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Dr: Palfalvi Jézsef- A kdzlekedési infrastrutiira regionélis jellemz6i .
Az elSadas szerkesztett szovege a regionalités és a kozlekedés 6sz-
szefliggéseit, ezen beliil is a kozlekedési infrastruktira regionélis
jellemzGit elemzi, ismerteti.

Dr: Berényi Janos: Az éruszallitas regiondlis vonatkozésai. . . . . . . . 256
A tanulméanyban a szerz6 az aruszallitds és a logisztika regionalis
vetiileteit vizsgalja. Kiemeli a gazdasagi fejlettség (GDP) és a mo-
bilitas/aruszéllitds kozotti korrelacidt, majd osszefoglalja az integ-
r4cio, a globalizicio és a lokalizacié aruszallitdsi rendszerre gya-
korolt hatésat.

Dr: Téth Janos - Dr: Horvath Balazs: Rugalmas kozlekedési rendszerek terve-
zésének alapjai (utascsoportok, elméleti modellek) . . ... ....... 263
A cikkben a szerz6k bemutatjak a rugalmas kozlekedési (személy-
szallitasi) rendszerek alapfogalmait, részletesen elemzik azok igény-
bevevdi csoportjait, tervezésének alapjaul szolgélé elméleti alapmo-
delleket. Példakat ismertetnek az elméleti modellek gyakorlati alkal-

mazésara is.
Muranyi Szilvia - Palota Balint: Az eurépai kozuti kozlekedési modellek
TO AADUIBAZAL: ..o szl e S5 o opelh Fomrmtbon e 85t s o b B oo 269

A szerz8paros elemzi az eur6pai koziti kozosségi modelleket és ér-
tékeli a privatizaciok tapasztalatait. Vizsgalja, hogy azokat miként le-
hetne adaptalni a kiilonb6z6 Volan tarsasagok esetében.

Dr: Ercsey Zoltan - Gittinger Tibor - Kisteleki Mihaly - Vincze Tamas:
Hozz4sz6las ,,A Keleti kapcsolat” cimi HVG cikkhez. . . . . . 277
A Heti Vilaggazdasidg (HVG) 2006. 4prilis 29-i szdmaban megje-
lent egy cikk, amely a MAV Keleti palyaudvarét a Ferihegyi repii-
18tér 2. termindljaval 6sszekotd vasttvonal kiépitésérdl tuddsit. A
szerzdk a cikkben bemutatnak egy mésik véltozatot, amely szerin-
tikk gazdasdgosabban fejleszthetd ki.
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Emlekezteto

Magyar Tudomanyos

Akadémia
Miiszaki Tudomanyok

: Osztalya

az MTA Kdzlekedéstudomanyi Bizottsag
— TelepUléstudomanyi Bizottsaggal kozOsen rendezett —
2006. majus 12-i ,Regionalitas és kozlekedés" c. tudomanyos uléseérdl

Osszeallitotta: Bokor Zoltdn, a bizottsag titkara
Jovahagyta: Tanczos Laszloné, a bizottsag elndke

A tudoményos tilést Tdanczos Laszloné elndk nyitotta meg, koszontve a tagokat, a meghivott eldadokat és
a jelenlévdket. Ismertette a kimentést kérSket és a napirendet. Hangstilyozta, hogy a napirendként véalasz-
tott téma j6 példaja a miszaki, kozgazdasag- és foldrajztudomanyi teriiletek egytittmiikodésének, majd fel-
kérte az eldadokat referdtumaik megtartasara. Jelezte, hogy Ehrlich Eva elGadasat — betegségére tekintet-
tel — sajat mondanivalojaval kiegészitve Palfalvi Jozsef fogja megtartani.

Rechnitzer Janos, az MTA RKK NYMTI igazgatoja el6adasaban a magyarorszagi régiok kialakitasa-
nak aktuélis kérdéseit targyalta. Ez a folyamat igazan 1999-ben indult be a megyék 0sszevonasaval kelet-
kezett tervezési-statisztikai régiok 1étrehozasaval. Megalakultak a regionalis fejlesztési tandcsok és a hat-
térintézménytil szolgald tigynokségeik is. Utobbiakkal kapcsolatban meg kell jegyezni, hogy jellemzGen
30-70 f8s jol képzett és motivalt szakembergardaval rendelkeznek, akik tulajdonképpen a régiofejlesztési
,,biirokracia” érdemi szerepldi.

Kistérségi szinten egy sokszereplds rendszer alakult ki, amely kevésbé atlathato, zavaros helyzetet ered-
ményezett. Kissé javitott a helyzeten a kistérségi teriiletfejlesztési tanacsok megalakitasa, ami azonban a
szervezeti rendszeren alapvetGen nem valtoztatott. A legujabb elem a tobbeélu 6nkormanyzati tarsulasok
megjelenése.

A régiok kozott szamottevs kiilonbség van az egy fore jutéo GDP (a Kozponti Régidban mar meghalad-
ta az EU atlagos érték 80%-at, mikdzben mas régidk a 30%-ot is alig 1épik til), valamint a kistérségi és a
régiokozponti elérhetGség tekintetében (vannak ebbdl a szempontbol alig feltart teriiletek is). Raadasul
ezek a kiilonbségek inkabb novekvd, mintsem csokkend tendenciat mutatnak.

Az Orszéagos Teriiletfejlesztési Koncepcié (OTK) megfeleld kereteket ad a regionalizaciora. F6bb cél-
kitlizései az alabbiak:

e térségi versenyképesség;

o tertileti felzarkozas;

o fenntarthat6 térségfejlédés és orokségvédelem;

e teriileti integralodas Eurdpaval;

e decentralizacio és regionalizmus.

A regionalizaci6 ugyanakkor egyfajta kényszerként is értelmezhetd, mivel:

e a modern 4llam szerepkdreit, funkcioit és intézményeit Gjra kell gondolni;

e 1 er6forrasokat kell bevonni a fejlesztésbe. Itt kell megemliteni, hogy a regionalis szinten adott ta-
mogatasi forras kb. 1:5 ardnyban general addicionalis befektetéseket — bar ennek egzakt kikutatasa
még varat magara;

® Eur6pai Unios igény van az értelmezhetd tertileti szintre, atlathatd rendszerre és a timogatasok foga-
dasara ¢és felhasznélasara; |

e a teriileti Gnkormanyzati szintek rendezése és a kdzigazgatasi rendszer — 16 éve hizodo — megujitasa
nem varhat tovabb.

A regionalizacio lehetséges valtozatai a kovetkezSkben foglalhatok dssze:

A. valtozat: minden marad a régiben, azaz csendes, de hatarozott 4llami-regionalizaci6 (dekoncentralt szer-
vek, regionalis kormanyzés erdsitése, kistérségi funkciok élénkitése);

* Az ,Emlékeztets” tovabba Dr. Palfalvi Jozsef és Dr. Berényi Janos cikkei az eldadasok szerkesztett véltozatai.
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B. véltozat: teriileti onkormanyzati szint kiépitése, decentralizacio:

B/1: megyei 6nkormanyzatok rehabilitacidja;

B/2: nagymegyés 6nkorményzati rendszer fokozatos dtmenettel;

B/3: regionalis 6nkormanyzatok kiépitése 2010-re.

A megfelel§ regionalizacio miel6bbi lefolytatdsa azért is Iényeges, mert a II. Nemzeti Fejlesztési Terv
(II. NFT) forrasainak csaknem negyede régios szinten keriil majd elkoltésre. A jelenlegi tervek szerint egy
operativ program (OP) fogja 0ssze a Kozponti és egy masik az Osszes tobbi régio fejlesztéseit. Ez utobbi
megoldas magaban rejti a régiok kozotti konfliktusok lehetSségét. A gyengébb régiok ugyanis aranyaiban
tobb forrashoz juthatnak, mikozben az eddigi tapasztalatok szerint az er@sebb régiok nagyobb hatékonysag-
gal tudjak tdmogatasi forrasaikat felhasznélni, igy esetiikben jobban érvényesiil a teriiletfejlesztési hatas.

Osszefoglalasképp, a regionélis- és a telepiiléstudomany feladatai a regionalizacié elSkészitésében a
kovetkezGkben fogalmazhatok meg:

e 1 folyamatok, 0] struktarak, 0j kihivasok feltérképezése az eddigi megkdozelitéseken tul;

e a regionalis szervez&dések, nagyvarosok térségi kapcsolatai, azok atrendez6désének tanulmanyozasa;

e a tarsadalmi tényezOk alapos feltdrasa (szerepli magatartasok, identitds, intézmények, teriileti me-

nedzsment, humén er&forrasok, adaptacios készség, helyi/teriileti politika, lobbi mechanizmusok);

e modell kisérletek a decentralizaciora, annak valos teriiletfejlesztési hatasaira (ehhez vannak elézmé-

nyek is);

e a telepiiléshaldzat és csomopontjai, a varosok, illetve a nagyvarosok 0j funkcidi, fejlesztési hatasai

(fejlesztési polusok);

e az eurOpai-magyar modell.

Erdébsi Ferenc 4lland6 bizottsagi meghivott, az MTA RKK DTI tudomanyos tanacsaddja a régiok ko-
z6tti kozlekedés kérdéskorével foglalkozott. Eldadasaban célul tiizte ki az 6sszekottetésbeli hianyossagok
feltarasat (helyzetelemzés), az okok bemutatésat, valamint a megoldasi lehet8ségek meghatirozasat. Beve-
zet6jében megjegyezte, hogy a vizsgalathoz alapadatok inkdbb csak a régiokézpontok kozotti aramlatok-
16l alltak rendelkezésre. Kiemelte az dllamhatarokon atnyulo elemzések jelentGségét is, példaval illusztral-
va (Nyugat-Dunantil), hogy a miikodd befektetések egyuttal Gj kozlekedési-szallitasi kapcsolatokat is ge-
neralnak.

A régiok kozotti (vasiti és kozhti) dsszekottetések kvantitativ elemzésébdl az derilt ki, hogy a legjobb
kozlekedési kapcsolatok Nyugat- és Kozép-Dunantal, Kozép-Dunantal és a Kozponti Régio, valamint
Eszak-Magyarorszag és Eszak-Alfold kozott azonosithatok, mikozben Kozép-Dunantil és Dél-Alfold,
Dél-Dunantul és Dél-Alfold, valamint Nyugat-Dunéntal és Dél-Dunantil kozott a legkevésbé megfelelGek.
Uj elem a régiok kozotti 1égi forgalom beindulasa, ami azonban egyeldre marginlis.

A regionalis forgalomelemzés fébb megallapitasai a kovetkezSkben OsszegezhetSk:

e a forgalomintenzitas forditottan aranyos a tavolsaggal;

e a tranzit kiiléndsen nagy részaranyl az ENy-DK irdnyban;

e régiokozpontok kozotti kozvetlen személy- és aruszallitas:

¢ Osugaras irdnyban a f§ szolgaltaté a vasut;
o keresztiranyban az autobuszjaratok (lanckozlekedés), csak részben vastt-helyettesitdk;
o valddi transzverzalison nincs régiokdzpontok kozotti vasuti személyszallitas;
0 a mai igények és lehet8ségek dichotomiaja az aruszallitasban;
o Budapesten keresztiil egyre kevesebb a ,kvazi transzverzalis” vonatpar. :
A keresztiranyt kapesolatok fejletlensége jorészt torténelmi-foldrajzi okokra vezethets vissza:
e monocentrikus halozat:
o medencealkat;
o torténelmi politikai dontések;
o megkésett transzverzalis vastt és utépitések;
0 a trianoni hatar;
e a sz¢les folyok és a Balaton alkotta akadaly:
o alacsony hids(ir(iség (hadaszati megfontolasok).

Példéan keresztiil érzékelte az el6add, hogy az uj hidak 4ltalaban sokkal nagyobb forgalmat generalnak,
mint ahogy azt elére kalkulaltak. )

A régiok kozotti kozlekedés fejlesztésének célja nemesak az akut szik kozlekedési ker;sztmetszgtek
felszamolasa, hanem egyuttal a monocentrikus szerkezet oldasa is kell, hogy legyen. Tovabbi cél a régiok,
mint viszonylag 6nallo igazgatasi egységek, gazdasagi térségek, kulturélis/idegenforgalmi entitasok erdsi-
tése, funkciondlis halozatosoddsuk el8segitése.

Viégiil, az értékels elemzés tovabbi fejlesztési irdnyokra vonatkozo, még megvitatandé kérdései a ko-
vetkezk:
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e varhato-e az 0j transzverzalisoktol 1ényegesen nagyobb tranzitforgalom, a gazdasagi térszerkezet val-
tozésa, vagy 1j iranyban gazdasagi-tarsadalmi kapcsolatok keltése, illetve a teriileti kiegyenlitGdési
folyamat er§sodése?
e normazhaté-e az infrastruktira és a szolgaltatasok fejlesztése?
e kell-e modositani a tavlati orszagos héalozatfejlesztési terveket az interregionalis igények fokozottabb
tekintetbe vétele érdekében?
e milyen szerepet jatszhat a modositott kozlekedési halozat az EU altal erSsen szorgalmazott
policentrikus telepiiléshalozat kialakitasaban?
e hogyan alakulhat a kozlekedés- €s varoshalozat kozotti interdependencia iranya a jovGben?
Palfalvi Jozsef, a KTI Kht. tudomanyos igazgatohelyettese a regionalitas és a kozlekedés Osszefliggé-
seire, ezen beliil is a kozlekedési infrastruktira regionalis jellemz&ire vilagitott ra Ehrlich Eva, s részben
sajat kutatdsainak eredményeit felhasznalva. ElGzetesen jelezte, hogy az értékelést olyan mutatdszamok se-
gitségével végezték, amelyek publikus adatokbol elGallithatok voltak. Bevezetésképp Osszehasonlitotta az
EU ¢és a hazai kozlekedéspolitikat, megallapitva, hogy a sok parhuzamossag mellett a magyar koncepcio a
vizsgalt kérdéskorben — teriiletfejlesztés, regionalis kapcsolatok — altalaban pontosabban fogalmaz.
Magyarorszag helyzete a vizsgalt infrastrukturalis tertileteken nemzetk6zi Gsszehasonlitasban 1990 és
2000 kozott alig valtozott:
e a 39 piacgazdasaghoz viszonyitva
o az infrastruktira, mint egész: 29. hely;
o kozlekedés: 24., illetve 29. hely;

e a 14 rendszervalto orszag kozott
o0 az infrastruktira, mint egész: 6. hely;
o kozlekedés: 9. hely;

Mindezt a benchmark-ként hasznalt ir felmérés eredménye is alatamasztotta.

A regionalis elemzést un. pontszamos modszer alkalmazasaval végezték a kovetkezS peremfeltételekkel:

e a fejlettség (és valtozasainak) meghatarozasa statisztikailag nyilvantartott naturalis mutatészamok se-
gitségével;

® a fejlettség szempontjabol az adott évben legjobb érték = 100, a mutaté mas egységekre vonatkozo
értékei (ehhez viszonyitva) szazalékban szerepelnek (relativ fejlettségi szintmutato);

e kilenc infrastrukturalis szektorra és két id6pontra (1990 és 2002) kimutatott fejlettségi szintekben va-

16 eltérések;
e az elemz¢s infrastrukturélis szektoronként mutatja meg
o megy¢k (régiok) fejlettségi kiilonbségeit — mindkét idépontban;
o a fejlédés atlagos és megyei, illetve régionkénti mértékeit;
0 az atlagostol valo eltérést — megyénként, illetve régionként.

A kozlekedést jellemz6 mutatok a kovetkezok:

e személygépkocsik szama 1000 lakosra;

e tehergépkocsik és kamionok szama 1000 lakosra;

e motorkerékparok szama 100 lakosra;

e személygépkocsik atlagos életkora;

e tehergépkocsik atlagos életkora;

e gyorsforgalmi utak (autopalya, autdat hossza) 100 km?-re;

e clsérendii orszagos fGutak hossza 1000 gépjarmiire (km);

e egy benzinkutra jutd gépjarmiivek szama;

® kozuti kozlekedési balestek szama 1000 gépkocsira;

e koziti kozlekedési szabalysértések szama egy gépkocsira;

o szallitott (helyi és tavolsagi autobusz) ukm aranya egy lakosra;

* nem megfelel8 és rossz mindségli orszagos utak ardnya az osszes it %-aban (AKMI beosztas szerint);

® varosok burkolt belteriileti utjainak aranya (%);

e vasutvonalak hossza 100 km?-re (km).

Szembet(ing a kozati mutatok dominanciaja, amit az alagazat kozlekedési teljesitményben betoltott magas,
s egyre novekvd aranyaval magyaraztak.

A kozlekedési szektor regionalis fejlettségi sorrendisége a kovetkez6képp alakult 2002-ben (zardjelben
az 1990-es adat):

1. Kozponti Régio (1.);

2. Kozép-Dunantul (2.);

3. Nyugat-Dunantal (5.);
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4. Dél-Dunantil (3.);

5. Dél-Alfold (4.);

6. Eszak—Magyarorszég (6.);

7.  Eszak-Alfold (7.).

A kozlekedési szektor régios sorrendiségének valtozasa a kovetkezdkkel jellemezhetd:

e az orszag orientacidja keletrSl nyugat felé fordult;

e a legjelentGsebb a novekedés a tehergépkocsik €és kamionok szdméban (1,85-szoros), valamint a

gyorsforgalmi utak hosszaban (1,50-szoros);

e az atlagostol valo eltérések atlaganak valtozasa (6,9%-r8l 9%-ra) a megyék kozotti kiilonbségek bs-

viilését jelzi;

e a leginkabb kiegyenstlyozott a Kozponti Régio;

e a K6zép-Dunantal két magasan rangsorolt megyét és a 9. helyen levd Veszprémet is magaban foglalja;

e a nyugat-dunantili régioban a 6. helyen all6 GySr-Moson-Sopron mellett két, inkabb az alsé6 mez&ny-

hoz tartozo6 két megye talélhato;

e az Eszak-Magyarorszag régioban a sor végén 1év6 két megye mellett a rangsorban az 5. helyet Heves

megye foglalja el;

e BEszak-Alfold ,kiegyensulyozottan” kevésbé fejlett megyékbdl all;

e D¢l-Alfold: két kdzepes és egy kevésbé fejlett megye alkotja.

