összefüggésben 
igen fontosnak tartom, hogy 
az ilyen célú közvetlen állami 
támogatást az EU jogrendsze­
re kifejezetten megengedi);

- a vállalkozási körben maradó,
és remélhetőleg fejlődő kiegé­
szítő oktatási rendszereknél - 
amennyiben szükséges - álla­
mi támogatással kell segíteni 
az oktatás nemzetközileg elfo­
gadható színvonalának meg­
tartását;

- tekintettel arra, hogy a külföld­
ön tanulás, az oktatási vállal­
kozások szolgáltatásainak 
igénybe vétele komoly anyagi 
terhet ró a hajós és tengerész 
szakemberekre, meg kell vizs­
gálnunk azt, hogy milyen hall­
gatói támogatási rendszer ve­
zethető be ezen a területen.

Úgy gondolom, hogy a vízi 
közlekedés jövője szempontjából 
a tengerész és hajós képzés magas 
színvonalának megőrzése alapve­
tő jelentőségű. A hazai munkale­
hetőségek ezen a területen -  úgy 
tűnik -  huzamosabb ideig szűkül­
ni fognak, így fontos, hogy szak­
embereink jó  eséllyel találhassa­
nak külföldi munkalehetőséget. 
Tudomásom szerint a munkaerő 
piaci helyzet ezt megengedi, az 
állam abban tud és köteles közre­
működni, hogy a magyar tenge­
rész és hajós képesítések kifogás­
talan minőségűek, és világszerte 
elfogadottak legyenek. A magyar 
képesítések jelenleg teljesítik ezt 
a követelményt. Tengerészeink 
világszerte számos ország lobo­
gója alatt hajóznak. Belvízi hajó­
saink már ma is több EU ország 
hajóján állnak alkalmazásban a 
Dunán, de a Rajnán is. Érdekes­
ségként említeném egy magyar 
belvízi képesítő okmány néhány 
évvel ezelőtti, USA-beli elfogadá­
sának történetét. Az amerikai ha­
tóság minden különösebb nélkül 
elismerte az okmány szakmai ér­
tékét, gondot csak az okozott, 
hogy a bizonyítványt a hazai ha­
tóság magyar, orosz és francia 
nyelven (a két utóbbi a Duna Bi­
zottság hivatalos nyelve) állította 
ki. Ezt a problémát egy gyors le­
vélváltással megoldottuk, és kol­
légánk, ha jól tudom, azóta is ha­
józik Floridában.

Á llam i szerepvállalás a vízi 
közlekedési infrastruktúra terén
- súlyponti fe jlesztési fe la d a to k

A vízi közlekedési infrastruktú­
rák fejlesztése terén az állam sze­
repvállalása elengedhetetlen, ese­
tenként a működtetésben is cél­
szerű az állam jelenléte. A vízi 
utak fejlesztése elképzelhetetlen 
az állam irányító szerepe és a 
költségvetési források igénybe 
vétele nélkül. Ennek az infrast­
ruktúrának a fejlesztésébe -  leg­
alábbis hazánkban -  a vállalkozói 
tőke nem vonható be. Részben el­
tér a helyzet a kikötők tekinteté­
ben. Hazánkban számos belvízi
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kikötő van vállalkozói tulajdon­
ban, ezek fejlesztése is alapjában 
vállalkozói források terhére törté­
nik. A nagyobb kikötők esetében 
azonban -  jellemzően ide tartoz­
nak az országos közforgalmú ki­
kötők -  a bennük folyó vállalko­
zói tevékenységek volumene, 
összetétele, illetve a kikötő mű­
ködését, a szolgáltatásokhoz való 
hozzáférést, a kikötő megközelí­
tését lehetővé tevő közlekedési és 
más infrastruktúrák jellemzői és 
értéke elkerülhetetlenné teszi azt, 
hogy az állam a fejlesztésekben 
meghatározó szerepet vállaljon 
fel. Az országos közforgalmú ki­
kötőkben az állam mellett a ma­
gánszféra is egyre jelentősebb 
fejlesztéseket hajt végre, ezen a 
területen a köz- és a magánszféra 
együttműködése (public-privat- 
partnership) egyre hatékonyabb, 
és egyre szervezettebb formát ölt.

A 2004-2006. közötti időszak­
ban megjelenő súlyponti fejlesz­
tési területeket, és az azokhoz 
kapcsolódó legfontosabb követel­
ményeket a továbbiakban tekin­
tem át.

A dunai nem zetközi vízi út E U  
tám ogatású fe jle sz té s i p rog­
ram jának előkészítése

A Duna magyar szakaszán meg­
valósítandó víziút-fejlesztés is 
helyet kapott az EU által nemré­
gen elfogadott, prioritást élvező 
közlekedési hálózat-fejlesztési 
(TEN-T) projekt-csomagban. A 
fejlesztést az EU döntésének 
megfelelően 2007-2015 között 
meg kell valósítani, ellenkező 
esetben az Unió megvonja az elő­
irányzott támogatást. E határidő 
tarthatósága érdekében a projekt- 
előkészítő munkákat 2006 végéig 
kell elvégezni. A projekt előké­
szítés meghatározó eleme a bős­
nagymarosi vízlépcsőrendszerre 
vonatkozó szerződés teljesítésé­
vel, az ezzel foglalkozó 1997-cs 
hágai bírósági döntés végrehajtá­
sával kapcsolatban kialakult ma­
gyar-szlovák vita mielőbbi lezá­
rása, közös dunai víziút-fejleszté- 
si koncepció és program megha­

tározása. A projekt-előkészítés 
szakaszában 0,5-1, Mrd.Ft költ­
ség felhasználása várható.

Az európai TEN-T hálózat fej­
lesztése kapcsán, a dunai hajózási 
viszonyok javítása érdekében az 
Európai Bizottság kezdeményezé­
sére hazánk évek óta folytat 
egyeztetéseket a Bizottsággal. 
Néhány évvel ezelőtt, a projekt 
azonosítás időszakában a megva­
lósítás teljes költségeként 60 
Mrd.Ft-al számoltunk. Tekintettel 
arra, hogy az azóta eltelt időszak­
ban a dunai hajóút minősége érzé­
kelhetően romlott (a jelenleg re­
gisztrált gázlók száma lényegesen 
magasabb, mint néhány évvel ez­
előtt), emellett inflációs hatások­
kal is számolnunk kell, a realitá­
sokhoz közelebb állónak tekintjük 
a 70 Mrd.Ft-os előirányzatot. A 
jelzett költségből mintegy 40 
Mrd.Ft szükséges a bős-nagyma- 
rosi problémakörrel is érintett Bu­
dapest feletti Duna-szakasz ren­
dezéséhez, emellett durván 30 
Mrd.Ft-ot kell előirányozni a fel­
tűnően romló tendenciájú Buda­
pest alatti Duna-szakasz fejleszté­
sére. Tekintettel az 1990-es évek­
ben kialakított hazai kormányzati 
álláspontra (nem építünk vízlép­
csőt), a hivatkozott előirányzat a 
dunai vízi út „hagyományos“ esz­
közökkel -  szabályozási művek 
létesítésével és kotrással -  történő 
javítását célozza. Az előirányzat 
döntő részben a hajóút minőségé­
nek javítását, az európai szinten 
elfogadható hajózási feltételek ki­
alakítását irányozza elő, de emel­
lett tartalmaz kömyezeti-ökológi- 
ai rehabilitációs elemeket is. Az 
1990-es évek végére kidolgozott 
integrált folyógazdálkodási kon­
cepciónak megfelelően a víziút- 
fcjlesztési intézkedéseket a kör­
nyezeti-ökológiai rehabilitációs 
intézkedésekkel egybekötve kell 
elvégezni úgy, hogy a hajózási 
feltételek javítása egyben a kör- 
nyezeti-ökológiai állapot javulá­
sát, az igen értékes vizes (wet- 
land) élőhelyek rehabilitációját is 
eredményezze csak példaként em­
lítve a Táti-szigetek, vagy a Ge- 
menci erdő térségét.

A m ohácsi ha tárk ikö tő  schen- 
gen i követelm ényeknek m egfe­
le lő  kiépítése

A szükséges fejlesztés megvalósí­
tásáról jelenleg érvényes kor­
mányhatározat rendelkezik. Ezzel 
együtt nyomatékosítani szüksé­
ges, hogy a mohácsi határkikötő­
fejlesztést semmilyen -  takaré­
kossági, vagy esetleg prioritás­
változtatási -  indokkal nem sza­
bad hátráltatni, vagy átütemezni. 
A fejlesztés hazai költségvetési 
forrásigénye 360 mill. Ft, emellett 
a Schengeni Alapból 2,5 Mrd.Ft 
támogatással számolhatunk.

A győr-gönyüi országos köz­
forga lm ú  kikötőben az állam i 
finanszírozású  alap-infrastruk­
túra kiépítésének befejezése

A kikötőt érintő kotrási és terület- 
feltöltési munkák jelenlegi ké­
szültségi foka -  több éves csúszás 
mellett is -  csak 80%-os. Megva­
lósítandó a kikötő autópálya-kap­
csolatát biztosító közúti összeköt­
tetés és a vasúti összeköttetés. Az 
alapinfrastruktúra teljes körű ki­
építése a vizsgált időszakban 9- 
10 Mrd.Ft felhasználását igényli, 
ebből 6 Mrd.Ft EU támogatással 
számolhatunk.

A kikötői infrastruktúráknak 
az állandósult alulfinanszírozott­
ság miatt elhúzódó megvalósítása 
elriasztja a betelepülni kívánó 
vállalkozókat, ami ma már kimu­
tathatóan komoly mértékű gazda­
sági veszteségeket okoz.

A Tisza m egnyitása a nem zet­
közi hajóforgalom  szám ára

Elő kell készíteni és az érintett or­
szágokkal közösen ki kell dol­
gozni a Tisza megnyitását lehető­
vé tevő regionális nemzetközi 
szerződést. A jelzett szerződés 
szilárd jogalapot teremt ahhoz, 
hogy a Tiszát bekapcsoljuk az EU 
egységes belső hajózási piacába, 
ami az érintett Tisza-menti régió 
fontos érdeke. A Tisza megnyitá­
sa megalapozza a minőségi vízi 
turizmus fejlődését.



mímml
KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

A Tisza nemzetközi hajózás 
számára történő megnyitását cél­
zó kezdeményezés indítására a 
magyar közlekedési miniszter a 
közlekedési miniszterek Rotter­
damban tartott 2001. évi pán-eu- 
rópai konferenciáján tett bejelen­
tésével ígéretet tett.

A jelzett intézkedésnek nincs 
közvetlen költségvetési kihatása.

A hajózási in form atikai szo l­
gálta tások (R IS - R iver In for­
m ation Services) legfontosabb  
elem einek m egvalósítása  a 
D unán

A közlekedési miniszterek Rot­
terdamban tartott 2001. évi pán­
európai konferenciáján egyhangú­
szavazással elfogadott határozat 
előírja ennek a feladatnak a vég­
rehajtását. Ezen túlmenően több 
EU irányelv is kötelezővé teszi a 
tagállamok számára, hogy - 
2007. végéig - valósítsák meg 
ezeket az informatikai rendszere­
ket .A fejlesztés forrásigénye a 
vizsgált időszakban kereken 0,5 
Mrd. Ft.

A feladat végrehajtása jelen­
leg jó  ütemben folyik. Ezzel 
együtt nyomatékosítani szüksé­
ges, hogy a szóban forgó infor­
matikai hálózat fejlesztését sem­
milyen -  takarékossági, vagy 
esetleg prioritás-változtatási -  in­
dokkal nem szabad hátráltatni, 
vagy átütemezni.

A hajókon ke le tkező  hulladé­
kok gyű jtésének  és kezelésé­
nek m egoldására irányuló f e j ­
lesztési p ro jek t m egvalósításá­
nak  indítása

A Duna magyar szakaszán folya­
matosan növekszik a hajózási, 
különösen a külföldi hajók által 
lebonyolított forgalom. Ilyen kö­
rülmények között elsőrendű érde­
künk a környezeti biztonság fo­
kozása - különös tekintettel az 
EU Víz Keretirányelvben rögzí­
tett feladatokra. E cél elérésében 
a hulladékgyűjtő- és kezelő rend­
szer kiépítése meghatározó szere­
pet játszik.

A dunai hulladékgyűjtő- és 
kezelő rendszer kialakítására 
megkezdődött egy EU támoga­
tásra is esélyes nemzetközi fej­
lesztési projekt (német-osztrák-s- 
zlovák-magyar részvétellel) ki­
dolgozása.

Új fe je z e t  - a Csepeli N em zeti 
Szabadkikö tő

Őszintén remélem, hogy végre le­
zárult a kikötő működésével kap­
csolatos „lenni vagy nem lenni” 
kérdés. A legutóbbi tíz-tizenöt év­
ben számos olyan vélemény látott 
napvilágot, hogy a csepeli kikötőt 
fel kell számolni, más helyszínre 
kell áttelepíteni, sőt, esetleg még 
ez utóbbi intézkedésre nincs is 
szükség. Ma úgy látom, hogy a

kikötő megszüntetése már nem 
valós alternatíva, annál komo­
lyabb viták folynak a további mű­
ködtetés jellege és formája körül. 
A közlekedési tárca álláspontja 
szerint a kikötőt országos közfor­
galmú kikötőként kell működtet­
ni. A szakmai közvélemény ezzel 
egyetért, és úgy látom, hogy vé­
gül is sikerül olyan megoldást ta­
lálnunk, ami összhangot teremt a 
MAHART privatizációval kap­
csolatban megfogalmazott elvá­
rások és követelmények, illetve a 
Csepeli Nemzeti Szabadkikötő 
országos közforgalmú kikötőként 
való kezelése között.

A történelmi hátteret ismerve 
nem lehet meglepő, hogy a közle­
kedési kormányzat jelenleg még 
nem rendelkezik a csepeli kikötő 
további működtetése érdekében 
megvalósítandó, kidolgozott fej­
lesztési projekttel. Ennek előké­
szítése azonban már folyamatban 
van, mint ahogyan már kezdemé­
nyeztük az EU pénzügyi támoga­
tásának a megszerzését is. Mai 
becsléseink szerint, és a „borúlátás 
mértékétől fiiggően” a kikötőt ki­
szolgáló külső és belső infrastruk- 
túrális létesítmények felújítása, 
fejlesztése 10-20 Mrd.Ft közötti 
összeg felhasználását igényli.

