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Az Europai Unio torekvesel

a kornyezetbarat kozlekedes érdekében®

Magyarorszag, foldrajzi és geo-
politikai adottsagainal fogva min-
dig is fontos szerepet toltott be az
eurdpai kozlekedésben.

Ez a szerep hazank teljes jogu
eurépai uniés taggé valdsa utdn
tovabb fog er6sddni. Nagyon fon-
tos ezért, hogy a csatlakozést
megel6zGen felkésziiljiink arra,
hogy kozlekedésiink megfelelGen
be tudjon illeszkedni az eurdpai
kozlekedési rendszerbe, partner-
ként egyiitt tudjon miikodni az-
zal, és versenyképes is legyen a
résztvevikkel szemben mind szi-
gorubb kovetelményeket tdmasz-
t6 szallitasi piacon.

A kozlekedés a modern gazda-
sag  kulcsfontossagh  tényezdje.
Ugyanakkor a fejlett gazdasaggal
rendelkez8 orszagok személy- és
aruszallitAsa egyre nagyobb hatas-
sal van a kdmyezetre. Az utak és
vasutak, repiilSterek épitése sok-
szor szinte 4tformalja a tajat, a koz-
lekedés pedig mind nagyobb karos-
anyag-kibocsétassal és zajterhelés-
sel jar. A személy- és aruszallitas
iranti igény 4lland6 novekedése mi-
att ezért a kozlekedési rendszert op-
timalizalni kell annak érdekében,
hogy mind gazdaségi, mind szocié-
lis, mind pedig kérnyezetvédelmi
Szempontbol fenntarthaté legyen.

_ Az EU kormanyénak tekinthe-
6 Bizottsag kiilonos figyelmet
fordit azokra az intézkedésekre,
amelyek célja a kiilonboz6 kozle-
kedési alagazatok aranyénak
olyan médon val6 befolyasolésa,
hogy ezzel a kirnyezetet jobban
kimél§ kozlekedési, szallitasi
moédok részaranyanak novekedé-
sét segitsék eld.

A szarazfoldi szallitast vizs-
galva egyre inkabb a figyelem
kozéppontjaba keriil a vasut, kii-
16n0s tekintettel az aruszallitasra.

Az utébbi évtizedekben a vas-
uti aruszallitas — kiilonb6z6 6sz-
szetett okok miatt — jelentGsen
visszaszorult a kozhttal szemben.
Jellemz§ adat, hogy az Eurdpai
Unidban, tobb éve tartd vasiti re-
formok és mas erSfeszitések elle-
nére is a vasit piaci részesedése
az aruszallitas teriiletén ma csak
8%. Ez nyilvanvaldan nem sziik-
ségszerli velejar6ja a gazdasagi
fejlédésnek, hiszen az USA-ban
az aruszallitis 40%-a torténik
vasuton.

A vasit hattérbe szorulasanak
karos hatdsai elsGsorban a
kovetkezGekben jelennek meg:
e a hasonl6 szallitasi kapacitassal

biré autopélya altal elfoglalt

teriilet tobbszorose a vasiti
palyanak;

e a kozati szallitas fajlagosan 1é-
nyegesen magasabb energia-
felhasznalassal és ebbdl eredd
karosanyag-kibocsatassal jar
egylutt;

e novekvd zajartalom;

e a kozati balesetek szdma sok-
szorosa a vasutinak.

A vasit megujitdsa nemcsak
az arufuvarozéas, hanem a sze-
mélyszallitas teriiletén is megha-
taroz6 fontossaggal bir, kiilono-
sen a megfelel$ szinvonalat kina-
16 elévarosi- és hivatasforgalmi
szolgaltatasokkal, amelyek révén
jelentdsen csokkenthetd a nagy-
varosokba vezet6 utak zstfoltsé-
ga. A nagy sebességli transz-eurd-
pai vasati halozat kialakitdsa a

személygépkocsival és a repiilés-
sel szemben teremthet versenykeé-
pes alternativat.

Az Eurdpai Unidban a vasit
szerepének novelése mellett fon-
tos szerepet szannak a tengeri és a
belvizi szallitasnak is. A légi koz-
lekedés egyre novekvs problémai
is mind nagyobb teret kapnak a
kozlekedés fejlesztési kérdései
kozott.

A gazdasagi novekedést tamo-
gatd kozlekedés egyik legfonto-
sabb alapfeltételének tekinti az
EU Bizottsag az egyes kozleke-
dési alagazatok egyiittmiikodésé-
nek, leegyszerisitve a kombinalt
fuvarozas kiilonféle modozatai-
nak fejlesztését.

1. Az Eurépai Uni6 kozlekedési
helyzetének attekintése

A rohamosan novekvs kozleke-
dési tevékenység egyre nagyobb
hatast gyakorol az egyes orsza-
gok, és az orszadgok kozosségei-
nek mindennapi életére. Sza-
munkra is, az Uni6 leendG tagja-
ként kiilonosen fontos, hogy az
Eur6pai Uni6é milyen valaszokat
tud adni a kozlekedés teriiletén
mind agresszivebben jelentkezd
kihivasokra, képes-e egy optima-
lis k6zos kozlekedési politika és
kozlekedési rendszer megterem-
tésére.

A forgalom novekedése jelen-
tGs tarsadalmi és gazdasagi prob-
1émakat okoz. Evtizedek 6ta er6-
sodik az a felismerés is, hogy a
tarsadalmi és gazdasagi kérdé-
sekkel kolcsonhatasban mind na-
gyobb gond a kozlekedés kornye-

* ¥
A cikk a szerz§ szakdolgozatanak réviditett véltozata, amelyet , Kozlekedés és kdrnyezetvédelem az Eurépai Uniéban* cimmel irt a Budapesti
Gazdasagi Féiskola Kiilkereskedelmi Féiskolai Karén.



242

zetszennyezG hatasa, a ,,tisztabb®,
azaz kevesebb kéros anyagot ki-
bocsatd és kevésbé zajos gépjar-
miivek, valamint a jobb forga-
lomszervezés ellenére is. Az Eu-
ropai Uni6 intézményei a rendel-
kezésiikre all6 szabalyozasi, jog-
alkotasi eszkozok segitségével
fontos szerepet jatszottak és jat-
szanak ma is abban, hogy a koz-
lekedés karos hatasait lehetGség
szerint korlatozzak.

A Bizottsag szakértdi, a tagal-
lamok és a tarsadalmi szervezetek
egyre vilagosabban latjak azon-
ban, hogy a kozlekedés altal oko-
zott kornyezeti karok csokkenté-
sének eszkoze nem lehet a forga-
lom kényszerd korlatozasa. Ehe-
lyett olyan megoldéasokat kell ke-
resni, amelyek az egyes kozleke-
dési agak kozotti ésszerli munka-
megosztast segitik el6. Ebben a
tagallamoknak els6dleges felelGs-
sége van, de az Uniod intézménye-
ire is nagyon sok feladat hérul.

Bonyolulttd teszi a helyzetet
az a kett6sség, hogy mikozben az
Uni6 egyes intézményei k6z0ssé-
gi politikai megfontolasokbodl — a
gazdasag versenyképességének
szem elGtt tartdsaval — elGsegitik,
s6t tamogatjak a forgalom nove-
kedését, addig méasok a forgalom
visszafogasat és csokkentését
probaljak elémi a kornyezet vé-
delme érdekében.

Az egyes kozlekedési modok
személy- és aruszallitasi teljesit-
ményének alakuldsat mutatja be
az /. és a 2. dbra az elmilt kozel
harminc év adatainak Osszefogla-
lasaval. Ezek szerint az utas- és
aruforgalom legnagyobb része a
kozutakon bonyolodik le.

Kiilonosen szembet(inG a sze-
mélygépkocsi-forgalom rohamos
novekedése a személyszallitas te-
riiletén, mik6zben a vasati forga-
lom gyakorlatilag stagnalt a vizs-
gélt id6szakban. A személygépko-
csi— vitathatatlan rugalmassaga ré-
vén — a legnagyobb mozgéssza-
badsagot nyujtja, igy a személyes
szabadség jelképének is tekinthetd.

Az Oridsi mértékii gépko-
csihasznélat, és a gépkocsik sz-
manak rohamos ndvekedése szo-
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rosan Osszefiigg az utépitések
gyors ilitemével, amit jol jelle-
mez, hogy naponta 10 hektarnyi
teriiletet fednek le 0j utakkal, ek-
kora zoldteriilet valik sziirke be-
toncsikka, ekkora teriiletet vesz-
nek el az él6vilagtol, novények-
t6l, allatoktol, és ezzel kozvetve,
de kozvetleniil is az emberektSl.

Az Eurépai Uni6 15 tagorsza-
géban bejegyzett gépkocsik szama
1970 és 2000 kozott csaknem meg-
haromszorozodott, 62,5 milliérol
175 milliéra novekedett. Sziikség-
szer, hogy ez a trend a kovetkez6
években lelassul, a szakemberek
mégis Ggy szamolnak, hogy a ma-
géntulajdont gépkocsik szdma

varhatéan évente mintegy harom
milliéval novekszik.

Annak ellenére, hogy a gépko-
csihasznalat novekedésének alap-
vet trendje az Eurdpai Uni6 6sz-
szes orszagéra igaz, a novekedés
mértéke, és foleg a tomegkozleke-
dés szerepe, orszagonként jelents-
sen eltér. A gépkocsihasznalat leg-
gyorsabban Spanyolorszagban és
Portugalidban nétt, ahol az Eurd-
pai Uni6 koltségvetésébdl nagy Os-
szegeket forditottak utépitésre, és
ahol az unios tagsag megszerzése a
gazdaséagi novekedés fellendiilésé-
hez vezetett. Hasonlé novekedési
{item jellemzi Gorogorszagot és fr-
orszagot is. Biztosra vehetjik,

1. abra

Személyszéllitasi teljesitmény kézlekedési modonként az EU-ban (milliard utaskm)

2. abra
Aruszallitasi teljesitmény kozlekedési modonként az EU-ban (milliard tonnakm)
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hogy az uni6s tagsag és az azzal ja-
16 Utépitési tiamogatasok bearamla-
sa jelentSs forgalomnovekedést
eredményez a jovGben Kelet- és
Ko6zép-Eurdpaban is.

Az 4rufuvarozast tekintve még
szembet(inGbb a kozit szerepének
novekedése. A 2. dbra szerint a
vizsgalt idGszakban a kozhton el-
szallitott arutonna-kilométer
mennyiség tobb mint haromszo-
rosara nétt, mikozben a legfonto-
sabb versenytars, a vasut teljesit-
ménye jelentGsen csokkent.

Az elmult husz év soran a légi
kozlekedés novekedett a legna-
gyobb mértékben, szinte elérte a
vasit személyszallitasi teljesitmé-
nyét. A légi forgalomban az utas-
kilométer 1980 ota évi 7,4%-kal
emelkedett, és ennek kovetkezmé-
nyeként az unios repiilSterek for-
galma is Otszorosére novekedett.

2. A kozlekedés kornyezeti hatasai

A kozlekedés, ezen beliil elsésor-
ban a koziti és a 1égi kozlekedés
novekedése nagymértékben rontja
Eurépa kornyezetének minSségét.
A hatasok pontos felmérése euro-
pai szinten rendkiviil 6sszetett fel-
adat. A hatés nagysagrendje és je-
lent3sége azonban ismert. A forga-
lom névekedése minden kérnye-
zeti elemre - levegGre, édesvizi és
tengeri vizrendszerekre, talajra és
az €l6vilagra is - hatassal bir.
Az Eur6pai Unié felismerte
annak sziikségességét, hogy a ko-
z0s kozlekedéspolitika megvalod-
sulésat a kornyezetvédelmi meg-
fontolasoknak a kozosségi politi-
kéba torténd beépitésével kell el-
émni. A Kozlekedési Tanacs ot
olyan témakort emelt ki, amelyek
részletes vizsgalatokat, és ezek
megallapitasai alapjan siirgés in-
tézkedéseket tesznek sziikségessé:
® a ndvekvs CO2 kibocsatas;
® a szennyezG anyagok egészség-
re gyakorolt hatisa;
® a kozlekedés teljesitményének
az Uni6 bdvitésével varhato
novekedése;

* a kozlekedési agak kozotti
munkamegosztas;

* zajkibocsatas a kozlekedésben.

A Bizottsag altal 2000-ben
megjelentetett Zold Konyv sze-
rint a globalis felmelegedésben
vezet8 szerepet jatsz6 CO,
szennyezés 28%-a 1999-ben a
kozlekedési szektor energiafel-
hasznalasabol eredt. A 3. dbrdn
bemutatott diagramok jol szem-
1éltetik a kozlekedésbodl szarmazd
CO, kibocsatas novekedését. Kii-
16nosen elgondolkodtato, hogy a
huszadik szazad végére mind az
iparban, mind a héztartasokban,
mind pedig az energia dgazatban
csokkent a szén-dioxid kibocséta-
sa, csupan a kozlekedés mutat —
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sajnalatos modon — toretlen
emisszio-novekedést.

Amennyiben ez a tendencia
folytatodni fog, a becslések sze-
rint a kozlekedésbSl szarmazd
CO, kibocsatés az 1990-ben mért
739 milli6 tonnardl 2010-re 1,113
millidrd tonnara fog emelkedni,
ami mintegy 50%-os novekedés-
nek felel meg.

Az emberek lako- és munka-
kornyezetében a levegdmindségi
problémak alapvet§ oka a kozuti
kozlekedés az Uni6 legtobb terii-
letén. JOl igazoljak ezt 4. dbrdn
lathat6 kordiagramok is, amelyek

3. abra

A fosszilis izemanyagokbél szarmazo CO, kibocsatasanak
megoszlasa az EU-ban (millié tonna)

) 7
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4. abra

A szallitasi szektor fosszilis iizemanyagokbol szarmazo CO, kibocsdtésanak
megoszlésa az EU-ban (milli tonna)
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szerint a CO, kibocsatds 84%-
aert egyediil a kozati kozlekedés
a felel6s. Eur6pa egészét tekintve
a nitrogén-oxidok (NO, ) kibocsa-
tasanak 45%-a, a szén-monoxid
(CO) kibocsatas 90%-a és az illé-
kony szerves vegyiiletek 31%-a
is a kozuti kozlekedésbdl szarma-
zik. A levegGben lebegl szennye-
z6dés f6 forrasai és okozodi a te-
herautok és az autébuszok.

A névekvd 1égi forgalom is je-
lent6s szennyezd forrds, mind a
nagyobb repiilSterek kornyékén,
mind pedig a fels6 légkorben. A
kibocsatott NO, és SO, — tobb
mas, a légkorbe jutd vegyiilettel
egylitt — a Foldet a karos sugarza-
soktol védelmez6 6zonréteg mind
veszedelmesebb mértéket O61t6
bomlasahoz, az 6zonlyukak ki-
alakulasadhoz vezet.

A kozuti, tengeri, folyami és
légi kozlekedés hozzajarul a vi-
zek - a tenger és az édesvizek -
szennyezéshez is, elsGsorban a
vizekbe keriil6 olaj miatt. A koz-
ut ebben is meghatarozo szerepet
tolt be, hiszen a kozuti kozleke-
dés olajfogyasztasa az EU-ban az
1970-ben mért 86,7 millidé tonna-
r6l 1990-re 191,7 millié tonnéra
emelkedett.

Az utakrol lefolyé csapadék-
viz nehéz fémeket (6lom, cink,
krém, kadmium, nikkel és a vas)
és poliaromas-hidrokarbonatokat
tartalmaz. A szennyezG anyagok a
kerékbdl, a fékbdl, a fagyallo fo-
lyadékbol és az olajbol szarmaz-
nak. Bizonyitott tény, hogy az
utakon a napi 25 ezer aut6t meg-
halado6 forgalom az 6lom, kadmi-
um és nikkel olyan mennyiségi
felhalmozédasahoz vezet, amely
karositja a kozutak mentén €18 4l-
latok egészségét. Az dnjeldlt sze-
rel6k szazezer tonnanyi motor-
olajat ontenek a csatornakba és a
vizelvezetd rendszerekbe. Még
ennél is tobb olaj szivarog el a
csGvezetékek és tarolok repedé-
sein keresztiil. Ezek mind a fo-
ly6kba és talajvizbe jutnak.

Az olaj nagy részét tartilyha-
Jjokkal szallitjdk az Atlanti-6ced-
non ¢és a Foldkozi-tengeren. A tar-
talyhajo-katasztrofak nagy olajki-
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omléseket okoznak, amelyek
szennyezik a partot, karositjak és
elpusztitjak a halallomanyt, a ma-
darakat és a tengeri eml&soket. A
tartdlyhajok tisztitdsanak kovet-
kezményeként szinte mindenna-
pos szennyezések pusztitjak a fo-
lyotorkolatok és a partok élGvila-
gat az olajkikotSk kozelében.

A kozati és 1égi forgalom no-
vekedése egyarant az infrastruk-
tra nagyaranyu fejlesztését vonta
és vonja maga utan. Az autok sza-
méhoz hasonléan az autopalyak
hossza is megharomszorozdodott
az Burépai Unidban az 1970-2000
kozotti id8szakban. Az Uni6 fold-
teriiletének 1,3%-at utak fedik.

A légi kozlekedés novekedése
a repiilGterek jelentGs bovitését
eredményezte. A londoni Heath-
row aszfaltfeliilete egy 200 mér-
fold hosszi hatsavos autopalya
méretének felel meg. A kifutopa-
lyék épitése szamos fontos termé-
szetes ¢€lGhelyet karositott vagy
pusztitott el kozvetleniil, illetve
kozvetve, az épitéshez hasznalt
k& kitermelése altal. Szomort
példa erre a Bizottsag altal is ta-
mogatott Somport Alagit meg-
épitése a Francia Pireneusokban,
valamint a Lisszabon és Porto ko-
zOtti autOpalya megépitése egy
nemzeti parkon keresztiil.

Az utazés divatja az ipar és a
kereskedelem teriileti szerkezetét
is gyokeresen atalakitotta a nyu-
gati orszagokban. A kozutak és a
repiilSterek altalaban a tomeg-
kozlekedéssel nem elérhetd terii-
letekre vonzzak az j befektetése-
ket. Ez jelentGsen hozzéajarult a
régi varoskozpontok hanyatlésa-
hoz, ami a lakossag, a munkahe-
lyek és a szolgaltatasok szétszo-
rodasat eredményezte. Ennek ko-
vetkezményeként a varosok altal
elfoglalt teriilet nagysaga nove-
kedett, noha a varosi lakossag 1ét-
szama csokkent. A jelenlegi becs-
lések szerint az urbanizacié miatt
Eurépa mez8gazdasagi teriileté-
nek  nagysaga  tizévenként
varhatban 2%-kal csokken.

A kozlekedési infrastruktira
¢és az ahhoz kapcsolodo fejleszté-
sek kozvetlen hatasan tal a teher-

autok és az autdk allatok millidt
pusztitjdk el minden évben. Az
Egyesiilt Kiralysagban késziilt
becslések alapjan évente tobb
mint egymilli6 emldst, koztiik
100.000 siindisznét és 47.000
borzot 6lnek meg az orszag na-
gyobb utjain. Madarak milli6i és
az orszag kétéltli nemzdSképes po-
pulacidjanak 20-40 %-a valik a
kozuti balesetek aldozatava éven-
ként. Nagyon sok madarfajt kel-
lett elkoltoztetni a zsufolt utak
melletti fészkel6 helyiikrSl. Egy
hollandiai felmérés szerint a napi
30.000 jarmiivet meghalado for-
galmi at 500 méteres korzetén
beliil 43 regisztralt fajbol 26 po-
pulacioja csokkent. Az ilyen tipu-
st utaknal 250 méteren beliil az
egyedszam stirtisége 20-98%-o0s
mértékben is csokkenhet.

A kozlekedés novekedésének
kornyezeti hatdsa joval szerte-
agazoObb, mint ami az autok, te-
herautok és a repiildk tényleges
hasznalatabol ered. A jarmivek
anyagainak el6allitasa és a gyar-
tasi folyamat is egyre jobban ter-
heli a kornyezetet. Minden egyes
személyautd tomege atlagosan
egy tonna koril van és minden
jarmt tobb, mint 15.000 alkat-
részbdl all. Az autodgyartashoz
sziikséges fémek kibanyaszasa és
feldolgozasa szintén komoly kor-
nyezeti hatasokkal jar, hasonl6an
a hasznalt gumik, kivénhedt au-
tok és teherautok elhelyezése.
Brit felmérések szerint a vastar-
talmt fémek 1%-at autogyartas-
hoz hasznaljak az Egyesiilt Ki-
ralysagban. A tobbi fém esetében
ez az arany - az aluminiumot ki-
véve - még magasabb: a cink
4%-at, a vorosréz 10%-at és az
6lom 27%-at hasznaljak fel az
autdiparban. Tovabba, az EU al-
tal termelt veszélyes hulladék
10%-a szarmazik a leselejtezett
autok préselésére hasznalt gépek
miikodésébdl. Mindez akkor va-
lik igazdn dobbenetessé, ha az
el6z6ekben mar ismertetett adat-
ra gondolunk, azaz, hogy az Eu-
ropai Unidban az autok szama
1970 és 2000 kozott megharom-
szorozodott.
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3. Az Eurdpai Unié kozlekedéspo-
litikaja

Az Eurdpai K6zosség hossza ide-
ig nem volt hajland6, vagy nem
tudta megvaldsitani a Romai
Szerz8dés altal elGiranyzott k6zos
kozlekedéspolitikat, annak ellené-
re, hogy az aruk és személyek
szabad mozgasanak érvényesiilé-
se szempontjabol alapvetS fontos-
sagn politikarol volt sz6. A tagal-
lamok csak 1985-ben vették tudo-
masul, hogy a Kozosség jogsza-
balyt alkothat, miutin az Eurdpai
Bir6sag elmarasztalta a Tanéacsot.
Az 1992-es Maastrichti Szer-
z8dés megerdsitette a kozos koz-
lekedéspolitika alapjait, mind po-
litikai, mind intézményi, mind
koltségvetési tekintetben. Ugyan-
ezen év decemberében a Bizott-
sag kiadta ,,A kozos kozlekedés-
politika irdnyvonala“ cimi Fehér
Konyvet, amely a kovetkezd cé-
lokat fogalmazta meg:
¢ az un. fenntarthaté mobilitas ta-
mogatasa;
® a termékek és a munkaerd sza-
bad aramlasat biztositd kozos
piac erdsitése;

¢ az Uni6 periférialis és kozponti
régioi kozott a kozlekedési
infrastruktara szinvonalaban
mutatkoz6 egyenl6tlenségek
megsziintetése;

® a kozlekedési haloézatnak a
fenntarthato fejlédést lehetéveé
tevé fejlesztése, parhuzamo-
san a karosanyag-kibocsatas

(kiilonds tekintettel a CO,-re)

csokkentését célzo intézkedé-

sekkel;

® a biztonsagot noveld intézkedé-
sek tamogatasa és

® az Uniodn kiviili, a termékek és
munkaer§ aramlasaban fontos
szerepet betoltd orszagokkal
kotott egyedi megallapodasok
megkatése.

Az EU kozlekedéspolitikéaja-
nak meghatarozé eleme lett a
kérnyezet megovasanak szandé-
ka azzal, hogy a tavolsagi kozle-
kedés és a szallitas sulypontjat a
kozutakrol a vasutra helyezzék at,
a személygépkocsik szerepét pe-
dig a nagyvarosokban is a haté-

konyabb tomegkozlekedési halo-
zatok és eszk6zok vegyék at.

A felsorolt célok figyelembe-
vételével a Bizottsag elkészitett
egy, az 1995-2000 kozotti id6-
szakra vonatkozd akcidprogra-
mot.