Ezt kovetSen a kozathaldzat stiriségével kapcsolatos modellezés eredményeinek bemutatésara keriilt
sor. A kozathaldzat elvéarhaté stirisége tobb tényezdcsoport fliggvényében is meghatérozasra kertilt:

e népsiirliség, urbanizacio, mértéke, telepiilés stirtiség, vasuthalozat stirlisége (itt a tényleges érték az el-

varhat6 50-60%-ara adodott);

e népsiiriség, vasuthalozat siirlisége;

o telepiilés stirtiség.

Utobbi esetre megyénkénti bontasban is sziilettek eredmények, igy ilyen részletességgel dsszevethets-
vé valt a tényleges és az elvarhato kozathalozat siirliség. Az eltéréselemzés jelentds kiilonbségeket muta-
tott ki az egyes megyék vonatkozasaban.

A sziinetet kdvetben Kivesné Gilicze Eva bizottsagi tag, a BME Kozlekedésiizemi Tanszékének veze-
t8je a személykozlekedés regionalis vonatkozésait elemezte. El6addsaban kitért a téma elméleti hatterére,
a helyvaéltoztatasi igény kielégités dsszefiiggéseire, valamint ennek kozlekedési halozati leképezésére. Be-
vezetdjében kiemelte, hogy az EU csatlakozas ¢s a globalizacio a térségi szerkezetre is hatdssal van, amely-
nek folyoményaként elStérbe keriil a regionélis és a kistérségi szint. A térségi szerkezetvaltas egytttal a
helyvaltoztatasi igényekre is hatassal van.

A térségi helyvaltoztatasi igények kielégitését integralt kozlekedési rendszerekkel kell kielégiteni, még-
hozz4 minden esetben a legalacsonyabb tarsadalmi koltségtivel (ami nem biztos, hogy finanszirozas szem-
pontjabdl a legolcsobb):

» magas térbeli-idSbeli igényszint esetén — a kozforgalmt kozlekedés elényben részesitése;

6 kozepes térbeli-idébeli igényszint esetén — kozforgalmu kozlekedés egyéni kézlekedéssel kiegészitve;
" e alacsony térbeli-idSbeli igényszint esetén — egyéni kozlekedés a (rugalmas) kozosségi kozlekedés je-
lenléte mellett.

Mindehhez (5sszehangolt) fejlesztésekre van sziikség az infrastruktira, a jarmipark ¢s az informacios
rendszerek terén.

A hét régi6 kozlekedési infrastrukturalis fejlettségi sorrendje (ldsd kordbban) jol tiikrozi az egy fOre ju-
to jovedelem szerinti sorrendet. A helyvaltoztatasi igények szempontjabol meghatarozé hivatasforgalom
terén ugyanakkor némileg fordul a sorrend, amennyiben a fejlettebb dunantuli régiok hatrébb, mig az
észak-alfoldi és észak-magyarorszagi régiok elrébb talalhatok a sorban. Mindez az infrastrukturalis fej-
lettség és a személykozlekedési igények kozotti jelenlegi ellentmondasra is ravilagit.

A regiondlis személykozlekedés (kozosségi forrasokbol torténd) fejlesztésénél a kozforgalmi kozleke-
désre kell helyezni a hangstlyt. A legfébb cél a min&ség javitasa kell, hogy legyen, ami eldrevetiti a koz-
lekedési kozosségek/szovetségek kialakitasanak igényét. Ezen tlmenden, kozlekedési rendszernek kovet-
nie kell a hierarchikusan felépiil telepiilésrendszer struktarajat is. ] ) i

A fejlesztési iranyokat olyan kulcstényez8k mentén kell meghatdrozni, mint az elérhetdség, fenntartha-
toség, energiatakarékossag, kornyezetkimélés, intermodalitas, interoperabilitds. Erdemes megfontolni a lo-
gisztikai szemlélet személykozlekedési adaptacidjat is (értsd: hatékony szervezés és lebonyolitas), amely-
re leginkabb az informacidtechnologiai eszkozok szélesebb kori alkalmazasa adhat modot.

Az utolsé elBadas el6tt — més iranyh elfoglaltsigara tekintettel — Szirmai Viktéria TTB elndk kapott
sz0t, aki roviden értékelte a tudoményos iilést. Kiemelte, hogy két tudoményos bizottsag kozos rendezvé-
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nyér6l van szo, s ez kiilonosen azért értékelhetd pozitivumként, mert a TTB eddig kevésbé foglalkozott a
targyalt kérdéskorrel, bar egyik fontos szegmense tevékenységi teriiletének. Eszrevételezte ugyanakkor,
hogy jobb lett volna a szélesebb nyilvanossag és a fiatal kutatok, szakemberek nagyobb aranyu jelenléte.

Berényi Janos bizottsagi tag, a KT Kht. tagozatvezetGje el6adasaban az aruszallitas és a logisztika re-
gionalis vetiileteit vizsgalta. Bevezetésként kiemelte a gazdasagi fejlettség (GDP) és a mobilitas/aruszalli-
tas kozotti korrelaciot, majd Osszefoglalta az integracio, a globalizacio és a lokalizacio aruszallitasi rend-
szerre gyakorolt kihivéasait. A vilagméretiivé valt integracio és kooperacio ugyanis megvaltoztatta az eddig
alkalmazott termelési — raktarozasi — elosztasi folyamatokat és 0j igényekkel 1épett fel a szallitasi szektor-
ral szemben is. A globalizaci6 kialakulésa és térhoditasa ugyanakkor masik oldalrol életre hivta sajat ellen-
tétét, a lokalizaciot.

Az aruszallitasi szektor valasza az el6bbi trendekre az intermodalités, interoperabilitas, és a kozlekedés-
logisztika, valamint utobbi beépiilése a termelési rendszerekbe. A kombinalt szallitas fejlédésének mozga-
torugoja a globalis munkamegosztés, nevezetesen a tavol-keleti import és annak szétosztasa az eurdpai hub
(vasuti) terminalok kozott. Ennek bizonyitéka a tavol-keleti kikot6k (Hong Kong, Szingapur) és az eurd-
pai fogadokikotSk (Rotterdam, Bréma, Hamburg) forgalméanak hihetetlen novekedése és a nagy tengeri
100-200 ezer tonnas konténerszallitok latvanyos térhoditasa. Az (interkontinentalis) kombinalt szallitas
elretorését tehat a hatalmas drumennyiség/tomeg €s a nagy szallitasi tavolsag indukalta (,,fizikai kény-
szer”). Ennek bizonyitékaul szolgal a kikotsi konténerforgalom, valamint a szérazfoldi (vasutat érintd)
kombinalt szallitasi teljesitmény (az EU 15-6k vasuti szallitasi teljesitményének kb. 25%-a) — amelynek
nagy része tengeri aruaramlatokhoz kapcsolodik — folyamatos novekedése is.

A hazai helyzet megitélését neheziti az adatok elavultsaga, mivel mar nem miikddnek a korabban be-
valt — pl. vaminformaciokra épiil6 — adatgytijtési technikak. Az mindenesetre elmondhato, hogy nalunk is
jellemzd a kozuti aruszallitds elGretdrése a vasit rovasara. A kozaton, illetve vasuton szallitott aruk aru-
nem/tipus szerinti megoszlasa mindenesetre vegyes képet mutat: ,,mindenki mindenfélét szallit”, nincs
meg a korabbi szakosodas. A vasut helyzetét rontja, hogy sok esetben nincs is lehetdség — kiilonféle gaz-
dasagossagi, elérhetdségi, stb. okok miatt — igénybevételére.

Az aruszallitas-logisztika tertileti szempontjait tekintve megallapithatd, hogy az aruszallitasi sziikség-
leteket a gazdasagi teljesitOképességen til annak struktiraja, a termel6i és fogyasztoi szerkezet, a logiszti-
kai rendszerek fejlettsége, a tranzit és nemzetkozi kapcesolatok, az elektronikus kereskedelem, s végezetiil
maganak a szallitds szervezetének hatékonysaga befolyasolja. Az aruszallitasi, illetve az ettdl el nem va-
laszthato logisztikai szolgaltatasok, a logisztikai kdzpontok teriiletfejleszté szerepét ki kell emelni. Az el6-
z8ekben emlitett — logisztikai kozpontokban folyd — gazdasagi tevékenységek ugyanis additiv, potlolagos
gazdasagi tobbletet jelentenek az adott teriiletnek, ami ndveli a teriileten megjelend hozzaadott értéket, a
teriileten ¢l6k fogyasztasat és az infrastruktirak fejlesztési igényeit.

Az 4rudramlatok, aruszallitasi teljesitmények (t, tkm) hazai tertileti megoszlasat vizsgéalva erésen kitti-
nik a Kozponti Régi6 talsulya. Bizonyara mas eloszlas adodna, ha a naturalis mutatok mellett az aruforga-
lom értékét vennénk szamba — erre vonatkoz6 kutatasok azonban még nem késziiltek.

A jov6 njabb kihivasa az un. glokalizacio. Az aruszallitas rendszerében a glokalizacios hatas a jovében
eldrelathatolag erGsodni fog, mivel a logisztikai kozpontok megerdsodése egyértelmiien a helyi, regiona-
lis termel-eloszto szervezetek szerepének novekedésével fog jarni. A logisztikai kozpontok ugyanis egy
hierarchikusan felépitett regionalis halozatot képeznek, ami egyttal kapcsolodik a nagy eurdpai és vilag-
rendszerhez is. Ezt a hipotézist alatdmasztja a szallitas gazdasagi kényszere is, hiszen a kézpontok kozot-
ti forgalomban a vasuti és vizi kozlekedés, a kozpontok ellatési tertiletén pedig a kozati kozlekedés lehet
a dominans.

A hazai orszagos logisztikai szolgaltato kozpont (OLSZK) hélozat fejlesztése mér tobb mint egy évti-
zede zajlik. Kérdés, hogy e halozat mennyire és meddig fedi le az igényeket: az eddigi tapasztalatok alap-
jan kimutathaté bizonyos korrelécio a regionalis gazdasagi fejlddés és a logisztikai kozpontok fejlédése
kozott.

Tanczos Laszloné elndk megkoszonte az eldadok referatumait, majd felkérte a jelenlévket kérdések és
hozzaszolasok megtételére.

_ Sitkei Gyorgy meghivott résztvevd a személykozlekedési igények régiofiiggését taglalta a fovarosi mo-
bilités intenzitas talzott nagysagabol kiindulva (Budapest-Hannover dsszevetésben).

Lenkei Péter meghivott résztvevd eldrevetitette tjabb mobilitasi igények jovSbeli megjelenését a glo-
balis idGjaras (klima) valtozas hatasara.

Eleiscﬁer Tamas allandé bizottsagi meghivott azt hangsulyozta, hogy az dllamnak arra kell timogatast
adnia, amit a piac 6nmagaban nem old meg, kiilonds tekintettel a korabbiakban emlitett 1:5-6s befektetés
ggnerélé§ kihasznalaséara. Az interregiondlis kapcsolatok vizsgalatanal kiilonos hangsalyt kell fektetni a ha-
tar menti térségekre. Véleménye szerint a kozathalozat sirtiség megéllapitasara felallitott modellek csak
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részben alljak meg a helyiiket (pl. ez a mutato a vastthalozat stirtiségétdl aligha fiigghet). Végiil tgy vél-
te, hogy a kozlekedési rendszert nem hierarchikusan, azaz a kozigazgatasi rendszerhez igazitva, hanem in-
kabb rugalmasan kell kialakitani (az informéaciotechnikai eszkozok alkalmazasaval).

Némon Zoltan meghivott résztvevs arrol tajékoztatott, hogy a Logisztikai Egyeztet6 Forum (LEF) —
amelynek f6titkara is egyben — éppen most tiizte napirendjére a logisztikai szolgaltatd kézpontok Gj ming-
sitési rendszerének javaslatat. Ennek 1ényege, hogy az elért eredmények alapjan fogjak kategorizalni a koz-
pontokat, s ennek fliggvényében javasoljik differencidlni az allami tamogatésok eszkozeit. Altalanos ész-
revétele, hogy a vizsgalatoknal alkalmazott mutatok tobbnyire statikusak, s nem torédnek olyan dinamikus
jellemzdkkel, mint pl. a kapacitaskihasznaltsag.

Molndr Eva meghivott résztvevs véleménye szerint a kozforgalmi kozlekedés regionalis reformja
mindaddig nem fog el6rehaladni, amig ki nem alakulnak a kompetens régiok (mint kliensek). Meglatasa
szerint a privatizacio eszk6zéhez csakis a strukturalis reformokat kdvetGen szabad nytlni. Egyetértését fe-
jezte ki azokkal a véleményekkel, amelyek szerint a logisztikdn sok mulik (a novekvé koltséghanyad mi-
att), illetve, hogy a (regionalis) vizsgalatok ne korlatozodjanak az orszaghatérokon beliilre.

Udvari LaszIlé meghivott résztvevd észrevételét tavollétében a bizottsag titkara olvasta fel. Ennek 1é-
nyege, hogy sziikség lenne a térségek tarsadalmi szempontbol legalacsonyabb 6sszkéltséggel miikodd,
kozszolgaltatasokat végzd, kozhasznl kozlekedési rendszerei optimalizalas Gtjan valo kialakitasara.

A kérdések és hozzaszolasok lezarasat kovetden Tanczos Laszloné elndk felkérte a napirend elGadoit
valaszaik megadasara.

Kovesné Gilicze Eva a népességszam és a mobilitds kozotti Osszefliggést is hangsulyozva kiemelte,
hogy a helyvaltoztatési igény ezen tilmenden a teriilet felhasznalastol és a cél-motivaltsagtol is fiigg. Min-
denesetre az egyértelm(i tendencia, hogy nd az autos mozgasok aranya a gyaloglas rovaséara. A kozlekedé-
si rendszerek hierarchikus felépitésével kapcsolatban megjegyezte, hogy ezen beliil természetesen van he-
lye a rugalmasséagnak is, de nem a struktara, hanem inkabb a szervezés teren.

Egyetértett azzal a megkozelitéssel, hogy a tarsadalmi koltség minimumat kell keresni a regionalis koz-
lekedési rendszerek optimalis kialakitasakor. Mindez a kozforgalmui kozlekedési rendszerek irdnyéba vald
elmozdulassal jarna, ami azonban e kdzlekedési forma piaci dragasiga — illetve csak részleges veszteség-
fedezete — mellett eddig nem valosulhatott meg.

Tanczos Laszloné kozbevetSleg megjegyezte, hogy a klimavaltozasbol eredeztethetd ,,népvandorlast”
el6relathatolag visszatartja majd a tirsadalmi koltség bazist kozlekedési arképzés, mint mobilitasi igény-
menedzsel6 eszkoz bevezetése.

Berényi Janos elismerte, hogy a korabbi OLSZK halozati tervet az élet részben feliilirta, ugyanis ez ere-
detileg kozlekedési szempontbol keriilt meghatérozasra, s ez dnmagaban — a gazdasagi hatasok tekintetbe
vétele nélkiil — nem volt tarthaté. Felhivta ugyanakkor a figyelmet, hogy a halézat Gjragondolasakor ne
csupén az iizleti szempontok dontsenek, mivel ez nem fenntarthaté — intermodalitast mellz8 — szallitasi-
logisztikai megoldasokhoz vezethet.

Palfalvi Jozsef jelezte, hogy a kozuti halozats(ir(iséget valojaban tobb oldalrol is vizsgalta, de itt csak
n¢hany kiragadott példaval tudott €lni. :

Erdési Ferenc egyetértett az alkalmazott mutatok kibSvitésének igényével, igy példaul a futaskilomé-
ter hasznalatat is el3iranyozta a tonna és a tonnakilométer mellett. A Budapest-Hannover ésszevetést nem
tartotta szerencsésnek a két véros eltérd funkcidja miatt. Végiil felhivta a figyelmet a dunai haj6zas szere-
pének vérhato novekedésére az intenziv konténerizacié kovetkeztében.

Rechnitzer Jénos zarszavéban arra az allaspontra helyezkedett, hogy a régiok akkor miikédnek majd
igazan, ha teriiletfejlesztés mellett a kozszolgaltatasi (megrendel6i) felelGsség is hozzajuk keriil. Ezen tul-
menden jelezte, hogy a vilag interregiondlis modon fog fejlédni, igy a kutatésoknak valoban nem szabad
megallni az orszaghataroknal.

Az ilés zérasaként Téanczos Laszloné elndk megkdszonte az eladok és a vitdban résztvevok hozzaszo-
lasait és vélaszait, valamint a jelenlévik részvételét. Jelezte, hogy az elhangzottak alapjn készild jegyz0-
konyv szerkesztett valtozata elérelathatolag a Kozlekedéstudoményi Szemle hasébjain is meg fog jelenni,
igy szélesebb korben is publicitast kap.