A következő konferencián 
szándékom szerint már konkrétan 
megfogható fejlesztési elképzelé­
sekről szeretnék beszámolni.
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Integrált díjbeszedő rendszer
a személyközlekedésben

1. Bevezetés

A személyforgalmi áramlatok ke­
zelésének térbeli, időbeli szerve­
zése mellett megoldandó feladat 
a fizetendő díjak beszedése is. Az 
egyéni közlekedésben, a mozgó 
és az álló járművek esetén is első­
sorban az infrastruktúra használa­
táért (útdíj, parkolási díjak,...), 
míg a közforgalmú közlekedés­
ben a nyújtott szolgáltatásért szá­
mítanak fel díjakat. A néhány or­
szágban elterjedt városi kisautók 
közös használata, bérlése („cár 
sharing”) - amely az egyéni és a 
közforgalmú közlekedés ötvözete
- szintén díjköteles.

A közlekedési eszközök és 
módok közötti átjárhatóságnak, 
vagyis a mobilitási igények integ­
rált kezelésének a következő 
szintjei különböztethetők meg:
• fizikai átjárhatóság;
• üzemeltetési (működési) átjár­

hatóság;
• integrált tájékoztatás;
• integrált díjbeszedés, stb.

A fizetendő díjak beszedésé­
nél az integrált telematikai rend­
szerek alkalmazhatók. Ezek az 
eszközök, megoldások a külön­
böző személyközlekedési módok 
közötti átjárhatóságot, „a helyvál­
toztatás szabadságát” támogatják, 
valamint a közforgalmú közleke­
déshez való „hozzáférhetőséget” 
és ezáltal új használói csoportok 
megnyerését segítik elő [8]. A 
közforgalmú közlekedést ritkán 
vagy egyáltalán nem használó 
utasok számára a tarifarendszer, a 
díj hordozók, és a díjfizetés mód­
jának összetettsége, nehéz átlát­
hatósága képezi a használat egyik 
akadályát. Ők a közforgalmú 
közlekedés potenciális utasai, 
akiket a díjfizetés egyszerűbbé,

kényelmesebbé tételével meg le­
het nyerni a rendszeres használat­
ra. Mindemellett a rendszeresen 
utazók fokozódó elvárásai is in­
dokolják a díjbeszedés rendszeré­
nek fejlesztését, amit a telematika 
eszközrendszerének fejlődése le­
hetővé is tesz.

A személyközlekedési integ­
rált díjbeszedő rendszer létreho­
zása a díjbeszedésnél (egyéni, 
közforgalmú és kombinált közle­
kedési módoknál is) alkalmazott 
és alkalmazandó elektronikus 
rendszerek sztandardizációját, 
összekapcsolását, integrálását és 
az interoperabilitás biztosítását 
igényli. Az elektronikus díjbesze­
dő rendszerek lehetővé teszik a 
szolgáltatás (teljesítmény) ará­
nyos, illetve a kereskedelmi tari­
farendszer bevezetését.

A díjbeszedő rendszerekkel 
szemben támasztott követelmé­
nyeket a közlekedők (utasok) és 
az üzemeltető társaságok szem­
pontjából érdemes vizsgálni. A 
közlekedők (utasok) esetében 
minden felhasználói réteg igé­
nyeihez igazodni kell. Az elvárá­
sok a díjbeszedő rendszerrel 
szemben a következőkben foglal­
hatók össze [12]:
• megfelelő információk a tarifa-

rendszerről, a díjbeszedő 
rendszer használatáról, műkö­
déséről;

• egyszerű kezelhetőség (minél
kevesebb műveletet kívánjon 
meg a használótól);

• az időfelhasználás csökkentése;
• megbízható működés;
• az utasok személyes adatainak

védelme.
Az üzemeltető társaságok (au­

tópálya-kezelő társaságok, parko­
lási társaságok, közforgalmú köz­
lekedési társaságok) elvárásai az

elektronikus díjbeszedő rendsze­
rekkel szemben a következők:
• megbízható működés;
• költséghatékonyság;
• az adatok biztonságos kezelése;
• a közlekedési rendszer tervezé­

sét, a menedzsment döntéseit 
előkészítő adatok gyűjtése, ki­
értékelések, statisztikák készí­
tése (pl. az egyes relációkban 
közlekedő utasok száma idő­
differenciáltan).
E cikkben a személyközleke­

désen belül a közforgalmú közle­
kedéssel foglalkozva bemutatom 
az alkalmazott elektronikus díj­
beszedő rendszereket, szemléltet­
em az integrált menetdíjbeszedő 
rendszer összetevőit, működési 
jellemzőit, a várható fejlődési irá­
nyokat.

2. Az elektronikus díjbeszedő 
rendszerek típusai

A díjbeszedő rendszerek két fő  meg­
oldási típusba sorolhatók [6], [7]:
• csak az egyszerűbb, mechani­

kus jegykezelést és hagyomá­
nyos (papír) jegy- illetve bér­
letrendszert használó megol­
dások;

• elektronikus díjhordozókat (is)
alkalmazó rendszerek.
Az első csoportba tartozó 

megoldások nem teszik lehetővé 
a díjfizetés és a szolgáltatások 
igénybevétele közötti közvetlen 
megfeleltetést.

Fejlettségüket tekintve a kö­
vetkező megoldástípusok külön­
böztethetők meg:
I, készpénzes fizetés hagyomá­

nyos papíralapú díjhordozók­
kal;

II, készpénz nélküli fizetés ha­
gyományos papíralapú díj hor­
dozókkal;



III, készpénz nélküli fizetés virtuá­
lis elektronikus díjhordozókkal;

IV, fizetés elektronikus díjhordo­
zókkal.
Az említett díjbeszedő rend­

szerek esetén az alkalmazott esz­
közöket, berendezéseket, és a díj- II, 
beszedés folyamatát az utas olda­
láról az 1. ábra foglalja össze. A 
pontozott nyilak jelölik, hogy a 
folyamatnak nem mindig része az 
ellenőrzés. Az utasok a szürke 
hátterű téglalappal jelölt berende­
zéseknél kapcsolódnak a díjbe­
szedés teljes folyamatához.
I, Készpénzes fizetés hagyomá­

nyos papíralapú díjhordozók­
kal
A jelenlegi megoldásnál az 
utas pénzzel rendelkezik vagy 
a bankszámlájáról készpénzt 
vesz fel bankkártyájával a 
bankautomatából. A papírala­
pú díjhordozót megvásárol­
hatja a díjbeszedő automatá­
nál, illetve a kiszolgáló sze­
mélyzetnél, előre nyomtatott 
vagy a helyszínen (a kiszolgá­

ló végberendezésén) nyomta­
tott formában. A jegy kezelése 
mechanikus vagy elektronikus 
kezelővel lehetséges, majd a 
kezelés ellenőrzése szemrevé­
telezéssel történik.
Készpénz nélküli fizetés ha­
gyományos papíralapú díjhor­
dozókkal
A papíralapú díjhordozó meg­
vétele a díjbeszedő automatá­
nál vagy a kiszolgáló személy­
zet végberendezésén keresztül 
lehetséges, bankkártya haszná­
latával. Ezen kívül jegyek „vá­
sárolhatók”, nyomtathatók 
Internet csatlakozással rendel­
kező számítógépeknél is (pl. 
otthon, vagy utasforgalmi léte­
sítményeknél) [14], Ennél a 
megoldásnál az első bejelent­
kezéskor a felhasználó regiszt­
rálja magát (név, cím, születési 
dátum, e-mail cím, bankszám­
laszám megadása), majd kódot 
kap, amellyel a későbbiekben 
jegyet vásárolhat. A vásárlási 
tranzakció kezdeményezését

követően két e-mailt kap a fel­
használó. Az elsőben a jegy- 
rendelés visszaigazolása törté­
nik. A másik e-mail tartalmaz­
za azt a linket, amelyről a jegy 
adatait tartalmazó file letölthe­
tő (a letöltési ideje kb. 20s), 
majd ezt követően a fekete-fe- 
hér jegy kinyomtatható. A jegy 
árát a bankszámláról vonják 
le. Az Interneten keresztüli fi­
zetéshez és jegynyomtatáshoz 
biztonsági elemek, eljárások 
szükségesek. A díj hordozó ke­
zelése és ellenőrzése az előző­
ekben elmondottak szerint tör­
ténik. A készpénz nélküli fize­
tés kedvezményekkel (kb. 10- 
25%) ösztönözhető.

III, Készpénz nélküli fizetés virtu­
ális elektronikus díjhordozók­
kal
Mobiltelefonon keresztül 
SMS-ben is lehet jegyet „vásá­
rolni”. A tranzakciót az utas 
rövid üzenet küldésével kezde­
ményezi (megadja a kiinduló 
és a célállomást). Majd néhány

í. Készpénzes fizetés hagyományos pénzfelvétel
papíralapú díjhordozókkal
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A különböző típusú díjbeszedő rendszerek esetén az alkalmazott eszközök, berendezések és a díjbeszedés folyamata az utas oldaláról
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másodperc múlva SMS formá­
jában kódot („virtuális je ­
gyet”) kap. Ez a kód igazolja 
ellenőrzéskor a díjfizetés meg­
történtét. Az elszámolás az 
utas és a közlekedési társaság 
között a mobiltelefonos szol­
gáltatón keresztül történik, 
amely pl. a havi számlán fel­
tünteti az utazás díjait, és azzal 
az összeggel megterheli az 
utas bankszámláját [8]. (Mo­
biltelefonon keresztüli virtuá­
lis jegy vásárlásakor a korábbi 
jegy vásárlási adatok alapján az 
utas utazási szokásjellemzőire 
(pl. térben-időben) lehet kö­
vetkeztetni. Ennek alapján 
személyre szabott (individuá­
lis) tájékoztatás is adható a 
mobiltelefonon keresztül [5].) 
Virtuális díj hordozót vásárolni 
Internethez csatlakoztatott szá­
mítógéppel is lehet. A bank­
számláról történő díj átutalást 
követően az utas egy azonosí­
tó kódot kap, amellyel ellenőr­
zéskor igazolhatja a tranzakci­
ót. A kapott kódot („virtuális 
jegyet”) az ellenőr a kézi ké­
szülékével ellenőrzi.

IV, Fizetés elektronikus díjhordo­
zókkal
Az elektronikus díj hordozók 
körébe a mágnescsíkos vagy 
mikrochipes adattárolási tech­
nológiával működő díj hordo­
zók tartoznak. Ezek általában 
hosszú élettartamúak. Megvá­
sárolhatók az elárusító sze­
mélyzetnél (akik rendelkez­
nek egy-egy végberendezés­
sel) vagy automatáknál, önki- 
szolgáló módon. A díjhordozó 
megvásárlása, majd szükség 
esetén a feltöltése készpénzes 
(az utas rendelkezik pénzzel 
vagy pénzt vesz fel a bankkár­
tyájával a bankautomatából) 
vagy készpénz nélküli (bank­
kártyás) fizetéssel történik.
A díj hordozók (jegyek, kár­
tyák) kapcsolódhatnak bank­
számlához vagy lehetnek 
számlafiiggetlenek. A szám­
lafüggetlen díjhordozókat a 
megvételkor feltöltik pénzösz- 
szeggel vagy utazási egység­

gel. A többször feltölthető kár­
tyák érintéses végberendezé­
seknél, azaz az elárusító sze­
mélyeknél vagy automatáknál 
(utasinfonnatikai terminálok­
nál) tölthetők újra. Ezek a díj­
hordozók ún. elektronikus 
pénztárcaként működnek. A 
bankszámlához kapcsolódó 
díjhordozók -  a kezdeti meg­
vásárlást követően -  feltöltés 
(újra töltés) nélkül működnek, 
a menetdíjat közvetlenül a 
bankszámláról vonják le. Az 
ellenőrzés általában a kezelő 
berendezések feladata, de 
emellett ellenőrök is dolgoz­
hatnak kézi végberendezéssel.

Az elektronikus díjhordozók 
elősegítik a készpénz nélküli 
díjfizetés elterjedését. Azonban 
a készpénz nélküli fizetés mel­
lett, szükséges garantálni -  kü­
lönösen az alkalmi utasoknál -  
a készpénzes fizetés lehetősé­
gét is. A következő pontok ösz- 
szefoglalják a közforgalmú 
közlekedési integrált menetdíj- 
beszedö rendszer felépítését és 
működését. Ez a rendszer az 
elektronikus díjhordozókra és 
díjfizetési eljárásokra épül.

3. A közforgalmú közlekedési 
integrált díjbeszedő rendszer 
szerkezetének modellje

Az integrált telematikai rendszer 
elemei a következők:
I, díj hordozók,
II, tranzakciós (árusító, feltöltő, 

kezelő, ellenőrző,...) végbe­
rendezések,

III, adatgyűjtő számítógépek,
IV, központi számítógép(ek),
V, munkahelyi számítógépek.

A római számok jelölik a to­
vábbiakban az egyes elemtípuso- 
kat. Az összetevőket az adatátvi­
teli hálózat kapcsolja össze egy 
rendszerré. Az adatátvitel részben 
vezetékes részben pedig vezeték 
nélküli megoldásokkal történik. 
/, Az elektronikus díjhordozók 

több, egymásra épülő szem­
pont szerint csoportosíthatók, 
amit a 2. ábra szemléltet. Az 
ábrán az egyes csoportosítási

szempontokat arab számok je ­
lölik. A folytonos nyilak a cso­
portok egymásba ágyazási le­
hetőségét (alcsoportképzés) 
mutatják. Az eredmény vona­
las nyilak mellé írt megneve­
zések utalnak arra, ha az al­
csoportképzés csak bizonyos 
kártyatípusoknál végezhető el. 
A díjhordozó anyaga szerint 

papír alapú és műanyagkártya ala­
pú megoldások különböztethetők 
meg (1. szempont). A műanyag 
kártyák és a bankkártyák mérete 
megegyezik. A papíralapú kártyák 
besorolási lehetőségeit pontozott 
nyilak mutatják az ábrán.

Az adattárolási technológia 
szerint mágnescsíkos és 
mikrochipes díjhordozók vannak 
(2. szempont). Műanyag kártyák­
nál mindkét megoldás használa­
tos. Az alkalmi utasok igényeinek 
megfelelnek a mágnescsíkos pa­
pírjegyek, míg a törzsutasok igé­
nyeit inkább a mágnescsíkos vagy 
a mikrochipes műanyag kártyák 
elégítik ki. A mágnescsíkos kár­
tyákkal szemben a chipkártyák 
hosszabb időtartamig használha­
tók, nehezebben hamisíthatok.

A díj hordozók vagy csak adat- 
tárolási vagy adattárolási és -  fel- 
dolgozási funkciókat is végrehaj­
tanak (3. szempont). Ennek meg­
felelően megkülönböztethetők a 
memóriakártyák és a smart kár­
tyák. A mágnescsíkos díjhordo­
zók csak adattárolási funkcióval 
rendelkeznek, míg a mikrochipes 
díj hordozóknál mindkét típus el­
terjedt. A smart kártyák chipjei 
lényegében egy mikroprocesszort 
tartalmaznak, ezek nemcsak az 
adatokat hanem a feldolgozási 
programokat is tárolják.