Legfontosabb célként a Bi-
zottsag a kozati szallitasi infrast-
ruktardk Osszekapcsoldsat, a
transz-eurOpai, nagy sebességil
vasuthalézat kiépitését, a légi
szallitas és a légi iranyitasi rend-
szerek egységesitését hatarozta
meg. A tervek szerint 2010-re
megvalosulé program elézetesen
kalkulalt koltségei mintegy 400
millidrd €-ra ragnak, amelynek
nagy részét a tagéllamok sajat
forrasbol finanszirozzak. Az EU
ehhez az EIB révén kedvezmé-
nyes hitelnyujtassal és pénziigyi
segélyekkel (Kohézios Alap) ja-
rul hozza. A nagyszabast beruha-
zas eredményeként mintegy
70.000 kilométer hosszii vasiuti
palya (ebbdl kb. 22.000 km nagy
sebességli vonal), 15.000 kilomé-
ter hosszu orszagut, valamint 250
repilStér épitése, fejlesztése, at-
alakitasa valik lehet6vé. A kiada-
sok nagy részét a vasuti haloza-
tok korszertisitése emészti fel
(kb. 60%), de jelentds Osszeget
forditanak a kozutak fejlesztésére
is (kb. 25%).

Mivel a valosagban a Bizott-
sagnak csak kisebb Osszegek be-
fektetésére sikeriilt rabirnia a tag-
allamokat, a halézat nagy része
még hidnyzik. Az infrastruktira
fejlesztését célzo projektek elleni
helyi tiltakozas és a pénzhidny
tobbet nyom a latban, mint a var-
hat6 Bizottsagi megrovas. Azok-
ban az orszagokban azonban,
ahol a kohézios alap tdmogatja az
infrastrukturalis  fejlesztéseket
(frorszag, Gorogorszag, Spanyol-
orszag és Portugdlia tartozik ide),
illetve ahol a helyi politika épi-
tésparti, hatalmas 0sszegeket kol-
tottek az infrastruktira, elsGsor-
ban az utak fejlesztésre. Ezek az
utak nagyon sok, nemzetkozi
szinten is jelentds természetes
¢él6helyet karositottak, és tovabbi
forgalmat generaltak.
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Bar a kozlekedési piac meg-
nyitasa az elmult évtizedben sike-
resnek mondhatd, a kozos kozle-
kedéspolitika Osszehangolt fej-
lesztésének hianyabol a
kovetkez6 problémak adodtak:
e az egyes kozlekedési agak telje-

sitményei tovébbra is egyen-

16tleniil alakultak;

e a kozlekedés ara nem mindig
tartalmazza az Osszes kiils6
koltséget;

e egyes biztonsagi és szocialis
szabalyokat nem mindig tar-
tottak és tartanak be (elsGsor-
ban a kozuti kozlekedésben);

e gyakoriak a torlodasok a fGuta-
kon, vasutvonalakon, a varo-
sokban és a repiilGterek kor-
nyékén;

e a kozuti balesetek szama to-
vabbra is elfogadhatatlanul
nagy, €s

e nem enyhiilt a kornyezet terhe-
lése.

1992 6ta a teherautok és repii-
16gépek tagorszagok kozotti
mozgasanak ellenGrzése meg-
sziint, 1998-t61 egy tagallam szal-
litméanyoz6 vallalata az Uni6 bar-
mely orszagaban korlatozasok
nélkiil mikodhet. Ez a nemzetko-
zi utazasok és a kereskedelem
gyors novekedéséhez vezet,
amely tovéabb ronthatja a kdrnye-
zet allapotat. A megnovekedett
forgalom kornyezeti hatasat
csOkkenteni képes eszkozok a
héattérben maradtak. A forgalom
csokkentésének egyik eszkoze az
externalis (kiils6) koltségek inter-
nalizalasa, amelynek egyik lehet-
séges modja az Union beliil egy-
séges, a szennyezés éaltal okozott
koltségeknek megfelelé nagysa-
gu ado bevezetése lenne. A kiilsé
(és az infrastruktaralis) koltségek
Osszetételére az 5. dbra mutat be
egy példat.

Az egyes orszagokon beliili,
rovid tavolsagu rendszeres gép-
kocsihasznélat ellen az EU sem-
mit nem tesz, és nem is tehet, ho-
lott ez a kozlekedésbdl eredd kor-
nyezetkarositas legfGbb oka.
Szinte semmit nem ért el a tagal-
lamoknél az autdbusz halozat és a
kerékparutak  vonatkozasaban,
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mert ezek a kérdések is a tagal-
lamok, azon beliil a régiok és az
Oonkormanyzatok kizardlagos ha-
taskorébe tartoznak.

A kozlekedésen beliil kornye-
zetvédelmi vonatkozéasban az au-
togyartds technikai normainak
szigoritdsdban mutathatnak fel je-
lents eredményt az EU intézmé-
nyei. Ezen a teriileten hatalmas
mennyiségl szabalyozast 1éptet-
tek életbe. Az autdk, teherautok
és kamionok mérgez8 kibocséta-
sat folyamatosan csokkentették a
kibocsatasi normakrol, az lizem-
anyag minGségérdl, a miiszaki
vizsgardl és a karbantartasrol
sz016 iranyelveken keresztiil.

A vasuti szallitdas helyzete
gyokeres valtozasokat eredmé-
nyez6 intézkedéseket kovetelt
meg az Eurépai Unié vezetSitdl,
az egyes orszagok jogalkotditol,
torvényhozo6itol és természetesen
a vasutaktol is, mivel egyre siir-
get6bbé valt a vasuti szallitisban
rejld lehetSségek minél jobb ki-
aknazasa a kornyezet védelme ér-
dekében is. A vasuti szallitas sze-
repének novelését célzo torekvé-
sek jol nyomon kovethetSk az EU
irdnyelvekben is.

Ennek szellemében jelent meg
az Europai Kozosségek Tanacsa
1991. julius 29-i, 91/440 (EGK)
jeld iranyelve a kozosségi vas-
utak fejlesztésérdl.

Az eur6pai vasutak ma is fo-
lyamatban levG atalakuldsanak
kezdetét, a vasati infrastruktara
és az infrastruktaran kozlekedd,
fuvarozéasi szolgaltatast végzs
vasit (a magyar vasuti szak-
nyelvben: kereskedd-, vagy val-
lalkoz6 vasut) szétvalasztiasanak
alapgondolatat erre az iranyelvre
vezethetjiik vissza.

Az iranyelv messzemenden
tikrozi az EU liberalizacios to-
rekvéseit, amelyeket a vasuti
szallitasi piacon is érvényesiteni
akartak. Az alapelv a nemzeti
vasutak monopéliumanak meg-
sziintetése, és vasti infrastrukta-
rahoz vald szabad hozzaférés le-
hetSségének megteremtése volt.

A Tanédcs Ggy itélte meg,
hogy a vasuti kozlekedési rend-
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5. ébra
Autopalyan, gyenge forgalomban 100 km-t megtevd nehéz tehergépjarmii
kiils6 és infrastruktaralis koltségei

szer jovobeli fejlesztése €s haté-
kony miikodtetése konnyebbé
tehetd, ha elkiilonitik a fuvaro-
zasi szolgaltatast és az infrast-
ruktira mikodtetését, elsGként
legalabb e két tevékenység kii-
16n kezelése és kiilon elszamola-
si kotelezettsége révén. Ezzel az
intézkedéssel 1ényegében a koz-
uti kozlekedéshez hasonlo felté-
telrendszer létrehozéasat tlizték
ki célul, azaz az iranyelv szerint
a tagallamok kotelezettsége ma-
rad a vasuti infrastruktara (erd-
sen leegyszer(isitve a palyahalo-
zat és a forgalom lebonyolitasa-
hoz sziikséges eszkozok, pl. jel-
z6- és biztositOberendezések,
villamos felsGvezetéki rendszer)
fenntartdsa  és  fejlesztése,
ugyanakkor ezt a vasuti infrast-
ruktarat — megfeleld dijazas (pa-
lyahasznalati dij) ellenében meg
kell nyitni a vasati fuvarozasi
szolgaltatast végz8 vallalatok
szamara. Ezzel tehat megszlinik
az allami vasuttarsasagok korab-
bi monopoliuma.

Az elmult években a kiilonbo-
z8 eurdpai vasutak szervezetében
az iranyelv szellemében végbe-
ment valtozasok is egyértelmiien
igazoljak, hogy nincs egységes
modell a vasuti kozlekedés prob-
lémainak megoldasara. Példaként
emlitem a brit vasutakat, amely-
nek gyokeres atalakulasat, priva-

tizalasat kezdetben rendkiviil ha-
ladénak tekintették. Csakhamar
kideriilt azonban, hogy a szétap-
rozott (28 személyszallitd vasuti
magantarsasag jott 1étre!), egysé-
ges iranyitas nélkiili rendszer
nem tud megfelelni a kovetelmé-
nyeknek, és ez sajnos tragikus
balesetekben is igazolodott.

Az eurOpai vasutfejlesztések
eredménye elsGsorban a nagy
sebességli vastti halozatok ki-
épitésében mutatkozott meg: el-
s6ként a TGV (Train a Grande
Vitesse) Franciaorszagban, majd
az ICE (InterCity Express) Né-
metorszagban, az AVE (Alta
Velocidad Espafiola) Spanyolor-
szagban, ez inspiralta a konti-
nenst Nagy-Britanniaval Ossze-
kapcsolé csatorna-alagiit meg-
épitését. Olyan nemzetkdzi nagy
sebességli vasuti halozat jott 1ét-
re Nyugat-Eurépaban, amelyet
joggal tekintenek a hatarok nél-
kiili europai kozosség egyik jel-
képének. Az eurdpai fvarosok,
nagyvérosok kozott kozlekedd,
magas komfortfokozatot megtes-
tesit0 vonatok, a Thalys, az
Eurostar, a Talgo és még szamos
»szupervonat” mér évek ota ko-
moly vetélytarsa a személygép-
kocsiknak és a légi kozlekedés-
nek is.

Az aruszallitas teriiletén azon-
ban nem sikertilt javitani az eur6-
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pai vasutak teljesitményét. Szam-
talan vizsgalat, mélyrehat6 elem-
z€s alapjan azonban az Eurdpai
Bizottsag gy itélte meg, hogy
nemcsak sziikség, hanem lehets-
ség is van a kedvezdtlen trend
megforditasara, a vasiut verseny-
helyzetének javitasara.

A szallitdsi piacon a tobbi
kozlekedési alagazattal, de elsd-
sorban a kozuttal vivott, egyre ki-
€lezettebb versenyt jol jellemzik
a Nemzetkozi Vasttegylet, az
UIC f6titkaranak a Kozlekedési
Miniszterek Eur6pai Konferenci-
dja (ECMT-CEMT) egyik tilésén
elhangzott szavai:

,»Az eurdpai vasutak olyan fel-
tételekkel kell, hogy versenyez-
zenek mas kozlekedési agakkal,
mintha a Tour de France-on az
egyik kerékparos hatira egy ot-
ven kilés hatizsdkot tennének.*

Az eurdpai vasut tovabbi je-
lentSs fejlesztésére is sziikség
van ahhoz, hogy ez a széllitasi
moéd gazdasagi, szocidlis és kor-
nyezetvédelmi szempontbodl is
meg tudjon felelni a kihivasok-
nak.

A 2001. év 8szén Briisszelben
tartott konferencian Loyola de
Palacio asszony, az EU Bizottsag
alelnoke osszefoglalo elGadasa-
ban hangstlyozta, hogy a vasit
versenyhelyzetének romladsa az
egész gazdasag vesztesége. Ezért
az Bur6pai Bizottsag nagyon fon-
tos feladata, hogy olyan kezde-
ményezéseket tegyen, amelyek a
kozlekedési rendszer fejlesztésén
beliil eldsegitik a vasiti szallitas
helyzetének javitasat.
® Nagyon gyorsan fel kell tarni a

sziik vasuti kapacitasokat és

beruhdzasokkal meg kell
sziintetni ezeket.

® A vasut versenyképességének
javitasara olyan politikai don-

téseket kell hozni, amelyek a

piac zavarasa nélkiil hatnak.

Kiilonosen fontos a vasiti biz-
tonsag novelése, a mindség (pon-
tossag, a szallittatok részére az at-
lathatésag és az informacidadas
stb.) javitasa, a felel§sségvallala-
81 €s kartéritési rendszer tovabb-
fejlesztése.

4. Az Eurdpai Unié Ujabb Fehér
Konyve a kozlekedéspolitikarol,
2010-ig

Az Europai K6zosségek Bizottsa-
ga a 2001. szeptember 12-én ki-
adott jabb Fehér Konyvben fog-
lalta Gssze az eurdpai kozlekedés-
politika iranyelveit. A dokumen-
tum kiilonos jelentGsége és id6-
szerlisége abban is rejlik, hogy
részletesen foglalkozik az EU bé-
vitésével Osszefliggd kozlekedési
kérdésekkel.

A Bizottsag most is érvényes-
nek tartja a novekedés, verseny-
képesség és foglalkoztatas kérdé-
seit targyald 1993-ban kiadott Fe-
hér Konyv megallapitésait:

,»A kozlekedési dugok nemcesak
elkeseritdk, de Eur6pa a termelé-
kenységet tekintve is dragén fizet
értiik. Sziik keresztmetszetek van-
nak, és Osszekottetések hidnyoz-
nak a halézatokon; nincs interop-
erabilitas az egyes kozlekedési
modok és rendszerek kozott. A ha-
l6zatok az egységes piac iitGerei.
Létfontossaguak a versenyképes-
ség biztositasahoz, és hibas miiko-
désiik kovetkeztében kihasznalat-
lanul maradnak 1j piacok létreho-
zasanak lehetGségei, kovetkezés-
képpen kevesebb 1ij munkahelyet
sikertil kialakitani, mint amennyire
képességeinkbdl telne.”

A fenntarthato fejlédés uj ér-
telmezésével és a kozosségi gaz-
dasagpolitikdval Osszhangban a
kozlekedéspolitika a vasiti, a ten-
geri és a belvizi szallitds els6bb-
ségének érvényesiilését tlizi ki
egyik f6 céljaul.

Az arufuvarozas teriiletén ta-
pasztalhaté novekedésben elsd-
sorban az eurdpai gazdasagban, és
a termelési rendszerekben beko-
vetkezett valtozasok hatdsa jat-
szott meghatarozo szerepet. Alta-
lanossa valt a korabbi nagy raktar-
készletekkel dolgozd iizemek,
gyarak helyett az ,,éppen idSben”
(just-in-time) és a ,folyamatos
készletezés” (revolving stock) ter-
melési rendszer. Ugyanakkor —
alapvetfen az ¢élémunka-koltsé-
gek csokkentése érdekében — na-
gyon sok cég korabbi kozpontja-
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tol akar tobb szaz kilométerre fek-
v0, méas orszagokban levd telep-
helyeket hozott létre. JO példak
erre a Magyarorszagon létesitett
Osszeszerel§ és termeld tizemek,
gyarak (Opel-Szentgotthard, Au-
di-Gy6r, Bosch-Hatvan). A ter-
melési folyamatnak ezek a valto-
zasai természetszertien jelentOs
szallitasigény-novekedéssel jar-
nak egyiitt. A f6 problémat nem
maga az arufuvarozas novekedése
okozza, hanem az, hogy ennek le-
bonyolitdsa dontéen kdzaton tor-
ténik. A kozati szallitds azonban
nem sziikségszerlien az egyetlen
megoldas, amint azt jol bizonyitja
az Audi példaja. Ez az autogyar
kitlinGen szervezett vasuti szalli-
tassal oldja meg a németorszagi
gyar és a gy0ri OsszeszerelS lizem
egyuttmiikodését.

A prognoézisok szerint az Uni-
oban a kamionforgalom 1998-
hoz viszonyitva kozel 50%-kal
novekszik, ha nem torténnek in-
tézkedések az egyes kozlekedési
moédok — elsGsorban a vasut — al-
tal nyujtott lehetSségek jobb ki-
hasznalasa érdekében. A kozuti
forgalom ilyen mértékii noveke-
dése nem csak a torlodasok allan-
dosulasanak veszélyét rejti maga-
ban, hanem a kdrnyezet egyre el-
viselhetetlenebb mértéki terhelé-
sét is okozza. Nyilvanval6, hogy
mint arra az el6zG idézet is utal, a
torlodasokbol eredd szallitasi za-
varok messzemenden kihatnak a
termelési folyamatokra is. fgy el-
sOsorban éppen azokat a gazdasa-
gi elényoket veszélyeztetik, ame-
lyeket a rugalmasnak tartott koz-
uti szallitas és a lehetd legkisebb-
re csokkentett raktarkészlet kom-
binacidjatol reméltek. A vasut
egyre kevésbé kindl vonzo alter-
nativat, mivel szolgaltatisi szin-
vonala, f6ként ami a pontossagot,
megbizhatoésagot és gyorsasagot
illeti, az elmult évtizedekben fo-
lyamatosan romlott. Jellemzd,
hogy a nemzetkozi tehervonatok
18 km/h atlagsebességgel van-
szorognak az Unio teriiletén.

Az Eurépai Unid bdvitése to-
vabb fokozhatja ezeket a problé-
makat, mivel a csatlakoz6 orsza-
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gokban varhat6 gazdasagi nove-
kedés és az egymastol tavol fek-
v6 régiokkal valé jobb kapcsola-
tok egyarant novelik a szallitasi
igényeket, kiillonosen a kozati
kozlekedésben. Tovabb neheziti a
helyzetet, hogy a tagjelolt orsza-
gok kozuti fuvarozodi rosszabb
miiszaki 4llapotd jarmivekkel
kozlekednek. Ugyanakkor, mivel
ezekben az orszagokban alacso-
nyabb a bérszinvonal, sok szallit-
tatd szdméra vonzo lehet az ol-
csObb fuvarszolgaltatds fokozot-
tabb kihasznélasa.

Azokban a kelet- és kozép-eu-
répai orszagokban (koztik ha-
zénkban is), amelyek els6ként
csatlakoznak az eurdpai k6z0ssé-
gekhez, az 1980-as, 90-es évek
fordulojan bekovetkezett politi-
kai, gazdasagi és tarsadalmi val-
tozasok elStt a vasat meghatarozo
szerepet toltott be, mind a sze-
mély-, mind az aruszallitdsban. A
rendszervaltozast kovetGen gyo-
keres valtozas allt be az egyes
kozlekedési alagazatok aranya-
ban, a vasit rovasara. Ez a hely-
zet szamos tényez8 kovetkezmé-
nyeként alakult ki, amelyek ko-
zott f6ként a motorizacié gyors
fejlodése, és a kozati szallitas li-
beralizacidja jatszott meghataro-
70 szerepet.

Szerepének drasztikus csokke-
nése ellenére is a vasuti széllitas
részaranya a csatlakozni kivané or-
szagokban atlagosan még mindig
magasabb, mint az uni6s orszagok
atlaga. Mar ennek az ardnynak a
megOrzése is kedvezOen hatna a
bdvités utani Unid kozlekedésére,
ezért a Bizottsag is fontos feladat-
nak tartja a tagjelolt allamok vasuti
kozlekedésének fejlesztését, elss-
sorban az elhanyagolt infrastrukti-
ra, azaz a vasiti palya és tartozékai
rehabilitaciojat.

Az Unio bévitésével egyiitt ja-
r6 gazdasagi novekedés automa-
tikusan nagyobb kozlekedési és
szallitasi igényeket timaszt majd.
Becslések szerint az 0ij tagok be-
lépése az arufuvarozas iranti ke-
resletet 38%-kal emeli meg, a
szemelyszallitas teriiletén pedig
mintegy 28%-o0s novekedés var-
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hato. Kiilonosen nagymértékd le-
het a fellendiilés az Gjonnan csat-
lakoz6 orszégok hatar menti régi-
o6iban. Mindezek figyelembevéte-
lével az Eurdpai Unié intézmé-
nyeire hatalmas és felelGsségtel-
jes szerep harul egy olyan kozle-
kedési rendszer kialakuldsanak
el@segitésében, amely a jelenlegi-
nél jobb Osszhangban van a gaz-
dasagi novekedéssel és a kornye-
zetet, a természeti értékeket rom-
bol6 kozlekedési hatasok valoban
szamottevs csokkentését teszi le-
het6vé.

Természetesen nem képzelhe-
téek el olyan radikélis intézkedé-
sek, amelyek a mobilitas korlato-
zasat, vagy a kozlekedési munka-
megosztas valamilyen kételezd at-
alakitasat céloznak, mivel erre nin-
csen felhatalmazésa az Uni6 intéz-
ményeinek. A K6z0sség azonban
nem nézheti tétleniil, hogy
e a transz-eurdpai kozuthalozat

10%-4n, azaz mintegy 7.500

km-en naponta kialakul6 tor-

l6dasok, kozuti kozlekedési

,,dugok” mar a gazdasag ver-

senyképességét veszélyezte-

e mikozben a vasuti szallitds
részardnyanak novelését ki-
vanjak elérni, a transz-eurdpai
vastuti  halézat 20%-anak
(16.000 km) atbocsatd képes-
sége nem megfelels;

e egyre tobb jel utal arra, hogy —
elssorban a kozati kozleke-
dés hatésai miatt — a természe-
ti és az épitett kornyezet is
visszafordithatatlan karokat
szenved.

Mindezeket a szempontokat
mérlegelve az Eurdpai Ko6zossé-
gek Bizottsdga harom ,,forgato-
konyvet” vazolt fel a novekvd
kozlekedési igények visszaszori-
tasara, és a kozlekedési munka-
megosztas kedvez6bb aranyainak
megteremtésére.

A harmadik véltozat, amelyen
a Fehér Konyv alapul, egy sor
olyan intézkedést tartalmaz, ame-
lyek a kozati kozlekedéssel
szemben mas kozlekedési moédok
igénybevételét, és a transz-eurd-
pai héal6zatba torténd beruhazaso-

kat Osztonzik. Ez az integralt
megkozelités lehetGvé tenné a
kozlekedési agak kozotti munka-
megosztas kedvezd atrendez8dé-
sét 2010-t6] kezd6dben. A kozati
szallitas teljesitményének nove-
kedése is lelassulhat a tobbi szal-
litadsi mod kedvezdbb kihasznéla-
sanak koszonhetSen.

A Fehér Konyv mintegy hat-
van kiilonleges intézkedésre tesz
javaslatot, amelyeket a kozleke-
déspolitika keretében kozosségi
szinten kell megvalésitani. Tartal-
mazza a 2010-ig terjedd cselekvé-
si programot, amelynek végrehaj-
tasat kovetden érezhetGen meg-
bomlik majd a gazdaségi noveke-
dés és a kozlekedés novekedése
kozti kapcsolat, anélkiil, hogy
sziikség lenne a személyek és
aruk mobilitdsdnak korlatozésara.

A kovetkez6kben azokkal, az
Eurdpai Uni6o kozlekedési rend-
szerének megujitasara vonatkozo
részletes javaslatokat megalapo-
z06 iranyelvekkel foglalkozom b&-
vebben, amelyek a kozlekedés és
a kornyezetvédelem Osszefliggeé-
sei szempontjabol meghatarozo
jelentSségtiek.

4.1. A vasut ujjaélesztése

A kozlekedési munkamegosztas
atrendez8désének sikerét nagy-
mértékben meghatirozza a vasut
megreformaléasa, kiilonos tekintet-
tel az arufuvarozisra. Az é4gazat
ujjaélesztése a vasuttarsasagok
kozotti versenyhelyzet megterem-
tését is jelenti. Sziikségesnek tar-
tom megjegyezni, hogy ez az
egyik legvitatottabb kérdés a szak-
emberek korében. Joggal vetddik
fel ugyanis, hogy az amugy is sza-
mos problémaval kiizd6 vasuttar-
sasagok egymas kozotti kényszer(
versenye tovabb ronthatja pozicio-
ikat a kozattal szemben.