(A szerkesztGség megjegyzése: a tudoményos iilésen elhangzott eldadasok szerkesztett véltozatait folyoiratunk jelenlegi, illetdleg a kovetkezd 8.
/augusztusi/ szamaban kozzé tessziik)
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REGIONALITAS ES KOZLEKEDES

A kozlekedeési infrastruktura
regionalis jellemzol’

A kovetkez6 rovid dolgozat két for-

rasmunkdra tdmaszkodik:

1. Ehrlich E.; Szigetvdri T.: Az infrast-
ruktira fejlettsége Magyarorszagon
1990-2002. MTA Vilaggazdasagi
Kutatéintézete, Budapest, 2005.;

2. Palfalvi J.: A kozati kozlekedés
Osszehasonlitd elemzése. KTI ku-
tatasi jelentés; megrendelé: AKMI
Kht. 3810.1.3/2001, konzulens:
Ercsey Gabor. Budapest, 2002.
A kozlekedési infrastruktira regi-

onalis, megyei fejlettségi szintjének

Osszehasonlitasa az emlitett tanulma-

nyok koziil zomében Erhlich E.; Szi-

getvari T. (2005) munkéjara épiil, ezt
csupan kiegésziti, a kapott képet né-
mileg arnyalja a méasodik dolgozat.

Bevezetés

Az 0Osszehasonlitasok soran az
eredményeket és az eredmények
értékelését, igy a kiilonféle inf-
rastrukturalis jellemzSk szintjét,
beleértve a kozlekedésieket is, a
valasztott moédszertan jelentds
mértékben befolyasolja. Gyako-
ri, hogy a minség — mint egyfé-
le infrastrukturalis jellemz& — ne-
hezen ragadhat6 meg, és a szam-
szerlsités gondjai mellett a ka-
pott eredmények puszta egymas
mellé¢ 4llitasa is esetenként félre-
vezetd értékelési szempontokat
adhat. Ha példaul egy adott vas-
ati halozat 35%-a villamositott,
¢s a halézat 30%-4n bonyolodik

le a forgalom 85-90%-a, akkor

Onmagéaban ez nem alacsonyabb

szint annél, mintha példdul a ha-

l6zat 60%-a villamositott, de a

forgalom alig 70%-a jut a halozat

felére.

A kozlekedési infrastruktira
regionalis szintjének megismeré-
se hozzésegit ahhoz, hogy a kii-
16nb6z6 régiok kozotti eltérések
csokkenthet6k legyenek. Termé-
szetesen az egyenlGtlenségek
csokkentése nem 6nmagéért valo,
annak kettds célja lehet:

1. azonos (vagy legalabbis meg-
kozelit6leg azonos) életkoriil-
mények biztositasa valameny-
nyi allampolgar szamara; e cél
eléréséhez az infrastrukturalis
kiilonbségek mérséklése, vég-
s6 soron megsziintetése az
egyik megoldas;

2. amennyiben a regionalis
egyenlGtlenségek nivellalod-
nak, akkor a lemarado tertile-
tek népességvesztése is visz-
szaesik, optimalis esetben
megszlinik, igy megel6zhetd
egy nagyobb ,népvandorlas”
a Romai Szerz4dés elGirasai-
nak maradéktalan betartasa
mellett (lehetséges a szemé-
lyek, aruk, t6ke és a szolgalta-
tasok szabad aramlasa, de a
személyek esetében az a jobb,
ha az a turizmusra korlatozo-
dik; L: EU1S tagallamainak
foglalkoztatasi politikaja).

1. Kozlekedéspolitikai szempontok
- stratégiai célok

Az  Eurbopai Unié kozos
kozlekedéspolitikaja® a politikai
intézkedések és eszkozok kozott
els6ként emeli ki az infrastrukta-
ra megfeleld finanszirozasat a
szlik keresztmetszetek megsziin-
tetése ¢s a Kozosség tavol fekvo
régidinak a kozponti régiokkal
vald 6sszekottetése érdekében, a
tobbit a tagallamokra bizza. A
kozos kozlekedéspolitika cselek-
vési programjan beliil a kozleke-
dés globalizalodasnak kezelésé-
re rogziti azt, hogy a Kozosség
jovObeni (értsd: a csatlakozast
kovetd) pénziigyi terveiben for-
rast kell képezni az 0j tagallam-
ok infrastruktarajanak megfeleld
fejlesztésére. A magyar
kozlekedés-politika® ennél sok-
kal kevésbé sziikszava. A ma-
gyar kozlekedéspolitika stratégi-
ai féiranyai lényegében 1996 ota
valtozatlanok:
e az Eur6pai Unidba valo szerves
integralodasunk eldsegitése;
e a kornyez0 orszagokkal a regio-
nalis kapcsolatok feltételeinek
javitasa;
e a teriiletfejlesztési célok meg-
valositasanak eldmozditasa;
e az ¢letmindség javitdsa, az
egészség meglrzése, a bizton-
sag novelése, természeti kor-
nyezet védelme;

1 Ehrlich Eva és Szigetvari Tamés: Az infrastruktira fejlettsége Magyarorszagon 1990-2002 cimi tanulmanyanak (2005) felhasznalasaval

Osszeallitotta Palfalvi Jozsef.

2 Az Eur6pai Kozdsségek Bizottsaga: Fehér Kényv. Eurdpai kozlekedéspolitika 2010-ig: ideje donteni. Briisszel 2001. szeptember 12.

COM(2001)370.

3 Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium: Magyar Kozlekedéspolitika 2003-2015. Budapest, 2003. szeptember.
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e ¢&s a hatékony lizemeltetés feltét-
eleinek megteremtése a szaba-
lyozott verseny segitségével.
A teriiletfejlesztési célok meg-

valositasanak elémozditasa érde-

kében korszertisiteni kell az orsza-
gos kozathalozatot, a regionalis €s
teleptilési, valamint a halozati je-
lentGségli egyes Onkormanyzati
kiilteriileti utakat. A zsaktelepiilé-
sek még hianyzo halozati kapcso-
latait megteremtd utakat ki kell
épiteni. Biztositani kell a kistérsé-
gi kozpontok elérhetGségét és to-
vabbi nagy folyami hidak épitésé-
re van sziikség. Javitani sziikséges
az orszagos, a regionalis és a helyi
kozforgalmi  személyszallitas

szinvonalat, meg kell teremteni a

fenntarthato varosi mobilitast.

A kozlekedéspolitika a kozle-
kedés oldalarol és a kozlekedés
szemsz0gebdl ad tampontot a kdz-
lekedési infrastruktira regionalis
fejlesztéséhez, amihez tobbféle té-
nyez0 ismerete is elengedhetetlen.
Ide tartozik példaul az infrastruk-
tura fejlettségi szintjének a méré-
se. A Magyar Tudomanyos Akadé-
mia Vilaggazdasagi Kutatointéze-
te 2005-ben befejezett kutatasa* a
magyarorszagi infrastruktira 1990
¢s 2002 kozotti fejlettségi szinvo-
nalanak valtozasat vizsgalja a koz-
lekedés esetében 14 mutatd segit-
ségével. A vizsgalat a megyei ada-
tok Gsszehasonlitasa mellett 54 or-
szagot atfogo, az 1990-es és 2000-
es évekre is kiterjed, és a Ot inf-
rastrukturalis szektorra (kozottiik
a kozlekedésre) mutatja be az or-
szagok nemzetk6zi rangsorban el-
foglalt helyzetét, valamint a vizs-
galt évtizedben bekovetkezett val-
tozasokat, helycseréket, kiilonos
tekintettel Magyarorszagra és a
rendszervalto orszagokra.

2. Néhany el6zetes eredmény

Magyarorszag helye a vizsgélat-
ba bevont 39 piacgazdasaghoz vi-
Szonyitva (/. tabldzat) az infrast-
ruktara egészében véltozatlan
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Magyarorszag helye a nemzetkozi mezényben
a vizsgalt infrastrukturalis teriileteken 1990 és 2000 kozott

Magyarorszig helye*
_ Avizsgdlt A 39 piacgazdasighoz | A 14 rendszervilt6 orszdg
infrastrukturilis viszonyitva KOZBH**
teriilet
1990 2000 1990 2000

Infrastruktira mint egész 29 29 6 6
K ozlekedés 24 26 9 9
Informatika — tavkozlés 32 29 2 4
Oktatds és kultira 20 22 6 3
Fgészségiigy 26 28 9 7
K érnyezetmegovds 32 34 9 12

*/ Az adott infrastrukturalis teriileten elért pontszamai szerint.
*¥/ Kina itt nem szerepel a rendszervélto orszdgok kozott.

Forras: Ehrlich E.; Szigetvari T.: Az infrastruktira fejlettsége Magyarorszagon 1990-2002

(2005), p. 16.

maradt a vizsgalt id6szakban. Az
ot infrastrukturalis szektor koziil
Magyarorszdg az informatika-
tavkozlés tekintetében jelentGsen
(hdrom hellyel), tovabba a kor-
nyezetmegOvasban is (egy hely-
lyel) eldbbre keriilt a nemzetkdzi
rangsorban, viszont a kozlekedés-
ben, az oktatisban és a kultira-
ban, valamint az egészségligyben
hatrabb sorolodott (mindhérom
teriileten két-két hellyel).

A rendszervaltd 14 orszag
(Bulgaria, Csehorszag, Esztor-
szag, Horvatorszag, Lengyelor-
szag, Lettorszag, Litvania, Ma-
gyarorszag, Oroszorszag, Roma-
nia, Szerbia és Montenegro, Szlo-
vakia, Szlovénia, Ukrajna)kozott
az infrastruktardban Magyaror-
szag nem volt képes a hatodik he-
lyérdl elébbre 1épni (/. tabldzat).
Ezen orszagok koziil Magyaror-
szag az informatika-tavkozlés te-
kintetében két hellyel, a kornye-
zetmegovéasban harom hellyel
hatrabb keriilt, mikozben a kozle-
kedés esetében nem tudott eldre-
haladni. Két teriileten viszont
Magyarorszag a 14 rendszervalto
orszdg kozott elSbbre jutott
(mégpedig az oktatds és kultira
szektoraban harom, az egészség-
ligy teriiletén két hellyel).

4 Ehrlich 5.; Szigetvari T.: Az infrastruktara fejlettsége Magyarorszdgon 1990-2002 (2005).
5 Két dbra egymds mellé allitdsa onmagdban még nem tekinthetd bizonyitasnak. — P. J.

Az 1. dbra azt szemlélteti, hogy
masok, és a jelen esetben mas or-
szagok (nevezetesen az irek) véle-
ménye szerint mennyire fejlett
Magyarorszag kozlekedési infrast-
ruktardja altaldban, azaz globali-
san, nem pedig regionalis szinten.
Az adatok, ha nem is igazoljak®, de
legalabbis megerGsitik a hazai
modszertant, hiszen tobbé-kevésbé
ugyanazt a fejlettségi fokot jelolik
meg Magyarorszag szamara, mint
amit Ehrlich E. és Szigetvari T. ta-
nulmanya (2005) is megallapit.
Ennek alapjan feltételezhetd, hogy
ha a modszertan globalisan, azaz
orszagos szinten is masok vizsga-
lati eredményeivel Osszevethetd
értékelést ad, akkor az regionalis
szinten is j6 tampontokat, 6sszeha-
sonlitasi alapot nyujt.

A vizsgalatba bevont 16 or-
szag koziil az infrastruktira egé-
szének (kozlekedés, energia, in-
formatika — tavkozlés, kommuna-
lis, lakossagi infrastruktra) mi-
ndségét tekintve Magyarorszag
egy hetes skéalan kedvezdbb ér-
tékkel rendelkezik, mjnt példaul
Lengyelorszag vagy Irorszag. A
forrasként fellelhetd tanulmany
sajnalatos moédon a valasztott
skala értékeit determinald ponto-
z4sos rendszert nem ismerteti.
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Poor Quality

1. dbra

Overall Infrastructure Quality, 2004 (Scale 1-7)

Forréas: National Competitiveness Council Secretariat, Dublin, 2005.°

3. A vizsgalati modszer

Ehrlich E. és Szigetvari T. vizsga-

lata az in. pontszamos modszerre

épiil’, lényege a kovetkezs:

1. korabbi nemzetk6zi Osszeha-
sonlitd szamitasok céljaira
alakitottak ki;

2. a fejlettség (és valtozéasainak)
meghatdrozdsa  statisztikailag
nyilvantartott naturdlis mutaté-
szamok segitségével ugy, hogy
egy-egy infrastrukturalis szektort
(ezen a beliil a kozlekedést) a le-
hetséges legtobb Osszegyfijtott
pontszam alapjan jellemezze;

3. egy-egy mutatoszam esetében
az Osszehasonlitandd egysé-
gekhez (a hivatkozott tanul-
manyban megyékhez) tartozo,
a fejlettség szempontjabol az
adott évben legjobb értéket te-
kinti szaznak, és a mutatd mas
egységekre vonatkozoé értékeit
pedig ehhez viszonyitva sza-
zalékban, azaz relativ fejlett-

ségi szintmutatoként fejezi ki;

4. a kilonféle infrastrukturalis
szektorokra vonatkozoé relativ
fejlettségi szintmutatot a sza-
zalékban kifejezett mutatoér-
tékek egyszerli szamtani atla-
gaként hatarozza meg;

5. a régidkra vonatkozd mutato-
szam-értékek a régiok alap-
adataira épiilnek. Ezek relativ
értekeinek meghatérozasakor
a régidknal is a legmagasabb
megyei értéket tekinti szaznak;

6. a tanulmany kilenc infrastruk-
turalis szektorra ¢és két idd-
pontra (1190 és 2002) mutatja
ki a fejlettségi szintekben valo
eltéréseket.

Az elemzés infrastrukturalis
szektoronként mutatja meg

e a megyck (régiok) fejlettségi
kiilonbségeit — mindkét id6-
pontban;

e a fejlédés atlagos ¢s megyei, il-
letve régionkénti mértékeit;

Highly Daveloped

e az atlagostol valo eltérést — me-
gyénként, illetve régionként.
A kozlekedés esetében a mu-

tatészamok a kovetkezdk®:

1. személygépkocsik szama 1000
lakosra;

2. tehergépkocsik €s kamionok
szama 1000 lakosra;

3. motorkerékpéarok szama 100

lakosra;

. személygépkocsik atlagos ¢let-

kora;

. tehergépkocsik atlagos életkora;

. gyorsforgalmi utak (autopalya,

autout hossza) 100 km?-re;

7. els6rendli orszagos fOutak
hossza 1000 gépjarmtire (km);

8. egy benzinkutra juté gépjarmd-
vek szama;

9. kozuti kozlekedési balestek
szama 1000 gépkocsira;

10. kozati kozlekedési szabalysér-
tések szama egy gépkocsira;

11. szallitott (helyi és tavolsagi au-
tobusz) ukm aranya egy lakosra;

-

N

6 Ax'mual Competitiven.ess Report 2005. 4.2. Economic and Technological Infrastructure. Website: www.forfas.ie
7 R’eszletesepben': Ehr.hch E, Szigetvéri T.: Az infrastruktira fejlettsége Magyarorszagon 1990-2002 (2005). p. 29.
8 Lasd: Ehrlich E.; Szigetvari T.: Az infrastruktdra fejlettsége Magyarorszagon 1990-2002 (2005). p. 157.
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12. nem megfelel6 és rossz ming-
ségli orszagos utak aranya az
osszes Ut Y%-aban (AKMI be-
osztas szerint);

13. varosok burkolt belteriileti ut-
jainak aranya (%);

14. wvasutvonalak hossza
km?-re (km).

100

4. A kozlekedési infrastruktira
regionalis jellemzdi

A kiilonboz6 megyék koziil Gyor-
Moson-Sopron, Pest, Veszprém és
Heves megye a vizsgalt idGszakban
négy vagy tobb mint négy lépcsot
emelkedett a rangsorban. Ebben a
kozpont, illetve Magyarorszag
¢észak-nyugati fejlettségének tovab-
bi er6sodése, infrastrukturalis fel-
zarkodzésa nyilvanul meg. Ezekben
a megyékben elsésorban a helyi
személy- és tehergépkocsi-tulajdon
gyarapodasaban, a gépkocsik atla-
gos ¢€letkoranak viszonylag kedve-
70 alakulasaban, valamint a kozle-
kedési balesetek hatarozott vissza-
esésében ragadhatok meg az orsza-
gosnal kedvezGbb tendenciak.

A négy vagy tobb lépcsdvel
visszaesok kozott Nograd, Tolna,
valamint Bacs-Kiskun megye talal-
hatd. Ezek, ugyancsak reprezenta-
tiv jelleggel Dél-, illetve Kelet-Ma-
gyarorszagot képviselik. Visszaesé-
stik elsésorban a személy- és teher-
gépkocsi-siirtiség, a gépkocsi-élet-
tartam, a kozuti kozlekedési balese-
tek és szabélysértések viszonylag
kedvezétlen alakulasaban konkreti-
zalhato.

Az el6bbiekben nem emlitett
megyék infrastrukturalis fejlett-
ségének orszagon beliili rangsorat
az évtizedes valtozasok alig érin-
tették. Természetesen Budapest,
tovabba Fejér és Komarom-Esz-
tergom megye maradt az élboly-
ban. Békés, Szabolcs-Szatmar-
Bereg, Hajda-Bihar, Borsod-Aba-
Uj-Zemplén megyék foglaljak el
az utols6 helyet, és a fennmara-
dok képezik a kozépmezdnyt.