Az elektronikus díjhordozók 
lehetnek bankszámla függetlenek  
(nem köthetők személyhez, azaz 
anonimak), vagy kapcsolódhat­
nak bankszámlához (4. szem­
pont). Ez utóbbiak tartalmazhat­
nak személyi adatokat is. A mág- 
nescsíkos papírjegyek bankszám­
la függetlenek.

A kezelés módja szerint meg­
különböztetünk érintkezős és 
érintkezés nélküli díjhordozókat
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(5. szempont). Az olvasóval való 
biztonságos kommunikáción ke­
resztül a kártyán lévő információk 
olvashatók, írhatók. Az érintkezős 
kártyákat bele kell dugni egy kár­
tyaolvasóba. A kártyán lévő mág­
nescsík vagy mikrochip érintke­
zik az olvasó fejével. Az érintke­
zés nélküli kártyák nagy előnye, 
hogy egy antennatekercs is be van 
építve. A kártya az olvasóval az 
antennán keresztül kommunikál, 
az elektromágneses hullámok ter­
jedését kihasználva. Fizikai érint­
kezés nem történik, nincs kopás, 
így a kártya élettartama megnő. A 
leolvasók folyamatosan vagy sza­
kaszosan sugározva elektromág­
neses teret hoznak létre maguk 
körül. Amint a kártya ebbe a térbe 
kerül, antennája veszi az olvasó 
lekérdező jeleit, amelyeket a 
mikrochip kiértékel, majd a kár­

a díjhordceó 
anyaga szerint

adattárolási
technológia
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funkció szerint

bankszámlához
kapcsolódás

szerint

kezelés módja 
."«érint

enargiaeHátás
szerint

újratoiihetóség
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tyára jellemző adatokat (kódot) 
sugároz ki. így válaszolva átadja 
információját a kártyaleolvasó­
nak. A leolvasási folyamat időtar­
tama kb. 100 ms. Az érintkezés- 
mentes kártyák funkciói:
• adatfogadás és -  továbbítás az

antenna segítségével,
* adattárolás és -  feldolgozás a

chipben lévő memória és mik­
roprocesszor segítségével.
Érintkezés nélküli kezelés a 

smart kártyákkal valósítható meg. 
Azonban a bankszámla független 
smart kártyák feltöltése (érintke­
zésmentes kezelésnél is) csak 
érintkezős végberendezésekkel 
lehetséges a biztonságos pénzke­
zelési műveletek érdekében. Van­
nak olyan „dual chippcl” rendel­
kező ún. hibrid smart kártyák, 
melyek az érintkezéses és az 
érintkezésmentes kezelést is lehe­

tővé teszik [4]. A mikrochipes 
kártyák típusainak sematikus raj­
zait a 3. ábra szemlélteti.

Energiaellátás szerint passzív és 
aktív kártyák különböztethetők 
meg (6. szempont). Az elektroni­
kus díjhordozók típusainak többsé­
ge passzív, azaz nem szükséges 
energiaellátás a működésükhöz. Az 
érintkezésmentes (vagy hibrid) 
smart kártyák lehetnek aktívak is. 
Ezen kártyákban hosszú élettarta­
mú elem (akkumulátor) biztosítja a 
mikrochip energiaellátását. Az 
elem élettartama néhány év. A 
passzív, érintkezésmentes (vagy 
hibrid) smart kártyák a szükséges 
energiát a lekérdező elektromágne­
ses térből nyerik. Élettartamuk el­
méletileg korlátlan. Ezen kártyák 
mikrochipjei (az érintésnélküli azo­
nosítók) nem csupán kártyákba, ha­
nem egyéb eszközökbe pl. kulcs­
tartó, óra, stb. is beépíthetők [10]. 
[A Hong Kong-i metrónál karórák­
ba építettek be egy-egy chipct és 
miniantennát. Ezek az órák elektro­
nikus díjhordozóként működnek, 
fel- és leszálláskor közel kell vinni 
az órát a leolvasó készülékhez. Elő­
nye ennek a megoldásnak, hogy 
nem kell elővenni a kártyát. Hason­
ló megoldást alkalmaznak egy 
Freiburg-i busztársaságnál is.]

Az újratölthetőség szerint 
megkülönböztethetők az egyszeri 
feltöltéssel és a többszöri feltö l­
téssel használható díjhordozók 
(7. szempont). A mágnescsíkos 
papírjegyek a kezdeti feltöltést 
követően nem tölthetők újra. A 
bankszámla független műanyag 
kártyák pedig többször is feltölt- 
hetők. A díjhordozók feltöltésénél 
az adatátvitel megbízhatósága 
alapkövetelmény.

Az elektronikus díjhordozók 
esetében szükséges, hogy térben 
és időben korlátozás nélküli hoz­
záférhetőséget biztosítsanak a 
közlekedési rendszerhez és a ha­
misítás ellen megfelelően legye­
nek védettek. Azok a többfunkciós 
smart kártyák tekinthetők mobili­
tási kártyáknak, amelyeket a köz­
forgalmú menetdíjbeszedés, a 
parkolóhelyi és útdíj fizetés, vala­
mint egyéb helyütt az általános fi-

2. ábra
Az elektronikus díjhordozók csoportosítása

Elektronikus díjhordozók
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A mikrochipes kártyák típusainak sematikus rajzai

zetés eszközeként vagy telefon- 
kártyaként is használnak [1], [13]. 
Az elektronikus kártyák az utasok 
hardver eszközeinek tekinthetők.
II, A tranzakciós (árusító, feltö l­

tő, kezelő, ellenőrző,...) vég- 
berendezések következő típu­
sai különböztethetők meg:
II,a, díjhordozókat árusító, 

feltöltő végberendezések 
kezelőszemélyzeti kiszolgá­
lással,

II,b, díjhordozókat árusító, 
feltöltő végberendezések 
(automaták) önkiszolgálás­
sal,

II,c, mobil, személyi telemati­
kai készülékek (mobiltelefo­
nok) Internet csatlakozással 
(WAP funkcióval),

Il,d, személyi számítógépek 
Internet csatlakozással,

Il,e, érintkezéses kezelő be­
rendezések,

II,f, érintkezésmentes kezelő 
berendezések,

II,g, ellenőri kézi készülékek. 
A kezelő berendezések telepít­
hetők nagy befogadóképessé­
gű járművek esetén (pl. metró) 
az állomáson vagy kisebb be­
fogadóképességű járművek 
esetében (pl. autóbusz, troli­
busz) a jármű fedélzetén is. 
Léteznek az érintkezéses és az 
érintkezésmentes kezelőket 
egyesítő űn. kétmódű kezelő 
berendezések is.

III, Az adatgyűjtő számítógépek a 
kezelő berendezésekhez kap­
csolódnak. A végberendezé­
sek telepítési helyétől függően 
vagy az állomásokon, vagy a 
járm űveken gyűjtik (hosz- 
szabb-rövidebb ideig tárolják) 
a tranzakciók adatait. Ezeket 
az adatokat az állomási gépek 
a központi számítógéphez 
közvetlenül, többnyire vezeté­

kes átvitellel juttatják el. A jár­
műveken telepített adatgyűjtő 
számítógépek a jármű telephe­
lyén (garázsokban, kocsiszí­
nekben) telepített adatgyűjtő 
(alközponti) számítógéphez 
továbbítják az adatokat veze­
ték nélküli adatátvitellel. 
Majd az adatok a telephelyi 
számítógéptől a központi szá­
mítógéphez kerülnek, elsősor­
ban vezetékes átvitellel. El­
lenkező irányú adatáramlásnál 
az adatgyűjtő számítógépeken 
keresztül jutnak el a „tiltólis­
ták” a központi számítógéptől 
a kezelő végberendezésekhez. 
A kezelőkészülékek ezen lis­
ták alapján azonosítják az el­
vesztett vagy ellopott díjhor­
dozókat, és azokra jelzésadás­
sal hívják fel a figyelmet, va­
lamint megakadályozzák a 
tranzakciót [3].

IV, A központi számítógép az adat­
gyűjtő számítógépektől érkező 
tranzakciós adatok társasági 
feldolgozását végzi. A közpon­
ti gépben készülnek a tiltólis­
ták is. Közlekedési szövetsé­
gek, vagy nagyobb területet le­
fedő térbeli (pl. országos) in­
tegráció esetében összekapcso­
lódnak az egyes társaságok 
központi számítógépei.

V, A munkahelyi számítógépeket 
a tranzakciós adatok különbö­
ző szintű feldolgozására hasz­
nálják. Ezen számítógépek te­
lepítési helyei a következők: 
jármű telephelyek (garázsok, 
kocsiszínek) és az integráció­
ban résztvevő társaságok köz­
pontjai. A munkahelyi számí­
tógépek a központi vagy al­
központi számítógéphez kap­
csolódnak.
Az integrált közforgalmú köz­

lekedési díjbeszedő rendszer szer­

kezetének modelljét a 4. ábra 
szemlélteti. Az ábrán az elektroni­
kus díj hordozók szemléltetésétől 
eltekintettem. Az ábra felső részén 
az integrációban résztvevő társa­
ságok (ezek száma általánosan N) 
központjainak hardver elemei lát­
hatók. (A teljes modellnek nem­
csak a résztvevő társaságok köz­
ponti hardver elemei, hanem egy- 
egy társaság többi hardver eleme 
is részese. Ennek megfelelően az 
ábra alsó felében szereplő modell- 
rész is /V-szer ismétlődik. A köny- 
nyebb áttekinthetőség érdekében 
azonban ezen elemek ismételt fel­
tüntetésétől eltekintettem.) Egy-egy 
társaságnál a központi számítógép 
kezeli a társasági adatbázist. A 
központi géphez kapcsolódnak a 
munkahelyi számítógépek, ame­
lyek segítségével a személyzet az 
adatbevitelt és a lekérdezéseket 
végrehajtja. Egy-egy társaság köz­
ponti számítógépe az összes többi 
központi számítógéppel adatkom­
munikációs kapcsolatban van, így 
egy teljes számítógépes hálózaton 
(amelyben a relációk száma maxi­
mális) áramlanak az adatok.

A társasági központi géphez 
csatlakoznak a díjhordozókat áru­
sító, feltöltő végberendezések 
(Il.a-II.b jelöléssel, ezeket az 
utasforgalmi létesítményeknél 
vagy egyéb helyeken telepítik), a 
mobil, személyi telematikai ké­
szülékek (mobiltelefonok) és a 
személyi számítógépek (Il.c-ll.d 
jelöléssel). Az árusító, feltöltő 
végberendezések egy része köz­
vetett módon, kezelőszemélyzeti 
kiszolgálással működik, másik 
részük automata, azaz önkiszol­
gálást tesz lehetővé.

Az érintkezéses vagy érintke­
zésmentes kezelő berendezések 
(Il.e-II.f jelöléssel) az adatgyűjtő 
számítógépeken keresztül (utas­
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4. ábra
Az integrált közforgalmú közlekedési díjbeszedő rendszer szerkezetének modellje

forgalmi létesitmény esetén di­
rekt módon, jármű esetén a telep­
helyi alközponton át, indirekt 
módon) kapcsolódnak a központi 
géphez. A jármű telephelyi mun­
kahelyi számítógépek lehetővé 
tesznek helyi adatbevitelt és le­
kérdezést, valamint feldolgozáso­
kat. így a központhoz részben fel­
dolgozott adatok kerülnek. Az el­
lenőrök kézi készülékei (II.g jelö­
léssel) közvetlenül a központi 
számítógéphez csatlakoznak. 
Többnyire az ellenőrzés előtt töl­
tik le az aktuális tiltólistákat.

4. A közforgalmú közlekedési 
integrált díjbeszedő rendszer 
működése

A menetdíjbeszedés teljes folya­
mata a következő részfolyama­
tokból áll [2]:
a, jegy-, kártyaeladás és feltöltés;
b, jegy-, kártyakezelés (ellenőrzés).

A teljes folyamat (a rendszer 
alkalmazhatósága) szempontjából 
lényeges, hogy az utas által hasz­
nált végberendezések működteté­
se kényelmes, könnyen tanulható 
legyen, s a tranzakciók rövid időt 
vegyenek igénybe. A könnyű ke­

zelhetőség különösen a közforgal­
mú közlekedés alkalmi használói­
nak körében fontos, ugyanis az 
utasok gyakran nem tudják, hogy 
a jegyautomatákat hogyan kell 
használni, milyen típusú jegyeket 
vásároljanak, az mennyibe kerül, 
mikor és hogyan kell érvényesít­
tetni a díj hordozókat, stb. 
ad a., jegy-, kártyaeladás és fe l­

töltés
Az alkalmi utasok által hasz­
nált díjhordozók eladása jegy­
pénztárnál, automatánál, vi­
szonteladóknál, stb. történik. 
A törzsutasok által használt 
díj hordozókat (kártyákat) a 
jegypénztárakban árusítják, 
feltöltésük jegypénztárnál, au­
tomatánál, viszonteladóknál 
lehetséges. A kártyák a feltöl­
tést követően pénzösszeget 
vagy „közforgalmú közleke­
dési díjegységet” tárolnak. Az 
utóbbi esetben a befizetett 
pénzösszeget átváltják erre a 
díjegységre. A kártya egyenle­
ge a legtöbb utas végberende­
zésnél leolvasható. Kedvez­
mények igénybe vételéhez 
személyi azonosítókkal ellá­
tott kártyák szükségesek. A

kártyák azonosító adatai az 
árusító, feltöltő végberendezé­
sektől a központi számítógép 
társasági adatbázisába kerül­
nek. A virtuális díjhordozók 
adatait a személyi számítógé­
pek vagy a mobil, személyi te­
lematikai készülékek az Inter­
neten keresztül szintén a társa­
sági adatbázisba továbbítják. 
Fejlett rendszereknél a jegy-, 
kártyaeladás és feltöltés ese­
tén sokféle adat gépi kezelése, 
feldolgozása és különféle célú 
hasznosítása is megtörténik, 

ad b.,jegy-, kártyakezelés (ellen­
őrzés)
A jegy-, és kártyakezelés célja:
• a díjhordozók érvényességé­

nek ellenőrzése, az érvény­
telen kártyákra a figyelem 
felhívása (pl. hangjelzéssel);

• automatikus díj levonás vég­
rehajtása;

• a közlekedési társaság szá­
mára felhasználható adatok 
leolvasása, gyűjtése.