Ez a gondolat természetesen
nem az ésszer verseny létjogo-
sultsagat kérdGjelezi meg, de sok-
kal inkabb a vasutak egytittm{iko-
désének sziikségességét kivanja
hangstlyozni. Az eurépai orsza-
gok méreteibdl kiindulva az eddi-
gieknél nagyobb hangstlyt kell
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helyezni az olyan nemzetkozi
vasuti kooperaciora, amelynek
révén kihasznalhatok a tobb or-
szagon athalad6é nemzetkozi szal-
litasi Gitvonalakboél szarmazo el6-
nyok. Ez nagymértékben elGse-
githeti, hogy a kovetelményekhez
sok szempontbdl rugalmasabban,
jobban alkalmazkodni tud6 koéz-
uti fuvarozassal szemben megfe-
leld versenyhelyzetbe keriiljenek
a vasutak.

Elengedhetetlen feltétel a pia-
cok megnyitdsa, ami a nemzeti
piacon végzett vasuti kabotazsra,
valamint a nemzetkdzi személy-
szallitasi szolgéltatasokra is vo-
natkozik.

A vasiti személy- és teher-
szallitds érdekei gyakran ellent-
mondésban éllnak; a személy-
szallitasi szolgaltatasok igényei
olyan halézatot eredményezhet-
nek, amelynek megépitése ¢és
fenntartasa koltségesebb, mint a
kizarolag teherszallitisra terve-
zett halozaté, ugyanakkor az utas-
¢s teherszallito vonatok sebesség-
kiilonbsége a két kozlekedéstipus
kozotti konfliktus elfajulasahoz
vezethet.

Ezért az Uni6é sziikségesnek
tartja egy kizarolag arufuvarozas-
ra szolgalé vasuthalozat kialaki-
tasat, amelynek koszonhetSen a
vasuttarsasagok szamara kereske-
delmi szempontb6l ugyanolyan
vonzer6t jelent majd az arufuva-
rozas, mint a személyszallitas.
Ennek megfelelSen alakitjak ki a
Transz-eurépai Vasati Fuvarozasi
Halézatot (TERFN), amelyen
2003. marcius 15-ét6l szabadda
valt a nemzetk6zi fuvarozas.

4.2. A koziti kozlekedés mi-
noségének és biztonsdaganak
Javitasa

A kozati kozlekedés paratlan ru-
galmasséga és kedvezd 4ra miatt
potolhatatlan, de gazdasagi
helyzete meginogni latszik. A
vallalatok elaprozodasa és az
Iparnak az arakra gyakorolt be-
foly4sa miatt a kozati fuvarozas-
ban csekély a haszon. A nyere-
ség novelése érdekében egyes

fuvaroz¢é vallalatok domping-
arakat alkalmaznak, és nem tart-
jak be a szocialis és biztonsagi
szabalyokat.

A Bizottsag olyan jogszabaly
megalkotasat fogja javasolni,
amely lehetGvé teszi a szerz6dé-
sek bizonyos rendelkezéseinek
harmonizalasat annak érdekében,
hogy megvédjék a szallitokat a
fuvaroztatok befolyasatol, és fel-
jogositja Sket a dijszabasuk moé-
dositasara az lizemanyagarak ro-
hamos emelkedése esetén.

A valtozasok elengedhetetlen
feltétele a kozati kozlekedési
szolgaltatasokkal osszefliggd inf-
rastruktira korszer(sitése és a
tisztességes versenyt korlatozd
praktikak megsziintetése a hato6-
sagi eljarasok harmonizalasaval
és megszigoritasaval.

Megdobbentd adat, hogy
évente 41.000 ember hal meg
kozati balesetben, ami egy koze-
pes nagysagh varos lakossaganak
felel meg. Eurdpa utjain naponta
vesziti életét annyi ember, mint
egy repiil6gép-szerencsétlenség-
kor. A felbecsiilhetetlen emberi
veszteségeken tul a balesetek al-
dozatai és sebesiiltjei a tarsada-
lomnak tobb tizmillidrd eurdba
keriilnek. Az Eurépai Unidénak
azt a célt kell kitliznie, hogy
2010-ig a kozati balesetek aldo-
zatainak szama felére csokken-
jen.
A kozlekedésbiztonsag tekin-
tetében a tagallamok jogszabalyai
2005-ig elsGbbséget élveznek, de
a Bizottsag fenntartja maganak a
jogot, hogy modositasi javaslatot
tegyen, amennyiben a balesetek
szama nem csokken.

A kozeljovében a Bizottsag
két, csak a transz-eurdpai halo-
zatra vonatkoz6 torvényjavasla-
tot terjeszt majd el6. Az egyik a
kiilonosen veszélyes helyeken
felallitand6 figyelmeztetd jelzé-
sek harmonizalasat célozza, a
masik pedig a nemzetkozi ke-
reskedelmi arufuvarozas ellen-
Orzését és biintetéseit kivanja
egységesiteni, kiillonos tekintet-
tel a gyorshajtasra és az ittas ve-
zetésre.
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4.3. A tengeri és a belvizi ha-

JOzds tdmogatdsa

A tengeri és belvizi kozlekedés
kulcsfontossagu szerepet tolthet
be a szallitasi folyamatok altal
okozott kornyezetterhelés csok-
kentésében. Ez a kozlekedési
mad az elszéllitott Arumennyiség-
re vetitve igen energiatakarékos,
igy a karos anyagok fajlagos ki-
bocsatésa is kicsi. A vizi kozleke-
dés ugyanakkor csendes is, és ke-
vés helyet vesz igénybe. Annak
ellenére, hogy az Uni6 mintegy
35.000 kilométernyi tengerpart-
tal, tengeri és folyami kikotSk
szazaival rendelkezik, a két koz-
lekedési moéd mindezidaig ki-
hasznélatlan maradt, holott az
el6zGekben leirtak alapjan igen
fontos lenne nagyobb aranya
részvétele az intermodalis szalli-
tasban, és a zsufolt kozutak teher-
mentesitésében.

A hajozas felélénkitésére ,,ten-
geri autOpélyakat” kell 1étrehozni
a transz-eurdpai kozlekedési ha-
16zat keretén beliil. Ehhez sziik-
ség van a kikotSi szolgéltatasok
korszerisitésére, valamint a vas-
ati- és viziat-halozatok kozotti
jobb 0Osszekottetésre, elsdsorban
az Atlanti-6cedn és a Foldkozi-
tenger mentén. Kiilondsen fontos
azoknak a haj6zasi Gtvonalaknak,
infrastruktiraknak a fejlesztése,
amelyek lehetdvé teszik az Alpok
és a Pireneusok sziik keresztmet-
szeteinek elkertilését.

Az EU aruforgalmaban jelen-
t8s szerepet tolt be a part menti
tengerhajozas. A kozuti szallitas
mellett ez az egyetlen olyan aru-
fuvarozési mod, amely dinamiku-
san novekedett (1990 és 1998 ko-
zott 27%-kal) az elmalt években.
A jelenlegi forgalom nagyséaga
azonban még mindig messze el-
marad a kinalati kapacitastol.

4.4. A légi forgalom néveke-
désének ellenorzés ald vétele

Eurépa légtere egyre telitettebb,
naponta tobb mint 25.000 jarat
szeli at az égboltot. A novekedés
tendencidjabol kovetkezben ez a
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szam varhatoan 10-14 év milva
megduplazodhat. A 1égi forgalom
a kozat utén a legnagyobb szén-
dioxid kibocsatd. Ez kiilonosen a
fels6 légrétegek Ozontartalmara
veszélyes, de nem hanyagolhat6
el a repiilSterek kornyékére gya-
korolt szennyezG hatasa sem.

Fontos feladat ezért egy
olyan intézkedés-csomag kidol-
gozasa és végrehajtasa, amelyik
gazdasagi szabalyozok (ad6zas,
repildtéri illetékek, repiilésira-
nyitasi dijak, stb.) segitségével is
hozzéjéarul a forgalomnovekedés
gétak kozé szoritdsahoz. Ugyan-
akkor elengedhetetlen a 1égi koz-
lekedés logikus rendszerbe in-
tegralasa a tobbi kozlekedési
moddal. Példaként megemlitem,
hogy Németorszagban a Luft-
hansa és a Deutsche Bahn sike-
res egyiittmiikodése alapjan
olyan becslések lattak napvila-
got, miszerint a német légitarsa-
sag rovid- és kozepes tavolsagu
belfoldi jaratai forgalménak
10%-a véglegesen atterelhetd a
vasutra.

4.5. Az intermodalitds gyakor-
lati megvaldsitisa

A kozlekedési modok Osszehan-
golt egyiittmiikodése, a kombi-
nalt szallitas, azaz az intermodal-
itas alapvetSen fontos a kozuti
kozlekedés és az azzal jaro karos
kovetkezmények visszaszoritasa
szempontjabol. Olyan rendszer
kialakitasara van sziikség, amely
zavartalan szallitdsi lancot tesz
lehet6vé, és minden tekintetben
kihasznalja az egyes kozlekedési
modok eldnyeit, kiilonos tekintet-
tel a kérnyezet védelmére.
Természetesen nagyon sok
szervezési, pénziigyi és miszaki
probléma var megoldésra ezen a
teriileten is. A kombinalt szalli-
tasnak kulcsfontossagt eleme a
vasut, igy az egyik legkritikusabb
kérdés, hogy mikdzben 4ltaldban
Oriési kihasznélatlan vasuti kapa-
citdsok allnak rendelkezésre, sok
helyen “sziik keresztmetszetek”
akadalyozzak, vagy nehezitik az
aruszallitas fejlesztését. Ezért az
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Eurépai Uni6 altal nyugjtott ked-
vez8 pénziigyi tamogatasokra
van sziikség a sziik keresztmet-
szetek feloldasdhoz, ami tobbnyi-
re csak igen koltséges beruhaza-
sokkal valosithaté meg. A kombi-
nalt arufuvarozés feltételeinek ja-
vitasa, a halozati kapacitasok no-
velése szempontjabol a nagy se-
bességli személyszallitd halozat
gyors litemi fejlesztése is fontos
beruhazasnak tekinthet6, mivel
ez jelent8s vonalkapacitasokat
szabadit fel a tehervonatok szé-
mara.

4.6. A varosi kozlekedés ész-
szertsitése

A véarosiasodas térhoditasa, az
¢letmodbeli valtozasok €s a sze-
mélygépkocsik egyre novekvo
szdma az elmult negyven évben
oriasi mértékben megnovelte a
varosok forgalmét. A nem mindig
megfelel§ szinvonalti tomegkoz-
lekedési infrastruktira, amely
esetenként a varosrendezési- és a
kozlekedéspolitika 6sszehangola-
sanak hianyaval parosul, jelents-
sen hozzajarul a személygépko-
csi-kozlekedés monopol helyze-
téhez. A kozati forgalom noveke-
dése kiilonosen szembeting a va-
rosok kiilteriiletein, ahol a tomeg-
kozlekedés, rugalmatlansaga mi-
att nem nyujt elfogadhat6 alterna-
tivat a személyautokkal szemben.

A forgalmi torlodas és az ezzel
Osszefliggd kornyezetszennyezés
csokkenti a vérosi élet értékét. El-
engedhetetlen tehat a kozlekedési
infrastruktira (villamos- és met-
roévonalak, kerékparutak) fejlesz-
tése, és a hozzéa kapcsolodo szol-
galtatasok vonzova tétele mind
kényelmi, mind gyorsasagi szem-
pontok figyelembevételével. A
rugalmas munkaid$ elterjedésé-
vel a csticsforgalmi és a csucsfor-
galmon kiviili 6rdk megkiilon-
boztetése egyre inkabb idejét-
multta valik. Fontos ezért, hogy a
menetrendszerd tomegkozlekedé-
si eszkozok, megfeleld halozati
lefedettséggel és gyakorisaggal
alkalmazkodni tudjanak a tarsa-
dalmi véltozasokhoz.

A tomegkozlekedés talan leg-
gazdasagosabb forméja a zart pa-
lyan kozleked§ varosi vasut,
amely szamos eurdpai nagyvaros
(Bécs, Stuttgart, Freiburg, Stras-
bourg, Nantes) kedvelt kozleke-
dési eszkoze lett. A specialis ki-
alakitastu villamosok azon tal,
hogy kényelmes €és kornyezetki-
méld kozlekedést tesznek lehetd-
vé, alacsony padlozatuk révén a
mozgaskorlatozottak utazasat is
megkonnyitik. A részben ko6zos-
ségi tamogatassal kiépiilt villa-
moshalézatok révén a személy-
gépkocsi-hasznalat arany évente
1%-kal csokkenthetd.

A jarmtivek és az infrastrukta-
ra fejlesztése mellett az ithaszna-
lattal kapcsolatos dijszabasi rend-
szerek is elGsegithetik a tomeg-
kozlekedésre valo attérést a nagy-
varosokban. A parkolasi- és utdi-
jakbol szarmaz6 bevételeket pe-
dig a varosi kozlekedés finanszi-
rozésara lehet forditani.

5. Az Eurdpai Uni6 bévitésével
kapcsolatos kozlekedési kérdések
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Az Eurdpai Uni6 bdvitése sza-
mos, ma még nehezen megvala-
szolhato kérdést vet fel mind a ré-
gebbi uniods orszagok, mind pedig
az 1j tagok kozlekedése és ezzel
Osszefliggd kornyezeti helyzete
szempontjabol.

Az EU tagorszagaival ellen-
tétben a kozép- és kelet-eurdpai
orszagokat alacsony jovedelmi
szint, az autétulajdonosok ala-
csony szama és a rossz mindségi
utak, azonban Kkiterjedt és vi-
szonylag jol kihasznalt vasuti ha-
16zatok jellemzik. Az unios tagga
valassal valoszintileg emelkedik
a bérszinvonal, novekszik a gép-
kocsi-tulajdonosok szama, ami
folyamatos zsufoltsagot okoz az
utakon. Amennyiben az EU pénz-
igyi tAmogatast ad az utak épité-
sére (Portugaliahoz, Gorogor-
szaghoz, frorszaghoz és Spanyol-
orszaghoz hasonloan), akkor a
kozati forgalom egyre gyorsabb
novekedésével kell szamolni.

A tomegkozlekedés fenntartasa
tovabbra is komoly allami tdmo-
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gatasra szorul, kérdéses azonban,
hogy a fejlesztési beruhazasokra
lesz-e elegend§ finanszirozasi for-
ras. Sajnos fonnall a veszélye an-
nak, hogy az 0j EU-tagok megis-
métlik a nyugat-eurdpai orszagok
kozlekedéspolitikai hibait, ame-
lyekért az elmalt 30 évben mar
Oriasi arat fizettek, és amelyek ka-
ros hatasai — kiilonosen a termé-
szeti kornyezetet illetGen — talan
mar sohasem sziintethet6k meg.

Amennyiben a nemzeti s a he-
lyi 6nkormanyzatok a kornyezet-
véd6 tarsadalmi szervezetek és
mozgalmak hataséra képesek ta-
nulni a nyugati példabol, képesek
lehetnek elsdsorban a kozuti forga-
lom novekedésének korlatozasara.

A bivitésnek az Europai Unid
kozlekedésére gyakorolt hatasa is
nehezen prognosztizalhatd. A
csatlakozé orszagokban vérhato
gazdasigi novekedés és a kozos-
ség tobbi régidjaval folytatott ke-
reskedelmi kapcsolatok intenzi-
vebbé valasa jelentdsen megno-
velheti majd a kozlekedés, ezen
beliil is elsdsorban a kozti szalli-
tas szerepét. Noha az egykori
szocialista orszagok kozlekedésé-
ben a vasit jatszotta a f8szerepet,
az elmult évtizedben a mérleg a
kozat javara billent at. Erthetd
ezért az EU Bizottsag azon célki-
tlizése, hogy az 0ij tagallamokban
2010-ben 35% maradjon a vasut
részaranya a kozlekedési munka-
megosztasban.

6. Magyarorszag kozlekedése az
unids csatlakozas kiiszobén

6.1. A magyarorszagi kozle-
kedés hatdsa a kornyezet alla-
potara

Az elvégzett vizsgalatok szerint
Magyarorszag kornyezeti allapo-
ta jelenleg megfelel az europai at-
lagnak. Jellemz6 adat, hogy a
nagy forgalmt utak mentén fekvo
telepiilésekben a levegd szennye-
zettsége az éves atlagot tekintve
az egészségligyi hatarérték 50-
80%-a koriil mozog, azonban
meglehetsen gyakran fordul eld

a 30 perces, vagy 24 Oras hatéarér-
tékek tallépése. Ebben tobb
szennyezd Osszetevl, elsGsorban
a nitrogén-dioxidok, a talaj koze-
li 6zon és a lebegl szennyezSk
esetében dontd silya van a kozati
kozlekedésnek. A globalis éghaj-
latvaltozas szempontjabol meg-
hatarozé CO, kibocsatisban a
kozlekedés részaranya ,,csak” 12-
16%, azonban folyamatosan no-
vekszik, és ez a tendencia az élet-
szinvonal emelkedésével, a gaz-
dasag tovabbi élénkiilésével je-
lentGsen felerésodhet.

A kozlekedés altal okozott zaj
a lakossag jelentGs részét zavarja.
Szamos lakohelyet terhel az
egészségligyi szempontbol még
elfogadhatdé 55/45 dB(A)-nal
(nappali/éjszakai) nagyobb zaj,
de a varosi utak és az orszagos ut-
hal6zat atkelési szakaszai mentén
sok helyen 78/68 dB(A) zajszint
is mérhetd.

A kozati kozlekedés éltal oko-
zott talaj- és vizszennyezés jelen-
tésen csokkent az 6lmozott ben-
zinek forgalmanak megsziinteté-
sével. A rossz allapota jarmiallo-
many és a jarmiivekkel kapcsola-
tos szakszer(litlen munkavégzés
(pl. olajcsere, hiitéfolyadék cse-
re), valamint a jarmtivek arra nem
alkalmas helyeken tortén6 mosa-
sa is nagyon sok szennyezd anya-
got juttat a talajba, a felszini és
felszin alatti vizekbe.

Komoly lokalis problémat je-
lentenek a kozati kozlekedési cé-
gek (pl. Volan vallalatok) mihe-
lyeiben keletkezd veszélyes hul-
ladékok, és a telephelyeken levd
foldalatti izemanyag tarolok.

A kozuti kozlekedéssel fiigg
Ossze az utak téli s6zasa, és az eb-
bél eredd talaj- és vizszennyezeés.

A vasuti kozlekedés a szeny-
nyezé anyagok kibocséatasa szem-
pontjabol minden tekintetben ked-
vezGbb, mint a kozuti kozlekedés.
Kiilonosen fontos a vasttvillam-
ositas szerepének novelése a di-
zelmotoros jarmiivekkel szemben,
mivel a villamos vontatasnal
e a vasutvonalak mentén és a pé-

lyaudvarokon nincs kéros-

anyag-emisszio,
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e lényegesen kisebb a zajterhelés,
mint a dizelmotoros mozdo-
nyok és motorkocsik esetében,

e a villamos jarm{ivek karbantar-
tdsa €s a javitdsa sordn is mi-
nimalis a kornyezetet szeny-
nyezG anyagok szabadba juta-
sanak lehetGsége, szemben a
dizel-jarméivekkel, amelyek-
nél mindig fennall az olaj-és
egyéb anyagok elfolyasanak,
majd a talajba, vizekbe jutasa-
nak veszélye.

A vasuti kozlekedés tertiletén
is gondot jelentenck a mihelyi
veszélyes hulladékok és a fold-
alatti izemanyag tarolok.

A vizsgalatok szerint a hazai
haj6zas ¢és a légi kozlekedés ala-
csony részaranya miatt csak kis
mértékben befolyasolja a kornye-
zet 4allapotat, bar mindkettSnél
potencialisan fennall a komoly
kornyezeti karokozéas veszélye.

6.2. A kérnyezetkimélo kozle-
kedés stratégidja Magyaror-
szdgon, kiilonos tekintettel a
vasut fejlesztésére

A kornyezet allapotat, a kovetke-
z6 években varhatd gazdasagi fej-
16dést és ennek kozlekedési hata-
sait az eurépai unids csatlakozas-
bol ered6 kovetelményekkel Gsz-
szevetve a nemzetkozi szerveze-
teknek a fenntarthat6 kozlekedés-
fejlesztéssel kapcsolatos anyagait
értékelve a levegdt szennyezd
anyagok kibocsatasanak a jelenle-
gihez képest jelentds, 50-70%-os
csokkentése, ezen beliil az iiveg-
hazhatasért els6sorban felelds
CO,-emisszi6 35%-0s csokkenté-
se lenne kivanatos 2015-ig.

Szamottevéen csokkenteni
kell a lakossagot ér6 zajterhelést
is, els6dlegesen az 0j kozlekedési
létesitmények (utak, autopalyak)
megfeleld kialakitasaval, zajvé-
delmi létesitményekkel, és ahol
nincs mas lehetSség, ott passziv
akusztikai védelemmel. A vasuti
és légi kozlekedés altal érintett
teriileteken is hasonloan kell el-
jarni, természetesen elsGsorban a
zajkibocsatds mérscklését tartva
szem eldtt.
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A célok elérése atfogd straté-
gia megvalositasat  igényli,
amelynek f6 elemeit a kovetke-
zOkben lehet 6sszefoglalni:

e a kozlekedési és szallitas igé-
nyek befolyasolasa a teriilet-
fejlesztés, telepiilésrendezés
eszkozeivel, gazdasagi szaba-
lyozokkal, részletes stratégia
hatasvizsgélatok figyelembe-
vételével,;

e a kozlekedési munkamegosztas
befolyasolasa a kornyezetet
kevésbé terhelG kozlekedési
moédok (vasut, belvizi hajo-
zas) versenyképességének ja-
vitasaval, sziikség szerint
koltségvetési tdmogatas fel-
hasznalasaval is, az externalis
koltségeket is figyelembe ve-
v6 gazdasagi szabéalyozéssal;

e a jarmGallomény kornyezetvé-
delmi szemponti miiszaki fej-
lesztése, rendszeres kornye-

zetvédelmi feliillvizsgélata,
0sztonz6 és szankciondld

rendszerek alkalmazésa, a jar-
miallomany cserél6dését eld-
segit6 tAmogatasi rendszer al-
kalmazasa;

e az lizemanyagok mindségének
javitasa, a kornyezetkiméld
tizemanyagok (pl. bio-dizel)
felhasznaldsanak Osztonzése;

e az infrastruktira és a teljes koz-
lekedési rendszerek kapacita-
sanak jobb kihasznalésa szer-
vezési intézkedésekkel, az
elektronika, informatika és a
logisztika eszkozeinek alkal-
mazasaval, intelligens kozleke-
dési rendszerek 1étrehozasaval;

e a kiilonboz8 kozlekedési
alagazatok egyiittmilikodésé-
nek javitésa, az ehhez sziiksé-
ges eszkozallomany (pl. vas-
uton és kozuton is szallithato
cserefelépitmények, a “gordii-
16 orszagat” vasiti eszkozal-
loményéanak bdvitése);

® a tirsadalom tdjékoztatiasa a
kérnyezeti hatdsokrol, a kor-
nyezetvédelmi szempontok és
intézkedések tdmogatdsa és
elfogadtatisa érdekében.

A pénziigyi helyzet stabiliza-
lasa, a finanszirozasi keretek moé-
dositasa, és egyidejfileg a beruha-

zasokban a korabbinil nagyobb
mérték, a miszaki elmaradas fo-
kozatos felszdmolasédhoz sziiksé-
ges allami szerepvallalas nélkiil a
vasit piaci részesedése, a kozle-
kedésben betdltott szerepe csok-
kenni fog. Ez esetben a nyeresé-
ges vasuti szolgaltatasok kiilfoldi
székhelyl vasuttarsasagok kezé-
be keriilhetnek at, a MAV Rt. ki-
szorulhat legjovedelmezSbb pia-
cairdl, és a legveszteségesebb
szolgaltatdsok teriiletére vissza-
szorulva viszonylag rovid id6n
beliil bekovetkezhet a pénziigyi
Osszeomlasa. Ennek megel§zésé-
re a vasut atalakitidsaval jaro,
nagy horderej( racionalizalsi in-
tézkedések ellenére is - legalabb
atmenetileg - jelentGsen novekvd
koltségek finanszirozasara van
sziikség. Igy a vasut részardnya a
magyarorszagi  kozlekedésben
életképes nemzeti vashttarsasa-
gok részvételével, a jelenlegihez
kozeli, az EU-atlagnal magasabb
szinten stabilizalhato.