2. tablazat
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A kozlekedési szektor regionailis sorrendisége és pontszamai (1990 és 2002)

Sorrend |Pontszam | Sorrend | Pontszam

Régio 1990 2002

K 6zponti régid 1. 76 1 94
K dzép-Dundntiil 2, 74 2 79
Nyugat-Dunantil 5. 67 3. 74
Dél-Dundntil 3. 70 4. 72
Eszak-Magyarorszdg 6. 66 6. 69
Eszak-Alfold 7. 62 7 65
Dél-Alfold 4. 68 5 7
Az dtlagos eltérés ardnya 6,99% 9,0%
Atlagos novekedés 1,27-szoros

Ami a régiok rangsorat illeti® (2.
tabldzat), az elsd két hely megma-
radt a Budapesttel ,,stlyosbitott”
Kozponti régionak és a Kozép-Du-
nantulnak. A harmadik helyre 2002-
re a korabbi 6todik, azaz Nyugat-
Dunantil ,jott fel”, ami megfelel
annak, hogy az orszdg orientacioja
keletrdl nyugat felé fordult. Igy a
korabbi harmadik és negyedik, azaz
Dél-Dunantul és Dél-Alfold a ne-
gyedik és otodik helyre csaszott
vissza. A hatodik és hetedik hely
pedig szilardan Eszak-Magyaror-
szagnak és Eszak-Alfoldnek marad.

A kozlekedés egészét az atala-
kulas hosszt évtizede alatt 1,27-
szoros novekedés jellemzi. A leg-
jelentGsebb a novekedés a teher-
gépkocsik ¢és kamionok szama-
ban (1,85-szoros), valamint a
gyorsforgalmi utak hosszaban
(1,50-szoros). Az atlagostol valo
eltérések atlaganak valtozésa
(6,9%-1r81 9%-ra) a megyék ko-
z6tti kiilonbségek boviilését jelzi.
Néhany fontosabb 6sszefliggés:

e a leginkabb kiegyensulyozott a
Kozponti régio;

e a Kozép-Dunantil két magasan
rangsorolt megyét és a 9. he-
lyen 1év8 Veszprémet is maga-
ban foglalja;

e a nyugat-dunantuli régioban a 6.
helyen allo Gy6r-Moson-Sopron
mellett két, inkdbb az alsé me-
z6nyhoz tartozd megye talalhato;

® az Eszak-Magyarorszég régio-
ban a sor végén 1évE két megye
mellett a rangsorban az 5. he-
lyet Heves megye foglalja el;

e Eszak-Alfold ,kiegyensilyo-
zottan” kevésbé fejlett me-
gy¢ekbdl all;

o D¢l-Alfold két kozepes és egy
kevésbé fejlett megyébdl 4ll.
Mivel — karos hatasait elis-

merve — napjaink kozlekedésének

fejlettségét 4ltalaban a kozuti
kozlekedés fejlettségével jellem-
zik, érdemes néhany gondolat
erejéig a kozlekedési halozatok,
pontosabban a vasuti és kozati

haldzatok stirtiségére is kitérni. A

kovetkezékben egy 2002-ben le-

zart kutatds néhany eredményét
ismertetem.

5. A hazai kozuthalozat
siirlisége™

Ha a népstirliséget, a vasuti és a
kozuti, valamint az autopalya-ha-
lozat strliségét egy grafikonon
abrazoljuk, akkor erésen szembe-
tiind, hogy az Eurdpai Unio or-
szagaiban a népsiirliséggel szinte
szinkronban egylitt mozog a koz-
uti és az autopalya-halozat stird-
ségi értéke. A kozathalozat stird-
sége szorosabb kapcsolatban 4ll a
népstiriséggel, mint a vasati ha-
l6zaté. Természetesen van még
egy olyan tényezd, amelyik a

9 Részletesebben: Ehrlich E.; Szigetvari T.: Az infrastruktira fejlettsége Magyarorszagon 1990-2002 (2005). pp. 30.-31.
10 Forras: Palfalvi J.: A kdziti kozlekedés dsszehasonlito elemzése. KTI kutatdsi jelentés; megrendeld: AKMI Kht. 3810.1.3/2001, konzulens:

Ercsey Gabor. Budapest, 2002.
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A népsiiriiség, valamint a kozut- és vasuthalézat siiriiségének korrelaciéja .
Az adatok forrasa: KSH Magyar Statisztikai Evkonyv 2000.
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A népsiirliség, a vasuti és kozuti halozat siirlisége kozotti kapcsolat .
Az adatok forrasa: KSH Magyar Statisztikai Evkonyv 2000.
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kozathalozat stirliségét nagymér-
tékben determinélja, ez pedig a
teleptiilésszerkezet, illetve a tele-
piilésstrtiség.

Valojaban a kozathalozat és a
népstirtiség kozott szorosabb kap-
csolat mutathato ki, mint a népsG-
rliség és a vasuti halozat strlsége
kozott (2. dbra!). Az elbbi eseté-
ben a korrelacios hanyados 84,1%,
a rezidualis szorasnégyzet 0,71,
ami igen szoros kapcsolatot jelez,
szemben a vasutra kapott 62,3%-
os korrelacios egytitthatoval és a
rezidudlis szorasnégyzet 0,39-os
értekével. (A teljesség érdekében
célszerli megjegyezni, hogy a kap-
csolat annal szorosabb, minél ko-

zelebb van a korrelacios hanyados,
valamint a rezidudlis szorasnégy-
zet vagy determindcios egyiitthato
értéke az 1-hez. Az utdbbi: a deter-
minéciés egytitthatd azt fejezi ki,
hogy a fiigg6 vagy eredményvalto-
z0 szérasnégyzetének hanyad ré-
sze tulajdonithaté a fliggetlen vagy
tényezGvaltozo hatasénak; a koz-
uthalozat esetében mintegy hétti-
zed része, a vasuti halozat eseté-
ben pedig a négytizede sem.)
Onkénteleniil is felmeriil az a
kérdés, hogy van-e Osszefliggés a
két alapvetd szarazfoldi kozleke-
dési mod: a vasuti és a kozuti ha-
l6zat, valamint a népsirtiség ko-
z6tt? Induljunk ki abbol, hogy a
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,modern” vasuti halozat kiépitése
korabban kezd6dott el, mint a
motorizaciot szolgalo kozutake.
Az iparositas felgyorsuldsaval a
19. szazad kozepén megkezdd-
dott a kozlekedési halozat kiszé-
lesitése és a kozlekedési tevé-
kenység tomegessé valasa, mivel
egyre nagyobb sziikség volt az
alacsony értékii és terjedelmes
aruk olcsé és nagy tomegl sza-
razfoldi szallitdsara. Ebben az
idGszakban a vasut volt az az
egyetlen kozlekedési mod, amely
képes volt ezeknek az igényeknek
megfelelni, a lofogatos szallitas
nem lehetett a vasuti szallitas
konkurense.
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kozotti kapcsolat (2000)
z adatok forrdsa: KSH:

: Magyar Statisztikai Evkonyv 2000.
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A megyénkénti telepiilés- és kozithalozati siiriiség 2000-ben

A kozathdiozat
Telepiilés- Kozithdlozat | shrfisége a i ’sfz;‘:{zt} ag
Megyék striiség shrfisége regresszios (Fufo)
egyenlet | (. boos dtlag =
szerint 997 ¢ Fe/fp)
(db/100km?) (km/100km?) (ezer Ft-ban)

|Pest megye* 2,9 40,0 319 -224,0
Fejér megye 2,4 322 30,6 237,0
|Komdrom- 33 394 33,0 -159,0
| Esztergom
Veszprém megye 4,8 36,2 37,0 -194,0
Gyor-Moson- 4,3 41,6 35,6 207,0
Sopron
Vas megye 6,5 45,1 41,5 165,0
Zala megye 6,8 43,0 42,3 -96,0
Baranya megye 6,8 36,9 42,3 -214,0
Somogy megye 4,0 26,9 34,8 -311,0
Tolna megye 2,9 28,9 31,9 -136,0
Borsod-Abatij-Z. 4,9 33,9 37,2 -307,0
Heves megye 3.2 34,5 327 -271,0
INGgrad megye 5,0 37,0 37,5 -432,0
\Hajdu-Bihar 1,3 24,4 27,6 -243,0
megye
Jdsz-Nagykun-Sz. 1,4 23,3 27,9 -277,0
Szabolcs-Szatmadr- 3,8 35,2 34,3 -430,0
B.
| Bdcs-Kiskun megye 1,4 26,2 27,9 -284,0
| Békés megye 1,3 257 27,6 -306,0
Csongrdd megye 1,4 31,7 27,9 -108,0
\Magyarorszdg 3,4 32,6 332 0,0

Megjegyzés: Pest megye adatai Budapest adatait nem tartalmazzak.

Az adatok forrasa: KSH: Magyar Statisztikai Evkonyv 2000.

A gépkocsi azonban ugyan-
olyan szimbodluma lett a 20. sza-
zadi gazdasagi fejlédésnek, mint
a 19. szdzadinak a g6zmozdony.
A burkolt utak hossza és aranya
egyre nagyobb lett. Az eurdpai
orszagokban, ahol a vastti halo-
zat elég srd, és joval korabban
épiilt ki, mint a burkolt kézati ha-
l6zat, az utobbi slirliségét is a
vastti halézat siirlisége valami-
lyen forméaban befolyasolta. A
domborzati és telepiilésszerkeze-
ti adottsagoktol eltekintve vizs-
géljuk meg, hogy van-e Ossze-
fliggés a népsiirtiség, a vasuti ha-
16zat siirisége és a kozhthalozat
stirlisége kozott! A 3. dbra az
emlitett harom mutaté kozotti
Osszefliggést dbrazolja. A népsii-
riség és a kozathalozat stirtisége
kozotti kapcsolat a vizsgalatba
bevont Europai Uni6s tagorszag-
okra és a kelet-eurdpai orszagok-

ra szamitva meglehetGsen szo-
ros: 84,1%, a népstirliség ¢s a
vasuthalozat stirisége kozott pe-
dig 62,3%.

Az abrazolt gorbefeliilet a ko-
vetkezG egyenlettel" irhato le:
z= 634,839-6,764x+9,385y+

+0,002x+0,209xy-0,256y7,

ahol:

z = az orszagos kozuthalozat
strtisége (km/10.000 km?) -
fliggd valtozo,

x = népstirliség (f6/km?) - flig-
getlen valtozo,

y = vasati héalozat siirlisége
(km/10.000 km?) - fiiggetlen
valtozo.

Az egyenletbe behelyettesitve

a 15 EU tagorszag, Bulgaria,
Cseh-, Lengyel- ¢s Magyaror-
szag, valamint Romania, Szlova-
kia és Szlovénia adatait azt kap-
juk eredményiil, hogy a népsirt-
ségnek és a vastthalozat stirtisé-

gének a fiiggvényében mekkora
kozathalozati stirtiség lenne indo-
kolt, ebben a kozelitésben elte-
kintve a domborzati és telepiilés-
szerkezeti adottsagoktol. Ha a
tényleges ¢és az elméleti értékek
hanyadosat képezziik, akkor
olyan fajlagos mutatdoszamot nye-
rink, amely lehet6vé teszi a kii-
lonféle orszagokra jellemz6 ada-
tok Osszehasonlitasat, ezt szem-
1¢lteti a 4. abra.

Mivel a telepiilésszerkezeti €s
domborzati adottsagokat figyel-
men kiviil hagytuk, a 100%-os ér-
tékhez megadunk egy +30%-os
,Hirési savot”, az azon beliili érté-
keket elfogadhatonak, ,,normalis-
nak” tekintjiik. Ennek alapjan igen
J6 a kozuti ellatottsag' pl. Ausztri-
aban, Franciaorszagban, és igen
kedvezbtlen Bulgariaban, Finnor-
szagban, Magyarorszagon ¢s Ro-
maniaban. E szamités szerint a ha-
zai orszagos kozuthalozat hossza
csak alig haladja meg a 40%-at an-
nak az értéknek, amit — a tobbi or-
szag hasonl6 értékei alapjan — a
népstirtiség és a vastuthalozat stirt-
sége indokolna. Ez adodhat mind
a parhuzamos utak éltalanos hia-
nyéabol (az autopalya-halozat stird-
sége az Eurdpai Unio atlaganak
alig 20%-at kozeliti meg), mind
pedig az igen tekintélyes szamu
zsaktelepiilések viszonylag nagy
aranyabol. Az utobbira csupan né-
hany példa: Tiszabercel ¢és
Tiszakarad tavolsaga légvonalban
kb. 10 km, ugyanez kézaton mint-
egy 30 km, vagy a Somogy me-

gyei Rinyabesenyd s
Homokszent-gyorgy kozotti 8 km
helyett 41 km.

A rendelkezésre allo adatok
alapjan, illetve a felhasznalt sza-
mitasok eredményeinek tiikrében
egyértelmd, hogy részben a meg-
felelo parhuzamos utak, részben
pedig az osszekotd utak hianya,
illetve a nem burkolt utak relative
magas aranya miatt Magyaror-
szag kozuti halozatanak siiriisége
a népsiiriiség és a vasuti halozat

11A SZ"én"li'téShf)Z fellhasznélt alapadatok részben az EU 2000. évi Statisztikai Zsebkonyvbél, részben a KSH évkonyveib6l szarmaznak.
12 A kdziti ellatottsag ez esetben a burkolt utakkal valé ellatottsagot jelenti, a foldutak a szamitasokban nem szerepelnek.
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stiriisége fiiggvényében indoko-
latlanul alacsony, a lemaradas
60%-ra becsiilheto.

Amennyiben a telepiilés-szer-
kezeti adottsagokat is szamitasba
vessziik, a kapott kép tovabb ar-
nyalhatd. Probaképpen a 2000.
évi adatok felhasznéalasaval elvé-
geztiik a megyék kozuthalozata-
nak stirlisége és gazdasagi fejlett-
sége kozotti kapcsolat szorossé-
ganak a vizsgalatat is (5. abra).

A kétféle mutatd kozott a kap-
csolat a kozepesen erOsnél is
gyengébb, és a fliggetlen valtozo
alig 16%-a magyarazza a fliggd
valtozd mozgasat.

Ezzel szemben (6. abran lat-
hatd) a kozathalozat stirlisége és
a népstrtiség kozotti kapcsolat
szorossaga 75,5%, és a determi-
naciés egyiitthato 0,57 (a fiiggd
valtozod szorasnégyzetének tobb
mint fele a fliggetlen valtozo ha-
tdsanak tulajdonithatd). Arra a
kérdésre, hogy a kiilonbozé me-
gyék koziil melyik marad el és
milyen mértékben az orszagos at-
lagtol, a 3. tablazatban koz0lt
adatok alapjan valaszolhatunk.

A regresszios egyenlet (y =
2,666 x + 24,164, ahol x = telepii-
lés-stirtiség, azaz a megyénkénti

telepiilések szama 100 km?*-re ve-
titve) szamitott értékeit alapul vé-
ve — az orszagos atlaghoz viszo-
nyitva — igen kedvez6 a kozatha-
l6zat strlisége Pest megyében,
valamint Koméarom-Esztergom és
Gy6r-Moson-Sopron megyében,
jelentSs a lemaradas viszont Ba-
ranya, Somogy, Borsod-Abatj-
Zemplén megyében, illetve Haj-
du-Bihar ¢és Jasz-Nagykun-
Szolnok megyében.

Az utobbiak kozil Borsod-
Abatj-Zemplén és Somogy me-
gye nemcsak a kozathalozat stird-
sége, hanem az egy fOre jutod
GDP tekintetében is igen hatra-
nyos helyzetben van. Ha elfogad-
juk azt a becslést, hogy a hazai
orszagos kozathalozat a népstri-
ség alapjan mintegy 50-60%-kal
kisebb az indokoltnal, akkor pél-
daul Baranya megye orszagos
kozathalozatanak — a telepiilés-
stiriség figyelembevételével — a
jelenlegi feltételek mellett az
1.634 km helyett 1.874 km-nek,
illetve az elébb emlitett dsszefiig-
gés alapjan (a lemaradast ,,behoz-
va”) kb. 3.200-3.600 km-nek kel-
lene lennie. Ugyanezek az érté-
kek Somogy megye esetében
1.626 helyett 2.100 (illetve
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3.200-4.200),  Borsod-Abaj-
Zemplén megye esetében 2.458
helyett 2.695 (illetve 5.000-
5.400), Hajdu-Bihar megye ese-
tében 1.515 helyett 1.714 (illetve
3.000-3.400) és Jasz-Nagykun-
Szolnok megye esetében 1.301
helyett 1.557 (illetve 2.600-
3.200) km lennének.
Osszefoglalva: a kozuthalozat
suriisége mint szolgaltatasi jel-
lemz6 Magyarorszagon alacsony
szinti, és — osszevetve a telepii-
lés-stiriiséggel — megyénkent je-
lentos eltérést mutat, a legkedve-
zotlenebb értekkel Somogy, Jasz-
Nagykun-Szolnok és Baranya me-
gve, a legkedvezébbel Pest, Ko-
marom-Esztergom és  Gydr-
Moson-Sopron megye rendelke-
zik. Bar a kozuti rendszert a na-
gyon lasst valtozasok jellemzik,
mindenképpen célszeri a halozat
jelent8s bdvitését a rendszercé-
lokba beépiteni, illetve az utprog-
ram-fejlesztés részévé tenni, kii-
16n6sen akkor, ha azt is figyelem-
be vessziik, hogy 1970-ben a bur-
kolt orszagos kozthal6zat hosz-
sza 29.546, 2000-ben pedig
30.307 km volt, tehat 31 év alatt
csupan 2,6%-kal novekedett.
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Dr. Berényi Janos

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ARUSZALLITAS

Az aruszallitas regionalis
vonatkozasai*

A 20. szézad utols6 harmadéban a
vilag tarsadalmi-gazdasagi rend-
szerében eluralkodott a
globalizaci6. A vilagméretiivé
valt integraci6 ¢és kooperacid
megvaltoztatta az addig alkalma-
zott termelési — raktarozasi — el-
osztasi folyamatokat és 1) igé-
nyeket tamasztott a szallitasi
szektorral szemben is. A logiszti-
ka ettdl kezdve kiemelt jelentSsé-
get kapott, mivel a logisztika az a
szakteriilet, ami magaba foglalja
a gazdasag ¢s a kozlekedés leg-
fontosabb kérdéseit; a termelés, a
raktarozas, az arukezelés és az el-
osztas folyamatait integralja. A
logisztika szorosan kapcsolodik
az eurdpai ¢és vilagméret gazda-
sagi és kozlekedési rendszerhez,
meghatarozé szerepet jatszik a
gazdasag novekedésében, a terii-
letfejlesztésben, a foglalkoztatas-
ban, és nem utols6 sorban az or-
szag versenyképességének eme-
lésében.