A jegy- és kártyakezelés tör­
ténhet -  a közlekedési eszközök­
től függően -  a járműbe történő 
beszállás előtt vagy a jármű fe­
délzetén. A beszállás előtti keze­



lést a nagykapacitású járművek­
nél alkalmazzák (metró, gyorsvil­
lamos). Ekkor kvázi zárt peron (a 
peronra jutáshoz kezelni kell a 
díjhordozót a kapuknál) vagy 
nyitott peron (nincsenek kapuk) 
kialakítása szükséges.

Az elektronikus díjhordozók 
kezelésének módjait az 5. ábra 
foglalja össze. A csoportosítási 
szempontokat a sorszámok jelö­
lik. A kezelés módja szerint (1. 
szempont) érintkezéses és érint­
kezésmentes kezelés különböztet­
hető meg.

Az utazásonkénti kezelésszám 
és a fizetendő díj mértéke szerint 
(2. szempont) két megoldástípus 
van. Ha az utazásszámmal (keze­
lésszámmal) arányos menetdíjat 
számítanak, akkor elegendő a díj- 
hordozók utazásonkénti egyszeri 
kezelése. Ezt a megoldást az 
érintkezéses és a kistávolságú 
érintkezésmentes technológiák 
esetében alkalmazzák. így az ezen 
technológiáknál szükséges kár­
tyakezelési műveletek a minimá­
lisra csökkenthetők. A szolgálta­
tással arányos díjfizetéshez a fel­
szállás és a leszállás helyének a

regisztrációja is szükséges. így 
egy utazáshoz két kezelés is tarto­
zik (fel- és leszálláskor is). A he­
lyek adatainak rögzítéséhez a já r ­
művek aktuális helyzetinformációi 
szükségesek, melyeket egy hely- 
meghatározó rendszer (általában 
műholdbázisú - GPS rendszer) 
szolgáltat. Ez a díjfizetési mód 
mind a négy technológiánál alkal­
mazható. Érintkezéses és kistá­
volságú érintkezésmentes techno­
lógiák esetében a kezelési műve­
letet az utasnak kétszer kell elvé­
gezni, a leszálláskori kezelés 
többlet műveletet jelent. Ez az 
utazással arányos díjfizetési mód­
dal szemben hátrány. A közepes 
és nagy távolságú érintkezésmen­
tes technológiák esetében a keze­
lés nem kíván műveletet az utas­
tól (automatikus). Ezeket a tech­
nológiákat a szolgáltatással ará­
nyos kényelmes díjfizetéshez fej­
lesztik ki. Szolgáltatással arányos 
fizetéskor a fizetendő díjnak több­
nyire két összetevője van: egy 
rögzített alapdíj és egy változó, 
szolgáltatás arányos díj. (Az 5. 
ábrán a 2. szempont szerinti cso­
portosításnál egy megelőző nyilat

azonos vonaltípusú nyíllal követ­
ve végezhető el a besorolás.)

Az érintkezéses technológiánál 
az utas a díjhordozót a kezelő be­
rendezésbe helyezi, és a leolvasási 
folyamat végéig azt ott tartja. Szol­
gáltatással arányos díjfizetési mód 
esetén utazásonként kétszer hajtja 
végre az utas ezt a műveletet. Azaz 
az utazás kezdetekor „bejelentke­
zik”, majd az utazás végén „kije­
lentkezik”. Ezt az eljárást check in / 
check out vagy röviden CICO eljá­
rásnak nevezik. Az érintkezésmen­
tes kártyák és a végberendezések 
közötti kommunikációra különböző 
technológiákat fejlesztettek ki, me­
lyek elsősorban a kártya és a beren­
dezés közötti távolságban térnek el 
[4], Ez a távolság befolyásolja az 
utas által véglett műveleteket (3. 
szempont). A következő megoldá­
sok különböztethetők meg:
- kistávolságú (proximity) tech­

nológia (ISO 14443 szerint) 
Ennél a megoldástípusnál a 
smart kártyát közel (kb. 6- 
40 cm) kell helyezni a keze­
lő végberendezéshez. Szol­
gáltatással arányos díjfizeté­
si mód esetén erre az eljá-
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5. ábra
Az elektronikus díjhordozók kezelésének módjai
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rásra szintén a CICO elne­
vezést használják.

- közepes távolságú (vicinity) 
technológia (ISO 15693 szerint)

Az előzőhöz képest ennél a 
megoldásnál lényegesen 
egyszerűbben (rövidebb idő 
alatt) lebonyolítható a be- és 
kijelentkezés és ezáltal az 
utascsere is. A smart kártyát 
közepes távolságra (kb. 40- 
100 cm) kell helyezni a ke­
zelő végberendezéshez. 
Ilyenkor nem szükséges a 
kártyát kézbe fogni és elő­
venni (nem kíván műveletet 
az utastól), elegendő ha az 
pl. a kabátzsebben vagy a 
táskában van. Mivel az uta­
zásonként mindkét (a fel- 
és leszálláskori) kezeléskor 
is elegendő az utasnak csu­
pán elsétálni a kezelő beren­
dezés mellett (automatikus 
az adatleolvasás), ezért ezt 
az eljárást walk in / walk out 
vagy röviden WIWO eljá­
rásnak nevezik. Ezt a meg­
oldástípust jelenleg még 
nem alkalmazzák széles 
körben, fejlesztés alatt áll.

- nagytávolságú (wide-range) 
technológia (ISO szabvány 
nélkül)

Ennél a megoldásnál lénye­
gében az utasok jelenlétének 
az érzékelése történik. Ezért 
az ilyen eljárást be in / be 
out, röviden BIBO eljárás­
nak nevezik. A díj hordozó és 
a kezelő berendezés (regiszt­
rációt végző vevőberende­
zés) közötti távolság az érzé­
keléskor („kezeléskor”) kb. 
20-30 méterig terjedhet. Mi­
vel a nagyobb távolságú 
adatátvitelhez nagyobb ener­
gia szükséges, ezért általá­
ban aktív kártyákat alkal­
maznak. Amikor az utas fel­
száll a járműre, a kártyája cl 
kezdi sugározni a jelét (ener­
giatakarékossági szempont­
ok miatt az nem működik fo­
lyamatosan). Az utasok „je­
lenlétét” automatikusan ér­
zékeli a jármű vevőberende­
zése minden megálló után

(ciklikus lekérdezés). így 
meghatározható hogy egy 
adott utas mely megállónál 
szállt fel, illetve le. Az uta­
sok számára ez a legkényel­
mesebb megoldás. Ez a tech­
nológia is fejlesztési fázis­
ban van még (pl. EasyRide 
elnevezésű projekt Svájc­
ban). Az érintkezésmentes 
technológiák továbbfejlesz­
tésének iránya a kártya és a 
leolvasó közötti távolság nö­
velése. [A fejlesztéseknél, az 
automatikus díjbeszedéskor 
a mobiltelefont is figyelem­
be veszik, mint az utas lehet­
séges aktív eszközét. Ekkor 
nincs szükség külön aktív 
kártyákra. A fel- és leszállás 
helyének rögzítéséhez fel­
használható a mobiltelefon 
helymeghatározó funkciója 
is.]

Az érintkezéses vagy kistávol- 
ságú érintkezésmentes kezelésnél 
a sikeres tranzakciót a kezelő 
végberendezés jelzésadása (fény­
vagy hangjelzés) nyugtázza.

Az elszámolás (díjlevonás) 
időpontja szerint (4. szempont) 
azonnali elszámolást (az utazás 
kezdetekor, illetve végén) vagy 
későbbi elszámolást (az utazás 
után) alkalmazó megoldások van­
nak. Az azonnali elszámolás 
bankszámla független és bank­
számlához kapcsolódó díjhordo­
zóknál is alkalmazható. Az első 
esetben a díjhordozó előzetes 
megvásárlása, feltöltése szüksé­
ges. A kezeléskor a végberende­
zések határozzák meg a díjhordo­
zóról „levonandó“ utazási egysé­
get vagy pénzösszeget. Bank­
számlához kapcsolódó kártya 
esetén a menetdíj kiegyenlítése 
banki átutalással történik közvet­
lenül az utazás befejeztével. Szol­
gáltatással arányos díjfizetéskor, 
CICO eljárásnál az utasok gyak­
ran elfelejtik leszálláskor a díj­
hordozó kezelését, így a fizeten­
dő díjat nem lehet meghatározni. 
Ennek kiküszöbölésére a követ­
kező megoldások alkalmazhatók:
• a menetdíj meghatározását és 

levonását a kijelentkezéskor

végzik. Ha nem érzékelnek ki- 
jelentkezést, akkor a követke­
ző bejelentkezés helyét tekin­
tik az előző kijelentkezés he­
lyének;

• bejelentkezéskor levonnak egy
meghatározott maximális ösz- 
szeget, majd kijelentkezéskor 
jóváírják a maximális összeg 
és a fizetendő díj különbséget, 
így az utas motiválva van a ki- 
jelentkezés végrehajtására;

• bejelentkezéskor levonnak egy
meghatározott minimális ösz- 
szeget, majd a kijelentkezés­
kor levonják az utazás költsé­
gének és a minimális összeg­
nek a különbségét.
A CICO eljárás kezelő beren­

dezései nemcsak a járművön, ha­
nem a nagyobb forgalmú utasfor­
galmi létesítményeknél is elhe­
lyezhetők. Az állomásokon a „be­
jelentkezéshez” és a „kijelentke­
zéshez” (pl. színjelzéssel) meg­
különböztetett végberendezések 
használhatók. A fedélzeti végbe­
rendezésekben mindkét funkció 
megvalósul.

Későbbi elszámolás csak 
bankszámlához kapcsolódó kár­
tyáknál alkalmazható. A menetdíj 
kiegyenlítése egy meghatározott 
időtartam (pl. naptári hónap) vé­
gén egy összegben, pl. a telefon- 
számlához hasonlóan történik. Az 
azonnali elszámolás az érintkezé­
ses és a kistávolságú érintkezés- 
mentes technológiáknál, míg a ké­
sőbbi elszámolás mind a négy 
technológiánál használatos. A két­
féle elszámolási mód az egyes 
technológiáknál különböző ará­
nyokban fordul elő [12]. A későb­
bi elszámolás előfeltétele, hogy a 
kártya jelei alapján az utas adatait 
regisztrálják, és ennek megfelelő­
en a bankszámláját megterheljék.

A fizetendő menetdíj mértékét 
a következő tényezők befolyásol­
hatják:
• havi utazásszám;
• havi megtett km;
• a kiinduló és a rendeltetési pont

között megtett (légvonalbcli) 
távolság;

• a hét napja (munkanap, vasár­
nap, stb.);
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• az utazás időpontja-napszak 
(csúcsidőben vagy csúcsidőn 
kívüli időszakban);

• a szolgáltatás minősége (alacso­
nyabb minőségű szolgáltatá­
sért (pl. késés) fizetett alacso­
nyabb díj);

• komfortfokozat (első, másod-
osztály);

• a közlekedési eszköz utazási se­
bessége;

• terheltségi irány (a nagyobb ter-
heltségű irányban, pl. reggel a 
belváros felé magasabb díj);

• az igénybe vett kedvezmény (az
utas „jellemzői”).
Ha ezen tényezők közül egy­

szerre többet is figyelembe vesz­
nek (kereskedelmi tarifarend­
szer), akkor a díj mértékének szá­
mítása összetett feladat. Ebben az 
esetben a díjbeszedő rendszer au­
tomatikusan elvégzi a fizetendő 
díj mértékének a meghatározását 
(intelligens megoldás). így az 
adott területen idegen vagy a köz­
forgalmú közlekedést használó új 
utasok esetében sem jelent aka­
dályt a bonyolult tarifarendszer. 
A törzs utasok (a társasággal ún. 
„szerződésben álló” utasok) ese­
tében „hűségkedvezmény” (uta­
zásszámmal arányos kedvezmé­
nyek) alkalmazhatók, mint mar­
keting eszközök [15]. Az elszá­
molási tranzakció idők (a menet­
díj kiszámítása) legfeljebb 0,15- 
0,3 s-ot vehet igénybe.

A hagyományos papíralapú 
díjhordozóknál az ellenőrzés 
szemrevételezéssel történik. Az 
elektronikus díjhordozók ellenőr­
zése részben a kezelő végberen­
dezések feladata, amelyek az ér­
vénytelen vagy nem elegendő 
pénzösszeget, illetve utazási egy­
séget tartalmazó jegyekre, kár­
tyákra jclzésadással hívják fel a 
figyelmet. Akkor jeleznek, ha a 
kezelési tranzakció nem hajtható 
végre. Ez a jelzés eltér a sikeres 
tranzakciót nyugtázó jelzéstől. Az 
elektronikus díjhordozókat az el­
lenőrök kézi készülékükkel (amely 
speciális kártyaolvasóval rendel­
kezhet) ellenőrzik. A díjhordozó 
jellemző adatai (pl. hogy az adott 
járművön kezelték-e) a készülék

LCD kijelzőjén megjelennek. Az 
ellenőrök a személyre szóló ked­
vezmények igénybevételének jo ­
gosságára is figyelnek. Virtuális 
elektronikus díj hordozóknál a vá­
laszban kapott kód (SMS), azaz a 
tényleges díjfizetés ellenőrzése 
az ellenőr kézi készülékének se­
gítségével, esetleg szemrevétele­
zéssel történhet. Az ellenőri ké­
szülék vezeték nélküli adatátvi­
tellel csatlakozik a központi szá­
mítógép társasági adatbázisához, 
ahonnan letöltik (pl. az ellenőrzés 
kezdetekor) a szükséges adatokat, 
vagy az ellenőrzés közben folya­
matosan kapcsolódnak az adatbá­
zishoz. CICO eljárásnál az ellen­
őr a kézi készülékének segítségé­
vel ellenőrzi, hogy a „bejelentke­
zés” megtörtént-e. A WIWO és 
BIBO eljárásoknál az automati­
kus díjbeszedés „szemmel nem 
látható”, az ellenőrzés módszeré­
nek kidolgozása a fejlesztések 
tárgya.

A díjhordozók eladásával, fel­
töltésével kapcsolatos informáci­
ók (a Il.a-II.d típusú végberende­
zésektől) adatátviteli úton kerül­
nek a társasági központi adatbá­
zisba. A díjhordozók kezeléséről, 
ellenőrzéséről automatikusan 
gyűjtött információk (a Il.e-II.g 
típusú végberendezésektől) szin­
tén adatátviteli úton (esetleg hor­
dozható adatrögzítővel) jutnak el 
a társasági központi adatbázisba. 
A járművek adatgyűjtő számító­
gépének kiolvasása a telephelyen 
infravörös vagy mikrohullámú 
technológiával (esetleg hordoz­
ható adatrögzítővel) történhet. A 
központi géphez kapcsolódó 
munkahelyi számítógépek sta­
tisztikakészítő, kiértékelő, elszá­
moló, döntés-előkészítő, stb. 
programjai dolgozzák fel a bevé­
teli és a használatra vonatkozó 
információkat.