Kornyezetvédelmi szempont-
bdl, a karos anyagok kibocsatasa-
nak csokkentése érdekében is
fontos az ujabb vasttvonalak vil-
lamositasanak elkészitése érde-
kében folyé6 munka. Ugyanakkor
a villamos mozdonyok és motor-
kocsik iizemeltetése lényegesen
olcsobb és energetikailag is ked-
vezObb, mint a dizel jarmiiveké.
A fejlesztés indokoltsagat mutat-
ja, hogy a magyar vastthal6zat-
nak csak kb. 31%-a villamositott,
szemben az eurdpai atlagos 55%-
al.

A vasiti kozlekedés fejleszté-
sével Osszefliggd {6 célok és fel-
adatok a kovetkezGkben foglalha-
tok Ossze:

e EU-konform jogszabalyi kor-
nyezet és szervezeti rendszer
kialakitasa;

e a vasuti teljesitmények stabili-
zéalasa, lehetGség szerint nove-
lése a kozut tehermentesitése
érdekében;

® a vasut piaci részesedésének le-
het&ség szerinti megbrzése, a
motoriz4cié miatt bekovetke-
z6 csokkenés iitemének mér-
séklése;

¢ a kornyezetvédelmi és teriilet-
fejlesztési szempontok érvé-
nyesitése a fejlesztésben (els-
varosi kozlekedés, kombinalt
fuvarozéas kiemelt fejlesztése,
févonalak villamositasa);

e a pénziigyi helyzet stabilizalasa,
ennek érdekében a finansziro-
z4si rendszer modositasa, tel-
jesitményhez igazitisa, atte-
kinthetdvé tétele az unids ko-
vetelményeknek megfelelGen;

e a vasuthalozat és a vastti szol-
galtatasok ésszeriisitése a
tényleges tarsadalmi igények
alapjan.

Mindez elengedhetetlen ah-
hoz, hogy az uniés csatlakozas
utdn a magyar vasutak a nyugati
vasutak egyenrangu partnereként,
sOt egyes teriileteken méltd ver-
senytarsaként vehessenek részt a
nemzetk6zi kozlekedési rend-
szerben.

Osszefoglalas

A kozlekedés, mikozben megte-
remti az emberek, aruk, szolgal-
tatdsok dramlasanak nélkiilozhe-
tetlen feltételeit, a tilzott energia-
fogyasztassal, a levegl, a vizek
és a talaj szennyezésével, foko-
zott zajkibocsatassal, egyre na-
gyobb teriiletek elfoglalasaval
kornyezetrombolé hatasokat is
kifejt. A kozlekedéspolitika egyik
legfontosabb célja ezért, hogy
megtalalja azokat az eszkozoket,
amelyek segitségével minél ki-
sebbre csokkenthet6k a tarsada-
lom és a gazdasag novekvS mobi-
litasi igényeit kielégité kozleke-
dési rendszer altal okozott karos
kovetkezmények.

Az Eur6pai Uni6é vezetSinek
eltokélt szandéka az elmult évti-
zedekben kialakult kozlekedési
aranyok lényeges megvaltoztata-
sa annak érdekében, hogy a leg-
nagyobb kornyezetszennyezést
okoz6 — és egyben a legtobb em-
beri aldozatot kovetel§ — kozati
kozlekedés szerepét mind na-
gyobb mértékben elsGsorban az
ujjaélesztett vasut vegye at.
Emellett komoly szerepet szan-
nak a vizi kozlekedésnek is.
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Ezeket a szandékokat tiikrozi
a Bizottsag a 2001. szeptemberé-
ben kiadott Fehér Konyve, amely
az Uni6 2010-ig sz616 0j kozleke-
déspolitikajat kdrvonalazza.

Amint Magyarorszag is az Eu-
ropai Unio teljes jogu tagja lesz, a
magyar kozlekedési struktira is
egy nagy nemzetkézi rendszer
kozvetlen részévé valik. Ezen a
teriileten is kettds feladatot kell
megoldani: egyrészt fel kell zar-
koézni, be kell hozni az unids or-
szagokkal szembeni torténelmi le-
maradasunkat, masrészt csatla-
koznunk kell az unios programok-
hoz, hogy elkeriiljiik az Gjabb le-
maradasokat. Nem kétséges, hogy
mindez nagy kihivasokat jelent,
és minden eddiginél komolyabb
feladatokat kell megoldani a kor-
nyezettel a jelenleginél sokkal
jobb harmoénidban levd kozleke-
dés feltételeinek kialakitaséara.

Osszhangban az EU szandé-
kaival, gazdasigi és foldrajzi
adottsagainkkal, ko&zéppontba
kell allitani a magyar vasati koz-
lekedés szervezeti és miszaki
megujitasat egy olyan szolgalta-
tasi szinvonal megteremtése ér-
dekében, amely mind a személy-,

mind az aruszallitdsban verseny-
képessé teszi ezt a kozlekedési
modot, nemcsak itthon, hanem az
Unio szallitasi piacan is.

A vasut fejlesztésével parhu-
zamosan kiilondsen nagy hang-
sulyt kell helyezni a szallitasi és
kozlekedési rendszerek kombina-
tiv, egymast kiegészitd fejleszté-
sére, azaz a kOrnyezetbarat inter-
modalis szallitas térhoditasanak
el6segitésére. Ki kell hasznalni a
transz-eurOpai halozatok keleti
iranyt bdvitésében meglevé —
nemzeti érdekeinknek is megfele-
16 — unios érdekeltségeket, ame-
lyek révén jelentGs Osszegekre
szamithatunk az EU pénziigyi
alapjaibol.

Az Eurdpai Uni6 szakemberei
és dontéshozoi is tisztdban van-
nak azzal, hogy a kornyezetkimé-
16 kozlekedési rendszer csak egy
hossz folyamat eredményeként
johet 1étre. Magyarorszag a kor-
nyezet allapotat tekintve ma még
sok szempontbol kedvezSbb
helyzetben van, mint az EU or-
szagai, de ezzel nem szabad visz-
szaélni. Olyan dontéseket és in-
tézkedéseket kell hozni, amelyek
el6segitik, hogy hazank, hamaro-

san mar az Uni6 tagjaként, egy
Jtiszta” kozlekedési rendszerrel
segitse az életminGség javitasat
és a gazdasag novekedését.
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Dr. Ercsey Zoltan -

Didsi Katalin

1. Bevezetés

Az eurdpai unio6s csatlakozésunk
el6készitése sordn Magyaror-
szégnak kotelezettséget kell val-
lalnia az EU kozlekedési és ezen
beliil a vasuti vonatkozasa kozos-
ségi jogszabalyainak és joggya-
korlatanak atvételére. Ennek ke-
retén beliil eleget kell tenni a ko-
z0sségi vasutak fejlesztésérdl, az
infrastruktirdhoz valé hozzafé-
résrél sz616, a 2001/12/EK irany-
elvvel modositott 91/440/EGK
iranyelvben foglaltaknak, vala-
mint a vasuti infrastruktira-kapa-
citas szétosztasarol, az infrastruk-
tara-dijak kiszabasaro6l és a biz-
tonsagi tantsitvanyokrol sz6lo, a
korabbi 95/19/EK iranyelvet fel-
valtd, 2001/14/EK iranyelv sze-
rinti ajédnlasoknak. Ezen kiviil
meg kell felelni a vasuti vallalko-
zasok engedélyezésérdl sz6lo
2001/13/EK iranyelvvel modosi-
tott 95/18/EK rendeletben foglalt
javaslatoknak.

Az el6z6ekben hivatkozott
uniés irdnyelvek kovetkeztében
az eddigi hagyomanyos vasuti
szallitasi piacok, azaz a személy-
szallitasi, az aruszallitasi és a
(kozuti-vasuti) kombinalt aru-
szallitdsi piacok mellett egy uj
vasiti piaci szegmens jon 1étre: a
vasuti pdlyakapacitisok, azaz a
menetvonalak piaca. Ezzel a ha-
gyomanyos vasuti piaci szereplSk
mellett 0j piaci szerepl6ként je-
lennek meg a vasiti infrastrukti-
ra-miikodtetok a maguk pélyaka-
pacitasi termékeivel, illetve szol-
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VASUTI KOZLEKEDES

A palyahasznalati-di)

alkalmazasanak nemzetkozi gyakorlata
és annak hazai vonatkozasai

galtataskinalatukkal. Az 0j vasuti
tizletdg kialakitdsa miatt sziiksé-
ges a vonatkoz6 gazdalkodési és
értékesitési tevékenységek ellata-
sara  infrastruktira-mikodtetd
tarsasdg megalakitisa. A problé-
makor egyik lényeges eleme a
palyakapacitasokra (vonattrasz,
menetvonal) értelmezett n. pd-
lyahasznalati-djjak meghataroza-
sara vonatkozé koncepci6 kidol-
gozasa az unids iranyelvek, a
nemzetkozi gyakorlat és a hazai
feltételek figyelembevételével.

A témaban tobb szakanyag la-
tott napvilagot, tobbek kozott hat-
tértanulmany késziilt a MAV Fej-
lesztési és Kisérleti Intézetében a
2001/12/EK; a 2001/13/EK és a
2001/14/EK irdnyelvek éltal mo-
dositott 91/440/EGK, 95/18/EK
és 95/19/EK rendeletek elGirasai-
nak Osszehasonlitasarol, elkésziilt
az 0j szovegezés( rendeletek ér-
tékel8 elemzése!. Feldolgozéasra
kertiltek az EU vasuti palyakapa-
citasok igénybevételére és elosz-
tasara, annak feltételeire és mod-
jara vonatkozé el6irasai?. Kidol-
gozéast nyert az EU kovetelmé-
nyeknek megfelel6 palyahaszna-
lati-dij és vasutfinanszirozas
makroszinti modelljének kon-
cepciodja, valamint sor keriilt a pa-
lyahasznalati-dij moédszertananak
kidolgozéasara®.

Ez a cikk roéviden bemutatja a
vonatkozo EU irdanyelvek attekin-
tését, az eurdpai vasutak idevago
gyakorlatdt. Ezen kiviil attekinti a
palyahaszndlati-dijak  eurdpai

harmonizdcidjanak alapelvert és
alapelemeit, valamint feltirja a
palyahasznalati-dij szintje és a
forgalom alakuldsa k6zotti hatds-
kapcsolat iizem- és kozgazdasdgi
alapjait. Végiil javaslatot tesz a
magyar vasutak piaci versenyké-
pességét javito padlyahasznalati
dijszerkezet kialakitisinak alap-
elveire.

2. A 2001/12/EK, valamint a
2001/14/EK iranyelvek altal modo-
sitott 91/440/EGK, és a 95/19/EK
rendeletek attekintése

Hazank szdmara az EU-
csatlakozasra valo felkésziilés
keretében, kotelezettség az Eu-
ropai Unid kozlekedési és ezen
beliil a vasiti vonatkozasu jog-
szabalyainak és joggyakorlata-
nak 4tvétele. Eszerinta MAV Rt.
— és azon belill a palyavasat —
szervezeti korszer(isitését és a
jov8beni szervezetek funkcio-
megosztasat, Gjszerl feladatait
nagymértékben meghatirozza az
EU kozos kozlekedéspolitikdja
és annak részét képezd vasuipo-
litikdja.

Az EU 1991-ben adta ki a Ko-
z0sség vasutjainak fejlesztésére
vonatkoz6 91/440-es irdnyelvél,
amely megteremtette a k0zos
vasutpolitika alapjit. 1995-ben
az EU tovabbi két iranyelvet
adott ki, egyet a vasuti villalko-
zdsok engedélyezésérdl (18/93),
a mdasikat a vasuti infrastruktira-
dijak kiszabdsdrol (19/95). Az

1 Dr. Ercsey - Dr. Rixer: A 2001/12/13/14/EK iranyelvek 4ltal médositott 91/440/EGK, 95/18/EK és 98/19/EK rendeletek el8irdsainak

Osszehasonlitésa, értékelS elemzése. Budapest, 2001.
2 Dr, Ercsey - Dr. Rixer: Az eur6pai vasiti infrastuktira-dijrendszerének harmonizélasi alapelvei. Budapest, 2001.
3 Dr. Ercsey - Dr. Rixer: A palyahasznafilati-dij szamitasi médszertaninak kidolgozasa. Budapest, 2001.
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irdnyelvek megalkotasa Ota eltelt
idSben sok valtozas tortént az eu-
répai vasutaknal, 0j javaslatok,
j problémak meriiltek fel, ezért
1998-ban az EU Bizottsag javas-
latcsomagot terjesztett az Eurd-
pai Kozosségek Tandcsa és az
Europai Parlament elé, amely a
91/440/EGK, a 95/18/EK és a
95/19/EK iranyelvek modosita-
sara irdnyult. Ennek eredménye-
ként késziilt el az elsd infrastruk-
tira-csomag, amely magaban
foglalja:

- a 2001/12/EK iranyelvvel mo-
dositott 91/440/EGK iranyel-
vet a Kozosség vasutjainak
fejlesztésérdl;

- a 2001/13/EK iranyelvvel moé-
dositott 95/18/EK iranyelvet a
vasuti vallalkozasok engedé-
lyezésérdl,

- valamint a korabbi 95/19/EK
iranyelvet moédosité és fel-
valto 2001/14/EK iranyelvet
a vasuti infrastruktira-kapa-
citds szétosztasar6l, az inf-
rastruktira-dijak kiszabasa-
ol és a biztonsagi tantsitva-
nyokrol.

Ez a harom iranyelv szorosan
Osszefligg, mert egyiittesen sza-
balyozzak
- a vasuti infrastruktiura miikodte-

tési és a vasti személy- és
aru-, valamint a kombinalt fu-
varozasi funkciok teljes szam-
viteli és szervezeti szétvalasz-
tasat;

- a palyakapacitasok igénybevé-
telének feltételeit a vasati fu-
varozast végzO@ tarsasagok
eurolicencének és a palyaka-
pacitas-kiutalasoknak fliggvé-
nyében, valamint;

- a palyahasznalati-szolgaltatasok
és azok dijanak megallapitési
¢s beszedési modjat, tovabba,

- a pélyakapacitasok igénylésé-
nek és elosztasanak eljarasat.

2.1. A kézosségi vasutak fej-
lesztésérél, az infrastruktiird-
hoz valé hozziférésrol sz616
2001/12/EK irdnyelv fonto-
sabb rendelkezéseinek értel-
mezése

A 2001/12/EK szamu iranyelv (a

kozosségi vasutak fejlesztésérdl)

komplex jellegii és a kovetkezOk-
re terjed ki:

e a vasutvallalatok alkalmazko-
dasanak megkonnyitése az
egységes piac kovetelményei-
hez;

e a vasutvallalatok hatékonysaga-
nak novelése;

e a vasutvallalatok igazgatési
Onallosaganak biztositasa;

e az infrastruktira-lizemeltetés és
a szallitasi tevékenység szét-
valasztasa;

e a vasutvallalatok pénziigyi
struktirajanak javitasa, tovab-
béa adéssagszanalasa;

e a vasatvallalatok nemzetkozi
csoportosuldsai részére a nem-
zetkozi szallitasi szolgaltata-
sok tekintetében, valamint a
nemzetkozi kombinalt arufu-
varozasi szolgaltatasokat vég-
z8 vasutvallalatok részére a
tagallamok vastithalozata
igénybevételének biztositasa.
A 2001/12/EK szdmu irdnyelv

alapelvei a kovetkezdk:

e igazsagos ¢s megkiilonboztetés
nélkiili — diszkriminaciémen-
tes — hozzaférést kell biztosi-
tani a vasuti infrastruktirdhoz
a személyszallitasi és/vagy
arufuvarozasi tevékenységet
végzE vasuti vallalkozasok ré-
szére az infrastruktira-kezeld
vasuti vallalkozasoktol torté-
n6 elkilonitésiik révén, fig-
getlen szabalyozo-testiilet 1ét-
rehozasa mellett (2001/12/EK
6. cikkely);

e a hozzaférési jogot biztositani
kell minden olyan vasiti jogo-
sitvannyal rendelkez6 véllalko-
z4s szdméara, amely azt kéri és
megfelel a biztonsagi eldirasok-
nak (2001/12/EK 7. cikkely);

e a személyszallitas és az arufu-
varozas hatékonyséaganak eld-
segitése és pénziigyeik atlat-
hatésaganak biztositasa érde-
kében — beleértve minden, az
allam altal fizetett pénziigyi
kompenzaciot, vagy tamoga-
tast — sziikség van a személy-
szallitas és az arufuvarozas el-
szamolasanak (mérleg, ered-

ményelszamolas) szétvalasz-

tasara (2001/12/EK 9. cik-

kely);

e a vasuti vallalkozasok engedé-
lyezésére, a menetvonalak
szétosztasara, az infrastrukti-
ra-dijak meghatérozasara, a
kozszolgaltatasi kotelezettsé-
gek betartasanak ellendrzésére
csak olyan szervezet kaphat
megbizast, amely nem kinal,
vagy végez vasuti szallitasi,
fuvarozasi szolgaltatast. Az
allam mindemellett barmely
testiiletet, vasuti vallalkozast
megbizhat az infrastruktura
kezelésével és a dijak besze-
désével (2001/12/EK 6. cik-
kely);

Az allami tulajdont pdlyainf-
rastrukturdt mikodtetd szervezet
ismérvei az EU direktivak sze-
rint:

e az infrastruktira-kezel6nek
— hazai terminoldgia szerint a
palyavasutnak — az allamtol
fiiggetlen tarsasagi stdtuszt
kell adni és szabadsagot, 6nal-
l6sagot kell biztositani belsd
miikodéséhez. A palya-infrast-
ruktura fejlesztése és bizton-
sagos hasznalata érdekében a
sziikséges intézkedéseket az
allamnak meg kell tennie. (Az
infrastruktara fejlesztésének
allami hataskorbe kell tartoz-
nia.) (2001/12/EK 7. cikkely);

e a palyavasuti szervezettdl — az
egyéb vasuti szolgaltatast
nyu;jto izleti teriiletekhez ha-
sonloéan — elkiilonitett ered-
ményelszamolast és mérleg-
készitést kell megkovetelni.
Biztositani kell, hogy a vasuti
iizleti teriiletek (palya-infra-
struktira, személyszallitas,
stb.) részére biztositott koz-
pénzek (koltségvetési forra-
sok) a célzott felhasznalas
biztositdsa érdekében ne /e-
gyenek  dtcsoportosithatok
mas izleti tertiletre
(2001/12/EK 6. cikkely);

e a palya-infrastruktarat 6nalld
jogi személynek kell mene-
dzselni, vagy az infrastrukta-
rat kezelG szervezetet, illetve a
személyszallitasi, arufuvaro-
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zasi, jarmiszolgaltato, stb.
vasuti vallalkozasokat egy
véllalkozason beliil — a kiilon-
bozG iizleti teriiletek kozotti
dtjarhatosag kizarasdaval — kell
elkiiloniteni (2001/12/EK 6.
cikkely);

® a tarsasagok éves lizleti jelentésct
publikilni kell (2001/12/EK 6.
cikkely);

e az allam &ltal meghatérozott
iranyelvekhez alkalmazko-
doan az infrastruktira-keze-
16nek komplex (koltségeit,
beruhazasait, pénziigyi ter-
veit tartalmaz6) dzleti tervet
kell készitenie. Ennek célja
az infrastruktara hatékony
hasznéalatanak és fejlesztésé-
nek, valamint a pénziigyi

egyensuly  megtartasdnak
biztositasa (2001/12/EK 7.
cikkely);

A vastti infrastruktira-kapa-
citds elosztasdval kapcsolatosan:
e az infrastruktira igazsagos és

diszkriminaciémentes hozza-

férhetGségének  biztositasat
olyan szervezetre kell bizni,
amely nem végez személy-
szallitasi, arufuvarozasi, vagy
vontatasi tevékenységet

(2001/12/EK 6. cikkely).

A pilyahasznalati-dij beszedé-
sét illeten:

e az infrastruktira kezelésével és
a dijak beszedésével wvasuti
vallalatot, vagy barmely mds
szervet is meg lehet bizni
(2001/12/EK 6. cikkely).

A 2001/13/EK és a
2001/14/EK iranyelvek a
2001/12/EK iranyelv aspektusait
részletezik tovabb.

2.2. Az infrastruktiira-dijak
kiszabasarol és a biztonsdgi
tanusitvanyokrol szolo
2001/14/EK irdanyelv fonto-
sabb rendelkezéseinek értel-
mezése

A 2001/14/EK azokra az elvekre
és eljarasokra vonatkozik, amelye-
ket a vasGti infrastruktira-dijak
megéllapitasaval és kiszabasaval,
valamint a kapacitisok szétoszta-
saval kapcsolatban kell alkalmaz-

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

ni Ggy, hogy az infra-struktira-

kezel6 megjelenhessen a piacon,

és optimalisan hasznosithassa a

rendelkezésre all6 kapacitést.

A régi (95/19/EK szdmu) és az
0j (2001/14/EK szamu) iranyel-
vek célkitiizései mindOssze any-
nyiban kiilonboznek, hogy a mo-
dositott iranyelv az évek soran
felhalmozott tapasztalatok isme-
retében,

e a vasuti infrastruktira-dijak
megallapitasara, valamint ki-
szabasara, tovabba

e a vasuti infrastruktira-kapacita-
sok szétosztasara
vonatkoz6 eljarasokat sokkal

részletesebben €s atfogdbban tar-

gyalja.

Az infrastruktiura-dfjak kiala-
kitdsan, meghatdrozasin és be-
szedésén tal a 2001/14/EK szamu
iranyelv II. fejezete eldirja,

e a dijakért nyujtott szolgaltataso-
kat, (5. cikkely);

e az infrastruktira-koltségekkel,
tovabba -szamlakkal kapcso-
latos rendelkezéseket, (6. cik-
kely);

e a dijszabas részletes elveit, (7.
cikkely);

e a dijszabasi elvek alkalmazasa
aloli kivételeket, (8. cikkely);

e az arengedményekkel kapcsola-
tos intézkedéseket, (9. cik-
kely);

e a meg nem fizetett kornyezeti,
baleseti valamint infrastrukta-
ra-koltségek kompenzacios
rendszereit, (10. cikkely);

e a teljesitményi rendszer alapel-
veit, (11. cikkely) végiil pedig

e a foglalasi dijakra vonatkozé
utasitasokat (12. cikkely).

A modositott iranyelv I11. feje-
zete a vasuti infrastruktira-kapa-
citds szétosztasdt taglalja, ami tu-
lajdonképpen a maga intézkedé-
seivel az egész iranyelv gerincét
képezi. Ebben a problémakdrben
a kovetkez$ témak szerepelnek:
e a kapacitassal kapcsolatos jo-

gok, (13. cikkely);

e a kapacitas-elosztas, (14. cikkely);

e az egynél tobb héaldzaton torté-
n6 kapacitas-elosztasban valo
egyiittmiikodés, (15. cikkely);

e az igényldk, (16. cikkely);

e a keret-megéllapodasok, (17.
cikkely);

e a szétosztasi folyamat litemter-
ve, (18. cikkely);

e az igénylés, (19. cikkely);

e az iitemezés, (20. cikkely);

e az egyeztetési folyamat, (21.

cikkely);
e a tlzsafolt infrastruktira, (22.
cikkely);

e az ad hoc kérések, (23. cikkely);

e a szakositott infrastruktira, (24.
cikkely);

e a kapacitaselemzés, (25. cikkely);

e a kapacitasbdvitési terv, (26.
cikkely);

e a menetrendi menetvonalak
hasznalata, (27. cikkely);

e az infrastruktira-kapacités a be-
litemezett fenntartas szamara,
(28. cikkely) egyuttal

e az akadalyok idején alkalma-
zand6 sajatos intézkedések
(29. cikkely).