A globalizacio kialakulasa és
térhoditasa ugyanakkor masik ol-
dalrol a gazdasagban is életre
hivta sajat ellentétét, a lokalizaci-
ot. Mindez lényegében a nemzeti
(orszagos) kapcsolatok rovaséara
ment, hiszen az integracio a nagy
globalis pontok, és az ahhoz kap-
csolodo térségek, mint gazdasagi
vonzasteriiletek halézatanak ke-
retében zajlik.

Mindezek kovetkeztében az
aruaramlatokkal valo kiemelt
foglalkozas nélkiilozhetetlenné
valt, mivel ez a gazdasag és a
kozlekedés és az adott teriiletek,
térségek fejlédésének alapvets
részét képezi.

1. Az aruaramlatok meghataro-
zasi modszere

Az aruszallitasi igények alakuléa-
sanak vizsgalata, kiilonboz6 as-
pektusainak, Osszefiiggéseinek
feltarasa nélkiilozhetetlen az aru-
szallitas iranyitasi szervezési fel-
adataihoz, valamint a jovGbeli
iranyok, intézkedési rendszerek
megtervezéséhez, kijeloléséhez.
E feladatok megoldasahoz egyik
eszkoz olyan informaciok Ossze-
gylijtése, olyan adatbazisok létre-
hozasa, fenntartasa, amelyek az
aruszallitasrol a lehetd legsokol-
dalabb és legrészletesebb infor-
maciokat tartalmazzak azaltal,
hogy egy adott aru szallitasarol,
magarol az arumozgéasrol minden
fontos, Osszetartozod informaciot
magaba foglalnak. Ezek az infor-
maciok bizonyos szempontbol
tobbet mondanak, mint az éves
¢s az aruszallitdas valamilyen
szempont szerint (pl. orszagon-
kénti, hataronkénti, stb. forga-
lomra) Osszesitett mennyiségi
forgalma.

Az aruforgalom nagysaganak
rogzitésére a kiilonboz6 — altala-
ban a nemzeti statisztikai intéz-
mények altal kidolgozott és alkal-
mazott — adatfelvételi és kezelési
rendszerek szolgélnak. Ezek jel-
lemzGje, hogy nemzeti szinten,
belsd és kiilsé mozgasokra bont-
va adjak meg elszallitott tomegre
illetve teljesitményre (tkm) az
adatokat. Ezeket egészitheti ki a
kiilkereskedelmi statisztika,
amelyben mar relaciokban lehet —
értékben szamolva — a forgalom
aramlast vizsgalni.

Az alapveté cél az, hogy a
kozlekedési infrastruktara, a szal-
litasi lancok ¢€s korszerd szallitasi
technologiak, valamint a logiszti-
kai szolgaltaté kozpontok haloza-
tanak fejlesztéséhez — gy a jelen
helyzet megismeréséhez, mint a
tavlati prognozisok készités¢hez
— megfeleld adatbazis alljon ren-
delkezésre.

Rendkiviil nehéz helyzetben
van ma a szakma, mivel az adat-
bazis igen szegényes. A rendszer-
valtassal ugyanis megsziint a te-
rileti oldalra is kiterjed6 adat-
gyljtés hazankban, lényegében
csak a kozvetett, 0sszvolumenre
vonatkozo szallitasi adatgyjtés
létezik. Ez azért is hatranyos,
mert a szallitdsok zomét ma mar
nem a szervezett, hanem a kisebb
cégek, vallalkozok végzik.

2. Az aruforgalom alakulasanak
tendenciai Magyarorszagon

Mint ismert, az EU koz06s kozleke-
déspolitikajanak egyik sarokkove a
gazdasag és a szallitds parhuzamos
boviilése kozotti korrelacid csok-
kentése — magyaran a gazdasag no-
vekedésével parhuzamosan ne no-
vekedjenek azonos mértékben a
szallitasi igények (/. abra). Latha-
to, hogy a két tendencia lényegében
hasonlo, annak ellenére, hogy ez a
parhuzamossag a rendszervaltas
kovetkeztében nalunk negativ el6-
jellel visszaesésként jelentkezett.

Az Uniéban az elmult id6-
szakban a legnagyobb fejlodés a
kombinalt szallitaisi modokban
tortént. Ennek okat harom ténye-
z0re lehet visszavezetni:

* Az "MTA I?ézlekedéstudoményi Bizottsig — Telepiiléstudomanyi Bizottsdggal kozosen rendezett — 2006. méajus 12-i ,, A Regionalitds ¢s
kozlekedés* c. tudoményos iilésen elhangzott eldadas szerkesztett véltozata.
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e a kozati szallitasok korlatozasara,
esetenkénti bizonytalansagara;

e a szallitasi, atrakasi technologi-
ak , fuvaroztato-baratabba”
valasara;

e az ¢lez6ds versenyre.

A kozati szallitas a koérnye-
zet karositas egyik f6 okozoja,
viszont a kozutakon jelentkezd
rendszeres torlodasok veszé-
lyeztetik maganak a kozuti szal-
litasnak legnagyobb el6nyét a
gyorsasagot €s rugalmassagot.
Az intermodalis szallitds el6-
mozditdsaval az EU igyekszik
lelassitani a kdzuti szallitasi no-
vekedését ¢s tamogatni mas
kozlekedési modokat, elsGsor-
ban a vasuti és belvizi szallita-
sat. 1990 és 1998 kozott a sza-
razfoldi szallitisban a kombi-
nalt szallitas részaranya meg-
duplazodott. A vasiti szallitas-
ban a részarany elérte a 25, a
tengeri szallitasban a 15%-o0s
részesedést.

Hazankban az orszéag kis terti-
letére valo kiterjedtsége, a mez6-
gazdasag teriileti stilya miatti re-
lativ kis gazdasagi intenzitas és a
nem kell§ szinten kiépitett inf-
rastruktira miatt a kombinalt
szallitas részaranya még az EU-s
atlag felét sem éri el.

Latni kell, hogy ennek a fejlo-
désnek a mozgatorugoja a globa-
lis munkamegosztas volt, neveze-
tesen a tavolkeleti import és an-
nak szétosztdsa az eurdpai hub
terminalok (vasut) kozott. Ennek
bizonyitéka
e a tavolkeleti kikotSk (Sanghaj,

Szingapur) s az eurdpai foga-

dokikotdk (Rotterdam, Bréma,

Hamburg) forgalméanak hihe-

tetlen novekedése (2. abra),
® ¢s a nagy tengeri 100-200 ezer

tonnas konténerszallitok lat-
vanyos térhoditasa.

Ugyanakkor Magyarorszagon
az elmult évtizedben a vast visz-
szaesése illetve a 90-es évek veé-
g¢ét6l annak lasst novekedése
volt tapasztalhatd, mikézben en-
nek ellenpontjaként relativ visz-
szaeséstél eltekintve a kozti
szektor allanddan novekedett (3.
abra)

3. A magyar aruszallitas és a
regionalitas dsszefiiggései

Az aruszallitasi sziikségleteket a
gazdasagi teljesit6képességen til
annak struktirdja, (nehézipar,
mezGgazdasag, szolgaltatds), a
termelGi és fogyasztoi szerkezet
(pl. koncentralt termelés, és kon-
central fogyasztas mint az acél-
iparban, illetve koncentralt ter-
melés, és elaprozott fogyasztas
mint pl. az €lelmiszer iparban), a
logisztikai rendszerek fejlettsé-
ge, a tranzit és a nemzetkozi kap-
csolatok és az E-commerce, és
végezetill maganak a szallitas
szervezetének hatékonysaga be-
folyasolja.

Az aruszallitasi, az ettSl el
nem valaszthato logisztikai szol-
galtatasok, a logisztikai kdzpon-
tok teriiletfejlesztd szerepét ki
kell emelni. Nyilvanvalo ugyan-
is, hogy az el6z8ekben emlitett —
a logisztikai kozpontokban folyo
— gazdasagi tevékenységek addi-
tiv, potlolagos gazdasagi tobble-
tet jelentenck az adott teriiletnek,
ami egyértelmiien noveli

1. tablazat

tonna)

257

e a teriileten megjelend hozza-
adott értéket;

e a teriileten ¢l6k fogyasztasat;

e ¢s az infrastruktarak fejlesztési
igényeit.

Mindezek azt jelentik, hogy az
orszagos jelentSségli logisztikai
kozpontok egyben a koz- és ma-
gantGke egyiittmiikddésének
(Public-Private-Partnership, PPP)
helye is, hiszen az allam ¢és a helyi
Onkorményzatok segitségével torté-
nik a foldteriilet megszerzése és a
kiils6 infrastruktira kiépitése — mi-
kozben a konkrét logisztikai létesit-
mények zOme privat t6kebdl épiil.

3.1. Teriileti vizsgalat

A KTI-ben tobb éve folyt egy
olyan felmérés és kutatas, aminek
igazi célja a nemzetkozi arufor-
galom rogzitése, elemzése és
prognosztizélasa volt. Mivel ez
értelemszertien nem terjedhetett
ki a belfoldi szallitdsokra, a to-
vabbi adatok erre vonatkoznak.
Mindezek ellenére, ezen adatok
vizsgélata alkalmas lehet bizo-
nyos Osszefliggések levonésara.

Szallitdsi szervezetek

Vasut
Kozut
Vizi

49,9
140,1
3,0

Légi

0,01

Szdllitdsi szervezetek dsszesen
Egyéb vallalkozdsok
Egyéni szallitasok

193
157,3
52,9

Mindosszesen

403,2

2. tablazat

Arucsoport megoszlds %, 2003-ban elszdllitott tonna

szerint

Kozut Vasit
Mg. termék, erdogazd., é1o dllat 85 11,7
Elelmiszer 3,3 2,8
Szildrd tiizelo 12 14,9
Kdolaj 3 R
Ere, fémhull. 14,6 9,5
Vas, acél, fém 2,4 7,5
Epitdanyag 25,8 4]
Matrdagya 0,2 k)
Vegyi termék 6,2 7,4
Jarmi, gép, berendezés 14,9 5,6
Egyéb 6,6 18,3
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A kozati aruforgalomban, a
fovaros kiemelked§ szerepet tolt
be, az Osszes kozuti arukivitel
mintegy negyede innen indul, a
behozatal részaranya pedig tobb,
mint az orszagos forgalom har-
mada. A kozati exportbol az atla-
got valamivel Gyd6r-Moson-
Sopron, Borsod-Abatj-Zemplén,
Somogy, Vas ¢és Pest megye ha-
ladja meg. Az importb6l csak
Gydr-Moson-Sopron és Pest me-
gye részesedik atlag felett,
ugyanakkor Tolna, Heves és
Nograd megye aranya mind a be-
hozatalt, mind a kivitelt tekintve
rendkiviil alacsony (4. dbra).

A vasuti aruforgalom teriileten-
kénti megoszlasanak struktiraja je-
lentGsen kiilonbozik a kozutitol. A
legnagyobb vasuti arukivitel Gyor-
Moson-Sopron megyébdl indul, a
behozatalban pedig Fejér megyéé a
vezetd szerep, a Dunai Vasmti alap-
anyag importjabol eredSen. Az im-
portban é4tlag feletti kiemelkedd
részarany még Szabolcs-Szatmar-
Bereg megye ¢és Budapest, valamint
magas aranyt még Borsod-Abaj-
Zemplén, Pest és GyOr-Moson-
Sopron megye, Tolna, Zala és Bara-
nya megye részaranya a fél %-ot
sem ¢ri el. Az exportban valamivel
kiegyenlitettebb aranyok mellett a
vezetd és sereghajtd szerep némi
sorrendcserével ugyanazon me-
gyéknek jut. Csongrad megye atlag-
nél nagyobb teljesitmény ardnya a
kiskundorozsmai Ro-La forgalom-
bol ered, Ro-La nélkiil a megye for-
galma nem szamottevé (5. dbra).

Tanulsagos megnézni a ma-
gyar export-import forgalom te-
riileti megoszlasat a hét statiszti-
kai régiora bontva (6. dbra). Jol
lathaté a vasut meghatarozé sze-
repe az importban (alapanyagok)
kozép- magyarorszagi és nyugat-
magyarorszagi régioban.

Az elkovetkez8 id@szakban
varhaté az union beliili gazdasagi
integracié fokanak tovabbi emel-
kedése, ami hatassal lesz az aru-
forgalom nagysaganak névekedé-
sére valamint irdnyanak valtoza-
sara is. Jelenleg ugyanis az export
forgalomban az osztrak, német és
olasz irdny dominal erdteljesen,
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mikozben a vasiti szallitasoknal
emellett az ukran és balkani ira-
nyok is igen jelentSs szerepet jat-
szanak.

Magyarorszag  kozlekedés-
foldrajzi elhelyezkedése, gazdasa-
gi potenciélja — és remélhetSleg a
jovOben dinamikusan fejl6d6 — lo-
gisztikai-kozlekedési infrastrukti-
raja segitségével valoban egy ,,lo-
gisztikai forditokorong” szerepet
képes betolteni az EU dél-kozép
régidjaban. Ehhez azonban sziik-
séges a nemzetk6zi arudramlatok
alakulasanak folyamatos figye-
lemmel kisérése, elemzése — és
ezek segitségével megbizhato eld-
rebecslések készitése.

3.2. Regionalitas az aruszalli-
tasban, logisztikaban

Az aruszallitds regionalitasra
gyakorolt hatdsat ma mar lehetet-
len 6nmagaban vizsgalni. Ugyan-
is a munkamegosztas térbeli €s
szakmai megoszldsa az aruszalli-
tas eziranyu vizsgalata csak a tel-
jes logisztikai rendszer keretében
lehet értelmes. Gondoljunk csak
arra, hogy a JIT rendszer a rakta-
rozasi feladatok egy részét a szal-
litasi szektorra bizta.

Az europai és vilagméretd in-
tegracios folyamatok aruszallitasi
rendszerekre gyakorolt hatésai a
logisztikai szolgaltaté kézpontok
kialakitasanak kedveznek, mivel
— n06 a beszerzések foldrajzi ta-

volsaga;

— igény van a szallitasi strukta-
rak és kapcsolatok szervezett
kialakitasra;

— az aruszallitas fel- és leadohe-
lyei zomében nagy forgalmu
csomopontokra koncentralod-
nak, Magyarorszagon ilyenek a
logisztikai szolgaltatd kozpon-
tok létesitésére kijelolt helyek;

— a csomoépontok, koézpontok
kozotti  szallitasi feladatok
megoldasara — a nagy szallita-
si intenzitasok miatt — kornye-

zetbarat kozlekedési
alagazatok (vasat, vizi ut)
kapcsolhatok be;

— a szallitis minGségével és a
rugalmassagéaval kapcsolatos

elvarasok tovabb nének, kiva-
natos az aru (termék) utjanak
folyamatos nyomon kovetése,
a sziikség szerinti beavatkozas
lehet6ségének megteremtése,

— a JIT-elv alkalmazésanak je-

lent@sége nG, mivel a termelé-
si folyamatok tovabbi korsze-
rlsitésével a termelékenység
alig javithato, tartalékok szin-
te csak a szallitas és a raktaro-
zas tertiletén talalhatok.

A kozpontokban létesitett rak-
tar és egyéb aru-el6készitd bazi-
soknak a tranzitforgalmi szerepiik
az orszag gazdalkodasa szem-
pontjabol igen jelentSs, nevezete-
sen a kdzpontokban végzett tevé-
kenységek novelik az arik érté-
két, vagyis az artnak az egyszer(
athaladas helyett értéknovelési
eredménye lesz. E cél csak ugy
érhet§ el, ha biztositani tudjuk
— a komplex eurodpai logisztikai

hal6zat magyarorszagi részha-

l6zatanak az orszagos kozpon-
tok létesitésével torténd meg-
teremtéseét;

— az eurdpai logisztikai halozat
idében kialakitott magyar
kozpontjaival Kelet-Europa
iranyaban jelent0s gazdasagi
eredményt hozo eloszto-gytij-
t6 kozponti funkciok ellatasat;

— atranzit aruforgalom érték no-
velésével, nemzeti jovedelem-
termelés, a logisztikai szolgal-
tato kozpontok gytijtd és teritd
szerepe kovetkeztében, a
nagytavolsaga kozuti szallitas
vasutra terelése, ¢és a kozleke-
dés okozta kdrnyezetszennye-
z6dés csokkentését;

— akis- és kozépnagysagu tarsa-
sagok korszerd technikat biz-
tosito befogadd bazisat (inku-
bator hazat).

Mindezekbdl kovetkezik,
hogy az aruszallitas rendszerében
a glokalizacios hatas a jovOben
feler6sodik, mivel a logisztikai
kozpontok megerdsodése egyér-
telmtien a helyi, regionalis terme-
16-elosztd szervezetek szerepének
ndvekedésével jar. A logisztikai
kozpontok ugyanis egy hierarchi-
kusan felépitett regionalis haloza-
tot képeznek, ami egyuttal kap-
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1000tonna

csolodast teremt a nagy eurdpai és
vilagrendszerhez is.