A díjbeszedő rendszer bizton­
ságos működése részben szerve­
zeti, részben pedig technikai kér­
dés. A biztonsági megoldások a 
díj hordozóra, a leolvasó készü­
lékre (a leolvasási technológiára), 
az adatátvitelre és a rendszeren 
belüli adatkezelésre terjednek ki.

Lényeges, hogy a tranzakciókat 
sem az utasok, sem pedig más 
személy kívülről ne tudja mani­
pulálni. A rendszert célszerű fo­
lyamatos biztonsági felügyelet 
alá vonni, az illegális behatolás 
ellen védeni. Ennek érdekében a 
díjhordozókról az adatleolvasás 
biztonsági eljárásokkal (kódo­
lás/dekódolás) történik. A bizton­
sági eljárásnál a számítási sebes­
ség képezhet szűk keresztmetsze­
tet, ugyanis a kódolások tranzak­
ciós ideje nagy (pl. aszimmetri­
kus kódolásnál). Abszolút bizton­
ság nem garantálható, ugyanis 
ezek a kódok „feltörhetők”, de ez 
lényegesen nehézkesebb, mint pl. 
a papírjegyek másolása. A bizton­
sági követelmények [11] közé so­
rolható az utasok szempontjából 
a személyiségi jogok, adatok ke­
zelésének biztonsága. Ide tarto­
zik, hogy az egyes személyek 
helyváltoztatásai ne legyenek 
nyomon követhetőek.

5. Összefoglalás, kitekintés

Az integrált elektronikus díjbe­
szedő rendszer előnye, hogy a 
gyűjtött (majd feldolgozott) hasz­
nálati (utazási szokásokra, hasz­
nálatra vonatkozó térbeli és idő­
beli információk) és bevételi in­
formációk felhasználásával a fo r ­
galomszervezés, forgalomirányí­
tás és a gazdálkodás hatékonysá­
ga növelhető.

Emellett a díjfizetés nélkül 
utazók aránya csökkenthető, a jár­
művezetők díjbeszedéssel kap­
csolatos tevékenysége kiküszöböl­
hető, a menetdíjbeszedéssel eltöl­
tött idő (díjhordozó vásárlásakor, 
feltöltésekor és kezelésekor is), 
valamint az utascsere idő csök­
kenthető. A kártyák elvesztésekor, 
azok azonnal letilthatók, nincs ér­
tékvesztés, mint a hagyományos 
papíralapú havijegyeknél. Az ön- 
kiszolgáló végberendezések na­
gyobb arányú használatával (II.b-
Il.d típusú végberendezések) a ki­
szolgáláshoz szükséges élőmunka 
mennyisége és költsége is csök­
kenthető. Szolgáltatással (teljesít­
ménnyel) arányos díjszámítás
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esetén nem szükséges az utasnak 
ismerni a tarifarendszert, az uta­
zási kedvezmények jobban érvé­
nyesíthetők [9], a kereskedelmi 
tarifarendszer egyszerűbben al­
kalmazható. Az elektronikus díj­
hordozó alapú menetdíjbeszedés 
információi lehetővé teszik - köz­
lekedési szövetségek esetén - a 
vállalatok közötti díjelosztás pon­
tosabb, a teljesítményekkel ará­
nyosabb végrehajtását, a kedvez­
ménnyel és ingyen utazók számá­
nak megállapítását, az állami ki­
egészítések mértékének meghatá­
rozását. Az elmondottak szerint 
valamennyi esetben megvalósul a 
bevételeknek a gépi (precíz) el­
számolása, összesítése, mégpedig 
a tetszőleges, megkívánt felbon­
tásban.

Az elektronikus díjbeszedő 
rendszerek bevezetése, integrálá­
sa csak fokozatosan valósítható 
meg. Az elektronikus díjbeszedő 
rendszerek arányának növekedé­
se függ attól, hogy az utasok azt 
mennyire fogadják el. Az egysze­
rű kezelhetőség elősegíti az elfo­
gadást. Az új rendszer tervezése­
kor az elektronikus és a hagyo­
mányos díjbeszedés gazdasági 
hatékonyságának összehasonlítá­
sa szükséges. A bevezetést teszt­
üzem előzi meg. Az ekkor szer­
zett tapasztalatokat figyelembe 
véve módosítások végezhetők az 
üzembe helyezés előtt.

Az elektronikus díj hordozókat 
alkalmazó rendszereknek külön­
böző fejlettségű típusai vannak. A 
fejlődés irányát a következő kife­
jezések szemléltetik:
• díjfizetés „készpénz nélkül”;
• „papír nélkül” (a hagyományos

papíralapú díj hordozók nél­
kül);

• „vezeték nélkül” (vezeték nél­
küli adatátvitellel).
Az elektronikus rendszerek be­

vezetésekor a legfejlettebb típusok 
kiépítésével a kevésbé fejlett meg­
oldások, mint a fejlődés megelőző 
fokozatai „átugorhatok”. így a ha­
gyományos papíralapú megoldá­
sokról közvetlenül a jelenleg léte­
ző legkorszerűbb díjbeszedési 
módra lehet áttérni. Ez azonban

függ attól is, hogy a használók mi­
lyen gyorsan tudják követni ezt a 
jelentős technikai megújulást.

Az egyes közlekedési társasá­
gok (szövetségek) díjbeszedő 
rendszerei között az átjárhatóság 
(interoperabilitás) az integráció­
val valósítható meg. A sokféle 
közforgalmú közlekedési elektro­
nikus díjbeszedő rendszer integrá­
lása érdekében a kapcsolódási fe­
lületek egységesítése (pl. azonos 
adatbázis-szerkezetek), valamint 
a társasági központi számítógépek 
közötti adatátviteli hálózat kiépí­
tése szükséges. A térbeli integrá­
cióval országos vagy több ország­
ra kiterjedő multimodális automa­
tikus díjbeszedő rendszer valósít­
ható meg. Az integrált rendszer­
ben a készpénz nélküli fizetéshez 
szükséges a bankokkal való 
együttműködés, az adatátviteli 
kapcsolatok kiépítése. A jelenleg 
használt bankkártyák továbbfej- 
leszthetők mobilitási kártyákká.

A közforgalmú közlekedésen 
belüli, az egyes alágazatok közöt­
ti (multimodális) integráció és a 
térbeli integráció mellett, az in­
tegráció fontos iránya az egyéni 
és a közforgalmú közlekedés díj­
beszedő rendszereinek összekap­
csolása (intermodális integráció), 
és ezáltal a kombinált közlekedési 
mód támogatása. A 6. ábra az így 
megvalósuló személyközlekcdési 
integrált díjbeszedő rendszer (utas 
oldali) végberendezéseit foglalja 
össze, a kombinált utazási mód 
folyamatlogikai rendjében. A 
helyváltoztatási folyamatot és an­
nak részfolyamatait az ábra alsó 
része szemlélteti. Az egyes rész- 
folyamatokhoz kapcsolódnak az 
ábra felső részén lévő, a díjbesze­
désnél alkalmazott végberendezé­
sek. Az ábrán szaggatott vonalú 
téglalapokban az egyéni közleke­
déssel kapcsolatos díjbeszedés 
végberendezéseit láthatjuk. A 
végberendezés típusok jelölése 
megegyezik a 3. pontban és a 4. 
ábrán bevezetett jelölésekkel. A 
személyközlekcdési integrált díj­
beszedő rendszerben nemcsak a 
díjhordozók (mobilitási kártyák) 
használhatók egységesen, hanem

a végberendezés típusok jelentős 
része is alkalmazható mindkét 
közlekedési módnál. Az integráci­
ót elősegíti, hogy a technológiák 
(pl. az érintkezéses vagy az érint­
kezésmentes kezeléseknél) is azo­
nosak vagy hasonlóak.

A díj hordozók megvételénél, 
feltöltésénél használt végberende­
zések jelentős része a tájékoztatá­
si funkciókat is támogatja. [Pl. a 
korszerű utasinformatikai termi­
nálok (automaták) a díjhordozók 
önkiszolgáló módon történő meg­
vételét, feltöltését, és a tájékozta­
tást is lehetővé teszik.] Az integ­
ráció további iránya tehát a díjbe­
szedési és tájékoztatási funkciók, 
rendszerek összekapcsolása, amit 
az is indokol, hogy a díjfizetés 
végrehajtásához -  még a legfejlet­
tebb díjbeszedő rendszerek eseté­
ben is -  az utasnak információra 
van szüksége [2],
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A  HELYVÁL­
TOZTATÁS 

ELŐKÉSZÍTÉSE

HELYVÁLTOZTATÁS ______________ A rendeltetést he­
lyen a helyváltoz-

^ ---------------- —................— ........................
Egyéni (motorizált) közlekedés M  P+R, B+R p»rk«léaál

Közforgalmú jármüvei történő 
^ helyváltoztatás

Gyalogos
helyváltoztatás

^Hjhordozó megw- Dijhordozó megvé­ Dijhordozó kezelése. Dijhordozó megvé­ Dijhordozó kezelése, Dijhordozó megvéie- Díjhordozó kezelé- Dijhordozó megvéte» kor alkalmazott
tele, feltől lese tele, feltőltése ^ ___ l_________ ellenőrzése -------------------- w

tele, feltöltése ------ 1-------------fe­ eílcnörzésc 
4 ---------------------•*-  ̂ le, feltöltése w se, ellenőrzése le, feltöltese ^ végberendezések

U.a. díjhordozókat ll.c. mohit, szemé­ II.f. érintkezés- li,a. díjhordozóka! ll.e. érintkezése* M.a, díjhordozókat Il.e. érintkezcses ll.c. mobil, szemé­
használhatók

árusító, feltöltő lyi telematikai ké­ mentes kezelő árusító, feltöltő kezelő árusító, feltöltő kezelő lyi telematikai ké­
végberendezések szülékek Internet berendezések végberendezések berendezések végberendezések berendezések szülékek Internet
keze lószcmélyzeíí csatlakozással kezelőszemélyzet! ILf. érintkezés- kezelőszemélyzet! 11.£ érintkezés- csatlakozással

kiszolgálással (WAP funkcióval) videokamerák pl. kiszolgálással mentes kezelő kiszolgálással mentes kezelő (WAP funkcióval)
ü.b. díjhordozókat az autópálya- rendszám azonosí­ ü.b. díjhordozókat berendezések ll.b. díjhordozókat berendezések

árusító, feltöltő díjbeszedő rend­ tó szoftverrel árusító, feltöltő árusító, feltöltő l lg .  ellenőri kézi
végberendezések szerhez rendszer­ végberendezések videókamerák, pl. ve ̂ berendezések készülékek
(automaták) önki­ hez kapcsolódva (automaták) önki­ rendszám azonosí­ (automaták) önki­

szolgálással szolgálással tó szoftverrel szolgálássá
[utasinforraácíós [a díjbeszedéshez [utasinformációs [utasinformációs

terminálok] jármüfedélzeti be­ terminálok] terminálok]
II.c. mobil, szemé­ rendezéseket, vagy ll.c, mobil, szemé­ ll.c. mobil, szemé­
lyi telematikai ké­ ún. elektronikus lyi telematikai ké­ lyi telematikai ké­
szülékek Internet matricákat alkal­ szülékek Internet szülékek Internet

csatlakozással maznak! csatlakozással csatlakozással
(WAP funkcióval) (WAP funkcióval) (WAP funkcióval)

Il.d. személyi a parkolást támo­ II.d. személyi
számítógépek In­ gató információs számítógépek In­

ternet csatlakozás­ rendszerhez kap­ ternet csatlakozás­
sal csolódva sal

Indulási hely

"I 1  HELYVÁLTOZTATÁS

i £
Egyéni (motorizált) közlekedés ^  Parkolás P+R, B+R parkolónál

F O L Y A M A T A

« + ty/f
•Gyalogos tm i g is  és közfof- 

"j -.im j -cl utazás.

r  Gyalogos hciyvál- J 
tetotás a Kodctte- * 

’ tésí helyig, majd j 
v ísm  a köasforgal- 1  

mú

Rendeltetési hely/
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A közlekedés biztonságát fokozó
járművisszatartó elemek európai normatívája

Az Osztrák Mérnökök és Építé­
szek Egyesületének kezdeménye­
zésére a Közlekedéstudományi 
Egyesület szervezésében 2004. 
június 22-én tartott félnapos an- 
kéton mintegy 85 érdeklődő ha­
zai szakember vett részt.

Az 1998-ban kiadott és MSz 
1317 szabványként 2001-ben 
megjelent előírás-sorozatot készí­
tő CEN testület TC 226 WG 1 
csoportjában dolgozó dr. Herwig 
H ausdorf miniszteri tanácsos, a 
bécsi szakminisztérium korábbi 
vezető munkatársa a szabvány­
előkészítés elméleti megfontolá­
sait -  a járműmozgatás hevessé­
gét jellemző ASI (Acceleration 
Severity Index) súlyossági muta­
tó és a THIV (Theoretical Head 
Impact Velocity), a fej elméleti 
ütközési sebessége mutatók ki­
alakításakor figyelembe vett ko­
rábbi vizsgálatokat -  részletezte.

Példákat mutatott be a szabvány 
gyakorlati alkalmazására. Hangsú­
lyozta, hogy a járművisszatartó 
rendszerekkel szemben két köve­
telmény van: egyrészt az ütköző 
személygépkocsiban ülők másod­
lagos sérüléseiből eredő végzetes 
kimenetelű következmények mini­
malizálása, másrészt az ütközésben 
résztvevő várható súlyú, sebessé­
gű, ütközési szögű nehézjárművel 
szemben mutatott visszatartó ké­

pességjavítása. A kérdésekre adott 
válaszában kiemelte, hogy a két 
követelmény közti súlyozás ma 
még a meghatározott útszakaszra 
vonatkozó döntést meghozó szak­
emberek felelőssége.

A TÜV SÜD Group képvise­
lője részletesen ismertette a jelen­
levőkkel a müncheni székhelyű, 
de Bécsben is telephellyel rendel­
kező, EN követelmények szerint 
akkreditált szervezetben kifej­
lesztett egyedülálló szabadalmat, 
az „Electronically Controlled 
Vehicle” Crash rendszert, amely 
biztosítja a törésteszt során alkal­
mazott járm ű pontos hossz- és 
keresztirányú vezetését, sebesség 
szabályozását és természetesen a 
szabványos mérések és vizsgála­
tok végrehajtását. A rendszer mo­
bilizált, egy nap alatt telepíthető, 
így akár hazai törésteszt végre­
hajtására is lehetőség van!