A 1V. fejezet, csakigy, mint a
95/19/EK szamu iranyelv az dlta-
lanos rendelkezéscket tartalmazza,
e a szabalyozo testiiletek szerepé-

re, (30. és 31. cikkely);

e a biztonsagi tantsitvanyokra,
(32. cikkely) tovabba

e a derogaciés intézkedésekre
(33. cikkely)
vonatkozdan.

A zar6 fejezetben kimondjak,
hogy a 2001/14/EK szam iranyelv
a 95/19/EK szamu irdnyelvet hata-
lyon kiviil helyezi, a tagallamok-
nak pedig legkésSbb 2003. marcius
15-ig foganatositaniuk kell azokat
a torvényeket, szabalyozasokat, va-
lamint adminisztrativ rendelkezé-
seket, amelyek az iranyelv gyakor-
latba iiltetés€hez sziikségesek.

3. A halézathoz valé hozzaférés
és a palyahasznalati dijak alakula-
sa az europai (EU tagallamok és
tarsult orszagok) vasutak gyakor-
lataban

3.1 A halozathoz valo hozza-
férés gyakorlata

A kozosségi iranyelvek értelmé-
ben minden vasttarsasag szama-
ra biztositani kell a Adtranyos
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megkiilonboztetéstol mentes ha-
l6zathoz valé hozzaférést, és ki
kell alakitani azokat a szervezete-
ket, amelyek meghatarozott dij fi-
zetése ellenében barki részére le-
hetévé teszik a palyak hasznala-
tat. A halézathoz férés Eurdpa-
szerte megvalositott /iberalizal-
sa elengedhetetlen, ha a vasutak,
ugy, mint kozlekedési agazat, és
ugy is, mint gazdalkodé vallalko-
zas ismét eredményesek, sikere-
sek kivannak lenni. J6llehet a tag-
allamok egész sora ismert médon
nyiltan megfogalmazta, hogy a
vasut stratégiai jelentGsége miatt
elveti a vasuti liberalizalast, de ez
a formaélis atemelés jelentSs kése-
delemmel id6kozben mindeniitt
megtorténik az Eurdpai Unidban.

A nemzeti vasuti infrastrukta-
ra vallalat és a szabalyozoé testii-
letek helyzete a halézathoz valo
jutds gyakorlata szempontjabol
éppoly fontos, mint a jelenlegi el-
Jarasjogi hozzaférési lehetdségek.
Az eljarasjogi liberalizalds nem
elegendd ahhoz, hogy a vasttre-
formok szempontjabol kivanatos
célokat el lehessen érni. Emellett
a vasuti kozlekedési iizletdg vil-
lalkozdsi keretfeltételeit is meg
kell teremteni, illetve javitani
sziikséges (a kozlekedési vallala-
tok iranyitasi fiiggetlensége,
intermodalis versenyfeltételek, a
jarm- és beszallito-ipar gazdasa-
gi konszolidacioja stb.).

Az intézményi illetékességre
Eur6paban jelenleg harom mo-
dell ismeretes. Az infrastruktura-
menedzser lehet:
® hat6sag vagy éllami tarsasag,

kozvetleniil az allamnak ala-

rendelt formaban (Svédor-
szag, Hollandia);

® a valamikori allami vasat inf-
rastruktira-divizidja (inkabb
csak egy atmeneti idGszak
alatt; pl. Ausztria, Olaszor-
szag, Svajc);

®* a maganszektora 10j vallalat

(Egyesiilt Kiralysag: az intéz-

ményileg elkiilonitett infrast-

ruktira-menedzserrel, és fel-

tételesen Németorszag is: a

»magin” DB Netz AG-val).

A legutébbi modell a kozszol-

galtatasok biztositasanak érdeké-
ben magas szint(i szabalyozési ra-
forditast igényel, és ahogy a brit
és német példa is mutatta, a halo-
zat elhanyagolt beruhazasi koc-
kazataval is jar.

A kozlekedési piacon beko-
vetkezett tényleges valtozasok
egyik legmegbizhatobb indika-
tora a vasuti kozlekedési valla-
latok részére ujabban biztosi-
tott, illetve altaluk elnyert halo-
zati hozzéaférési jogok vonatko-
zasaban az iy szolgdltatok piaci
belépése. Az eurdpai viszonyo-
kat vizsgalva megallapithato,
hogy a ,liberalizalas-ellenes”
Franciaorszagban és Olaszor-
szagban éppugy, mint a ,libera-
lizalas-baratként” ismert Auszt-
ridban tulajdonképpen semmi-
lyen (érdemleges) uj szolgaltatod
nem lépett fel a piacon. A piac-
ra 1épés a regionalis személy-
kozlekedés viszonylag egysze-
riien atvehet6 motorkocsi és az
arufuvarozas zartvonati teriile-
tére koncentralodik, mig csak
néhany esetben taldlkozunk a
nagytavolsagh vasuti személy-
kozlekedés, a varosi vasuti koz-
lekedés vagy akar a kocsirako-
manyu arufuvarozas 0j szolgél-
tatd altali atvételével. Az 1j
szolgaltatok jelentSs részénél a
valamikori allami vasuti kozle-
kedés atvételérdl van szo.

3.2. A palyahaszndlati-dijak
alakuldsa Eurdpdban

A palyahasznalati dijjal szemben
allitott eurdpai unids kovetelmé-
nyek a kovetkezok:
e versenyképes és megfizethetd ar;
o marginalis koltségek megfizetése;
e nemzetk6zi OsszemérhetOség.

Az iranyelvekben szovegsze-
rien nem szerepel, de az egyes
tagallamok dijai 1ényegesen ncm
térhetnek el egymastol (azonos
szolgaltatasi szinvonalat feltéte-
lezve) hiszen nemzetkozi Gtvona-
lakrol 1évén sz6, az egymas iizle-
ti érdekeit sérté dijazds nem en-
gedhetd meg.

A Nyugat-europai vasutak
traszdijrendszerének céljait és
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struktirajat az /. tdblizat tekinti
at. Nagy-Britannia és Németor-
szdg, tovabba Franciaorszdg és
Olaszorszag egy fix drrészt hasz-
nal. Nagy-Britannia és Németor-
szag rendelkeznek a legmagasabb
atlagos traszdijszinttel, hiszen hi-
vatalosan az infrastruktira-koltsé-
gek fedezését, illetve talfedezését
szorgalmazzék a palyahasznalati-
dij megfizetésével. Ugyanakkor
ténylegesen mindkét orszagban —
ahogy Eurdpa mas részein — ma-
gat a vasuti infrastruktarat is elsG-
sorban kozpénzekbdl szarmazd
eszkozokkel finanszirozzak. Lé-
nyeges alapot képez itt az allami
elszamolasok utjan, a kozlekedési
kozszolgaltatasok kozvetett finan-
szirozadsa, amely jelentSs részben
a vasuti kozlekedés dsszes utazasi
teljesitményénél jelentkezik, és
ezért az infrastruktira-vallalatok-
nak a teljes traszdijbevétel nagy
részét biztositja. A hélozattal
szembeni kovetelményeket (és
ezzel a halozat lizemeltetésének
koltségeit is) ezzel szemben fGleg
az ,0nfinansziroz6” tavolsagi
kozlekedés hatdrozza meg. Nagy-
Britanniat és Németorszagot kivé-
ve a legtobb orszagban az dssz-
koltség-modell kialakitasat kove-
tik. Ezen kiviil megfigyelhet§ az
arufuvarozés dijelényben részesi-
tési tendencidja (Franciaorszag,
Hollandia, Németorszag). Mivel
az aruforgalom nagyobb valdszi-
niiséggel terel6dhetne at a kozut-
ra, mint maga a személykozleke-
dés, ezért a vasutak szemszogébdl
ajanlatos a vasuti drufuvarozas te-
hermentesitése a traszdijak tekin-
tetében.

A 91/440/EGK iranyelv elfo-
gadésa oOta dolgoznak az EU-
tagallamokban a nemzetk6zi koz-
lekedésben alkalmazott dijak
meghatarozasénak egységes alap-
elvein. Jelenleg is folyamatban
van azoknak a traszdij-struk-
taraknak a kidolgozésa, amelyek
a legjobban alkalmasak a megkii-
16nboztetés-mentes palyahoz ju-
tds megvalositasara, vagy ame-
lyek hozza tudnak jarulni ahhoz,
hogy tovéabbi forgalmat vonzza-
nak a vasttra.



KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tabldzat

Nyugat-eurépai vasutak transzdijrendszerének céljai és struktiraja

A vasiti infrastruktiralis

Csak valtozo ar, bruttd-tkm- és vonatkfﬁ»

Auugttn beruhazésok refinansziro- | fliggd rész
(AT) zasa
Hatarkoliség-fedezet Csak valtozé 4ar, brutté tkm- és vonatkm-

Svajc figgd rész, valamint allomasi dij minimalis

{CH) dijként, tovabba netté-tkm- és vonatkm-
fliggé rész fedezeti hozzajarulasként,
amelyet szédmos kritérium szerint lehet
meghatarozni

Teljeskoltség-fedezet, a Vélasztasi lehetbség fix arrész (InfraCard) és
Német- |beruhazasokhoz szitksé- |kisebb valtozd ar kozétt egyrészt, vagy
orszag |ges allami eszk8zok és 2 | magasabb Variopreis masrészt. Az InfraCard

(DE) |vasutreform keretében esz-|a vonalkategériak és koézlekedési modok

kozélt kiegyenlité fizetések |szerint valtozik, a valtozd ar, illetve arrész
utan vonatkm-arédnyos. A Variopreis esetében
nem kozlekedési modok, hanem Gtkate-
gorigk szerint tesznek kilonbséget, és
vonatkm szerint szamolnak el.
2001 dta ismét egylépcsds a dijrendszer,
Francia- Hatarkéltség-fedezet Fix hozzéférési dij (vonalkm-ként) és
orszég foglalési dij (vonatkm-ként) csak a févona-

(FR) lakon, valtozé arrész minden vonalon, és
fliggetlentil a vonaltkategériaktol. Az arufu-
varozas kedvezményes,

lagss Hatarkoltség-fedezet Fix hozzéféfési dij (a gye{tgefqrgglmu
orszag vonalak kivételével), és valtozo rész

am {vonatkm vonalanként, percek a
csomépontokban). Bevezetés 2000-ben.

Hatarkoltség-fedezet Csak vaitozd ar (vonatkm-t6l figgden),
Hollandia allomasi dij. Az arrendszert csak 2000.

(NL) januarban vezették be, azt megelézéen nem
volt traszdij. A traszdijnak évenként
emelkednie kell. Az drufuvarozas kedvez-
ményes.

Svéd- Hatérké!ts§g~fedezet Csak valtozd ar (bruttd tkm és vonatkm-
orszég (social maginal costs) fliggd résszel); tarsadaimi hatarkdltségek az

(SE) EU FehérKényv és vasuti infrastruktura-
csomag mint explicit bazis szerint.

Egyesillt Teljeskoltseg-fedezet plusz | Magas fix arrész, alacsonyabb vaitozé rész.
Kirdlysag nyereség Az arszint a Railtrack, Train Operating

(UK) Companies (lizemeltetd vallalatok) és a
szabdélyozd hatésagok kozétti targyalasoktol
fugg.

4. A palyahasznélati-dijak eur6pai

harmonizacidjanak alapelvei és
alapelemei

A harmonizicio egy olyan folya-
mat, amelynek soran megsziinte-
tik azokat a traszdijrendszerek
kozott jelentGs kiillonbségeket,
amelyek akadélyozzak a hatarat-
1épS vasiti forgalmat. Mivel az
EU-iranyelvek nem tartalmaznak

rr o r

részletes elSirdsokat
traszdijrendszer koncepcidjara,

tagallamokra van bizva, hogy
maguk alakitsak ki, illetve ter-
vezzék meg a nemzeti rendszere-
iket. Ezek a rendszerek bar kom-
patibilisek, mégis tobb 0kbd/ el-
térdek, amelyek a kovetkezok le-

hetnek:
® az eltérd jogi keretek;

o

e a nemzeti kormanyok eltérd
kozlekedéspolitikai eszkozei;

e cltérd piaci feltételek;

o eltérs traszdijfilozofiak.

A harmonizacié nem jelenti
feltétleniil azt, hogy minden inf-
rastruktira-iizemeltetonek azo-
nos traszdijrendszert kell alkal-
maznia. Nincs szandék arra,
hogy abszolut traszdijszint-nor-
mat, vagy egy adott szamitési
a képletet irjanak el6, amelyet
a minden orszagban kotelezd
hasznalni. A harmonizaciéval az
a cél, hogy egy atlathato
traszdijrendszert alakitsanak ki a
kiiléonboz6 vasttvallalatok részé-
re, valamint olyan (nemzeti)
traszdijrendszerek  keriiljenek
bevezetésre és alkalmazasra,
amelyek nemzetkozi szinten

egymassal Ossze vannak kap-

csolva. A harmonizacié feltétele-

zi, hogy a traszdijrendszerek ki-
alakitasanal kozos alapelveket
alkalmaznak.

A harmonizalt, atlathato
traszdijrendszer kialakitasa érde-
kében inditotta el az UIC a ,,La
Peage” elnevezésli projektet. A
»,La Peage” dokumentuma a
traszdijrendszer kovetkez6 straté-
glal elemeit azonositja és hata-
rozza meg:

o traszdijrendszer-harmonizacios
elemek (2. tablizal);

¢ infrastruktira-iizemeltet6i telje-
sitménykategoriak;

o teljesitménykategoriankénti tel-
jesitmények;

e dijmodosité harmonizacids pa-
raméterek;

o traszdijképzési alapelvek;

e piacorientélt arképzési alapelvek;

e nem tarifalis elemek (szerz6dé-
si idStartam, arfeliilvizsgélat,
szabalyozo6 szerepkor, szerzo-
dési szerkezet);

e mértékad6 fogalmak és defini-
cioik;

e lehetséges teljesitménycsomag-
valtozatok és a kozottiik torté-
nG valasztas alapelvei;

e vonatkategoriankénti szabvany-
csomagok ¢és teljesitményeik.
A tervezett harmonizalt rend-

szerbe azok a nemzeti rendszer-

valtozatok nem lesznek integral-
hatok, amelyeknél tal nagy az el-
térés ahhoz, hogy a harmonizalt

rendszerbe atvehetSk legyenek, a

célok teljesiilése mellett. Ezért

minden orszagban sziikségesek
lesznek a megfeleld valtoztatasok.

5. A palyahasznalati-dij szintje és
a forgalom alakulasa kozotti ha-
taskapcsolat

Jelenleg még mindig hianyoznak
azok a kiilonboz6 modszertani
feltételek, amelyek lehetévé te-
szik, hogy gazdasagi alapon le-
hessen meghatarozni az infra-
struktara-hasznalat dijstruktira-
jat. Ezért az egyes vasutak (pl.
svéd, német, angol, amerikai) a
belfoldi kozlekedés teriiletére sa-
jat modszereket alkalmaznak.
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2. tablazat

Transzdijrendszer-harmonizicios elemek

Az egyes |nfrastruktura tel;esutmények megnevezése és csoportosatésa

o Trasxdﬁbiméa lapelv

Az altalanos érképzéss alapelvek adaptacidja az egyes tel esftmén ekre

A baziscsomag az U &ltal nydijtott tel esitén i skéla mm:mumbsoma"é

A piacjellemzok szerinti ardifferencialas és a targyalasos arképzés

A kiegészitd, a kotelezd és a fakultativ teljesitményekre vonatkozé érstruktx]ra;. k

arparaméterek és arképletek

A te!‘eéitmén é‘kre’ von’atkkdzyé‘fik és valtozd érelemekre vonatkozo leﬁéié&éée\k

A szerz6dések id6tartama, az arfellilvizsgélat és a szabalyozé hatésag
szerepkore.

A svéd gyakorlat szerint a kor-
many 4altal évente meghatarozott
infrastruktira-hasznalati dij egy
alland6 részbdl all, amellyel min-
den szallitasi eszkozt megterhel-
nek (kivétel a kombinalt forgalmi
tehervagonok, mert ott a dij az
ezekkel a vagonokkal szallitott
gépjarmiiveket terheli), és egy val-
tozé részbll, amelyet a jarmditi-
pustol fliggd atlagdijbol képeznek.
A BV csak a kormany altal meg-
hatérozott valtoz6 atlagdijrészt
differencialhatja, a vontatojarmi
sebessége, a tehervagon rako-
manystlya, a vontatasi nem stb. fi-
gyelembevételével. Bar az infra-
struktira-hasznalati dij képzésé-
nek svéd gyakorlata sok szem-
pontbél tanulsédgos, de valdjaban
nem oszlat el minden kétséget ez-
zel a problémakorrel kapcsolat-
ban. Nem jellemz6 az eurdpai
gyakorlatban az infrastruktara-
mikodtetés és a vasatiizem szer-
vezeti szétvalasztasa sem. Svédor-
szagban az infrastruktira-haszna-
lati dijbevételeket kozvetleniil az
allamkasszaba fizeti be a vasit-
izem. Ennek megfelel6en az dsz-
Szes, az infrastruktiraval Ossze-
fliggd koltséget is az allamhéztar-

tasbol fedezik. Itt tehat egy un.
brutté koltségvetésrdl van szo, an-
nak minden abbdl eredd hatasaval,
ami a gazdasidg racionalitasat
csorbitja.

A palyahalozat jelenlegi hely-
zetében Lengyelorszigban a pa-
lya-infrastruktira minden mi-
kodtetSje természetes monopolis-
ta. EbbGl a ténybdl kovetkezik,
hogy a vasti infrastruktira-hasz-
nalat dijkalkulaciés modszerének
jovahagyasa a kozlekedési mi-
niszter illetékessége. Az allam
kozremilikodése mégis, a svéd
példdhoz hasonldéan, az alapel-
vekre és az ellendrzésre kell kor-
latozodjék, hogy kizarja a jogta-
lan monopolista torekvéseket.

A palyahasznalati-dij megha-
tarozasi modszertananak kialaki-
tasa soran érdemes a vonal- és
menetrendi traszoktol fiiggd dij-
rendszert figyelembe venni, mert
ez kizarja azt az infrastruktira-
menedzserekkel szembeni véadat,
hogy megengedhetetlen monopo-
lista tevékenységet folytatnak, és
ezen kiviil teljesen figyelembe
veszi a gazdasagi elveket. A pa-
lyahalozat kiilonboz8képpen ter-
helt vonalai esetén ugyanis az at-
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lagos dijtételek oda vezetnek,
hogy az er8sen terhelt (gyakorla-
tilag a teljesitképességi hatarig
igénybe vett) vonalakat és menet-
rendi traszokat hasznlok keve-
sebbet fizetnek, mint kellene, mig
a gyengén terhelt vonalak hasz-
naloi sokkal tobbet, mint azok a
tényleges koltségek, amelyeket
az infrastruktira-menedzser
ezekre a vonalakra raterhel. Az
utobbiak fizetik meg tehat e tal-
terhelt vonalak fenntartasat is.

Az atlagdijakon alapul6 rend-
szer még igazsagtalanabbul és
diszkriminaltabban hat a gyengén
terhelt vonalakon tizemel8kre, ha
az infrastruktira-menedzserrel
koz0s vallalat maga is végez vas-
uti szallitdsokat. Ebben a szitua-
ciéban ugyanis az a kozlekedési
vallalat, amely egyidejiileg az
infrastruktirat is miikodteti, meg-
kisérli, hogy az atlagos szintre
megallapitott dijakat, mint olyan
eszkozt alkalmazza, ami lehet6vé
teszi szamara, hogy a sajat forgal-
ma miatt felmeriilS koltségek egy
részét is a gyengén terhelt vona-
lakat hasznalOkra haritsa at.

Abbdl a megfontolasbol, hogy
sziikkség van egy olyan rendszer
kialakitasara, amelyben a haszna-
lati dij az egyes felhasznalok ren-
delkezésére bocsatott vonalaktol
és menetrendi traszoktol fligg, az
kovetkezik, hogy a kalkulacio so-
ran nem szabad operalni az inf-
rastruktira atlagkoltségének fo-
galmaval, amelyet aztan a kiilon-
b6z6 lizemi mutatoszamokra vo-
natkoztatnak. Az atlagkoltségek
alapjan meghatarozott dijak —
még ha azokat az egyes vonalak-
ra és menetrendi traszokra sza-
moltak is ki — nem garantaljak
az infrastruktira-menedzser sza-
mara a bevételek megfelels szint-
jét sem az erdsen, sem a gyengén
terhelt vonalakon. Az er8s ilizemi
terhelés viszonylag alacsony egy-
ségkoltséget eredményez, ami a
hasznalot, aki az ezek szerinti
koltségekkel kalkulalt dijakat fi-
zeti, arra 0sztonzi, hogy az ilyen
vonalakon még tobbet szallitson.
A tobblet-vonatok beillesztése az
ilyen vonalakra aztan a forgalom-
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fiiggd koltségek novekedését
eredményezi, ami 0jbol a hatar-
koltségek ugrasszerd novekedé-
séhez vezet, f6ként azokéhoz,
amelyek a vasuti palya elemeinek
felujitaisa vagy a teljesitGképes-
ség novelése esetén (pl. a jelzGbe-
iizembe helyezése révén) gyakran
a létesitmények kiszolgéalasat
végzG vonali tobbletszemélyzet
beallitdsat is megkovetelik az
adott vonalakon.

A gyengén terhelt vonalakon
az atlagkoltségeken alapulé dijak
érvényesitése — bar ez kevésbé
hatranyos az infrastruktira-igaz-
gatosdg részére — elijeszti a
hasznalokat. Az ilyen vonalakon
az atlagos koltségek szintje alta-
laban magasabb, mint a hatarkolt-
ségeké. Az infrastruktarara fordi-
tott koltségek tehat viszonylag
magasak, és befolyasoljak a koz-
vetlen koltségeket. Ha adott a vo-
nal megfelelé miiszaki allapota,
és a hasznalonak nincsenek igé-
nyei ezen allapot javitdsira vo-
natkozolag, akkor az infrastrukti-
ra-koltségeknek egy 0j menetren-
di trasz bevezetésével kapcsola-
tos novekedése (hatarkoltség)
csekély lesz. A gyengén terhelt
vonalak potencialis hasznéldja
hajlamos arra, hogy olyan hasz-
nalati dijat fizessen, amely az 4l-
tala okozott kozvetlen koltségek-
nek felel meg, és adott esetben
noveli az arrést. Semmi esetre
sem tor8dik azonban a hasznalé
az infrastruktira torténelmi kolt-
ségeivel, anndl inkabb nem, amig
azt az allami koltségvetésbdl, és
nem az infrastruktira-menedzser
sajat eszkozeibdl fedezik.

Ezek a kovetkeztetések azt bi-
zonyitjak, hogy a hasznélati dijat,
ugy kell kialakitani, hogy az az
egyes vonalak és menetrendi
traszok tekintetében fliggjon a ha-
tarkoltségektSl, amelyek megha-
tarozzak a dij minimalis szintjét.
Ez a szemlélet nagyjabol megfelel
a német koncepcionak, ami felté-
telezi, hogy a hasznélati dij a szal-
litasi teljesitmények iranti keres-
let alakitisanak, valamint a szalli-
tas racionalizalasinak és a vasit-
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halozat kihasznalasanak egyiittes
eszkoze, és ugyanakkor bevételi
funkcidja is van. Azon alapelv
esetén, ha az infrastruktirdhoz ju-
tas dijat a vonal fiiggvényében és
a hatarkoltségek alapjan szamol-
jék, akkor a dijszint az erGsen ter-
helt vonalakon magasabb és a
gyengén terhelteken alacsonyabb
az atlagos koltségeknél.