Ezt a hipotézist alatamasztja a
szallitas gazdasagi kényszer is,
hiszen a kozpontok kozotti forga-
lomban a vas(ti és vizi
kozlekedés, a kozpontok ellatasi
teriiletén pedig a kozati kozleke-
dés lehet/lesz a dominans.

Megyék rangsora

42 szempont sulyozott figyelembevételével

10/

© Kozlekedéstudomanyi Intézet Kht.

o ZALA e SR
12 //,/ s ‘
— 3‘ SOMOGY |
(Tl 'ANJ y “~.

6. abra
A régiok export-import forgalma

A 7., 8. és 9. abrdk tamasztjak
ala ezt a hipotézist, az egyik az or-
szag megyéinek fejlettségét, a masik
az orszagos jelentGségl logisztikai
kozpontokat és logisztikai korzete-
ket szemlélteti. Ezt egésziti ki még a
9. dbra, amely a logisztikai f6halo-
zat és kozlekedési-szallitasi gerinc-
haldzatok kapcsolatat szemlélteti.

Forrds: Roadtech K

Nemzetgazdasagi
beruhazasok alapjan (2003):

M Export/vasit
M Import/vasut
i Export/kézut

I liImport/kdzat

Mindezekbdl jol latszik, hogy
szoros Osszefiiggés van:

e gazdasagi fejlettség;
e szillitasi igények (nem csak a
mennyiség, hanem a minGség is);
o kozlekedési halozat;
e logisztikai rendszer
kozott.

Sulyozott
szempontok
figyelembevételével:

|| Elmaradott
" Lemaradé
| Kozepes

I Felzarkozé

Elényos
e helyzeti

L0

HU_B_014-03
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Tervezett orszagos logisztikai
szolgaltatd kozpont (LSZK) halézat
és vonzaskorzetei

S

® Logisztikai kozpontok

’*ﬁ} Logisztikai vonzas-
" Kkorzetek

) Kizlekedéstudoményi Intézet Kht.  Forrds: KTI-TRANS e L e o hu_p oos-01
8. abra
Transz-Eurépai Kozlekedési Hal6zat } L.
és az orszagos jelentoségli logisztikai r\/ﬂ -
kozpontok Magyarorszagon B e
korzet ¢/
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Helsinki folyosok
Kozut

Vasut

Vizi ut
R

A TINA halézat

FOLYOSO kiegészitd elemei
IV. FOLYOSO Kozt mormmmms
- Vasut

sk Molcs cs X/B. FOLYOSO CiF) Kikoté Leendd TEN

| kiegészitések
~ Logisztikai & Vil. FOLYOSO Orszégos jelent6ségii Jelentbsebb ~ KOzut Emmmmmmm
vonzéskérzetek VIC. FOLYOS® (DUNA) logisztikai kézpontok replilétér Vasit

HU D 027-02

9. abra

Tehat az elkt')v?tkezéi id6szak  olyan komplex fejlesztést megva- nél jobban ki lehessen hasznalni
egyik kulcsfoqto§sagﬁ feladata az  16sitani, amelyben ezeknek a fon- annak érdekében, hogy az orszag
lesz, hogy miképpen lehet egy tos elemek szinergiai hatésait mi- versenyképessége novekedhessen.
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SZALLITASKORSZERUSITES

Rugalmas kozlekedési
rendszerek tervezesenek alapjai

(utascsoportok, elméleti modellek)

Bevezetés

A rugalmas kozlekedési rendsze-
rek (flexible transport systems),
vagy mas kifejezéssel az igényve-
zérelt kozlekedési rendszerek
(demand responsible transport) a
hagyomanyos tomegkozlekedési
rendszerek kotott alapjellemzdit
(menetrend, utvonal) teszik id6-
ben-térben valtozova. Ezekre a
rendszerekre jellemzd, hogy az ak-
tualis utazasi igényekhez igazitott
szolgaltatas jelenik meg. A folya-
mat sordn az utasok utazasi igé-
nyeiket bejelentik a rendszer ira-
nyitdé kozpontjaba, ahol azok
alapjan megtervezik a jarmiivek
utvonalat és menetrend;jét. A rend-
szerek rugalmassagukban nem

PR T

Mozgdsukban korlatozottak

érik el a taxikozlekedés szinvona-
1at, az igények térbeni és idobeni
madositasat javasolhatja a rend-
szer az utas szamara a jarmiivek
minél nagyobb mértékil kihasz-
naltsaga és a minél kedvezobb
koltséghatékonysag elérése érde-
kében. Ennek megfelelGen az
egyes rendszermodellekben kii-
16nb6z6 rugalmassagi szintek ala-
kithatok ki. Magas rugalmassagi
fokkal rendelkezd rendszerek iize-
meltetése magas koltségekkel jar,
ugyanakkor az utasok rendszerrel
szemben tamasztott kovetelmé-
nyeit ekkor lehet magas szinten
teljesiteni.

A rugalmas kozlekedési rend-
szerek tervezésekor rogziteni
kell, hogy milyen felhasznal6i

Potencidlis utasok

4« @ >

Tartosan

Mozgassériiltek

Vakok, gyengénldatok

Egyéb egészségi okok

Idoszakosan

Egészségi okok

Egyéb okok

1. abra
Az utasok egy lehetséges csoportositisa

kor részére, milyen feladatokra
jon létre a fejlesztett rendszer.
Ennek ismeretében lehet megha-
tarozni azt a modellt, amelyet al-
kalmazni célszerd.

A cikk célja atfogoéan ismer-
tetni a lehetséges rendszermegol-
dasok elvi alapjait.

1. Felhasznal6i csoportok

ElGzetes forgalomfelvételek,

utaskikérdezések alapjan meghata-

rozhatok azok a feladatok, amelyek

e a hagyomanyos tomegkozlekedés-
sel nem vagy nagyon rossz kolt-
séghatékonysaggal lathatok el;

e a hagyoményos tomegkozleke-
dés jarmiparkjaval nem old-
hatok meg;

o el < PR

Mozgasukban nem korlatozottak

Onalléan kézlekedni képes

Ondlléan kozlekedni nem
képes
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e cls@sorban szocialis alapon
nyujtott szolgaltatast jelente-
nek.

A feladatokhoz kapcsolodo-
an meghatarozhatok a felhasz-
naloéi csoportok. Amennyiben
nem specialis feladatok ellata-
sara hozzak létre a rugalmas
rendszert, akkor azokat az uta-
sokat lehet figyelembe venni,
akik a hagyomanyos tomeg-
kozlekedési  lehet8ségekbdl
nincsenek kizarva és nem igé-
nyelnek a jarmtivekben il6
vagy allo helyzett6l eltérd el-
helyezést. Mindezek alapjan az
1. abra szerinti csoportositas
alakithato ki.

A mozgadsukban nem korlato-
zott és Onalloan kozlekedni képes
személyek a hagyomanyos to-
megkozlekedési rendszert segit-
ség nélkiil igénybe tudjak venni,
ugyanakkor, ha a szolgéltatas tér-
ben-id6ében nem megfelels a sza-
mukra, akkor utazasaikat az ere-
deti tervektdl eltérd modon (mas
eszkOz, mas id6szak, mas atvo-
nal) bonyolitjak le.

A mozgasukban korlatozott
személyek a hagyomanyos koz-
lekedési szolgaltatdst nem,
vagy csak kiils§ segitséggel
tudjék igénybe venni. Szamuk-
ra a megallohelyek megkdozeli-
tése, illetve a jarmiivekre torté-
né fel- és leszallas okoz gondot.
Specialis jarmiiveket igényel-
nek a kerekesszékkel kozlekeds
utasok, akiknek a haztol-hazig
torténd szallitast célszerl meg-
valositani.

A rugalmas koézlekedési rend-
szer felhasznaloinak korét lehet
szlikiteni, meghatarozva, hogy
mely csoportok vehetik igénybe a
szolgaltatast. Ezzel el lehet érni,
hogy csak a raszorulok utazhas-
sanak, illetve a rendelkezésre allo
kapacitasok talterheltsége ne ala-
kuljon ki.

A rugalmas kozlekedési rend-
szer utasai egyedi azonositoval
rendelkezhetnek, igénybejelen-
téskor a jogosultsag ellenbrizhe-
t0, illetve statisztikai nyilvantar-
tashoz elengedhetetlen.
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2. Rugalmas kozlekedési rend-
szerek miikodtetésének lehetsé-
ges céljai

A rugalmas kozlekedési rendsze-

rek kialakitdsdnak masik fontos

vizsgalati targya, milyen céllal
végrehajtott utazasok kertiljenek

a szolgaltatas korébe.

e Betegszallitas. Az utazés kiinduld
vagy célpontja valamilyen
egészségligyl intézmény. Abban
az esetben alkalmazhato, ha a be-
tegszallitast ellatd egyéb szervek
szolgaltatasi szinvonala (jarmii-
vek, id6beli elérhetGség stb.)
nem megfeleld és a jelenlegi
szolgaltatas kiegészitésére szol-
g4dl, vagy magasabb dij ellenében
magasabb szolgaltatast biztosit.
Specialis jarmtivek sziikségesek,
amelyek lehetévé teszik pl. a
kerekesszékes utasok szallitasat.

e [skolasszallitas. A reggeli isko-
lakezdés el6tti és a tanitas uta-
ni idGszak elsGsorban kisisko-
lasok (6nalldan kozlekedni
nem képes utazok) altal kez-
deményezett utazdsok lebo-
nyolitasa. Elénye a hagyoma-
nyos rendszerrel szemben,
hogy meghatarozott gyijto-
pontokrodl az iskoldkba és for-
ditva szallitja a gyermekeket.
A sziil6k — esetlegesen felesle-
ges — utazasat megsziinteti.

® Munkaba szallitas. Ebben az
esetben elsGsorban a mozga-
sukban korlatozott személyek
munkéaba szallitdsa értendd.
Ugyanakkor el6fordulhatnak
olyan munkahelyek, amelyek-
nek a kiszolgalasa hagyoma-
nyos tomegkozlekedéssel nem
megoldott, ebben az esetben a
munkakezdéshez ¢és munka-
végzéshez kapcsolddo utazasi
lehetdséget rugalmas rend-
szerben lehet biztositani.

o Fgyeb (vasarlas, szorakozas, sza-
badidd, hivatali tligyintézés).
Amennyiben a hagyomanyos to-
megkozlekedési rendszer térben-
idében nem teszi lehetdvé egyes
utazasi célok, intézmények elér-
hetSségét, akkor valamennyi utas
szamara rugalmas rendszerben
ezt meg lehet oldani.

3. Rugalmas kozlekedési rend-
szerek elméleti alapmodelljei

Az igényvezérelt kozlekedési
rendszerek eltérhetnek egymastol
az utvonal, a menetrend rugal-
massagaban, illetve az igénybeve-
v0 korének korlatozasaban. Egyes
modelltipusok szocidlis tdmoga-
tasként jelennek meg kedvezmé-
nyes tarifaval, csak a raszorulok
részére, illetve magasabb (piaci)
tarifaval barki szamara, amennyi-
ben az infrastruktira és human
kapacitasok lehetéve teszik.

Ezek alapjan a rugalmas koz-
lekedési rendszereket a kovetke-
z6 harom szempont szerint lehet
csoportositani:

- Utvonal rugalmassaga;
- menetrend rugalmassaga;
- felhasznalok kore.

E hérom szempontot alapul
véve két-két csoportba sorolhatok
a rugalmas kozlekedési rendsze-
rek (/. tablazat).

Utvonal alatt a jarmi altal két
végpont kozott befutott utat ér-
tink. Ez az ttvonal lehet fix, va-
gyis eldre rogzitett, mint a hagyo-
manyos tomegkozlekedési rend-
szereknél, vagy rugalmas a beje-
lentett utazasi igények fliggvényé-
ben. A részben rogzitett tvonalak
esetében az eredeti Gitvonaltol be-
térések céljabol el lehet térni.

Menetrend alatt a jarmi egy
rogzitett kiindulasi pontrol torteé-
n6 elinduldsanak idejét értjik.
Fix menetrend alatt a hagyoma-
nyos tomegkdzlekedéshez hason-
16 elére meghirdetett indulési
idopontokat értiink. Rugalmas
menetrend esetén az indulasi 1d6-
pontok a bejelentett utazéasi igé-
nyekhez igazodnak.

Felhasznalok kére alatt a szol-
galtatas igénybevételére jogosul-
takat értjiik. Nyilt rendszer esetén
a szolgaltatast barki igénybe ve-
heti, ha egyébként nincs kizarva
az utazasbol (pl.: nem ittas, nem
fert6z6 beteg...), ¢s a szamara
eldirt viteldijat megfizette. Tekin-
tettel a késGbbiekben leirt model-
lek szocialis szerepére e viteldij-
ban raszorultsagi alapon eltérések
is lehetnek. Zart rendszer esetén a
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1. tablazat
Rugalmas kézlekedési rendszerek egy lehetséges csoportositisa
Jellemzok Lehetséges valtozatok
Utvonal Rogzitett (fix) Rugalmas
Menetrend Rogzitett (fix) Rugalmas
Felhasznalok kore Nyilt Zart
Zart utascsoport
Fix menetrend <:
Nyitott utascsoport
Fix utvonal
Zdrt utascsoport
Rugalmas menetrend <
Nyitott utascsoport
Zdrt utascsoport
Fix menetrend <
Nyitott utascsoport
Rugalmas utvonal
Zdrt utascsoport
Rugalmas menetrend <
Nyitott utascsoport

2. dbra

Rugalmas kozlekedési rendszerek modellcsoportjai

kozlekedési szolgaltatast csak a
rendszer hasznélatara jogosult ta-
gok vehetik igénybe.

A leirtak alapjan nyolc alap-
modellt kiilonboztethetiink meg
(2. abra).

E nyolc alapmodellb6l néhany
esetet kizarhatunk a rugalmas to-
megkozlekedés vizsgalatabol:

- fix Gtvonal — fix menetrend —
nyitott utascsoport: ez a modell
tulajdonképpen a hagyoma-
nyos értelemben vett tomeg-
kozlekedést jelenti, igy nem te-
kintjiik rugalmas rendszernek;

- fix utvonal - fix menetrend —
zart utascsoport: ez a modell a
hagyomanyos tomegkozleke-
dés lekorlatozott véltozatat je-

lenti, igy hasonloan az el6z8- -

hoéz kizarhatdo a rugalmas

rendszerek korébal.

Az emlitett kizarasok utan
megmarado6 hat modellcsoportot a
kovetkezOk szerint definialhatjuk:

- fix utvonal — rugalmas menet- -
rend — zart utascsoport: € mo-
dell bizonyos szinten rugal-
masnak tekinthetd rendszert
takar, azonban a fix Gitvonal ¢és
a zart utascsoport nem tekint-
het§ Osszeférhetének, mivel
zért utascsoportot rendszerint
az utazok specialis igényei
miatt szokés alkalmazni, és ez
nehezen egyeztethetd Ossze -
egy rogzitett utvonalas rend-
szerrel;

fix atvonal — rugalmas menet-
rend — nyitott utascsoport: az
elére meghirdetett tvonalon
kozlekedd jaratokat barki igény-
be veheti, de jarat csak elézetes
igénybejelentés esetén indul;
rugalmas Utvonal — fix menet-
rend — zart utascsoport: az elére
meghirdetett indulasi idSpont-
ban csak akkor indul jarat, ha
arra elGzetesen igénybejelentés
érkezett. Az indul6 jarat itvona-
la a bejelentett igények alapjan
kertil meghatarozasra. A rend-
szert csak egy meghatarozott
csoport tagjai vehetik igénybe;
rugalmas utvonal — fix menet-
rend — nyitott utascsoport: € mo-
dell megegyezik az el6zdvel, az-



266

zal a kiilonbséggel, hogy a rend-
szert barki igénybe veheti;

- rugalmas Gtvonal — rugalmas
menetrend — zart utascsoport:

gytjtéponttol-gytijtSpontig,
vagy haztol-hazig jellegii szol-
galtatas, ahol a jarmtivek az el§-
zetesen bejelentett igényeknek
megfelel6en indulnak. A rend-
szert csak egy meghatarozott
csoport tagjai vehetik igénybe.
- rugalmas ttvonal — rugalmas me-
netrend — nyitott utascsoport: e
modell megegyezik az el6zGvel,
azzal a kiilonbséggel, hogy a
rendszert barki igénybe veheti.

4. Gyakorlatban javasolhato
modellek

Az el6z6 elméleti levezetés alap-

jan a gyakorlatban alkalmazhato

mintamodellek a kovetkez$ hat

csoportba sorolhatok be:

- betegszallitas;

- tartésan mozgéasukban korla-
tozottak szallitasa;

- iskolasok szallitasa;

- hagyomanyos tomegkozleke-
dés kiegészitése;

- ritkan lakott térségek kiszol-
galasa;

- taxi jellegli szolgaltatas.

4.1. Betegszallitas

A rendszer célja, orvosi vizsgala-
tokra torténd utazas, illetve az ezt
kovetd hazautazas megoldasa min-
den az adott orvosi rendelésre szo-
rul6 utazo részére tizleti vagy szoci-
alis tarifa mellett. A rendszer rugal-
mas Utvonalon, rugalmas menet-
renddel tizemel, ahol az utasoknak
utazasi igényiiket az utazds meg-
kezdése el6tt be kell jelenteniiik.

A jaratok ttvonala csak elmé-
letileg rugalmas, gyakorlatilag
félrugalmas Gtvonalakrol beszél-
hetiink, mivel az utazasok kiindu-
16 vagy célpontja csak egy elére
meghatarozott egészségiigyi szol-
géltatashoz kapcsolo6dod pont le-
het. Tovabbi szigoritast jelenthet,
hogy az utazoknak (ha raszorult-
sagukat masképpen igazolni nem
tudjak) a vissza irdny( utazas arat
is el6zetesen ki kell fizetniiik.
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Mivel a betegszallitas soran
rendszerint nehezen, vagy korla-
tozottan mozgasképes utasokat
kell szallitani, ezért e rendszer
specialis jarmiiveket igényel!