Az előadó -  Norman van 
Oudtshorn -  a kérdésekre adott 
válaszában elmondta, hogy a ma­
gyar gyakorlattól eltérően N é­
metország, Ausztria és Olaszor­
szág számára -  hidak vonatkozá­
sában -  7 cm-es kiálló szegélyhez 
alkalmazott visszatartó elemeket 
tesztelnek, melynek során hang­
súlyosan veszik figyelembe az üt­
közés során a hídszerkezetre ható 
többletigénybevételeket.

A hazánkban mintegy 15 éve 
alkalmazott USA New Yersey 
profilú bctonfal felfogó rendsze­
rek egyik gyártója -  a Delta 
Block Európa -  és magyar leány- 
vállalata képviselői a terméklistát 
és az európai szabvány szerint el­
ért teljesítmény fokozataikat is­
mertették. Kiemelendő az Euró­
pában újszerű, mindössze 17 cm 
vastagságú vasbeton rendszerű 
pengefal konstrukció és hidakon 
való alkalmazásra kifejlesztett és 
engedélyezett fal, mindkettő a 
szabvány szerinti H4b teljesítő- 
képességre minősítve.

A németországi Aschaffen- 
burgban gyártott akadályok előtti 
ütközéscsillapítókról a jelenlegi 
acélszalag korlát rendszerek ki- 
fejlesztésében korábban aktív 
szerepet vállalt Kari Urlberger 
tartott ugyancsak videofelvéte­
lekkel dokumentált előadást. Az 
acél elemekből készült rendsze­
rek az idehaza az autópályákon 
mintegy tíz éve alkalmazott, az 
Amerikai Egyesült Államokból 
importált műanyag-fém kombi­
nációjú berendezésekhez hasonló 
teljesítményfokozatban előállított 
berendezések szélesíthetik a piaci 
versenyt, de az előadó a licenc 
alapján történő gyártást sem tar­
totta kizártnak.
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Tájékoztató a MÁV Rt.
időszerű feladatairól, eredményeiről

A MÁV Sajtószolgálat adatainak 
felhasználásával tájékoztatást 
adunk MÁV Rt. közérdekű aktu­
ális feladatairól, eredményeiről és 
korszerű elképzeléseiről.

Közel 3,5 millió embert érint a 
MÁV Rt. Budapesti Elővárosi 
Projektje

A hosszú évek óta forráshiányos 
finanszírozással szembe nézni 
kénytelen MÁV Rt. jelen hely­
zetében sem mond le stratégiai 
céljainak kidolgozásáról. A vas­
úttársaság, miközben azon dol­
gozik, hogy stabilizálja pénz­
ügyi alapjait, ezenközben új 
stratégiai megoldásokat keres az 
EU színvonalát közelítő 
utasszállítás kialakítására. Egyik 
ilyen stratégiai kitörési pont az 
elővárosi forgalom fejlesztése, 
amely -  a nemzetközi trendek­
kel megegyezően -  a minőségi 
szolgáltatás mellett környezet- 
barát közlekedési alternatívát 
nyújt és képes enyhíteni a tele­
pülési feszültségeket. Az elővá­
rosi projekt révén ötéves időtáv­
ban a vasúti elővárosi közleke­
désben résztvevők száma várha­
tóan 40-50%-kal növekszik. Az 
utazóközönség döntő többsége 
gépkocsi helyett fogja a vasúti 
közlekedést választani: a vasút 
valódi tömegközlekedési alter­
natívává válik.

A budapesti elővárosi közle­
kedés célja -  az európai nagyvá­
rosokhoz hasonlóan -  a főváros 
vonzáskörzetében élők mobilitá­
sának biztosítása. Budapest és az 
agglomeráció tömegközlekedésé­
ből az elővárosi közlekedés rész­
aránya 8,6 százalék, amely mint­
egy 326 ezer utazást jelent na­
ponta, miközben a MÁV Rt. átla­

gosan 124 ezer utast szállít. (Az 
elmúlt évben a főváros agglome­
rációs övezetében élők 63,5 mil­
lió utazást tettek, egymilliárd-ki- 
lencszázhetvenhétmillió kilomé­
tert utaztak.)

A program területét nyugatról 
Székesfehérvár, keletről Szolnok 
határolja, észak-déli kiterjedése 
Budapesttől mintegy 80 kilomé­
ter. Ebben a 15 ezer négyzetkilo­
méteres körzetben 3,5 millió em­
ber él (l.ábrá).

A MÁV Rt. Ezért stratégiai 
céljának tekinti a vasúti infra­
struktúra fejlesztését. A program 
érinti a vasúti infrastruktúra, a jár­
műállomány, valamint a kapcso­
lódó személyszállítási szolgáltatá­
sok (menetrend, utastájékoztatás, 
menetjegy-kiadás, stb.) színvona­
lának emelését.

A főváros területére 11 vasút­
vonal fut be, amelyek mindegyi­
ke részt vesz az elővárosi forga­
lom lebonyolításában. A vasúti 
elővárosi közlekedés lebonyolítá­
sában kiemelt szerep jut a három

nagy fővárosi úgynevezett fejpá­
lyaudvarnak (Keleti, Nyugati, 
Déli pályaudvar).

Az elővárosi fejlesztési program

A program tartalmazza a Buda­
pestre befutó 11 vasútvonal fej­
lesztéseit, számításba veszi a ter­
vezett ferihegyi vasúti összeköt­
tetést, valamint számol a jelenleg 
kihasználatlan rákospalotai kör­
vasúinak a főváros közlekedési 
rendszerébe történő beillesztésé­
vel. Tartalmazza továbbá a gör­
dülőállomány, a felvételi épületek 
és a forgalomszervezés fejleszté­
sét, a Budapesttel és más érintett 
önkormányzatokkal való szoros 
együttműködést.

Az elővárosi közlekedés fej­
lesztését három szakaszban kíván­

ja  a vasúttársaság megvalósítani.
Az első lépésben (2003-2006) a 

mai szintről eljutnak az ütemes 
közlekedés elemi színvonalához. 
A Budapesttől 30-40 kilométerre 
lévő vasútállomásokról félórán­

1. ábra
A budapesti elővárosi vasúthálózat
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kénti, az ettől távolabbi állomások­
ról óránkénti közlekedést kínálnak.

A második ütemben (2006-tól) 
fokozatosan egységesítik a já r­
műállományt, tovább bővítik a 
szolgáltatást és megkezdődik a 
régióban, de elsősorban Budapes­
ten a vonalas infrastruktúrák 
(MÁV-HÉV) integrációja.

A harmadik szakaszban (2010 
után) az elővárosi közlekedés 
ütemezettségének teljes körűvé 
válása mellett elmélyül a közle­
kedési módok integrációja (inter- 
modalitás) és befejeződik az állo­
mások rekonstrukciója (bár ez 
nem szoros része a programnak).

Járműfejlesztések

A l l  elővárosi vonal közül jelen­
leg két vonalon van dízelüzemű 
közlekedés. A Budapest-Eszter- 
gom  vasútvonalon közlekedő el­
avult motorkocsikat Siemens 
gyártmányú, korszerű, környezet­
barát motorvonatok váltották ki. 
A Siemens Desiro vonatokat el­
sősorban elővárosi közlekedésre, 
rövidebb távolságú utazások le­
bonyolítására fejlesztették. A for­
galomba állított Desiro motorko­
csikat az utasok megkedvelték, 
örömmel vették birtokba.

A Desirók közel egy évvel ez­
előtti üzembe állítása óta az utas- 
forgalom  15%-kal nőtt. (Napi 
6000 utazás, 500 fő/nap forga­
lomnövekedés.)

Folyamatosan áll üzembe az a 
187 darab felújított elővárosi, je l­
legzetes kék-piros színű „betét- 
kocsi” és 19 darab vezérlőkocsi 
is, amelyek a Budapest-Újszász- 
Szolnok, valamint Budapest- 
Cegléd-Szolnok útvonalon közle­
kedők utazási komfortját javítják.

A Budapest-Lajosmizse vona­
lon szintén új beszerzésű, orosz 
gyártmányú motorvonatokat he­
lyeznek üzembe.

A villamosított elővárosi vo­
nalakon a szerelvények legtöbbje 
a mai igények kielégítésére (első­
sorban a kocsik magas életkora 
miatt) nem alkalmas. Felújításuk 
folyamatban van, a korszerűsíté­
sen átesett járművek közlekedte­

tése jelentős minőségi javulást je ­
lent az utazóközönség számára.

Ezenkívül a MÁV 30 db új vil­
lamos motorvonat beszerzésére írt 
ki közbeszerzési pályázatot, ame­
lyekkel a dél-budai, illetve az 
észak-pesti térség vonalain javít­
ják majd a szolgáltatások színvo­
nalát. A 30 darab szerelvényt a ha­
tályos közbeszerzési törvény sze­
rint, hirdetmény közzétételével 
induló tárgyalásos eljárás kereté­
ben kívánják beszerezni. A MÁV 
Rt. két tendert hirdetett meg, a pá­
lyáztatás párhuzamosan, két kü­
lön eljárás keretében zajlik:
- a motorvonat szállítására és kar­

bantartására;
- a beszerzés finanszírozására vo­

natkozóan.
A járműveket az Európában 

már működő, sorozatban gyártott, 
korszerű kivitelű, gazdaságosan 
üzemeltethető járműcsalád tagjai 
közül kívánja kiválasztani a vas­
úttársaság. A szerelvényekkel 
szemben követelmény többek kö­
zött a klimatizálás, az alacsony 
padlómagasságú beszálló tér, az 
önműködő ajtók és a környezet­
kímélő üzemelés.

A vasúti pálya fejlesztései

A folyamatos pályakorszerűsítési 
munkák eredményeként csökken a 
menetidő, javul a vasúti közleke­
dés biztonsága. Az új állomási pe­
ronoknak és aluljáróknak köszön­
hetően kényelmesebb és egysze­
rűbb lesz a le- és felszállás. A kö­
vetkező időszakban folytatódik az 
EU támogatással megkezdett 
pályarehabilitáció a Budapest- 
Cegléd-Szolnok és a Budapest- 
Újszász-Szolnok vasútvonalakon, 
valamint a Budapest-Hegyeshalom 
vasútvonal elővárosi szakaszán.

Állomásfejlesztések

Az utazási komfort emelése érde­
kében korszerű, az esélyegyenlő­
ség követelményeinek is megfe­
lelő peronokat létesít a MÁV az 
állomások, illetve az egyes vona­
lak rekonstrukciós programjához 
igazodva.

Az elővárosi állomásfejleszté­
sek révén az állomások vissza­
nyerik a „szolgáltató” városkapu 
funkciójukat. A hazai és nemzet­
közi tőke bevonásával az elővá­
rosi állomások a városok terület- 
fejlesztési és városrendezési igé­
nyeivel koordinálva szórakozta­
tó, bevásárló, üzleti, sport és 
egyéb szolgáltató központokká 
válhatnak. A korszerűsítéssel fel­
szabaduló ingatlanok újrahaszno­
sítása révén a vasút beintegráló­
dik a modem városközpontokba, 
a metróhoz hasonlóan működte­
tett peronok megtartása mellett az 
állomások fokozatosan kereske­
delmi és társadalmi közterekké 
alakulnak.

Ezt a jövőképet illusztrálja az 
elővárosi fejlesztés bevezető pla­
kátkampánya.

Menetrendi fejlesztések

A korszerű elővárosi közlekedési 
rendszer egyik alappillére az elő­
városi vonatok azonos időközön­
ként történő, az utasok igényeinek 
megfelelő sűrűségű indítása, va­
gyis az ütemes menetrend szerinti 
közlekedés. Ez összhangban van a 
1001/2004.(1.8.) kormányhatáro­
zattal, amely kimondja, hogy a 
budapesti elővárosi közlekedés­
ben 2006-ra érezhetően javítani 
kell a szolgáltatás színvonalát.

A kormányhatározatban fo g ­
laltak szerint 2006-ra el kell érni, 
hogy csúcsidőben a budapesti 
elővárosi vonalak 80%-án 20-40 
perces ütemes menetrend szerint 
közlekedjenek a vonatok, vala­
mint a zsúfoltság csúcsidőben 
150%-ról 120%-ra csökkenjen.

A Budapesti Közlekedési Szövetség

Az országgyűlés 2004-2015-ig 
szóló közlekedéspolitikai határo­
zata szerint 2006-ig kiemelten ke­
zelt fejlesztések a korszerű és jó 
minőségű helyi és helyközi köz­
forgalmú személyközlekedés biz­
tosítása, amelynek első lépése a 
szolgáltató társaságok közötti át­
járhatóságot biztosító új bérlet- 
rendszer megvalósítása a főváros­
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bán és vonzáskörzetében. E hatá­
rozat vetíti előre a Budapesti Köz­
lekedési Szövetség létrejöttét.

Az elképzelés szerint 2005. 
áprilisától lép életbe az egyesített 
bérletrendszer, amely a MÁV és 
BKV; illetve a VOLÁN és BKV 
rendszeres utasai részére nyújta­
na egységes közlekedési szolgál­
tatást. A budapesti összhálózati 
bérlet a fővárosiaknak nyújtana 
lehetőséget a közigazgatási hatá­
ron belül a vonat és a VOLÁN 
autóbusz korlátozás nélküli 
igénybevételére. A tarifaszövet­
ség az első lépés a közlekedési 
szövetség megvalósulása felé.

A szabályozási, támogatási és 
kedvezményrendszer, a tarifák, a 
tájékoztatás és a szolgáltatások 
összehangolása után a MÁV és a 
VOLÁN vonalszerkezetét utas­
barát komparatív, fogadó/ráhordó 
szerkezet váltja fel.

Budapest-Érd: zónázó menet­
rend, új vonatok, infrastrukturális 
fejlesztések

A 2004. április 5-én érvénybe lépett 
zónázó menetrend mellett 13 új vo­
natot is forgalomba állított a vasút­
társaság Budapest és Érd között, 
így több vonat közlekedik az emlí­
tett útvonalon, amellyel megoldó­
dik Érdről a fővárosba történő évek 
óta rendezetlen, akadozó eljutás.

További kézzel fogható ered­
ményei is lesznek a MÁV Rt. Ér­
den végzett fejlesztéseinek, hi­
szen megtörténik Érd állomás fel­
vételi épületének felújítása. 2006- 
ig pedig a KIOP program kereté­
ben, mintegy 4 milliárd Ft érték­
ben további fejlesztések várhatók: 
megvalósul az utastájékoztatás 
korszerűsítése, az utasforgalmi te­
rületek felújítása, P+R parkolóhe­
lyek kialakítása, valamint a két új 
közúti aluljáró megépítése.