6. A hazai gyakorlat el6készitése

Hazéankban mér kidolgozast nyert

az EU kovetelményeknek megfe-

leld palyahasznélati-dij és vasut-
finanszirozas makroszinti mo-
delljének koncepcidja, valamint
sor keriilt a pélyahasznalati-dij
modszertananak kidolgozasara.

A kidolgozott modell célkiti-
zései a kovetkezdk:

e ¢éves palyahasznalati-dij mérté-
ke az EU irdnyelveinek meg-
felelS legyen (versenyképes és
megfizethetd 4ar, marginalis

koltségek megfizettetése,
nemzetkézi  Osszemérhetd-

ség). Hozzéarendelend6 azon
tevékenységek kore, amely
biztositjak ezen sokvaltozos
feltételeknek torténd megfe-
leltetést;

e kidolgozando a vasuti vallalko-
zasok és a pélyavasat finan-
szirozasi modellje, a koltség-
vetési tAmogatasok 0j rendje,
annak megfelelGen, hogy a pa-
lyahasznalati-dijat a vasuttér-
sasagok meg tudjak fizetni.
A modell tehat megkiilonbozte-

ti az éves szintli palyahasznalati-

dijat (globalis palyahasznalati-dij),
mint a vashttarsasagok €s a kolt-
ségvetés tobboldalt finanszirozasi
dontésének kiindulasi feltételét,
valamint a ,hal6zati szolgaltata-
sok” meghirdetendd és a tényleges
elszamolas alapjat képez6 Gn. ana-
litikus palyahasznalati-dijat.

A modell alapelvei:

1. A palyahasznalati-dij nagysag-
rendjének képzéséhez az éaru-
szallitas kis mértékdi nyere-
ségtermel képességét célsze-
rii kitlizni, ami a MAV Rt.
onkoltségszamitasi modszer-
tanat figyelembe véve az eld-

zetes kalkulaciok szerint elér-

het, ha a palyahasznalati-dij-

ba az EU-direktiva szerinti
koltségekbdl a kovetkezdket
vessziik figyelembe:

o forgalomiranyitds és -le-
bonyolitas kozvetlen koltsé-
geit;

e palyakarbantartas teljes kolt-
ségét;

e az amortizacios koltségek-
bdl annyit, amennyit az elvi-
selhet6ség megenged.

2. A személyszallitds palyahasz-
nalati-dija az el6z6 pontbdl le-
vezethetS azonos elvek szerint
lényegesen lecsokkenne és igy
varhatéban a jelenlegi szintii
termelési arkiegészités mellett
nyereségessé¢ lehetne tenni a
személyszallitds lizleti alapo-
kon végezhetd szeletét (pl.
nemzetk6zi vonatok, IC, bel-
foldi expressz, belfoldi gyors-
vonat, nosztalgia vonat). To-
vabbra is allami tdmogatést
igényelnének (a jelenleginél
nyilvan kisebb mértékben) a
helyi vonatok, hivatésforga-
lom (belfoldi sebes-, belfoldi
személy-, helyi vonat, eléva-
rosi vonat), vagyis a regionalis
személyszallitds. A feladat itt
a vonattipusok olyan szelekci-
6ja, mely az el6z6 pont szerint
kalkulalt palyahasznalati-dij
,~megfizetése” mellett biztosit-
ja az lizletdg Onfinansziroza-
sat. A veszteséges lizletagak
finanszirozasa — a termelési
arkiegészitésen feliil — egy re-
gionalis arkiegészités (akar ré-
gionként kiilon-kiilon kimun-
kalva) bevezetésével valosul-
hat meg.

3. Az ilyen elvii hal6zati szint(i pa-
lyahasznélati-dijat tehat harom
tizletagra: tavolsagi személy-
szallitasra, regionalis személy-
szallitasra és aruszallitasra sziik-
séges megbontani (menetvonal
biztositas/vonatdarab; forgalmi

kts/vonatkm;  palyakarban-
tartds/etkm;  palyaécs/etkm;
TEB  karbantartas/vonatkm;

TEB écs/vonatkm arinyaban),
ezzel megkapjuk a két iizletdg
altal makré szinten fizetendd di-
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jakat, mellyel az egyes vasGttar-

sasagok finanszirozdsa mar to-

vabb szamithato.

4. A forgalmi szolgélatbol és az
iranyitasi koltségekbdl ki kell
emelni a menetvonal-biztositas
érdekében felmerild koltsége-
ket, amelyeket a lekozlekedte-
tett vonatok darabszamara kell
vetiteni. Ez képezheti a biztosi-
tott menetvonal lemondasanak
dijat is. A menetvonal biztosi-
tas halozati dijat (alapdij allan-
do része) levonva az lizletag al-
tal fizetend6 palyahasznalati-
dijbdl, végeredményiil a vona-
tok lekozlekedtetési dijat kap-
juk (alapdij valtoz6 része).

5. A lekozlekedtetési dijat az
egyes palyaszakaszok szolgal-
tatdsi szinvonaldnak (palya-
infrastruktira mindségi krité-
riumainak)  kiilonbozbEsége
szerint differencialni kell. El-
méletileg valamennyi palya-
szakasz (statisztikai szakasz)
kiilonboz6 kozlekedtetési dij-
jal rendelkezhet, azonban a
kezelhetGség, az egyszertsités
¢és a nemzetkozi meghirdethe-
toség érdekében célszerli ha-
rom vonalkategoriat képezni:
e nemzetkozi ttvonalak (fo-

1yosok);

o belfoldr fovonalak és a

o mellékvonali haldzat.

fgy a harom vonalkategriara
és a harom iizletagra kilenc to-
vébbitasi alapdijképlet, illetve pa-
lyahasznalati alapdij-kategoria
adodik (3. tdbldzai).

A pélyahasznalati alapdij tizlet-
agakra és vonalkategoOridkra torté-
né megallapitasara a palyakapaci-
tashoz tartozo szolgaltatasok (tel-
jesitmények) mindségi jellemzdi,
az adott menetvonal piaci értéke
ismeretében keriilhet sor. A pélya-
kapacitas szolgaltatisanak mind-
ségi kritériumai és gazdasagi (pia-
ci) értékét azok a kiépitési para-
méterek (palyavasat altal felkinalt
palyakapacitas min8ségét megha-
tarozé paraméterek) befolyéasol-
Jak, amelyek a palyahasznalok ér-
dekeinek kielégitése céljabol a pa-
lydba beépitésre keriiltek, illetve
az, hogy ezek a paraméterek egy

3. tablizat

A palyahasznalati alapdij-kategoriak

~ Vonalkategéria
Nemzetkdzi
vonalak (i)
Vonattipus/Uzieta

Belf6ldi
févonalak (di)

-Regionalis
vonalak (rl}

Nagytavolsagu
személyszallitas
(idp)

Kistavolsagu
személyszallitas
(sdp)

Aruszallitas ()

normativ elGirdshoz viszonyitva
milyen szinten hasznalhatok fel.
Ez a mutatészam a palyahaszna-
16k oldalarol szolgaltatasi szinvo-
nalat jelent, de a palyavasut olda-
larél felfoghaté koltségalapth mu-
tatoszdmnak is, hiszen valameny-
nyi paraméter elSallitasa és javita-
sa csak tobbletraforditassal bizto-
sithat6. Ez a mutatészdm Osszes-
ségében mindsiti is a palyahalozat
allapotat a nemzetkozi elvarasok-
hoz viszonyitva, illetve folyama-
tosan kovethetS a raforditasok ha-
tasa a szolgaltatasi szinvonalra.

Az egyes EU-orszagokban ki-
alakitott modszerek vizsgalata
alapjan megallapithat6, hogy a pa-
lyahasznalati-dij meghatarozasa
soran mindig a realis palyavasuti
koltségekbdl indulnak ki. A vasuti
palyahoz val6 hozzaférésért allan-
do dijat szamitanak fel. A tényle-
ges koltségek alapjan az igényelt
palyakapacitas piaci értékébdl ki-
indulva — a pélyainfrastruktara
mindségi kritériumainak (tovabbi-
akban: szolgaltatasi szinvonal)
megfelelGen — alapdijat képeznek.
Ezt a tobbletszolgaltatasok igény-
bevétele esetén korrigaljak, és kii-
16nféle kedvezményezési rendsze-
reket dolgoznak ki, mig szinvonal-
csokkenés esetén visszatéritenek.

A bevezetésre javasolt palya-
hasznalati-dijképzési  rendszer
adott Utvonal, vonalszakasz, rész-
vagy teljes halozat palyahasznéla-
ti-dijanak szallitasi alaptevékeny-
ségekre torténd megallapitsara
szolgal és kétlépesds, kétrészes ta-
rifarendszer alkalmazasan alapul.

A kétlépesds arképzés lénye-
ge, hogy a tarifa egy /ix (palya-
hasznélati volumentdl fiiggetlen)

dijbol és egy viltozo dijbol tevi-
dik Ossze. A valtoz6 dij — az egy-
lépcss arképzéshez hasonléan —
tobb részbdl is allhat. A valtozo
dijon feliil fizetett tn. rendszerdij
nagysaga azt mutatja, hogy az
infrastruktira-mikodtetd rafordi-
tasainak hany %-a keriil a vasuati
palyat hasznalé vasuttarsasagok
altal megtéritésre.

Az EU-csatlakozasi targyala-
sok ténye felgyorsitotta a
MAV Rt. atalakitasaval kapcsola-
tos elOkészitd munkdkat. 2001-
ben a KOVIM részére részletes ak-
cioterv keriilt benygjtasra a 2004-
ig terjed6 atmeneti idGszakra. Az
akcioterv kidolgozésanak alapja
az az elhatirozés, hogy 2004-re
tobb Onalloé részvénytarsasag joj-
jon létre, €s az atmeneti idGszak-
ban a jelenlegi szervezet fokozato-
san kvazi-holdingszervezetként
késziiljon fel az onallosodasra. A
javasolt konszernszervezet létre-
hozésa a részvénytarsasagok ki-
alakitasaig biztositja a miikodési
folyamatossagot €és a munkabékeét,
ugyanakkor nem mond ellent az
0nallo gazdasagi tarsasagok mel-
letti elkotelezettségnek sem.

7. Osszegzés

A palyahasznalati-dijjal kapcso-
latban még szamos kérdés fog
felmeriilni a kozeljovGben, hiszen
egyenlGre nem teljesen tisztazott
hogy, Magyarorszagon milyen
szerkezetli lesz a dijrendszer. A
pélyahasznélati-dijak meghatéro-
zéasara vonatkoz6 koncepcid ki-
dolgozésa soran természetesen fi-
gyelembe kell majd venni az EU-
iranyelveket, a nemzetkozi gya-



262

korlatot és a hazai feltételeket. Je-
lenleg azonban az Eurdpai Uni6-
ban is folyik a dijrendszerek to-
kéletesitése és harmonizalasa (pl.
Németorszagban mar a harmadik
fajta dijrendszert vezették be.). A
palyahasznalati- dij témaja tehat
tovabbra is aktualis, és szerves
részét képezi az eurOpai unids
csatlakozasunk elGkészitésének,

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

melynek soran az EU kozlekedé-
si és ezen beliil a vasiti vonatko-
zast kozosségi jogszabalyait és
joggyakorlatat vessziik at.

Irodalom

1. Dr. Ercsey - Dr. Rixer: A palyahaszna-
lati-dij szamit4si moédszertandnak ki-
dolgozasa. FKI, Budapest, 2001. ok-
tober

2. Dr. Ercsey - Dr. Rixer: Az eurdpai vas-
uti infrastruktira-dijrendszerek har-
monizalasi alapelvei. FKI, Budapest,
2001. november

3. Hubert Riedle: Netzzungang und
Trassenpreise in Westeuropa. Inter-
nationales Verkehrswesen 10/2001.

4. Dr. Ercsey — Pdpar. A forgalomtechni-
kai és szervezési koncepcid tovabb-
fejlesztése. FKI, Budapest, 2001. ok-
tober

3527 Miskolc,
Jozsef Attila u. 70.
Tel.: 46/515-015




LIIl. évfolyam 7. szam

Torteli JOozsef

Az oszlari Tisza-hid tervezése és
épitése soran szamos, hazankban
egyediilallo tervezési elvet és
miiszaki megoldast alkalmaztak.
Ezek segitségével lehet6vé valt
egy évek Ota méltatlanul hattérbe
szorult gazdasagos szerkezettipus
igénybevétele.

1. Bevezetés

Az M3-as autopalyat a Tisza fe-
lett Tiszatjvarostol és Polgartol
délre atvezetS oszlari Tisza-hid
2002 novemberében késziilt el.
Az autopélya épittetGje a Nemze-
ti Autopalya Rt., amelynek meg-
bizasabol a hid kivitelezését a
Magyar Hidépité Konzorcium
vegezte. A Konzorciumot a
VEGYEPSZER Rt. és a Ganz
Acélszerkezet Rt. alkotta.

A Tisza-hid kivitelezését a
MAHID 2000 Rt (a
VEGYEPSZER-csoport  tagja)
veégezte, az acél fGtartok kivételé-
vel, amelyet a Ganz Acélszerkezet
Rt. gyartott, szerelt és helyezett
pillérre. Epités kozben a mérnoki
és mindségi feliigyeletet az Alta-
lanos Mérnokiroda Kft. latta el.

A Tisza-hid két artéri gerenda-
hidbdl és egy ,,0szvértartds” me-
derhidbol all, melyek egyiittes
hossza 404,4 méter. A hid meder
feletti, 257 méter hossza része
haromnyilast, folytatolagos, a
vasbeton palyalemezzel egyiitt-
dolgozo, véltozé magassagu, két
nyitott fStartds acélszerkezet. Az
acélszerkezet hidanként két, I ke-
resztmetszet(i fStartobol all. A £6-
tarté valtozo magassagu, parabo-
likusan kiékelt gerinclemezekkel
késziilt. A mederhid keresztirany-
ban két 6nallo felszerkezetbdl 4ll,
amelyek az autopalya tengelyé-
hez képest egymas titkorképei. A
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Az oszlari Tisza-hid

Autopalyan a Tiszantulra

mederhid négy alatamaszt6 pillé-
re koziil kettd a parton, ketté a
mederben késziilt.

Alépitménye nagy atmér6ji
(1,20 m) béléscsovezett, furt vas-
beton colop, a parti pilléreknél
16-16 darab, 23 méter, a meder-
pilléreknél 20-20 darab, 27 méter
hosszii. A felmendfalak tomor
vasbeton szerkezetliek.

A mederhidhoz a Tisza jobb és
bal partjan egy-egy haromnyilé-
sa, Osszesen 72,90 — 72,90 méter
hosszl egyiittdolgoz6 vasbeton
palyalemezes el6re gyartott vas-
beton tartds felszerkezeti artéri
hid csatlakozik.

2. A j6 Oreg Larssen, avagy a
Tisza-hid mederpillér épitése

A Tisza-hid épitésének egyik leg-
érdekesebb és legnehezebb része
a mederpillérek elkészitése volt.
Ahhoz, hogy az alapozési munkat
minél rovidebb id6n belill meg
lehessen kezdeni, gyorsan besze-
rezhetS és aranylag kis eszkoz-
parkot igényl§ vizzéaré koriilhata-
rolasra volt sziikség. Igy esett a
valasztas a hagyomanyosnak sza-
mitd és mar sok helyen bizonyitd
Larssen szadlemezek alkalmazé-
sara. A munkatér korbehatarola-
sara 12,00 méter hosszi Larssen
szadlemezeket vert le egy szo
munkagép. (/. és 2. dbra)

A falak kiils6 oldalanak védel-
mére ideiglenes kdszorast épitett a
kivitelez8. A korbehatarolt munka-
teret feltoltotték szemcesés anyaggal
(homokos kavics, zuzottkd), igy
alakult ki a ,,misziget”. A sziget
stabilitisa érdekében a szemkozti
szadfalakat egymashoz horgonyoz-
tak acél védbesGbe flizott @26 mm-
es ankerekkel. A vizi jarm{ivek se-
gitségével a colopfurd gép be tu-

dott 4llni a szigetre, €s onnan szin-
te ,,szarazfoldi” koriilmények ko-
zOtt tudta végezni a colopozést. A
pillérenként 20-20 darab 1200 mm
atmérGjl colop a teljes (a munka-
szintt6l szamitva) 34,5 méteres fu-
ratmélységig védbesé biztositisa
mellett késziilt. A munkafolyamat
kiszolgalasara a ,,miisziget” mellett
kihorgonyzott 1600 tonnas TTS
barka allt rendelkezésre, innen biz-
tositva a vasalds daruzasat és a be-
ton beszivattyuzasat. A bejarast a
partr6l a barkara specialis acélhid
tette lehetSvé. (3. dbra)

A colopok elkészitése utan a
colopozd gép a barkan keresztiil
elhagyta a szigetet. Ezutan a szad-
lemezekkel hatdrolt munkatérbdl
viz alatti kotrassal eltavolitottak a
korabban betoltott szemesés anya-
got, valamint a tervezett mélység-
re megkotortak a mederfeneket. A
kotrasi munkat bavarok ellendriz-
ték, valamint 8k tisztitottak meg a
foldtol a szadlemezek belsd olda-
lat és a vasbeton colopok meder-
b6l kiallo részét. (4. dbra)

A kotrasi és tisztitdsi munkak
befejezése utan a koriilhatarolt
munkatér fenekét viz alatti beto-
nozasi technologiaval, kozel 3,00
méter vastag ,,betondugéval” zar-
tak le. A szadfal beliilr6l merevi-
t6 acélgerendat kapott, majd a két
hosszoldalt @324 mm-es acélcso-
vekkel tamasztottak ki egymas-
hoz, a viznyomas felvételére. A
szadlemezek vizzarosaga érdeké-
ben a lemeztoldasokat a viznyo-
mas fel6li oldalon buvarmunka-
val tomitették ADEKA felhaszna-
lasaval. A beton megszilardulasa
utan szivattyuztak ki a munkatér-
ben 1&v§ vizet. (5. dbra)

A viz behatolasat oldalrdl a
vizzar6 szadlemezek, alulrol a
beton akadéalyozta meg. Innen



264 KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

Billend hid

Lejird rampa Kisegitd eszkozok, berendezések

Legjdrd at

Larssen lemez

1. &bra
Larssen lemez verése és kihorgonyzas

Coidp fiard bercmlm.é/e, i

Billend hid

Lejiré rimpa Kisegitd esekdrok, berenderdsek

Lejard at *l!:’

Larssen lemez

2. ébra
Miisziget feltoltés és colopozés

Billend hid
Lejérd rimpa Kisegitd eszkorzok, berenderdsek
Lejirt it .

Kitdmasztas!

Larssen lemez

3. dbra
Munkagddor kotras és Larssen kitamasztas

kezdve ,,szaraz labbal” lehetett az
épitési munkakat végezni. A viz-
telenitett munkatérben a kell6
tisztitds és a viz alatti beton ki-
egyenlitése utin megkezdddhetett
a pillér épitése, mar hagyomanyos
vasbeton épitési technologiaval.
Erdekesség, hogy amig a meder-
pillérek elkésziiltek, addig a Ti-
szan nyolcszor volt olyan éarhul-
lam, amely a szigetr6l vagy a

-munkagddorbdl valo , kimenekii-

lésre” kényszeritette az épitSket.
(6.-7.-8. iibra)

3. Palyalemez betonozés a Tisza
felett

A Tisza-hid felszerkezete palyan-
ként két-két, acél fGtartoval
egyiittdolgozo, helyszinen beto-
nozott, keresztiranyban 23 és 28
centiméter kozott valtozo vastag-
sagh 11,85 méter széles vasbeton
lemez. A palyalemez az acéltartok
tetejére felhegesztett, hozzaveto-
leg 28 ezer csap révén egyiittdol-
gozik a fGtartoval, annak felsd
ovét alkotja.

A Tisza felett 13-14 méter ma-
gassagban a zsaluzat megtartasa-
ra gyakorlatilag egyetlen megol-
das kinalkozott, az acél f6tartokat
kellett erre a feladatra alkalmassa
tenni. A PERI Kft. zsaluzasi
szakértGivel és a hid tervezgjével
konzultalva sziiletett meg a meg-
oldas.

A fGtartokat usztatdskor mere-
vit6 fels6 kereszttartokra és a kiilsé
oldalra kiilon erre a célra felhe-
gesztett csomolemezekre lett a zsa-
luzat felrogzitve. A pélyalemez-
épités megkezdése el6tt az acél-
szerkezet mindkét végét a tervnek
megfelelen 70 centiméterrel saru-
szint ala kellett siillyeszteni.

A palyalemez betonozasa hi-
danként 6-6 iitemben tortént
ugy, hogy egy hidon beliil a két
szimmetrikus tlitemet egyszerre
kellett betonozni betonpumpak
segitségével, amelyek a folyon
keresztbe allitott TTS barkdkon
helyezkedtek el. A szakaszok ki-
jelolését és betonozasi sorrend-
jét ugy hataroztak meg, hogy az
tjabb betonozasi iitemben, a mar
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Lejard tt

Lejird it

Lejard Gt

Billend hid

Lejard rampa

Kisegitd eszkozdk, berendezések

4. dbra
Vizalatti beton épitése és viztelenités

Billend hid

Lejars rémpa

Kisegitd eszk6z0k, berendezések

Larssen lemez

5. dbra
Zsaluzat, colopdsszefogd gerenda készitése

Billend hid

Lejird rampa

Kisegitd eszkézok, berendezések

Larssen lemez

6. abra
Felmend vasbeton szerkezet épitése

Saru

. Felmend vasbeton
szerkezer

Kiviltd décolat
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elkésziilt szerkezeti részek me-
revségének fokozatos névekedé-
se révén, a szerkezet alakvalto-
zasai minél kisebbek legyenek.
Ennek megfelelGen a mederpil-
lérek kornyezetében kezdték és
a kozépsd nyilasban fejezték be
a betonozast. A palyalemez-épi-
téshez hidanként 3-3 iitem be-
zsaluzasdhoz elegendd zsalu-
készletet kellett a helyszinen
tartani. Erre azért volt sziikség,
mert a tervez6 szigora eldirdsai
miatt az egyes betonozasok
utan, az elGirt betonszilardsag
eléréséig azon a hidon dolgozni
nem lehetett. fgy gyakorlatilag
iitemenként ,,ugraltak” az épit8k
egyik hidr6l a masikra. Ennek
az volt a nagy el6nye, hogy meg
lehetett szervezni a munkaerd
folyamatos lekotését. A palyale-
mez teljes kizsaluzésa utan a hi-
dak mindkét végét sarukra kel-
lett emelni.

4. Az els6 kocsi* a Tisza-hidon,
avagy a szegélyépités

A mederhidon a szegélyek épité-
sét a hidrol szolgaltak ki, azért,
hogy ne kelljen a koltséges hajo-
flottat az épitkezésen tartani.
Ezért egy kiilfoldon mar nagy ha-
gyomanyu miiszaki megoldas, a
szegélyzsaluzo kocsi alkalmazésa
mellett dontottek. A beszerzésben
a PERI Kft. volt a kivitelezdk se-
gitségére, két GKW 350 tipusu
zsalukocsit hoztak t6lik. Ez a
Magyarorszagon 4j technologia a
szegélyek szakaszos betonozéasat
teszi lehet6vé ugy, hogy az dsszes
munkafolyamat fentr6l a hidrol
és a zsalukocsir6l elvégezhetd. A
szerkezettel naponta 11,5 méter
szegélyt épitettek.

5. Egyéb tervezési és miiszaki Uj-
donsagok

Az oszlari Tisza-hid (9. dbra) ter-
vezése és épitése sordn szamos,
Magyarorszagon példa nélkiili
tervezési elvet és miiszaki megol-
dast alkalmaztak. El8szor tervez-
tek Ggynevezett ,,0szvér’ hidat
segédjarmok nélkiili szakaszos
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7. dbra
Larssen kihtzasa és pillérvédelem kiépitése
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8. abra
M3 autépalya Tisza-hid és csatlakozo artéri hidak
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betonozassal és a minimdlis ta-
maszmozgatas mellett a palyale-
mezben kialakul6 berepedt zonak
figyelembe vételével. ElGszor al-
kalmaztak a gyartds soran kote-
ges lemezek helyett nagy vastag-
sagu oveket. A hid szinte minden
illesztése hegesztett kapcsolattal

9. abra
Az oszlari Tisza-hid

késziilt. Ujdonsag volt a teljes
acélszerkezet (1050 t) egyben va-
16 betsztatasa is.