4.2. Tartosan mozgasukban
korlatozottak szallitasa

A rendszer célja a korlatozott koz-
lekedési képességliek mobilitasi
igényeinek a kiszolgalasa. Ide so-
rolhatjuk a mozgassériilteket, va-
kokat és gyengénlatokat, illetve a
65 év felettieket. Mivel ezeknek az
utascsoportoknak hasonloan az
el6z6 modellnél leirtakhoz nehéz-
séget okoz a mozgas, a kozlekedés,
ezért e rendszer szigoruan haztol-
hézig tipust rugalmas menetrendid
rendszer lehet csak. Viszont a rend-
szert csak az el6bb emlitett harom
utascsoport tagjai vehetik igénybe
szocialis tarifa mellett.

Tekintettel az utascsoportok
sajatossagaira ezt a rendszert is
csak specialis jarmtivekkel lehet
miikodtetni.

4.3. Iskolasok szallitasa

Az iskolasok szallitasa alapvets-
en nagy tomegek koncentralt
mozgatasat jelenti, amire a rugal-
mas kozlekedési rendszerek nem
képesek. Adodnak azonban olyan
esetek, mikor csak né¢hany egy-
mashoz kozel lako diakot kell el-
szallitani egymashoz kozel fekvo
iskolakba. Tipikusan a nagyobb
telepiilésekhez tartozd kisebb te-
lepiiléseken €16, de bejaro didkok
szamara nyujtott szolgaltatas.

A rendszer rugalmas utvona-
lon, rugalmas menetrend mellett
zart utascsoport részére lizemel.
Ugyan az utvonal rugalmas, de
mivel itt hosszabb tavon allando-
an megjelentd igényekrdl van szo,
ezért adott periddusban az utvonal
rogzitettnek is tekinthetd. Hason-
l6an ehhez a menetrend is a beje-
lentett utazasi igényekhez igazo-
dik, de az allandosag miatt adott
id6szakban ez is lehet rogzitett.

A rendszert csak a megcélzott
kisebb telepiilés(ek) didkjai vehe-
tik igénybe.

4.4. A hagyomanyos tomeg-
kozlekedés kiegészitése

A hagyomanyos tomegkozleke-

dési rendszerrel térben-id6ben le

nem fedett utazasi igények kielé-

gitését célozza a modell. Ezek a

rendszerek barki szdmara hozza-

férhet6k, az igénybevétel nyilt.

Az utvonalak és a menetrendek

rugalmassagat tekintve tobb val-

tozat is elképzelhetd.

® Rogzitett utvonal, rugalmas me-
netrend. A meghatarozott
gyljtépontokat érint§ jaratok
csak akkor indulnak, ha utaza-
si igényt jelentenek be az el6-
re meghatarozott szolgaltatasi
id8szakon beliil. Ez a modell a
hagyomanyos  kozlekedési
rendszer idSben korlatozott
szolgaltatasanak kiegészitésé-
re szolgéal, amikor kevesebb
szamu utazasi igény jelenik
meg az adott utvonalon.

® Rugalmas utvonal, rugalmas
menetrend. A modell haztol-
hazig szolgaltatast nyajt a ha-
gyomanyos tomegkozlekedési
rendszerrel nem kiszolgalt
idGszakban ¢és adott esetben
nem kiszolgalt teriiletre. fgy
egy lényegesen magasabb
szint( ellatas érhetd el, amely-
nek a tarifiban is meg kell
nyilvanulnia. Ez a modell ko-
zeliti meg leginkabb a taxi jel-
legli szolgaltatast

® Rugalmas utvonal, fix menet-
rend. Az elGre rogzitett indu-
lasi id6pontokban csak akkor
indulnak el a jaratok, ha beje-
lentkezés torténik az utasok
részerdl. A jarmtivek az egyé-
ni igényeket figyelembe véve
kozlekednek a halozaton, azaz
a gytijté pontokrol hazig szal-
litjak az utasokat.

4.5. Ritkan lakott térség ki-
szolgalasa

A ritkan lakott tertiletekr6l kiin-
duld ¢és oda érkez6 utazasok sza-
ma elenyészd, ezért hagyomanyos
tomegkozlekedési jarmiivekkel a
teriilet kiszolgalasa rendkiviil
gazdasagtalan. A lakosok utazasi
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lehetdségeinek biztositasa érdeké-
ben rugalmas kozlekedési rend-
szert célszerl bevezetni. A rend-
szert barki igénybe veheti, a jara-
tok szervezése rugalmas tvona-
lon rugalmas menetrend alapjan
torténik. Az ttvonalak tekinteté-
ben beszélhetiink gytijtépontok
kiszolgalasarol, illetve haztol-ha-
zig torténd szallitasrol, a szolgal-
tatdsi id6szakon beliil az utasok
bejelentkezései soran megadott
indulési idSpontokkal.

4.6. Taxi jellegii szolgaltatas

A modell haztol-hazig torténd
utasszallitast jelent (rugalmas ut-
vonalon) az utasok altal igényelt
id6épontban (rugalmas menet-
rend) barki szamara (nyilt rend-
szer). Ez a modell — a nem szoci-
alis alapon nyujtott szolgaltata-
sok koziil — a legmagasabb szint
ellatast biztositja, de nem éri el a
taxikozlekedés szinvonalat. Az
alkalmazhat6 tarifa ezért vala-
mennyi modell koziil ebben az
esetben lehet a legmagasabb. A
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szolgaltatds szocialis alapon tor-
ténd bevezetése az igénybevétel-
re jogosult utasok szamara ala-
csonyabb tarifat igényel.
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A kozuti szemelyszallitas
iranyitasaval, szabalyozasaval
es tulajdonlasaval kapcsolatos
idoszeru kerdesek

Eloszo

A KTE Gépjarmiikozlekedési Tagozat Személyszallitasi Szakosztalya alapvets feladatanak tekinti a kozati
személyszallitas teriiletén készitett szakmai anyagok terjesztését, a szakemberek ismereteinek bovitését.

A Szakosztaly 2005. évi feladatai kozott kiemelt hangsullyal szerepelt a kozuti személyszallitas iranyi-
tasaval, szabalyozasaval és tulajdonlasaval kapcsolatos nemzetkozi gyakorlat ismertetése, illetve a hazai
kozti kozlekedésben meglévd problémak lehetséges megoldasi modszereinek ismertetése.

Szakosztalyunk ezért tartotta fontosnak, hogy az [FUA tanacsado cég ezen a téren végzett munkajat egy
4 el6adasbol allo sorozat keretében a szakma részére megismerhetvé tegye.

Az el6adasok f6bb gondolatai a Kozlekedéstudomanyi Szemle jelenlegi és elkovetkezend§ szamaiban
keriilnek bemutatasra.

Lepp Laszlo

szakosztaly elnok

Bevezetés

Az APV Rt. a Volan cégcesoport privatizacidjat megel6zd feladatok meghatarozasa, a cégesoport privatiza-
igénybe venni 2004-ben.

Az APV Rt. megbizasabol az IFUA Horvath & Partners Kft., a The Boston Consulting Group tanacsadé
céggel kozosen elkészitette a Volan szektor hossza tavi miikodési modelljét, valamint a Volan tarsasagok pri-
pasztalatok értékelése, a hazai adaptalhatosag vizsgélata, a Volan tarsasagok jelenlegi helyzetének befektetSi
szemmel torténd értékelése, a finanszirozasi modell kidolgozasa, az infrastruktara helyzetének elemzése, va-
lamint az elvégzendd feladatok és hossza tavii miikddési modell, privatizacios stratégia kidolgozasa.

A 2005-ben tervezett privatizaciora végiil nem keriilt sor, ennek ellenére hasznosnak tartjuk az igen komp-
lex feladat eredményeit dsszefoglaléan bemutatni egy cikksorozat keretében. A cikksorozat els§ cikke az eu-
ropai koziti kozosségi modellek tapasztalatait és az adaptalhatosag vizsgilatinak eredményeit foglalja dssze.
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Muranyi Szilvia -
Palotai Balint

1. Az eurdpai kozuti kozlekedési
modellek f6 tanulsagai

1.1. Modszertani megkozelités

Az eurdpai kozati autdbusszal
végzett személyszallitdsi model-
lek vizsgalatanak célja az volt,
hogy az egyes modellek miikodési
tapasztalatainak értékelése, vala-
mint az elemzés eredményei alap-
jan javaslatot tegylink a modellek
magyarorszagi adaptalhatosagara
és mindezek alapjan a hazai kozati
személyszallitas rovid- és hossza
tavi miikodési modelljének irany-
vonalaira. Az /. abra a nemzetko-
zi kozuti kozlekedési modellek
elemzési keretrendszerét mutatja.

A nemzetkozi kozlekedési
modellek vizsgélata soran a kiin-
dulo feltételezésiink az volt, hogy
egy orszag buszkozlekedését
tobb tényezd egyiittes figyelem-
bevételével lehet csak meghata-
rozni. A legfontosabb befolyasol6
tényezdk a kovetkezdk:

* a vizsgalt orszag gazdasaga-
nak fejlettsége (bruttd nemzeti
jovedelem szintje);

* az orszag mérete (tertileti ki-
terjedtsége, lakossaga);

* a kozigazgatds intézmény-
rendszere;

* a kozlekedési struktira;

* az orszagra jellemz$ gazda-
sagfilozofia.

A kozlekedési modelleket ele-
mezve. a kovetkez$ jellemzOkre
helyeztiik a f6 hangstlyt, melyek
segitségével a modelleket egysé-
ges szerkezetben mutattuk be:

* abuszkozlekedés piaci sulya a
személyszallitasi piacon beliil;
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Az europai kozuti
kozlekedeési modellek
fo tanulsagai

* a kozforgalmu koézlekedés sza-
balyozasi kornyezete (ezen be-
liil a piacra 1épés modja, a hato-
sagi beavatkozasok mértéke, a
tarifaszabalyozas mechanizmu-
sai, a kozszolgaltatas értelme-
zése és aranya a személyszalli-
tasi szolgaltatasokon beliil);

* a kozforgalmu kozlekedés fi-
nanszirozasi rendszere;

* a buszkozlekedés legfonto-
sabb piaci szerepldi (ezen be-
lil a megrendeld szerepét ella-
t6 hatdsagok és a szolgaltatok
feladat- és hataskore).

A befolyésolo tényezSket a ma-
gyarorszagi adaptalhatosag vizsga-
lata soran, a miikodési modell jel-
lemzdket pedig a modelltipusok és
modellek leirasakor alkalmaztuk.

Az orszagmodellek elemzése-
kor hasznalt leir6 jellemz8k ko-
ziil (buszkozlekedés silya, szaba-
lyozasi kornyezet, finanszirozasi
rendszer, piaci szerepldk), ki-
emelt jellemzOnek tekintettiik a
szabalyozasi koOrnyezetet és a
buszkozlekedés sulyat. Az euro-
pai kozuti kozforgalmi személy-
szallitasi modellek ez alapjan
négy tipusba sorolhatok.

1. Tendereztetés nélkiili, kvazi
monopolista modell, amely-
ben a koncessziok, illetve az
engedélyek nem versenyezte-
téssel d6lnek el, igy a kizdro-
lagos jogosultsag legtobbszor
a korabbi szolgaltatot illeti. A
modell jellemz6 példaja Né-
metorszag, Belgium, Spanyol-
orszag és Portugélia.

2. A szabdlyozott verseny modell-
Jje, ahol tendereztetési eljaras
keretében valasztjak ki az adott

1. cikk

ellatasi teriilet szolgaltatojat,
akivel a megrendel hatosag
ezt koveten kozszolgaltatasi
szerz6dést kot. Ez a modell jel-
lemez6 Svédorszagban, Dania-
ban, illetve azon orszagokban,
melyek jelenleg még az atme-
net idGszakat élik a versenyez-
tetés felé valo atalakulasban

(pl. Hollandia, Franciaorszag,

Olaszorszéag, Ausztria, Csehor-

szag, Szlovékia, Szlovénia).

3. Versenymodell, ahol a teljes de-
regulacio kovetkeztében nin-
csenek koncessziok, mivel a pi-
acra 1épés - a tevékenységvég-
zéshez sziikséges engedélyek
birtokdban - teljes mértékben
szabad. Ebbdl kovetkezben vo-
nalanként rendszerint tobb
szolgaltatd versenyzik egymas-
sal. Jelenleg ez a modell orsza-
gos szinten kizarolag az Egye-
stilt Kiralysagra jellemz0.

4. Az utols6 modellcsoportot a
most csatlakozo kelet-kozép
eurdpai orszagok jelentik,
melyek részben a torténeti sa-
jatossagaik, részben a busz-
kozlekedés kiemelkedd szere-
pe miatt birnak kiilonds jelen-
tGséggel.

Az orszagmodellek elemzését
kovetben azt vizsgaltuk meg,
hogy a bemutatott eur6pai model-
lek koéziil melyek adaptalhatok
leginkabb Magyarorszag eseté-
ben. Az eurdpai modellek hazai
szempont szerint értékeltiik:

* mennyiben tekinthetS az adott
modell sikeresnek (elsGsorban
objektiven mérhetd szempont-
ok alapjan)?
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Egy orszag buszkozlekedését szamos tényez6 hatarozza meg

Orszagméret y
| e

Gazdasagfilozofia
Koziekedési
struktira

intézményrendszer

Ezen tényez6ket az adaptacio

vizsgalatanal vessziik figyelembe

Forras: IFUA-BCG (2004): Kozremiikodés a Volan tarsasagok privatizacios stratégiajanak kidolgozasaban, elemz6 és javaslattevé tanulmany ke-

szitésében az APV Rt. részére

* milyen mértékben illeszthetd
a kialakitott modell a magyar-
orszagi helyzethez és kozleke-
déspolitikai célokhoz?

Egy modell sikerességét az
mutatja, hogy az adott orszagban
az atalakitds milyen hatédssal volt
a buszkozlekedés stlyara, a mi-
kodési hatékonysagra (azon beliil
a tarifdkra, és a koltéshatékony-
sagra), a kozfinanszirozas sziiksé-
ges mértékére, valamint a szolgal-
tatisok mindségi szinvonaléra.

Miutan értékeltiik a modelle-
ket sikeresség szempontjabol, azt
elemeztiik, hogy a sikeresnek ne-
vezhetS modellek feltételrendsze-
re mennyire illeszthetd, illetve fe-
leltethetd meg a hazai viszonyok-
nak. E kapcsan azokat a korabban
mér felsorolt tényezdket vettiik
figyelembe, mint az orszag gaz-
dasagi fejlettsége, mérete, koz-
igazgatasi intézményrendszere,
kozlekedési struktaraja és gazda-
sagfilozofia iranyai.

A magyarorszagi adaptaciora
vonatkoz6 végs6 kovetkeztetést a
modell sikeressége, illetve a ha-
zai illeszthet8ség egyiittes értéke-
Iése alapjan tettiik meg.

1. dbra

1.2. Fo tanulsagok

1.2.1. Altaldnos trendek az euré-
pai buszkozlekedésben

A nemzetkozi személyszallitasi
tendenciakat figyelve megallapit-
hat6, hogy az EU novekvl sze-
mélyszallitdsi piacat a személy-
gépkocsi uralja; az autdbusz koz-
lekedés piaci részesedése 1990 és
2000 kozott 9,1%-rol 8,5%-ra
csokkent. Ez évi 1%-os relativ
csokkenést jelent, a teljesitmé-
nyek abszolit értelemben vett
stagnalasa mellett. Tobb nyugat-
eurdpai orszagban még rosszabb
a buszkozlekedés helyzete, amely
még a vasuttal szemben is jelen-
tds versenyhatranyba keriilt (pl.
Franciaorszag, Németorszag).

A személygépkocsi térhodita-
sa Kelet-Kozép-Eurdpéaban is to-
retlen, ugyanakkor a motorizaci-
0s szint még messze elmarad a
nyugati atlagtol. Ennek koszon-
het6en az autébusz-kozlekedés
részaranya a legtobb csatlakozo
orszagban eléri, vagy meghaladja
a 20%-ot. A kelet-kozép eurdpai
trendek alol kivételt jelent Szlo-

vénia és Csehorszag, ahol a mo-
torizacié szintje, valamint a sze-
mélygépkocsi részaranya a busz-
kozlekedéshez viszonyitva gya-
korlatilag megegyezik a nyugat-
eurdpai atlaggal. Ezzel szemben a
"régi" tagallamok koziil Gorogor-
szagban, Spanyolorszagban, ﬁor-
szagban és Ausztridban a busz-
kozlekedés szerepe meghaladja a
nyugati atlagot.