Budapest-Vác: ütemes és zónázó 
menetrend

A M ÁV Rt. 2004. augusztus 29-töl 
a Budapest-Vác-Szob (70. sz. vo­
nal) és a Budapest-Veresegyház 
( 7 / . S Z .  vonal) között elsőként ve­

zeti be az ütemes menetrendet, 
amellyel 25 illetve 36 percre 
csökken a menetidő a két-két vá­
ros között.

A Nyugat-Európában már év­
tizedek óta bevált rendszer lénye­
ge, hogy a vonatok napközben 
azonos időközönként, az óra 
ugyanazon percében indulnak az 
állomásokról. A menetrend így 
átláthatóvá és kiszámíthatóvá vá­
lik, a járatok száma jelentősen nő, 
és a csatlakozások javításával az 
átszálló utasok eljutási ideje is 
csökken. A korszerű utasbarát 
menetrend bevezetésével új idő­
számítás kezdődik a vasúttársa­
ság életében, és külön kuriózum, 
hogy éppen a 158 éve elsőként 
megépült Pest-Vác vonalon való­
sul meg ez a korszakalkotó szol­
gáltatásfejlesztés.

Az ütemes menetrend beveze­
tésén túl a vasúttársaság az érin­
tett vonalakon a reggeli és a dél­
utáni csúcsidőszakban a zsúfolt­
ság csökkentése érdekében továb­
bi vonatokat közlekedtet majd.

Az utazási idő jelentős csök­
kentése érdekében gyorsított, il­
letve megállás nélkül közlekedő, 
un. zónázó vonatokat indítanak.

Budapest- Vác viszonylatban 
munkanapokon a jelenlegi 83 he­
lyett 117 vonat, hétvégéken a je ­
lenlegi 46 helyett 76 vonat fog 
közlekedni. A reggeli csúcsidő- 
szakban (5:30-8:30-as budapesti 
érkezést figyelembe véve) 10 vo­
nat helyett 15 fog közlekedni, az 
ülőhely-kapacitás 20%-kal nő.

Vácrátót és Budapest között 
óránként gyorsított vonatok köz­
lekednek, majd amelyek csak a 
nagyobb utasforgalmú helyeken 
állnak meg. Ezek a vonatok a Ve- 
resegyház-Budapest távolságot a 
jelenlegi kb. 50 perces menetidő 
helyett 36 perc alatt teszik meg. 
Munkanapokon a jelenlegi 45 vo­
nat helyett 52, hétvégén 34 he­
lyett 40 közlekedik majd.

A reggeli csúcsidőszakban 
(5:30-8:30-as budapesti érkezést 
figyelembe véve) 6 vonat helyett 
7 közlekedik majd, ebben az idő­
szakban az ülőhely-kapacitás 
15%-kal nő.

A vasúttársaság Vác állomá­
son óránként biztosít átszállást 
Szob, illetve Budapest felé.

A 70-es és 71-es vonalak beru­
házásai

A 2010-ig terjedő időszakban a 
70-es vonalra 18,7 milliárd, a 71- 
es vonalra, pedig 8,8 milliárd fo­
rint a gördülőállomány fejleszté­
sének tervezett költsége, amelyet 
új villamos motorvonatok beszer­
zésére, illetve a jelenlegiek felújí­
tására fordít a vasúttársaság.

A 11 budapesti elővárosi vasút­
vonal tervezett fejlesztései

Az 1. táblázatban szereplő fej­
lesztések költsége mintegy 400 
Mrd 2010-ig

A MÁV Rt. A járműgyártás vesz­
teségeinek felszámolásáról 
döntött

A MÁV Rt. nehéz pénzügyi hely­
zetéből adódóan célul tűzte ki, 
hogy felszámolja a járműjavítás 
veszteségeit, és egyben javítja an­
nak hatékonyságát. Célkitűzése, 
hogy költségracionalizálási prog­
ramja keretében meghatározza a 
járműjavítók gazdaságos üzem­
méretét és megvalósítja a gazda­
ságos üzemmenetet.

A MÁV Rt. saját járműparkjá­
nak az elmúlt 20 évben történő 
fokozatos csökkenése (közel 
80%-kal) jelentősen mérsékelte a 
javítók szolgáltatásai iránti
igényt. A többségében vesztesé­
ges és piaci megrendeléseket 
csak korlátozottan szerezni képes 
járműjavítók fenntartása mintegy 
14 milliárd forintba kerül. A vas­
úttársaság ezért átfogó formában 
kíván megoldást találni a járm ű­
javítók vonatkozásában.

Az Árufuvarozási Üzletág ter­
veiből kiindulva felmérték a teher­
kocsi javítási, vizsgáztatási kapa­
citásszükségletet 2010-ig. Besze­
rezték és elemezték a Magyaror­
szágon és a környező országokban 
működő, teherkocsira szakosodott 
járműjavítók és a MÁV Rt. kocsi-
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A  cím sorban szereplő indexek:
1: bi2tos forrássá! rendelkező fejlesztések (ISPA, Kohéziós Alap, EIB)
2: Infrastrukturális fejlesztések
3: elővárosi fejlesztés mellett egyéb célokat is szolgálnak 
4: utastájékoztatö berendezések, utasforgalmi létesítmények, P+R, P+B 
5: járm afef/esztésseí Összefüggő karbantarts ok

javító műhelyeinek kapacitásáról, 
valamint képességéről fellelhető 
információkat. Az elkészült kapa­
citásmérleg szerint a teherkocsik­
kal foglalkozó ipar kissé szűkített 
kapacitása 2007-ig megfelelő. A 
későbbiekben pedig várhatóan kí­
nálati piac alakul majd ki.

A teherkocsi javításával a több­
ségi MÁV Rt. tulajdonában álló 
miskolci MÁV Tiszavas Kft., a 
MÁV Debreceni Járműjavító Kft, 
a székesfehérvári MÁV Vagon Kft 
foglalkozik fő tevékenységként. 
Annak érdekében, hogy a 2007-ig 
jelentkező kapacitás túlkínálatra 
fel lehessen készülni, a MÁV Rt., 
mint tulajdonos arra ösztönzi jár­
műjavítóit, realizálják kapacitásu­
kat és termelési folyamataikat, 
újítsák meg szervezetüket, vizs­
gálják felül szerződéseiket.

Jelenleg legválságosabb hely­
zetben a MA V Debreceni Járműja­
vító Kft. van. E járműjavítónál a 
MÁV Rt. által bevezetett költség­
racionalizálási program, illetőleg 
válságmenedzselés eredményeként 
az év eleje óta a Kft. már 1,3 Mrd 
Ft. értékű megrendeléshez jutott.

A reorganizációt sikerült úgy 
végrehajtani, hogy a dolgozók fe­
lének megmaradhat a munkahelye.

A MÁV Rt. a társaságot 1992. 
december 30-án alapította 383,2 
M Ft. törzstőkével, főként vasúti 
vontatott járművek (teherkocsik, 
tartálykocsik) gyártására, átalakí­
tására és karbantartására. Főtevé­
kenysége mellett saját vasúti ko­
csiparkkal is rendelkezik, melyet 
bérbeadás útján hasznosít. Tevé­
kenységének jellegében az alapí­
tása óta eltelt időben változás nem

történt. A társaság 2003. évi nettó 
árbevétele 2.415 M Ft volt. Ebből 
a MÁV Rt-től származó árbevéte­
le 649 M Ft, míg a MÁV Kft-ktől 
7 M Ft-os árbevétel származott. A 
2.901 M Ft-os ráfordításokat kö­
vetően üzleti eredménye 437 M Ft 
veszteség, míg mérleg szerinti 
vesztesége 421,3 M Ft.

A Debreceni Járműjavító Kft. 
2001 -2002-ben árbevételének felét, 
2,5 milliárd forintot elveszítette. 
Mivel a piacot pótolni nem tudta és 
nem hajtott végre racionalizálást,
2003. évi vesztesége 421 millió fo­
rint volt, 2004. év elejére pénzügyi 
és piaci helyzete megrendült.

(Árbevétele 5,4 Mrd Ft-ról 2,4 
mrd Ft-ra csökkent.) Ez azt mu­
tatja, hogy a Kft. nem alkalmaz­
kodott időben a megváltozott pia­
ci körülményekhez.
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Debrecen az ezt megelőző 
időszak export sikereit úgy crte 
el, hogy igen jelentős technológi­
ai fejlesztéseket hajtott végre. A 
jelenleg is erős technikai és tech­
nológiai háttér alapján alkalmas 
lehet újabb export megrendelések 
teljesítésére. Az elmúlt évben en­
nek ellenére a Kft. nem nyert el 
MÁV teherkocsi javítási tendert, 
bevételei korábban elnyert mun­
kákból származtak.

Válságmenedzselés és reorga­
nizáció

A MÁV Rt. tulajdonosi döntése 
értelmében a debreceni üzemben
2004. április 1-jétől válságmene­
dzselés folyik.

Több átvilágítás után a MÁV 
Rt. igazgatósága a társaság több­
lépcsős reorganizációja mellett 
döntött, mely a Kft. megmenté­
sén túl a MÁV számára a legki­
sebb veszteséggel járó válságke­
zelési megoldást jelent.

A MÁV Rt. mérlegelte a lehe­
tőségeket, számba vette a Kft. je ­
lenlegi válságos gazdasági hely­
zetében szóba jöhető csődeljárást 
illetve a felszámolást és végelszá­
molást valamint reorganizációt.

A reorganizációs program 
célja egy hatékony struktúrájú, 
versenyképes társaság létrehozá­
sa a privatizáció előkészítése ér­
dekében. Bár a reorganizációs 
program mintegy 820 millió Ft 
készpénz kiadást és további kö­
telezettség vállalását jelenti a 
MÁV Rt. számára, de a közepes 
méretű, kisebb területen elhe­
lyezkedő, elviselhetetlen terhei­
től felszabadult hatékony válla­
lat jön létre.

A Kft. vezetése 10 %-os nor­
mafejlesztést hajt végre, melynek 
eredményeként a tervezett teher­
kocsi átalakításnak több mint fe­
lét, felújításoknak kb. háromne­
gyedét végezhetik el egy év alatt. 
A felújítási munkák kétharmadá­
nak elnyerése esetén a cég leg­
alább két éven át évi 2,5-3 milli­
árd Ft többlet árbevétellel szá­
molhat, mely megteremti a priva­
tizáció lehetőségét.

A MÁV Rt. Támogatja a jövő 
szakemberinek képzését

Az Európai Unióhoz való felzár­
kózásunk egyik biztosítéka a 
korszerű tudás. Ezért a MÁV Rt. 
fontosnak tartja és továbbra is tá­
mogatja a jövő vasutas szakem­
berinek magas színvonalú képzé­
sét. A vasúttársaság ezért együtt­
működési megállapodást ír alá 6 
felsőfokú intézménnyel és egy 
középiskolával, amelyben hozzá­
járul a vasúti képzéshez szüksé­
ges technikai- és tananyagfej­
lesztéshez. Az együttműködés 
keretében közel 80 millió forin­
tot juttatnak a partneroktatási in­
tézményeknek tananyagfejlesz­
tésre, és továbbra is biztosítanak 
ösztöndíj-szerződési lehetősége­
ket.

A MÁV Rt. együttműködése -  
a vállalati humánstratégiai célok­
kal összhangban -  mindig ki­
egyensúlyozott volt mind a felső- 
oktatási intézményekkel, mind a 
szakközépiskolákkal. A partner­
ség révén a vasúttársaság rendel­
kezésére állnak a tudomány leg­
újabb elméleti és gyakorlati ered­
ményei, amelyek alapján folya­
matosan korszerűsíthetik a szol­
gáltatási technológiákat, a vasút­
üzemi technikát és a járműállo­
mányt. A frissen diplomázott, 
nyelveket beszélő vasúti szakem­
berek munkavállalásával lehető­
vé válik az Európai Unióhoz való 
felzárkózás, és egyben megvaló­
sul a vasúttársaságon belüli kul­
túraváltás is.

A megállapodás keretében a 
2004/2005-ös tanévben négy 
egyetemnek és két főiskolának -  
a Budapesti Műszaki és Gazda­
ságtudományi Egyetemnek, a 
Corvinus Egyetemnek, a Miskol­
ci Egyetemnek, a Széchenyi 
Egyetemnek, a Budapesti Gazda­
sági Főiskolának, valamint a Bu­
dapesti Műszaki és Gazdasági 
Főiskolának -  összesen 40 millió, 
az Újszászi Szakközépiskolának 
pedig 35 millió forint tananyag- 
fejlesztési támogatást biztosít a 
MÁV Rt.

Mérnök-professzori cím alapítása

A MÁV Rt. vezetése -  a stratégi­
ai partner felsőoktatási intézmé­
nyekkel kialakított együttműkö­
dés fontosságának tudatában vas­
úti mérnök-professzor címet ala­
pított. Ezt a kitüntető címet és a 
vele járó, egy éven át havonta fo­
lyósítandó bruttó 400000 forintos 
tudományos kutatási támogatást 
azok az egyetemi professzorok 
nyerhetik el, akik a vasúttal kap­
csolatos vasútgépészeti, közleke­
désautomatikai, vasúti személy- 
szállítási és árufuvarozási, pálya- 
fenntartási területeken, és nem 
utolsó sorban a szakirányú diplo­
más utánpótlás képzésében ki­
emelkedő eredményeket érnek el.

2004-ben az üzletágak javasla­
tait figyelembe véve dr. Zobory 
Istvánnak, a Budapesti Műszaki és 
Gazdaságtudományi Egyetem 
Vasúti Járművek Tanszék vezető 
professzorának ítélte oda a MÁV 
Rt. vezetése ezt az elismerést. A 
tanszékvezető professzor a Gépé­
szeti Üzletággal együttműködve 
évtizedek óta végez kiemelkedő 
kutatásokat a vasúti járművek 
futástechniaki méréseinek elvég­
zésével és az adatok üzemeltetési 
és karbantartási szempontból törté­
nő hasznosításával kapcsolatban.

Ö sztöndíjak

A Budapesti Műszaki és Gazda­
ságtudományi Egyetem, a győri 
Széchenyi Egyetem, a Miskolci 
Egyetem és a Budapesti Corvinus 
Egyetem, a Budapesti Gazdasági 
Főiskola és a Budapesti Műszaki 
Főiskola, valamint a vasúti szak- 
középiskolák hallgatóinak, tanu­
lóinak támogatásaként az előzőe­
ken túl a MÁV Rt. 89,5 millió fo­
rint saját forrást fordít a 3,5-nél 
jobb átlagos tanulmányi eredmé­
nyű és a MÁV Rt.-vei szerződést 
kötő fiatalok ösztöndíjaira. Az I. 
félévében 92 középfokú és 65 fel­
sőfokú tanulmányokat folytató fi­
atallal kötöttek ösztöndíj szerző­
dést. A tanulmányaikat befejező 
fiataloknak munkahelyet is bizto­
sított a vasút.