A legfontosabb kérdés a hid
alakjanak kézbentartasa volt,
amit olyan korszeri szamitoge-
pes program hasznalataval oldott
meg a tervezd, amely képes a val-

tozo statikai vaz és a beton lassu
alakvaltozésa mellett a betonoza-
si szakaszok eltér6 korat is figye-
lembe venni. A mérések azt iga-
zoljék, hogy a hid alakja a terve-
zetthez, illetve szamitotthoz ké-
pest csupan centméteren beliili
eltérést mutat.
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Dr. Kubinszky Mihaly

Horvat-Szlavonia 1918-ig a Ma-
gyar Szentkorona orszaga s igy
Magyarorszag tarsorszédga volt.
Mezdgazdasaga, erdészete, ipara
egyarant jelentGs. Kiilon értéket
képviselt mindenkor kereskedel-
mi, majd idegenforgalmi szem-
pontbdl is az adriai tengerpart és
kivalt Fiume kikotGje, katonai
szempontbol az 1878 oOta meg-
szallt, majd 1908-ban az Osztrak-
Magyar Monarchidhoz csatolt
szomszédos Bosznia-Hercegovina
teriilete miatt, nemkiilonben a ko-
zeli szerb hatar miatt is. Ezért Hor-
vat-Szlavoniaban a 19. szazad ma-
sodik felében a magyar korma-
nyok, kivalt a kiegyezést kovets
elsé évtizedben, erélyes kozleke-
déspolitikat folytattak. Kiépitették
a Gyékényes-Zagrab vasttvona-
lat, a MAV egyik els sajat épité-
sti févonalat, melynek allomasain
az elsd szabvany-épiilettervek sze-
rint épitkeztek. Ugyancsak kiépi-
tették a Karolyvarostol Fiuméig
vezetd hegyi vasttvonalat, mely-
nek allomasain az épiileteknek is a
nehéz viszonyok kozott biztosi-
tando gézmozdonyos vontatast
kellett szolgalniuk. A Déli Vasit,
még a MAV-ot is megel6zGen a
Széava volgyében hatolt be nyugat
fel6l Zagrab megyébe és vonalat
keleten Sziszekig (Sisak), délen
pedig Karolyvarosig mar koran ki-
épitette. Az Ogulinbol délkeletre
vezet6 un. Dalmat vasttvonal és
magasépitményeinek épitése az
elsé vilaghaboraban is folytato-
dott, de a befejezés mar az Gj dél-
szlav allamra harult. AMAYV szab-
vanyépiiletei a Budapest-belgradi
févonalnak a  Pétervaradtol
Zimonyig terjed szakaszan is
megjelentek, nemkiilonben az eb-
b6l India lloméson kidgazo, Zag-
rab felé vezet fEvonalon is, mely
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Magyar épitesu vasut

magasépitmények Horvat-Szlavoniaban

Sziszeknél a Déli Vasutba torkolt.
Horvat-Szlavonia termékeny terii-
letét a mezGgazdasagi szallitasok
érdekében egyre siiribbé épiild
helyiérdekii vonalhalézat fonta be,
a tarsasagok nagy részének tlize-
mét a V vette kezelésbe, ami-
nek kovetkeztében ezeknek vona-
lai is a helyiérdek{i szabvanyter-
vek szerint épiiltek. A szabvanytol
eltérS, kiemelked$ architektaraja
épiileteket emelt a MAV Zagrab,
Karolyvaros, Fiume és Zimony al-
loméasokon, késébb a helyOrsége
és torténelmi multja révén kiemel-
ked6 méltosagh Varasd megye-
székhelyen is. A tobbi megyeszék-
helyen és néhany jelentGsebb el-
agazo-alloméason bdvitett, illetve
Osszetett szabvanytervek szerint
épitkeztek, igy egyszertibb archi-
tektiraja épiiletekkel igazodtak az
egyre novekvd forgalom kovetel-
ményeihez.

1. A MAV magasépitési munkai
1.1. A fovonali épiiletek

A Gyékényes-Zagrab vonal legje-
lentésebb  allomasa  Koros
(Krizevcr) felvételi épiilete (/.
dbra). Szabvanyterv szerint épiilt
1870-ben, tekintélyes méret,
nyeregtetSs kétszintes tombbel. A
kompoziciot a két végén fold-
szintes épiiletszarnyakkal egészi-
tették ki, ezeket is atfogja a tomb
egészén végigvonul6 veranda-pe-
rontet6. Az 1900. évi szazadfor-
duloig az épiiletet szintén bovitet-
ték, az 1870-ben épiilt felvételi
épiletet Dugoselo allomason is.

A Kérolyvaros-Fiume vasttvo-
nal Ogulin éallomasan emeletes,
MAYV elsG szabvanyépiilet soroza-
taban III. osztalytnak jelolt épiile-

tet emeltek. A vonal hegyi szaka-
szanak, a 16%o-es emelkedésnek a
kezdGpontjan Cameral-Moravice
(Komorske Moravice) 4llomas
allt. A felvételi épiilet kétszintes,
hét ablaktengelyes, kontytetSs
tomb volt, amelyet kozvetlen a vi-
laghabora el6tt kétoldalt oromfa-
las épiiletvégekkel toldottak meg.
Az eredetileg 6tvaganyu palyaud-
varhoz fiithdz épilt, amelynek
két nagy nyeregtetSs csarnoka egy
kisebbet fogott kozre. A fiitGhaz-
nak 20 mozdonyallasa volt. A fii-
t6haz miatt a vontatasi személyzet
részére a palyaudvaron, illetve an-
nak kozvetlen kozelében a MAV
tobb lakohazat és laktanyat is épi-
tett. A vonalnak a Karszt-északi
emelkedSjén soron kovetkezd
Skrad (2. dbra) és Delnice alloméa-
sain egyforma épiiletek alltak: két-
szintes, négy ablaktengelyes szab-
véanyépiiletek. A vonal legmaga-
sabb pontjan, 816 méterrel tenger-
szint felett Li¢ allomasnal (3. db-
ra) a vonal 25%eo-es lejtésbe ment
at. Itt a szdzadfordulon ugyancsak
4 vaganyos allomast épitettek az
eredetileg egyvaganyos elrende-
z¢sbol, a hegybdl robbantva ki az
ehhez sziikséges helyet. Az 1909
koriil épitett 1) felvételi épiilet a
pélyara merdleges gerinct. Parka-
nya a MAV igényesebb komye-
zetben all6 épiileteinél akkor diva-
tos faragasokkal ékesitett (mint a
Balaton-északparti vonalon).

A MAV az 1878-ban épiilt
Dilja-Brodvasttvonalon az 1876
oOta alkalmazott tervsorozat sze-
rint alakitotta utasforgalmi épiile-
teit. Ennek 1., illetve II. osztalyt
févonali épiilet valtozatainal a
kétszintes, a vaganyzatra merGle-
ges gerinctli, oromfalas tombhoz
kétoldalt csatlakoztak az ugyan-
csak emeletes épiiletszarnyak.



Llll. évfolyam 7. szam

1. dbra
Kords (Krizevci) allomas felvételi épiilete

E . bra
Skrad felvételi épiilete

.....

3. dbra
Li¢ allomas tavlati képe

Ennek a szabvanytervnek fe-
leltek meg —példaként- a kovet-
kezd épiiletek:

Vukovdron az allomasépiilet
1(\c/algAyeléire 3 km-re a vérostol) a

V f6vonali 1. osztilyta szab-
vanyterv szerint, Vinkovci éllo-
mason I. osztalya tipus épiilt (4
dbra). Amikor az India-Vinkovci
MAYV vonalat 1891-ben becsatla-
koztattak, Vinkovciban a felvételi
épiiletet jelentGsen megtoldottak,
igy nyerte el a vaganyok feldli ol-
dalon kétoromzatos homlokzatat.
Brod allomason, ahol a boszniai
vastthal6zathoz nyilt csatlakozas,
ugyszintén Osszetett, kétoromza-
tos homlokzatt tombként épiilt a
felvételi épiilet. (Meg kell jegyez-
ni, hogy a Sziva jobbpartjan,
Bosznia teriiletén, bizonydra a
mohamedén valldsa lakossagra
tekintettel, moér stilusi allomas-
épiiletet emeltek, de ez mar nem a
MAV kotelékébe tartozott.) A

V szép, ardnyos szabvany-
épiiletei végigkisérik az egykori
hatar6rvidéket. Ennek sz€p példa-
ja a Sisak-Brod vonalon épiilt U-
Gradiska allomas (1888) (5. db-
ra). Sunja elagazd allomason en-
nek megkett6zott valtozata all.
Ezt a tipust alkalmaztak ez id6 tajt
az 0jszaszi vonalon (1882) és az
Ujbuda-Ujszény (Kelenfold-Ko-
méarom), majd a Budapest-
Zimony vonalon is.

A Budapest-Belgrad vasatvo-
nalnak a Pétervarad €s Zimony
kozotti szakasza épitésének ide-
jén Horvat-Szlavonia teriiletén
haladt 4t (ezt Horvatorszagtol le-
valasztottdk és ma Szerbidhoz
tartozik). Ennek a vonalszakasz-
nak érdemes MAV épiilete volt
India (Indjja), amely jellegében a
szabadkai fOvonal elsé osztalyt
épiiletének felelt meg.

Az elsé vilaghdbort idején
nyitottdk meg a forgalomnak a
Modrus-Fiume és Lika-Krbava
varmegyéken at a dalmat tenger-
parti Split felé vezetS vasutvonal
elsé szakaszait (1914, illetve
1918), amelyeket ugyancsak ne-
héz hegyi terepen vezettek. A vo-
nal magasépitményei azért is kii-
16nosen érdekesek, mert a MAV-
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nak a Karpit-medencét 4tfogd vinkoveer AllosmAS
tobb évtizedes épitd tevékenysé- Kolodvor -~ Bamsiatioo

gének utolso alkotasai.

A Karszt vonali elagazasnal
épiilt Ostarija dllomasnal foldszin-
tes, a vaganyokkal parhuzamos te-
tégerincti, kilenc ablaktengelyes
épiiletet emeltek (6. dbra).
Vojnovac  épiiletének kozépss
tombje az 0j, négy ablaktengelyes
helyiérdek vasuti épiiletet mutat-
ja, kétoldalt kiilonb6z8 hosszisa-
gu épiiletszarnyakkal kiegészitve.
Plaski  alloméason ugyancsak
aszimmetrikus kompozicioval ta-
lalkozunk: a kozépsS tombhoz
egyik oldalon emeletes, a masik
oldalon f6ldszintes épiiletszarny
csatlakozik (7. dbra). A vasttvonal
el6rehaladott épitési allapota ko-
vetkeztében azokon a szakaszo-
kon is, amelyeket mar a vilagha-
borit kovetd teriileti valtozasok
kovetkeztében a délszlav vasutak
fejeztek be, még MAV tervek sze-
rint épitett épiiletekkel talalko-
zunk. Lika-Krbava varmegye
székhelyén Gospic-ban az 1. oszta-
lya hév épiilethez hasonl6 allo-
mas-épiilet 4ll, mig Graca alloma-
son ahhoz hasonld, amilyent
Plaskiban 1914-ben mar atadtak a
forgalomnak. Ugyancsak a MAV
¢épitési tapasztalatait tiikrozik a ne-
héz hegyi vasuthoz tervezett von-
tatasi és forgalmi épiiletek, moz-
donyszinek, vizhazak, Grhazak.

4. abra
Vinkovci (1978-ban épitett és 1891-ben bévitett épiilete)

5. ébra
Uj-Gradiska. MAV févonali II. osztaly felvételi épiilete (1888)

4 Adablinizet
omboleal Abdalneze
by sl

srmaddomri

.
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6. abra

Ostarija allomas felvételi épiiletének homlokzata (1914)
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1.2. Kiemelt jelentoségii vdrosi
épiiletek

A MAV 1890-ben orszigszerte
megkezdte nagy épitési program-
jat, amelyben a varosi allomasépii-
leteket rendre rangos kozépiiletek-
ké épitette 4t. Részben 0j épiilete-
ket alkottak, részben a régieket
korszertsitették és bovitették. Ez a
munka mintegy negyed évszaza-
don 4t folyt és egészen az elsd vi-
laghaborti kitoréséig tartott. A
munkakat a MAV Vezérigazgato-
sag Magasépitési Ugyosztalya
szervezte Perner Gyula vezetése
alatt. A tervezési munkékat na-
gyobbrészt a Pfaft Ferenc f6mér-
nok és az iranyitasa alatt ll6 osz-
taly végezte. Ezeknek a varosi
épiileteknek a soraban — a MAV
egész haldzatara érvényesen - id6-
rendben az elsé Fiume-ban épiilt.

Fiume tengeri kikot6 mentén
épilt vasatallomasan korabban
ideiglenesnek tekinthets épiilet allt
az utasforgalom rendelkezésére.
Az 1890-re elkésziilt 0 épiilet el-
kiiloniil az ezt kovetSen rendre ter-
vezett és épitett tobbi varosi éllo-
masépiilettdl, tomegkompoziciojat
a kiemelked kozéps6 utas-el6-
csarnok és a csatlakozo foldszintes
rész jellemzi. Sajatossaga fOként
hellenisztikus historizalo épitészeti
stilusdban jelentkezik. Az épiilet
nemes architektirajaval kiilonosen
értékes alkotas (&. dbra).

Zdgrab felvételi épiilete alapraj-
zi rendszerében a MAV Magasépi-
tési Ugyosztaly 4ltal tervezett tobb
mas épililetéhez hasonldan hangsu-
lyos kozépsé épiilettombbdl Aall,
amelyet kétoldalt alacsonyabb ol-
dalszarnyak szegélyeznek. Ezek
végén kétemeletes sarokpavilonok
zérjak a kompoziciot.

A munkakat 1890 8szén kezd-
ték meg és az 4j épiiletet 1892 ma-
jus 31-én adtak at rendeltetésének.

A zagrabi épiiletnél a tervezdk
tekintetbe vették, hogy a forgal-
mas palyaudvar egyben Horvat-
Szlavonia févarosaban all. A bu-
dapesti Keleti palyaudvart kove-
t6en ez volt a MAV legnagyobb
¢s architektrajaval legreprezen-
tativabb épiilete (9. és 70. dbra).

é"al%ja, Fxfo'(‘(y witeh

7. ébra
Plaski allomas felvételi épiiletének homlokzata (1914)

Veduta deilz Stazione.

i

8. dbra
Fiume épiilete 1890-ben épiilt

9. abra
Zégrab allomas épiletének varos feldli oldala (A felvétel napjainkban késziilt)
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Az épiilet Osszesen 3109 m?
alaptertiiltet foglalt el, a vagany
feloli oldalén a tekintélyes méreti,
186 méter hossz verandatetd, mai
néven perontetd védte az els6 vaga-
nyon all6 vonatba szall6 utasokat.

Az épiilet architektarajat ki-
egyensulyozott kompozicid, ne-
mes aranyok ¢és gondos részlet-
képzés jellemzi. A kozépsd épii-
lettdomb, a magas belméretii el6-
csarnok elGtt harmas ives zaradé-
ki kapubejarattal mutatkozik,
melyet es6védd elGtetS szel at.

A kozéps6 tomb és a két sa-
rokpavilon felépitménnyel zaro-

do kontytetdvel épiilt, mely Prart

Ferenc épitészetében ismételten
visszatér$ jeles motivum, a késd
19. szézad kozépiileteit kiemelS
motivum. Nem kevésbé tetszetGs
az épiilet vaganytér fel6li oldala,
amelynél az emlitett hossza ve-
randa-perontet6 rendezd elem-
ként mutatkozik, amelyhez jol il-
lik az ablaksort k6zépen megsza-
kit6 harmas ivesablak-bevilagito
az el6csarnok faléban.

A pélyaudvar épiilet el6tt kii-
16n emlitést érdemel a fésitott
zoldteriilet, amelyet elGszor csak
a lovasut, késébb a kozati villa-
mos vasut érintett, illetve szelt at.
Az eltelt tobb mint egy évszazad-
nyi id6ben ezt az elSteret tobbszor
atépitették a kozuti gépjarmfor-
galom ndvekvG igényei szerint.

Kdrolyvidros (Karlovac) pa-
lyaudvar felvételi épiilete az
1900-as szazadforduld éveiben
épllt a magyar varosi allomas-
épiiletek jellegében. Pécs, Kapos-
var épileteire hasonlit. A k6zéps6
utas-el6csarnok kiemelt tombjé-
bdl az utcai oldalon kétoldalt fo-
lyosokra felflizott foldszintes
éplilettdombok vezetik az utasokat
a varotermekhez, illetve az étte-
remhez. Az épiilet falai klinker-
tégla-burkolatiak, ahogy az a
Plaff Ferenc vezetésével tervezett
MAYV allomasok koziil soknal 14at-
haté: a vakolt falfeliilettel szem-
ben ezzel gondoltak a vasiti épii-
letek nagy igénybevétele miatt
megkovetelt id6allosagot biztosi-
tani. Az épiilet feltjitott allapot-
ban ma is 4ll.

Zimony a Budapest —~Belgrad
vasutvonalon a magyar hatir- és
vamallomas volt. JelentGségét no-
velte, hogy a dualisztikus allamfor-
ma mellett a magyar vasutaknak,
illetve a MAV-nak 6sszesen 6t ha-
tarallomasa volt. EbbGl négy veze-
tett Romaniéba és egy — Zimony -
Szerbidba. Az 0Osszes tobbi
hatdrmenti vastt osztrdk teriiletbe
torkolt. Erthetd, hogy ezt az 6tot, s
koziiliik nevezetesen kettSt, ame-
lyeket Pfaft’ Ferenc tervezett
(Gyimesbiikk mellett Zimonyt) kii-
16n6s architektonikus gonddal ala-
kitottak ki, noha személyforgalma
viszonylag kevés volt.

2. A Déli Vasut éplletei

A Déli Vasut a Szava mentén veze-
tett vonalaval 76 km hosszisagban
Horvatorszag teriiletén épitette ki a
Bécs-Trieszt torzsvonalabol
Steinbriick (Zidani Most) alloma-
son kidgazd szarnyat. Ez érintette
Zagrabot és Sisaknal végzGdott.
Zagrab déli p.u. és Sziszek 4lloma-
sokon I. osztilyG kozépallomési
felvételi épiileteket 1étesitettek (/7.
és 12. dbra), amelyekhez harom
kapunyilasos, két vaganyos acsolt
vonatfogado-facsarnok csatlako-
zott. Szinte azonosak voltak ezek
az épiiletek a csak egy évvel ko-
rabban megnyitott Balaton-délpar-
ti vonalon épiilt Kanizsa és Szé-
kesfehérvar allomasok épiileteivel.
A vonalon tovabbi harom éallo-
mas létesiilt a szabvanyos Déli Vas-
uti épiiletekkel: Zapresic, Velika
Gorica és Lekenik. A megéllohe-
lyek a Déli Vasit rendszerében al-
taldban Orhaz nagysagrendtiek, a
helyi igényeknek megfelelGen ki-
sebb oldalso épiiletszarnyakkal ki-
egészitve. A vonal horvatorszagi
szakaszan hat ilyen megallohely
miikodott. Mindezeknek az épiile-
teknek a tervezésében mar a neves
Wilhelm Flattichés Franz Wilhelm
bécsi épitészeké a vezetd szerep.
A Zagrabtol délre vezetd 52
km hosszi vasutvonalon a Déli
Vastt szinte egyenletesen 10-12
km tavolsagban 4 kozbensd éllo-
maést épitett (Leskovac, Zdencina,
Jastrebarsko és Draganici), majd

1865-ben Karolyvéros (Karlovac)
varosnal befejez6dott a vonal épi-
tése. A vonalon harom megall6-
hely is létesiilt.

3. Az Alfold-Fiumei Vasut épiletei

1870-ben nyilt meg a forgalom-
nak az Alfold Fiumei Vasttnak az
a szakasza, amely Horvat-Szlavo-
nia teriiletén a Dunai kompatkelés
Erdéd 4allomasatol Déljan és
Eszéken 4t vezetett és az eredeti-
leg kitlizott Fiume végpont he-
lyett a baranyai Villany felé ka-
nyarodott. Délja 4llomast a
megndvekedett forgalom miatt a
MAYV alapvetGen atépitette. 1878-
ban megnyilt a MAV 4ltal épitett
vasttvonal Brodba, majd 1884-
ben 4llamositas révén a MAV tu-
lajdonaba keriilt az Alf61d-Fiumei
Vastt. A Boszniaba iranyul6 for-
galmat igy a Szabadka-Dalja-
Bréd févonalra terelték s a Dalja-
Eszék szakasz  harantirdnyu
szarnyvonalld minGsiilt.

Dilja felvételi épiileténél a régi
Alfold-Fiumei vasat szabvany-
épiiletnek mindossze egyes fal-
szakaszait tartottdk meg és az
egész MAV halézat 6sszes allo-
masépiiletétdl eltérd jellegl, de
megjelenésével mégis hatérozot-
tan vasuti épiilet jelleget tiikr6z6
1j kompoziciét alkottak. Rovid
foldszintes szarny két végén két-
szintes, harom ikerablak-tenge-
lyes, oromfalas, a vaganyra me-
réleges gerincii épiilettomb all.
Alaprajzi elrendezése a szokasos:
a foldszinten utas és lizemi helyi-
ségek, a két épiiletvég emeletein
vasutas-lakasok helyezkednek el.

Eszék dllomas, az Alfold-Fiumei
Vast egyik legnagyobb épiilete. A
kozut feloli oldalon két - oromfalas
- rizalittal és tekintélyes hosszisa-
gl oldalszarnyakkal épiilt. Alapve-
tGen a vasuttarsasag épiileteinél al-
taldban létesitett, a vaganyokkal
parhuzamos tetdgerincti, elnytjtott
épiiletkompoziciét mutatta. A te-
kintélyes méretii épiiletben sok la-
kés helyezkedett el. Eszék alsovi-
ros (Osijek Donyi Grad) allomason
a vasuttarsasag III. osztalyu tipus-
épiilete allt (/3. dbra).
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10. abra
Zégrab felvételi épliletének étterme

11. dbra
Zagrab déli palyaudvara. Az épiilet véros feldli latképe

12 dbra
Sziszek (Sikak). 1862-ben épiilt. (A kissé retusalt felvétel 1917 elott késziilt)

4. Helyiérdek(i vasutak
magasépitményei

A helyiérdek(i vasutakrol szo6lo
1880. évi XXX. tc. miiszaki, gaz-
dasagi és jogi konnyitésekkel
élénkitette a vasttépitéseket és
gyimolcsdzd hatassal volt a Hor-
vat-Szlavoniai épitkezésekre is.
A legtobb helyiérdekii vasut iize-
mét mar az engedélyezési folya-
modvényban a MAV kezelésébe
szandékozott adni, ami az utas-
forgalomnal a MAYV Aéltal kidol-
gozott orszagszerte elterjedt és
bevalt, négy nagysagrendi kate-
gorias épiilettervek alkalmazasat
jelentette.

Mivel a horvat-szlavoniai he-
lyiérdeki vasutak épiiletei ilyetén
a MAV helyiérdekii szabvanyter-
vei szerint épiiltek, ez minSséget
biztositott, egyben azt a hasonla-
tossagot is eredményezte, amelyet
gyakran, de helyteleniil az sszes
vasuti épiiletek azonossagaval jel-
lemeztek. A helyiérdekd vasutak
utasforgalmi épiileteinek négy ka-
tegoridja a novekvo haz rendsze-
rében épiilt, vagyis a forgalom no-
vekedése esetén sziikségessé valt
épiiletbdvités esetében a tart6 fala-
kat fel lehetett hasznalni. A nagy-
sagrendi osztalyok a szolgalati he-
lyiségek (4llomasfonok, forgalmi
iroda és tavirda), az utasforgalmi
helyiségek (jegyvalto elScsarnok,
varoterem), és a szolgalati lakasok
tekintetében egyarant kiilénboz-
tek. A szolgalati lakasok miatt a
nagysagrendet gyakran nemcsak
az allomas altal kiszolgalt hely-
ség nagysaga, hanem éppen a
vasttforgalmi jelentGsége haté-
rozta meg. A kiranduloforgalom-
ra épilt allomasok épiileteihez
gyakran oldalt favdzas verandat
épitettek, a haziperonos veranda
az épiiletek homlokoldalan helyi-
érdekii éptileteknél ritka volt. Az
1880-as évektdl alkalmazott
oromzatos épiilettipusokon
1910-ben valtoztattak: a leg-
gyakrabban épitett harmadoszta-
lya épiileten az alaprajzi valtoz-
tatasokat is érzékeltette, hogy ha-
rom ablaktengely helyett a hom-
lokzaton négy jelent meg.
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Alaprajzi elrendezés tekinte-
tében a HEV épiiletsorozat a
MAV f{6vonali épiileteinek a be-
valt mintajat kovette, kisebb mé-
retekkel.

A vidéki allomasokon azok-
ban az években kozmiivesités
alig volt, ezért a vizvételhez kii-
16n kutakat astak, a vilagitast
petroleum lampékkal biztositot-
tak, a lakdsok illemhelyeihez az
épiilet mellett emésztégodroket
épitettek, az utasok a felvételi
épiilettdl fiiggetlentil létesitett,
tobbnyire favazas arnyékszékeket
hasznalhattak.

Néhény helyiérdek vasut sa-
jat kezelésben iizemeltette vona-
lait. Barcsbol kiindulva a Déli
Vasut lizemében is volt kisebb
helyiérdek(i vastthalozat. Ezek-
nek az épiiletei a MAV kezelés-
ben levS helyiérdekii forgalom
epileteitdl ugyan eltértek, de a
feladat hasonlosaga miatt leg-
alabbis nagysagrendben hasonld
megoldasokat tiikroztek.

13. abra
Eszék alsdvaros. Az Alfoldi-Fiumei Vastit IIl. osztalyd szabvanyépiiletének terve

4.1. A helyiérdeki vasutak a
MAYV kezelésében

A Horvat-Szlavonia teriiletén épiilt
helyiérdekii vasutak legnagyobb
részt a MAV kezelésében alltak.
Egységes képet mutatnak koziilik
azoknak a vonalaknak magas-
épitményei, amelyeket a helyiérde-
kli vasutak épitésére vonatkozod
torvény életbelépését kovetGen
mar az ugynevezett szabvanyszer-
z8dések szerint engedélyeztek,
aminek kovetkeztében a MAV 4l-
tal kifejlesztett szabvany-épiiletter-
vek szerint épitették utasforgalmi
és lizemi épiileteiket egyarant.
Csiktornya-Zigrabi HEV. Az
egykor Zala megyéhez tartozo
Csaktornyan a Déli Vasut f6vo-
nalb6l kiagaz6 helyiérdekii vasit
Varasd megyét szeli at és az or-
szag nyugat hatara mentén vezet
Zagrabba. Legfontosabb alloma-
sa Varasd, ahol 1909-ben a MAV
a megyeszékhelynek megfeleld
jelentdség allomasépiiletet

emelt neobarokk stilusban, amely
a mai napig fennall. Az épiilet két
emeletes tomb kozott foldszintes
épiiletszarnnyal épiilt (/4. dbra).

A kisebb alloméasokon épitett
felvételi épiiletek szép példajat
Konjcina mutatja. A foldszintes
épiilet harom ablaktengelyes
kozéprizalitja oromfalas, ehhez két
oldalt egy-egy rovid, egy-ablak-
tengelyes oldalszarny csatlakozik.

Drdva-Szdvavidéki Egyestilt
HEV. Torzsvonalan Eszék és a
Széavapart kozott Djakovo alloma-
son II. osztaly1, tovabbi nyolc 4l-
lomason foldszintes IV. osztaly
épiiletet emelt. Epitett tovabba
négy aruraktarat és hét gabonata-
rat, ami a forgalom elsdlegesen
mez8gazdasagi jellegére utal.
Samac végallomason 1900 koriil
egy foldszintes oldalszarnnyal bo-
vitett, eredetileg I'V. osztalya hév
szabvanyépiilet allt. Strizivojna-
Vipolje alloméson, ahol a MAV
vonalat keresztezte annak épiilete-
it hasznalta. A helyiérdek( vasut-
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tirsasdg masik vonaldn Laslovo-
Korogj, Gabos, Cerna és Zupanje
allomasokon III. osztaly(, emele-
tes felvételi épiilet, nyolc alloma-
son foldszintes épiilet épiilt. Ezen
a vonalon, amely Vinkovcinal ke-
resztezte a MAV-ét, hét aruraktar
is épiilt. Zupanje 4llomason moz-
donyszin miikodott.

Duna-Szivai HEV. A vonal
hat allomaséan épiilt emeletes III.
osztalyl szabvanyépiilet, két allo-
mason foldszintes IV. osztalya
épiilet. 61 m? alapteriilet(i raktar
épiilt ugyanazokon az alloméaso-
kon, ahol III. osztalya felvételi
épiilet is 4llt. Raca allomason
mozdonyszin épiilt.

Elsé Délnyugati Hatarorvide-
ki HEV. Kézel a Déli Vasut Szi-
szek alloméséhoz agazott ki a
Sunja-Brod feldl ide épitett MAV
févonalbol. Az engedelyezes ok-
many eldirta, hogy a kiadgazo
Caprag allomason a fGvonalinak
megfelels épiileteket kell emelni.
Ezt kovetGen a Vrginmost allo-
masig terjedd szakaszon Petrinja
és Glina dllomasokon a MAV-
HEV szabvanynak megfelelS II.
osztalyt épiileteket emeltek (/5.
dbra), tovabba Topusko-n és az
évekig végallomas szerepét beol-
t6 Vrginmost alloméason emeletes
III. osztalyu épiiletet, tovabbi két
allomason foldszintes IV. oszta-
lytiakat. A vonalon — Caprag csat-
lakoz6 éallomasét is beleértve-6t
aruraktar is épiilt. A Vrginmosttol
Karolyvaroson at az orszaghata-
rig terjed0 szakaszon a vasut
ezektSl eltérd allomasépiileteket
emelt. Karolyvarosig négy éllo-
mason un. bdvitett 6rhaz késziilt.
Caprag és Vrginmost allomaso-
kon mozdonyszin 1étesiilt.

Koros-Belovir-Verocze-Barcsi
HEV. Tekintélyes, 200 km vonal-
hosszisagh halozataval Belovar-
Ké&ros varmegyét tarta fel. A Gyé-
kényes - Zagrab MAV fGvonal
K&ros allomasébol indult ki, Szent
Ivan-Zsabn6 4alloméson II. oszta-
Iy, Rovisce 4llomason II1. oszt-
Iy felvételi épiilet alt. Belovir 4l-
lomés felvételi épiilete 1. osztalya
hév szabvanyépiiletnek épiilt, de
késébb kibovitették (/6. dbra).

14. &bra
Varasd allomas a Csaktornya-Zagrabi Hév vonalan
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15. dbra
Glina dllomas az Elsé Délnyugati Hatardrvidéki HEV vonalan. II. osztalyu szabvanyépiilet

Bielovar-- Belovar
Kolodvor — Bahnstation - Ailomds

16. dbra
Belovar allomas. (A felvétel 1910 és 1918 kozott késziilt)
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A vonal tovabb vezetett
VerGeze (Virovitica) allomasig,
amely mar VerSce megyében fe-
kidt és a Déli Vasit kezelésé-
ben levS Barcs-Pakraci helyiér-
deki vasuté volt. Ezen a szaka-
szon Misulinovac, Klostar és
Pitomaca allomasokon épiilt II.
osztaly hév allomasépiilet, mig
Katalena és Spisis-Bidukovican
III. osztalya épilet allt. A
Klostartol Virjeig épiilt vonalon
Gjurgjevac és Virje alloméaso-
kon (ez utobbi néhany évig a
végallomas volt) épiilt emeletes
felvételi épiilet. Amikor Virje-
t61 a MAV fSvonali Kaproncaig
(Koprivnica) tovabbépitették a
vonalat, valamint amikor a ha-
borat megel6z8 évben még
megépiilt a Belovartol
Garesnicaig vezetd helyiérdeki
vonal, mar az 0j hév épiiletszab-
vanyok voltak érvényben. fgy
Pavlovar-Drazica és Garesnica
alloméasokon az emeletes III.
osztalyu felvételi épiilet mar
négy ablaktengelyes modozatot
tiikkrozott, tovabbi négy alloma-
son IV. osztilya foldszintes
épiiletet emeltek. A vonalon —
Belovaron kiviil, ahol az arurak-
tart bévitették — tovabbi 5 aru-
raktar  létesiilt.  Pavlovac-
Drazica allomasrol kis szarny-
vonal agazott el Grabisnopolje
allomasra. Ezen a szarnyon két
foldszintes [V. osztalyu felvéte-
li épiilet, és Grubisnopolje vég-
allomason mozdonyszin léte-
siilt. A K6ros-belovari Hévnek
Klostar, Garesnica, Belovar és
Virje allomésain volt mozdony-
szine.

Lonjavélgyi HEV. A két habo-
ra kozott a JZ altal a Zagrab-Belg-
rad kozti fovonalla kiépitett vas-
utvonal Dugoselo és Novska egy-
kori MAV allomésok kozott Zag-
rab, Belovar-Kéros és Pozsega
varmegyéken at vette Utjat és a
feltart termékeny teriiletet hat
kozbens6 allomassal szolgilta.
Ezek koziil Kutina 4llomason II.
oszalya, [vanié¢ (I7. dbra),
Novoselac-Kriz és Moslavina
Popovaca éllomasokon harmad-
osztalyt, Lipovljani 4llomason
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negyedosztalyQ épiiletet emeltek.
Banovajaruga elagazé allomason
két Il.osztalya épiilet érdekes
kombinécidja allt (/8. dbra). A
Banovajarugétol kidgazo szarny-
vonalon, amely a Déli Vasut keze-
lésében levG és Pakracnal végzo-
d6 hév-hez biztositott osszekotte-
tést, tovabbi egy harmadosztalyt
(Kukunjevac) és két negyedoszta-
Iyt épiilet allt. Banovajaruga all-
mason mozdonyszin is épiilt, va-
lamennyi alloméson raktarépiile-
tet is emeltek.

Pécs-Dolnji Miholjici HEV. A
vasitnak csak  végallomasa

(Miholjac) esett a Drava jobb part-
jan VerGce varmegyébe, itt I1. osz-
talya felvételi épiiletet, raktarépii-
letet mozdonyszint emeltek.

Baranyaszentldrinc-Slatina-
Nasici HEV. A vasttvonal a
délmagyarorszdgi Baranya ¢és a
horvét-szlavoniai VerSce véarme-
gyéket kototte ossze, Noskovcitdl
haladt utobbi teriiletén. Miklos 4l-
lomason II. osztaly szabvanyépii-
letet emeltek. A vasQtnak négy
mozdonyszine is volt.

Szlavéniai HEV. A vasttvonal
Ver6ce ¢és Pozsega véarmegyéket
szelte at Eszéktdl Nova-Kapela-
Batrina 4llomasig, ahol a MAV f6-
vonaldba torkollt. Nasic ¢és
Pleternicva allomasokon 1. osztalyt
hév allomasépiiletet emeltek, tovab-
bi hét allomason II. osztalya épiile-
teket épitettek. Minden allomason
épiilt aruraktar, Nasic és Caglic allo-
méasokon mozdonyszin is.

Ivanidé-grad

17. dbra
Ivani¢ Grad allomés a Lonja-volgyi Vasiit elagazo allomasan dsszetett alakzati HEV épilet all.
(A felvétel 1912-ben késziilt)

Banovajaruga. A Lonja-volgyi Vasit elagazo allomésan dsszetett alakzati HEV épiilet all.
(A felvétel 1912-ben késziilt)
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Ruma-Kleniki HEV. Ez a vas-
ttvonal a MAV Indija-Vinkovci
févonalabol Szerém varmegyében,
Ruma-ndl 4gazott ki és a
szavaparti Klenakra vezetett.
Klenak-Sabac alloméason II. oszta-
Iy0, Nikinci lloméason III. oszta-
lyu épiiletet emeltek, mindkét allo-
mason aruraktdr is létesiilt.
Klendk-Sabac 4lloméson épiilt
mozdonyszin és viztorony. Mar a
vilaghaborti els6 napjaiban az
osztrak-magyar hadsereg Szerbia
elleni tamadasarol lett hirhedt a te-
rillet. Nyilvan a mozdonyok keze-
1ésére és tapvizellatasara a végallo-
mast nem lehetett igénybe venni,
ezért Nikinci dllomason ideiglenes
viztartalyt helyeztek acsolatra.

4.2. Helyiérdekii vasut a Déli
Vasut kezelésében

A Barcs-Pakrici HEV. A Somogy
Megyei Barcsbol kiindulva és an-
nak Déli Vasuti végallomasat ko-
vetGen a Dravan tobbnyilasa al-
sOpalyas vasszerkezet( hid vezeti
at a vasutat, Ver6ce varmegye er-
dokben gazdag vidékeire, ahol a
faipar termékein kiviil a vasit fel-
adata volt a turizmus (gyogyvi-
zek) kiszolgélasa.

A Déli Vasut az altala kezelt
masodrendi vonalak mentén a
nagyobb forgalmu, illetve jele-
sebb helyeken fGvonali épiiletei-
hez hasonlé éallomasépiileteket
emelt, igy Verdczén (Virovitica),
amely a pakraci vonal legjelentd-

19. dbra

Sirdcs (Sirac). Az llomds épiletét az 6rhazhoz toldott oldalszarny alkotja

sebb varosa. A kisebb forgalmt
allomasokon, illetve megallohe-
lyeken éltaldban egy vonal6rhéz
jellegli épiilethez csatlakozik
foldszintes épiiletszarny az utas-
forgalom helyiségeivel (Sirac,
Gjulaves) (/9. dbra).

4.3. Helyiérdekii vasut sajat
kezelésben

Szlavoniai Drivavidéki HEV. Ve-
r6ce varmegyét a Drava jobb
partjan feltar6 keskeny-nyomta-
volsagu vasutvonal. A varmegye
déli részeit is feltar6 szarnyvona-
lai keresztezték a SzentlSrinc-
Slatina-Nasici Hév  normal-
nyomtavolsagi vonalat is. A vas-
ut a Belisce-Eszék vonalszaka-

szon két egyemeletes és harom
foldszintes, a Moslavina-
Vorosmajor vonalon két foldszin-
tes, a Belisce-Pramdanmovci vo-
nalon egy emeletes és két fold-
szintes, a Belisce-Miholjac vona-
lon harom fo6ldszintes allomas-
épiiletet létesitett. Ez utobbi sza-
kasz kivételével a vasutnak min-
den allomasan raktarépiilet is allt.
A tarsasag éltal épitett, a vaga-
nyokkal péarhuzamos gerinci
épiilettipus 4llt Dolni Miholjac
allomason. Valpo é4llomas épiile-
tén, faragvanyokkal ékesitett
acsolt bejarat all az egyszert nye-
regtetdvel épiilt hosszan elnyul6
tomb kozéppontjaban.
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Aruszallitas — a tengereken, a Dundn, a Személyszéllitds — kirdndulds, kikap-
Majnén, a Rajndn és a mellékfolydkon  csolédds a Dundn, a Tiszén, a Balatonon,
rendezvényszervezés, hajobérlés
Széllitmédnyozéas — teljeskorti szdllitdsi
szolgaltatds, vizi-szdrazfoldi fuvarldne
szervezése (door to door service).

Kikotdi szolgaltatds — konténer termi-
nal, vdmszabad teriilet, anirakodds- és
tdrolds fedett- és nyitott raktereken, fe-
dett dtrako- és taroldesarnok nagyértéki
arik €s acéltermékeknek

Haj6épités és hajdjavitas — specidlis
uszomiivek és acélszerkezetek gyartdsa
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Résumé

Zoltin Wagner: Les aspirations de 1’Union Européenne dans 1’intérét des transports protégeant 1’environnement . ......... 241
L’article donne des détails de la politique de transport de I’Union Européenne, ot 1’élément définitif de laquelle est ’intention de
la préservation de 1’environnement. L’article s’occupe des questions ayant une relation avec des transports aussi. En connexion
avec ce détail I’article examine les conditions de transport en Hongrie, comme un pays, qui sera un membre de 1’Union Européenne
et il examine I’effet exercé sur 1’état de I’environnement.

Dr. Zoltin Ercsey-Katalin Didsr: La pratique internationale de 1utilisation de la charge pour I'utilisation de la voie ....... 254
Les auteurs présentent les principes directeurs de 1’utilisation de la voie ferroviaire de I’Union Européenne, la pratique des
Chemins de fer Européens respective, résument les principes fondamentaux de 1’harmonisation européenne des charges de
I’utilisation des voies et aprés cela ils présentent les éléments de base d’une structure tarifaire améliorant le compétitivité des
chemins de fer hongrois.

Jozsef Tortelr: Le pont d’Oszlér sur 1a riviere TISZa .. ... ...ttt ettt e iae e 263
L’auteur présente la planification et la construction du pont sur la riviére Tisza de Tiszatjvéros et au sud de Polgar, ot beaucoup
des principes de planification et des solutions uniques en Hongrie sont utilisés.

Dr. Mihaly Kubinszky: Constructions de surface ferroviaires hongroises en Croatie-Slavonie . . ... .................... 268
La Croatie-Slavonie était un pays de la Couronne Angélique jusqu’a 1918. C’est ainsi, qu’il était un membre pays de la Hongrie.
L’auteur — illustré avec des images — présente les structures ferroviaires construites entre 1870 et 1918 avec un coopération hongroise.

Summary

Zoltdan Wagner. The endeavours of the European Union for the sake of the environmentally friendly transport . . . ......... 241
The article discusses in details the transport policy of the European Union, the determining element of which is the wish to
preserve the environment. The article also discusses the issues of the enlargement of the European Union related to the
transportation. In connection with this the transport of Hungary, as the future member of the EU and the influence exerted by this
on the state of the environment will be also investigated.

Dr. Zoltin Ercsey-Katalin Didsr. The international practice of the track utili-sation charges and its domestic relations . .. . .. 254
The authors explain the EU guidelines concerning the utilisation charges of the tracks, the practice of the European railway
companies concerned, and they survey the guidelines and basic elements of the European harmonisation of the track utilisation
charges and then they present the basic elements serving for the tariff-structure of the tracks improving the competitiveness of the
Hungarian railways.

Jozsef Tortelr: The bridge of the Tisza at OSZIAr . .. .. ... ...ttt ittt et e e eeeeen 263
The author explains the planning and construction of the Tisza-bridge at Oszléar finished in November 2002 — which leads the
Motorway M3 above the river Tisza from Tiszatjvaros and southwards from Polgér - where several designing principles and
solutions unique in Hungary have been employed.

Dr. Mihély Kubinszky: Railway superstructures build by Hungary in Croatia-Slovenia ............................. 268
Croatia-Slovenia was the country of the Hungarian Holy Crown till 1918 and so it was a member country of Hungary. The author
— illustrated with pictures as well — presents the railway structures established with Hungarian co-operation between 1870 and 1918.

Zusammenfassung

Wagner, Zoltin: Anstrengungen der Européischen Union im Interesse des umweltfreundlichen Verkehrs ................ 241
Der Artikel detailliert die Verkehrspolitik der Europdischen Union, deren entscheidendes Element ist die Absicht der Verwahrung
der Umwelt. Die mit dem Verkehr verbundenen Fragen der Erweiterung der EU werden auch behandelt. In Verbindung damit wird
auch die Einwirkung Ungarns als zukiinftigen Mitglieds der EU auf den Zustand der Umwelt betrachtet.

Dr. Ercsey Zoltan — Diosi, Katalin: Die internationale Praxis der Anwendung des Beniitzungsentgeltes und deren einheimischen
AABPOKER 18 o i & e e %515 i AW & 518 S5 5 ot e 5 8 5 39 .55 551 5 5 8 oy 19 5 5.0 A 6 S B 5 €1 1980 318 1 L 4 S o 4 w6 1 254
Die Autoren geben die einschldgigen Richtlinien der EU in Bezug auf Wegebeniitzungsentgelt und die diesbeziigliche Praxis der
europdischen Eisenbahnen bekannt, iiberblicken die Grundprinzipien der europiischen Harmonisierung der Beniitzungsentgelte
und stellen darauffolgend die Grundelemente zur Gestaltung der Struktur der Beniitzungsentgelte vor, welche die
Wettbewerbsfihigkeit der ungarischen Eisenbahnen auf dem Markt verbessern.

Torteli, Jozsef: Die TheiBbriicke bei OSZIAr . .. ... ... ... ... . e e 263
Der Autor gibt die Planung und den Bau der die Autobahn M3 iiber die Thei8 von Tiszanjvaros und Polgér siidlich iiberfithrenden
— im November 2002 fertiggestellten - TheiBbriicke bekannt, wobei zahlreiche, in unserem Land einzigartige Planungsprinzipien
und Lésungen zur Anwendung kamen.

Dr. Kubinszky, Mihily: Eisenbahnhochbauten ungarischer Bauausfiihrung im kroatischen Slawonien .................. 268
Das kroatische Slawonien war bis 1918 ein Land der Ungarischen Heiligen Krone und dadurch Mitgliedsland Ungarns. Der Autor
stellt — auch mit Bildern illustriert — die zwischen 1870 und 1918 unter ungarischer Mitwirkung errichteten Eisenbahnbauten vor.
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e Az Eurépai Uni6 szervezetei elismerik a vasitreform, a MAV étala-
kitasdnak eddigi eredményeit. Ezért adnak pénziigyi tdmogatast a
palyakorszertisitésekhez, a jArmiibeszerzésekhez, a vasuti szolgaltatasi
feltételek javitdsdhoz. Mindennek nyertesei az utasok, a fuvarozta-
tok lesznek,

® A tovéabbra is egységes MA V-on belill egyebek kozott dnalloan dol-

goz6 arufuvarozasi, személyszallitdsi, forgalmi-infrastuktira tarsasag

létrehozasanak elGkésziletei folynak, Ezért kdvethet6k nyomon mar

ma is az egyes szervezeti egységek kiadasai és bevételei. Ez atlatha-
tova teszi a kdzpénzek felhasznaladsat is.

® 2001-t8] fiiggetlen szervezet késziti el a hazai és a magyar vona-
lakon megjelend kiilfoldi tarsasdgok kozott a vasiti pélyék piaci fel-
tételek szerinti igénybe vételének szabalyait, Ezért is zdrulhattak le
sikeresen a kozlekedési targyaldsok az Eurdpai Unidval.

® Az ourdpai felkészillés jegyében az utébbi harom évben inflacié
folotti volt az atlagjdvedelmek emelkedése a MAV-ndl. A foglalkozta-
tast a szakszervezetekkel kotdtt, szigorian betartott megallapodasok
szabalyozzdk, Megkezd6dott a munkakdrilmények javitdsa. A dolgo-
z0k naprakészen tdjékozodhatnak a vasit atalakitdsdnak lépéseirdl,
a vezetdk terveirdl. Ezért a vasutassig szintén érdekelt a MAV
nyugodt kirillmények kozott folytatédé dtalakitdsaban, a vasit-
reformban.

€3

VONATTAL

TERMESZIETESEN