A megállapodások célja az is, 
hogy a hallgatók üzemi gyakorla­
ti képzését, az egyetemek, szak- 
középiskolák által kidolgozott és 
a kereskedelemben nem kapható 
vasúti szakanyagok, multimédiás 
oktatási tananyagok elérését elő­
segítsék. Az együttműködési 
megállapodás másik fontos célja, 
hogy az egyetemek, főiskolák 
végzős hallgatói minél nagyobb 
számban válasszák első munka­
helyként a MÁV Rt-t és leányvál­
lalatait.

Az oktatásba való invesztálás- 
ra az is okot ad, hogy bár a MÁV

jelenlegi alkalmazotti állományá­
ban már mintegy 7,3%-os arányt 
képviselnek a diplomások a két 
évvel ezelőtti 6,5%-os arányhoz 
képest, ám ez még mindig elma­
rad az EU-országokban általános­
nak tekinthető 9-10%-tól.

A Budapesti Műszaki és Gaz­
daságtudományi Egyetem és a 
győri Széchenyi István Egyetem 
továbbra is integrálja képzési 
rendszerébe a vasúttal kapcsola­
tos közlekedésmérnöki szakokat. 
A Budapesti Corvinus Egyetem és 
a Budapesti Gazdasági Főiskola 
Külkereskedelmi Főiskolai Kara a

szállítmányozási és logisztikai 
szakirányokban, a Budapesti Mű­
szaki Főiskola pedig a mozdony­
fenntartási és üzemeltetési terüle­
teken fontos villamosmérnöki 
szakon képez diplomás utánpót­
lást a közlekedési piac, így a 
MÁV Rt. számára. A vasúti szak- 
középiskolák pedig a végrehajtó 
szolgálat szakvizsgás forgalmi, 
személyszállítási, árufuvarozási, 
pályafenntartási, vasútgépészeti 
és közlekedésautomatikai szak­
ember utánpótlását biztosítják.

Sajtó és Protokoll Főosztály

Gazdasági és 
Közlekedési
Minisztérium

Újabb Magyar siker 
uniós pályázatokon

Brüsszeli döntés Magyar 
közlekedési fejlesztések támogatásáról

Magyarország -  Európai Uniós 
tagságának köszönhetően -  egy 
sor olyan uniós támogatásra vált 
jogosulttá, ami lehetővé teszi a 
közlekedés részére eddig nyúj­
tott közösségi támogatások 
megtöbbszörözését. A lehetősé­
gek kihasználása érdekében a 
Gazdasági és Közlekedési Mi­
nisztérium új közlekedési inf­
rastruktúrafejlesztési proj ekttel 
készült. Ezek közül az első öt 
benyújtott pályázat már sikerrel 
járt: Brüsszelben döntöttek tá­
mogatásukról. Forrásul a TEN- 
T támogatási rendszer szolgál.

A támogatások jelentős köz­
lekedési beruházások beindítá­
sát, tanulmányok, tervek, szoft­
verek készítését fedezik, mint­
egy 2,5 milliárd forin t értékben. 
Ez a támogatás a magyar költ­
ségvetés 4,7 milliárd forintját 
egészíti ki.

Az öt támogatott fejlesztés: 
a Szajol-Záhony és a Székes- 
fehérvár-Boba vasútvonalak 
felújítása, a Duna hajózhatósá­
gát javító  műtárgyak építése, a 
veszélyes áruk szállítását segí­
tő folyam i információs rend­
szer, valam int a CONNECT

közúti információs rendszer 
létrehozása.

A pályázati munka sikerét 
mutatja, hogy valamennyi be­
nyújtott projektet támogatásra 
alkalmasnak ítélték. A tíz új tag­
ország támogatására szánt ösz- 
szegből Magyarország -  gazda­
sági súlyát lényegesen meghala­
dó mértékben mintegy 20%- 
ban részesült a TEN-T támoga­
tási rendszerből.
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TISZA VOLÁN KÖZLEKEDÉSI ÉS SZOLGÁLTATÓ RT.
Szeged, Bakay N. u. 48. •  Tel.: 62/560-111; Fax: 62/560-199 
www.tiszavolan.hu •  e-mail: tvpubllc@tiszavolan.hu

Több mint fél évszázados múltú társaságunk jól szervezett minőségi szolgálta­
tást nyújt az utazóközönség számára. Járműparkunk kielégíti a különleges utazási 
igényeket is. Korszerű autóbuszaink (Ikarus, Isuzu, Man, Neoplan, Scania, Volvo) 
és a magas színvonalú javítóbázisunk garantálják a megbízható szolgáltatásokat.

Társaságunk elkötelezett a minőségbiztosítás és környezetvédelem iránt, melyet 
bizonyítanak megszerzett tanúsítványaink (ISO 9001, ISO 14001).

Helyközi-, távolsági autóbuszjáratainkkal az ország megyeszékhelyeit, nagyobb 
városait és főbb idegenforgalmi-, üdülő-, történelmi-, és kiránduló helyeit kötjük 
össze Csongrád megyével.

Utazással kapcsolatos kérdésekkel, különjáratok megrendelésével forduljon 
Közönségkapcsolatok Irodánkhoz!

Információs telefonszámaink:

KÖZÖNSÉGKAPCSOLATOK IRODÁJA..........................................Telefon: (62) 550-180
SZEGED autóbuszállomás................................. ..............................Telefon: (62) 551-160
HÓDMEZŐVÁSÁRHELY autóbuszállomás.....................................Telefon: (62) 535-050
MAKÓ autóbuszállomás...... ................ ........................................... Telefon: (62) 511-020
SZENTES autóbuszállomás............................................................. Telefon: (63) 561-030
CSONGRÁD autóbuszállomás........................................................ .Telefon: (63) 570-960

http://www.tiszavolan.hu
mailto:tvpubllc@tiszavolan.hu


Autóbusz közlekedési saolfiáftatások:

Menetrendszerű helyí-belyközl közlekedés:
A társaság Ajka és Tapolca helyi járati közlekedését biztosítja, távolsági járataival a 
dunántúli megyeszékhelyek valamint Budapest naposa több járattal is elérhető.

Szerződéses közlekedés:
A Somló Volán Rí. előzetesen egyeztetett menetrend alapján komfortos autóbuszokat 
közlekedtet a megbízók dolgozóinak munkába szállítására, rugalmasan, alkalmazkodva 
a megbízók munkarendjének vált ozásaihoz.

Különjárati közlekedés:
A társaság az általános típusoktól kezdődően, a távolsági különjáratok ellátására 
alkalmas típusú luxus autóbuszokkal szeretné kiszolgálni megrendelőit szabadidős 
utazásaik során. Nagy tapasztalni autóbuszvezetői segítségével kívánja az utazás 
élményét zavartalanná tenni,

Reklámhérietek:
Használja ki az egyik leghatékonyabb reklámlehetőséget, a SOMLÓ VOLÁN Rt. 
autóbuszain elhelyezett hirdetéseivel Helyi és helyközi járatainkon egyaránt tehetőséget 
ki nálunk az Ön által fontosnak tartott termékek és szolgáltatások megjelenítésére. Az 
egyes járatok kiválasztásával hirdetését abban a körzetben láthatja. Amelyben Önnek' a 
legfontosabb a vevők ilyen jellegű tájékoztatása,

Műszaki szolgáltatások:
Javítás, alkatrész kereskedelem:

Ajkán, Sümegen és Tapolcán található szakműhelyeink továbbra is várják az Önök 
megrendeléseit a jármüvek javításokhoz kapcsolódó szolgáltatások széles skáláján. A 
zárt technológiás műszaki vizsgáztatáson Iái & Somló Volán Rt. vállalja az esetenkénti 
hibaelhárításokat illetve felújításokat. Szakműhelyeink felkészültek a szigorodó 
jármöűzemeltetési jogszabályok követésére is (tachográf órák beszerelése, 
sebességhatároló készülékek beépítése).

Alkatrész kereskedelmi tevékenységünk versenyképes árakkal várja megrendeléseiket, 
akkumulátorok, fűtőkészülékek gyári garanciával beépíthetők, beszerezhetők

Üzemanyag értékesítés:
A Somló Volán Rt. Tapolcai és Sömegi üzemanyag faltjánál lehetőséget biztosítunk 
szerződött partnerek számára, kedvezményes gázolajvásárlásra. Ne feledje, ha a 
miénkkel jár, jól jár!

Telep szolgáltatások:
Jirműtelephelyeink szabad kapacitása lehetőséget biztosít parkolási gondjainak 
megoldására, illetve üzemi tevékenységének biztosítására (mosás, üzemanyag vételezés, 
javítás, karbantartás, merttés, VÁM udvar).
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Résumé
Lajos Tóth: Le soutenable développement -  la soutenable m obilité.........................................................................................................................................442
L’auteur analyse les dommages causés pár la motorisation et les coűts de ces domraages, ainsi que les avantages économiques et sociaux associés 
avec le développement du transport public. II compare le rőle des transports publics en Hongrie avee celui des certains pays européens.
Dr. Ildikó Marosa-. Les possibilités de la coopération et les obstacles de la réalisation dans le domaine du
transport public des passageres en Hongrie......................................................................................................................................................................................449
L’auteur accentue les possibilités et lés nécessités de la coopération entre les foumisseurs des transports en commun dans le milieu de service, qui 
a pris forme aprés l’adhésion á l ’Union Européenne, en tenant compte des obstacles á maítriser.
Dr. István Valkár: La participation de Fétat dans le transport des passagers..........................................................................................................................454
L’auteur analyse les taches gouvemementales dans cet article, qui sont nécessaires pour l ’amélioration de la Situation du secteur de transport 
hongrois. II présente la position de la politique des transports pár eau et explique quelques questions de développement capitales, oü la participation 
de Fétat présente un facteur déterminatif dans l’influence exercée sur la politique.
Dr. Csaba Csiszár. Le systéme de collection des prix de transport dans le transport des passagers...................................................................................459
L’auteur présente les systémes électroniques utilisés dans les transports en commun et démontre les composants du systéme de collection intégré 
des prix du transport public.
Dr. Pál Szakos: Le standard des éléments européens de la rétention des véhicule augmentant la sécurité routiére........................................................470
L’Association Scientifique des Transports [KTE] a organisé une conférence en connexion avec le théme de cet article. La présentation montre 
quelques exposés et contributions faits á l’occasion de cette conférence en extráit dans le théme cercle des éléments de la rétention du trafic des 
véhicules, qui augmente la sécurité routier.
Information sur les táches et les résultats de la MA V S. A ............................................................................................................................................................. 471

- Environ 3,5 millions personnes sont pár le «Projet Suburbaine de Budapest» de la MÁV S.A.
- La MÁV S.A a décidé de l ’élimination des pertes de la production des véhicules ferroviaires.
- La MÁV S.A. soutiendra la formation des spécialistes qualifíés de l’avenir.

Summary

Lajos Tóth: Sustainable development -  sustainable m obility....................................................................................................................................................... 442
The author analysis the damages caused by the motorization and the costs o f  them, as well as the economic, social benefits accompanying with
the development o f  the public transport. He makes a comparison o f  the role and characteristics o f  the public transport in Hungary with those o f
somé European countries.
Dr. Ildikó Marcsa: Possibilities o f  the co-operation and the obstacles o f  its implementation in the
domestic public road transport.............................................................................................................................................................................................................. 449
The author accentuates the possibility and the necessity o f  the co-operation among the Hungárián public service providers in the environment 
developed in the new operational environment after joining to the EU.
Dr. István Valkár: The participation o f  the State in the inland navigation................................................................................................................................. 454
The author analysis the governmental tasks required by the improvement o f  Hungárián transport sector in this article. He presents the position o f  
the inland navigation within the governmental policy and explains somé central development issues, where the participation o f  the state present 
itself as a determining and influencing factor.
Dr. Csaba Csiszár. Integrated fee collecting system in the passenger transport...................................................................................................................... 459
The author presents the electronic systems used fór the fee collection in the public transport and shows the components o f  the integrated fee 
collecting system
Dr. Pál Szakos: The standard o f  the European elements serving fór the retention o f  the veh icles......................................................................................470
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will show somé papers or contributions in brief in the field o f  the vehicle traffic retention systems, which can increase the level o f  the traffic safety. 
In formation about the actual tasks and results o f  the MA V Inc.................................................................. .................................................................................. 471

- About 3.5 millión people are affected by the “ Suburban Project o f  Budapest“ o f  the MÁV Inc.
- The MÁV Inc. has decided 011 stopping the losses in the vehicle production
- The MÁV Inc. will support the training o f  the specialists o f  the future.
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Tóth, Lajos: Nachhaltige Entwicklung -  nachhaltige Mobilität....................................................................................................................................................442
Der Autor analysiert die durch die Motorisierung verursachten gesellschaftlichen Schäden und die dadurch entstandenen Kosten, sowie die mit der 
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Straßenverkehr........................................................................................................................................................................................................................................ 449
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Valkár, Ish'án: Staatliche Verpflichtungen im Wassertransport...................................................................................................................................................454
Der Autor analysiert im Artikel die zur Verbesserung der Lage der ungarischen Verkchrssparte notwendigen staatlichen Regierungsaufgaben. Es 
werden innerhalb der Regierungspolitik die besetzte Lage der Politik des Wasserverkehrs analysiert und einige Entwicklungsfragen im Mittelpunkt 
erwähnt, wobei die staatliche Verpflichtung als entscheidender Beeinflussungsfaktor auftritl.
Dr. Csiszár, Csaba: Integriertes Tariferhebungssystem im Personenverkehr...........................................................................................................................459
Der Autor gibt die im öffentlichen Verkehr angewandten elektronischen Systeme bekannt und veranschaulicht die Komponente der integrierten 
Fahrpreiserhebungssysteme.
Dr. Szakos, Pál: Normativ der, der Erhöhung der Verkehrssicherheit dienenden europäischen Elemente der Fahrzeugrückhaltung...................... 470
In Verbindung mit dem Thema des Artikels wurde in der Organisation von KTE (Verkehrwissenschaftlicher Verein) eine Enquete abgehalten. Die 
Veröffentlichung stellt einige, in der Enquete abgehaltene Vorträge beziehungsweise Wortmeldungen auszugsweise im Thema der 
Fahrzeugrückhalteelemente vor, welche die Verkehrssicherheit erhöhen.
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- Menschen werden durch das Projekt der MÁV AG „Vorstadtprojekt“ betroffen
- Die MÁV AG entschied sich für die Aufräumung der Verluste der Fahrzeugreparatur
- Die MÁV AG (ordert die Bildung der Fachleute der Zukunft