Az eurdpai buszkozlekedés
szabalyozasa az elmult 30 évben
jelent8s valtozason ment keresz-
til. A korabbi, monopdliumok
alapjan végzett személyszallitasi
modellt egyre tobb helyen felval-
totta, illetve folyamatban van a
szallitok versenyeztetése. A leg-
tobb eurdpai orszagban ezzel par-
huzamosan a vonatkozd torvé-
nyek is megujitasra kertiltek, mi-
vel a kozeljovo iranyvonalaként
az EU a szabdlyozott verseny
modelljét jelolte meg és az atala-
kulas folyamatat is ennek elGse-
gitése iranyaba terelték. Az Uniod
célja egyértelmiien az, hogy az
ellenérzott verseny segitségével
hatékonyabb és attraktivabb le-
gyen a kozforgalmi kozlekedés.
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A szabalyozassal kapcsolatos
valtozasok legfontosabb elemei a
kovetkezd pontokban foglalhatok
dssze:

e fokozatos deregulacio kovet-
keztében az ellen6rzott ver-
seny eldtérbe helyezése; meg-
hatdrozott dtmeneti idGszakot
kovetSen. A korabban kiosz-
tott, kizarélagos jogosultsagot
jelentd koncessziok, illetve
engedélyek lejartaval kotele-
z6vé valik a tendereztetés,
ahol a szolgaltatot nyilt ver-
senyben valasztja ki az ellata-
sért felelGs;

e a kozlekedésszervezésre vo-
natkozé eurdpai gyakorlat te-
hat azt mutatja, hogy a szaba-
lyozott versenymodell térnye-
résével a hatosagi kezdemé-
nyezések azon formaja valt
dominanssa, ahol az elvég-
zendS szolgaltatasok megha-
tarozasa, illetve megrendelése
— a korabban sajat tulajdonban
1évd tarsasdgok megbizasa he-
lyett —  versenyeztetéses
tendereztetés alapjan torténik.
A tarsasagok oldalardl indulo
piaci kezdeményezési forma -
Angliat leszamitva - kizarélag
a kozszolgaltatasokon kiviili,
piaci alapon (értsd: nem szoci-
alis, hanem gazdasagossagi
szempontbol) végzett tevé-
kenységeknél figyelhetd meg,
amelyek nem tartoznak az el-
latasi felelSs hataskorébe. A
legtobb orszagban a tavolsagi
kozlekedés a piaci jellegii te-
vékenységek kozé tartozik;

e az ellatasi felelosség fokozato-
san atkeriil az allami szintrél a
decentralizalt hatosagok szint-
Jjére, amely egyuttal a finanszi-
rozasi feleldsség delegalasat is
jelentette. Markansan megfi-
gyelhetd tovabba a varosi, el6-
varosi ¢és a regionalis kozleke-
désért valo ellatasi felelGsség
egyértelmi elvalasztasa;

® a hatosagi kezdeményezések
alapja, vagyis a hatosag és a
szolgaltatd kozotti viszony a
szolgaltatasi szerzodésben ke-
ril rogzitésre, amely rendelke-
zik — tobbek kozott — a nyhj-

tando szolgéltatds meghataro-
zasanak modjarol, a szolgalta-
tas elvart minGségi szinvonala-
rol, a tarifaszintekrél, a vitel-
dijrol, a bevételek elosztasarol,
az ellentételezés mértékérdl és
mechanizmusairdl, illetve a
megrendeld 4ltal alkalmazhato
pénziigyi 6sztonz6krol.

1.2.2. A kézszolgaltatasok értel-
mezése

Az eurdpai meghatarozasok alap-
jan kozszolgaltatasnak azok a te-
vékenységek mindsiilnek, ame-
lyeket az ellatasi felel8s szocialis
megfontolasbol indit, mivel a
szolgaltatok pusztan gazdasagos-
sagi szempontok alapjan egyéb-
ként nem végeznének. Az eurdpai
kozlekedési modellek egységesek
abbdl a szempontbol, hogy a koz-
szolgaltatasi tevékenységeket az
ellatasért felelgsnek nyilt tender
soran kell megversenyeztetnie,
amit a kivalasztott tarsasag szol-
galtatasi szerzGdés alapjan és - a
palyéazati anyagban megadott - ta-
mogatas ellenében koteles elvé-
gezni. Az eur6pai modellek ab-
ban azonban eltérnek egymastol,
hogy a kozszolgaltatas terjedel-
mét miként értelmezik, mas szo-
val, mely tevékenységeket sorol-
jak hivatalosan is a kozszolgalta-
tasok kozé.

Az egyik szélsGséges megol-
dast az angol modell képviseli,
ahol a kozszolgaltatasi feladatok
az Osszes szolgaltatas alig egyne-
gyedét teszik ki, vagyis a szolgal-
tatasok nagy része piaci jellegl-
nek mindsil. Ezzel szemben
Svédorszagban a buszos szolgal-
tatasok egésze kozszolgaltatas. A
legtobb eurdpai modell a két sz¢l-
sGség kozott helyezkedik el, ami
a gyakorlatban azt jelenti, hogy a
szolgéltatasok dontd része koz-
szolgaltatas, mig mas, jol elkiilo-
nithet6 tevékenységek — foként a
magas jovedelmezOséggel ren-
delkezd tavolsagi kozlekedés —
piaci szolgaltatasnak mindsiilnek.

Sajatos a szolgaltatasok értel-
mezése Németorszagban, ahol a
hatosagok sokszor az egyéb be-
vételeken keresztiil Osztonzik a
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szolgaltatokat az egyébként vesz-
teséges tevékenységek ,,0nkén-
tes“, piaci kezdeményezésnek
mindsilé ellataséra, amely eset-
ben nem sziikséges tendert kiirni.
Ennek kovetkeztében a valdjaban
kozszolgaltatasi feladatok esetén
is megkeriilhet§ a ,,bizonytalan®
kimenetelii tendereztetés.

Az angol kozlekedésszervezés
a piaci kezdeményezések domi-
nancidjara épiil, ahol a szolgalta-
tok tehetnek javaslatot a sziiksé-
gesnek itélt szolgaltatasi szinvo-
nalra, vagyis a szolgaltatoé joga-
ban 4ll az Gtvonal, a tarifak, a me-
netrend és az egyéb forgalmi-
technikai paraméterek meghaté-
rozésa. Ebben az esetben a hato-
sagok beleszolasa a szolgaltatasi
szinvonal alakulasaba margina-
lissa valik.

Ezzel szemben a svéd modell
a hatosagi kezdeményezések
mintapéldaja, ahol a szolgaltata-
sok kozel 100%-a az ellatasért fe-
lel@s altal meghirdetett és kiirt
tendereken keriil megrendelésre.
Az ellatasért felelds altal — leg-
tobbszor szocialis megfontolés-
bol — kezdeményezett szolgalta-
tasokndl a minimum mindségi
kovetelmények meghatarozasa a
hatosag feladata. Ebben az eset-
ben a szolgaltatok feladata a ten-
derben kiirt kovetelmények telje-
sitésére szitkiil.

A legtobb eurdpai orszagban
(pl. Hollandiaban, Franciaor-
szagban, Németorszagban, Cseh-
orszagban vagy Szlovékidban) a
piaci és a hatosigi kezdemeénye-
zések egyiittesen vannak jelen,
ami azt jelenti, hogy szolgéltatoi
kezdeményezés esetén nincs ver-
senyeztetés, hanem a hatosag al-
tal kiadott engedély biztosit (ki-
zarolagos) jogosultsagot a kezde-
ményez§ tarsasagnak; meghata-
rozott idszakra és adott szolgal-
tatasi teriiletre vonatkozoan. Ez-
zel szemben a hatosagi kezdemé-
nyezések esetén a szocialis sziik-
ségleteket kielégitd buszszolgal-
tatasok biztositasa,
tendereztetése, valamint finan-
szirozasa az ellatasért felel6s ha-
taskorébe tartozik (2. dbra).



272

1.2.3. Munkamegosztas a hatosa-
gok kozott; az ellatasi felelosség

Az eurOpai gyakorlat szinte kivé-
tel azt mutatja, hogy az ellatasi
felel6sség  decentralizalasaval,
mind a régiok (tartomanyok, me-
gy€k stb.), mind a helyhatosagok
szintjén ki kellett alakitani a regi-
onalis, illetve helyi kozlekedésért
felelGs operativ szervezetet, me-
lyek az ellatasért felelGs kozigaz-
gatasi egység nevében eljarva
végzik feladataikat.

Az eur6pai modellek egysége-
sek abban a vonatkozasban, hogy
a centralizalt hatosagok feladata
jellemz&en a kovetkezd teriiletek-
re terjed ki:

e a kozlekedéspolitikai iranyok
meghatarozasa;

e a kozponti finanszirozasi forra-
sok elosztasa €s az infrastrukti-
ra beruhazasok finanszirozasa;

e a kozlekedési, szocialis irany-
elvek meghatarozasa;

e a verseny ¢s tender szabalyok
ellendrzése és egyenld ver-
senyfeltételek biztositasa;

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

e a tendereztetési eljarasok fi-
gyelemmel kisérése és folya-
matos értékelése;

e a szolgaltatok miikodési enge-
délyének kiadasa és a busz-
szolgéaltatasok nyilvantartasba
vétele;

e a tarifastruktira és a tarifdk
maximalis mértékének meg-
hatarozasa;

e cgyes orszagokban (pl. Né-
metorszagban) a tartomanyok
kozotti nagytavolsagi kozle-
kedés megszervezése.

Ezzel parhuzamosan a de-
centralizalt hatosagok (helyi
kozlekedésben az Onkormany-
zatok, helykozi kozlekedésben
Svédorszagban a megyék, Hol-
landidban a provinciak, Francia-
orszagban a  régiok, a
départment-ek, illetve az onkor-
manyzati szovetségek', Német-
orszagban a tartomanyok, Belgi-
umban pedig szintén a régiok)
mint ellatasért felelgsok jelen-
nek meg; melyek hataskorébe a
kovetkez6 feladatok tartoznak:

a varosi, elGvarosi és regiona-
lis kozlekedés koordinalasa,
tervezése;

a kozponti irdnyelvek alapjan
a szabalyozési rendszer kiala-
kitasa;

a regionalis és helyi kozleke-
dési stratégia elkészitése;

a kozszolgaltatdsok meghata-
rozasa és megrendelése (Gtvo-
nal, menetrend, tarifdk meg-
hatdrozasa);

a tenderek minGségi és meny-
nyiségi  kovetelményeinek
meghatarozésa;
kozszolgaltatasok esetén a
tendereztetési eljaras lebonyo-
litdsa és a szolgaltatasi szerzd-
dések megkotése;

a kozszolgaltatasok finanszi-
rozasanak biztositéasa;

piaci kezdeményezések ese-
tén a szolgaltatasok engedé-
lyezése;

a szolgaltatokkal vald folya-
matos kapcsolattartas;

a szolgaltatasvégzés mindségi
kontrollja;

Szabalyozas

A szﬁaéﬁézési rendszert alapvetéen befolyasolja, hogy a
személyszallitasi szolgaltatasok megszervezésében az ellatasért
felelos hatéosagoknak milyen szerepe van

_—

Kozvetett iranyitas
(delegalt
menedzsment)

s Kozvetlen
iranyitas

1—{ Szervezési forma

2. abra

Magantulajdonban
lévo tarsasagok
talsilya

o| Kéztulajdonban lévo

tarsasagok tulsdlya

Aléllalkkozasba | :
adas

Forrés: IFUA-BCG (2004): Kozremiikodés a Volan tarsasagok privatizacios stratégidjanak kidolgozaséaban, elemz6 és javaslattevé tanulmany ké-

szitésében az APV Rt. részére

I Franciaorszégban a regionalis hatésdgok és a helyhatésagok kozotti szinten megjelentek az Gnkormdnyzati szovetségek, amelyek a kisebb ta-
volsfgg, varosok kozti forgalom megszervezésért felelsek. Az onkorményzati szovetség leginkabb a hazai kozigazgatasi reformban is sze-
repld kistérségi rendszernek feleltethets meg.
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e a szolgaltatasokhoz kapcsolo-
do 6sztonzo-biintetd eszkdzok
alkalmazasa;

e kozremiikodés az infrastrukti-
ra beruhazasokban.

A német, az angol ¢s az oszt-
rak modellben nagyon fontos
szerepet toltenek be a kozlekedé-
si szovetségek, amelyek az adott
ellatasi teriileten beliil (altalaban
a régiok vagy tartomanyok alatti
szinten), mindennemii kozforgalmt
kozlekedés Osszehangolasaért fe-
lelések. A ,,Verkehrsverbund-ok”
o feladata tehat:

e arégion beliili tarsasagok szol-
galtatasainak koordinalasa;

e a kozos tarifarendszer kialaki-
tasa (in. zéna-rendszerek se-
gitségével);

e a tarsasagok kozotti bevételek
felosztasa;

e a menetrendek Osszehangolésa;

e az egységes utastajékoztatds
kialakitasa;

e a miikodési és fejlesztési for-
rasok biztositasa;

e kozremikodés a szolgaltatasok
mindségének meghatarozasaban.

1.2.4. Piacra lépés

Az eurdpai orszagokban a piacra

lépésnek 4 formaja lehetséges,

melyek koziil a gyakorlatban 3

valosult meg egyértelmiien:

e szabad piacra lépés;

e versenyeztetéses
tendereztetés;

e verseny nélkiili engedélyezés,
illetve koncesszioba adas;

e monopolium (ez utdbbi orsza-
gos szinten sehol nem jelent
meg Europaban).

A sz¢lsOségesen liberalis, vala-
mennyi szerepld szamara szabad
belépést jelent§ versenymodell
(angol példa), ahol a piaci kezde-
ményezések alapjan vonalanként,
illetve ellatasi teriiletenként is tet-
sz6leges szaml szolgaltato lehet
jelen, stlyos kovetkezményekkel
jart a szolgaltatisi minGségre, a
miikodési hatékonysagra, a vitel-
dijakra és a buszkozlekedési telje-
sitményre vonatkozoan. Az eurd-
pai tapasztalatok alapjan kijelent-
het, hogy a versenymodell a
buszkdzlekedés egészére vonatko-

zo6an nem megvalosithato; a nem
kozszolgaltatasi, hanem piaci te-
vékenységek esetén ugyanakkor
megfontoland6 lehet.

A versenymodellel szemben a
szabalyozott verseny modellje jo-
val elterjedtebb Eur6paban; min-
tapéldajat Svédorszag valositotta
meg, ahol a szolgaltatasok kozel
100%-4t nyilt tendereztetés segit-
ségével valasztjak ki. Fontos ele-
me a rendszernek, hogy a
tendereztetésbdl fakadoan egy
vonalra vagy ellatasi teriiletre vo-
natkozoan csak egy tarsasag kap-
hat koncessziot. A szabalyozott
versenymodell jellemzgje tovab-
ba, hogy sok helyen a f6 hangstly
a kozlekedési rendszer stabilita-
san van, ami azt jelenti, hogy a
korabbi szolgaltato altalaban pri-
oritast ¢élvez az 0j belépdkkel
szemben. Ennek megfelelGen a
kivalasztas legfontosabb szem-
pontjai a tarsasag megbizhatosa-
ga, valamint a szolgaltato altal
megadott ar; a mindségi kovetel-
mények és a tarsasagi méret csak
masodlagosak a dontésnél.

Tendereztetés esetén a piacra
lépésnél kiemelt szerepe van a
tenderkiirasnak. A tenderek leg-
fontosabb tartalmi elemei kozé
tartozik: a kivalasztasi eljaras is-
mertetése, az értékelési és kiva-
lasztasi szempontrendszer rogzi-
tése, a szolgaltataisok minGségi
szinvonalara vonatkozo kovetel-
mények meghatarozasa (pl. a ja-
ratkimaradasok és késések szank-
cidja, az atlagos és maximalis jar-
md ¢letkor, a csatlakozasok bizto-
sitdsa, a rendszeresség, az
utastajékoztatas, a személyi allo-
many felkésziiltsége, az
utasbiztonsag, a jarmtiméret), a
szolgaltatasvégzés ellendrzésé-
nek mechanizmusai, a hatésagok
és a szolgaltatok feleldssége, va-
lamint a finanszirozas modja.

A tendereztetéses kivalasztas
gyakorlatat a legtobb eurdpai or-
szagban (kivéve talan Szlovéniat)
egy viszonylag hosszi atmeneti
id6szak elézte meg, amely lehe-
t6séget teremtett a korabban terti-
leti monopdliumok alapjan mii-
kodd szolgaltatoknak a versenyre
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valo felkésziiléshez. A valtast
minden vizsgalt orszagban az az
ellentét idézte el6, hogy a mono-
poliumok miatt az ellatasért fele-
16s6knek nem volt lehet6ségiik a
legjobb szolgaltatd kivalasztasa-
ra, mikdzben politikailag és fi-
nancidlisan is feleldsek voltak a
kozlekedéseért.

A tendereztetésre épiilé szaba-
lyozott verseny modellje az eddi-
gi tapasztalatok alapjan a legtobb
orszagban pozitiv valtozast ered-
ményezett, mivel a versenyeztetés
kovetkeztében kisebb-nagyobb
mértekben csokkentek a koltsé-
gek, javult a tarsasagok miikodési
hatékonysaga, mikozben a leg-
tobb helyen emelkedett a szolgal-
tatasok mingségi szinvonal is.

Az EU elvarasokkal és ajanla-
sokkal ellentétben ugyanakkor
tobb eurodpai orszagban — igy Né-
metorszagban, Belgiumban, Spa-
nyolorszagban vagy Portugélia-
ban — a versenyeztetéses piacra
1épés ,,de facto” korlatozott, en-
nek kovetkeztében jelenleg még a
versenyeztetés nélkiil kiosztott
engedélyek dominalnak. Spa-
nyolorszagban és Portugélidban
példaul a szolgaltatok megbizasa
hatosagi engedélyek (koncesszi-
0k) alapjan torténik, melyet élta-
laban hosszabb id6re, maximum
10-15 évre kapnak a tarsasagok.

Végezetiil meg kell emliteni az
osztrak modellt, amely néhény
évvel megel6zve a magyar szaba-
lyozast, az atmenet éveit €li. A ko-
rabbi gyakorlat szerint valameny-
nyi szolgaltatast a helyi hatosa-
goknak (tartomanyi szinten) kel-
lett engedélyezniiik, amely egy-
arant vonatkozott a varosi, elova-
rosi, regionalis és nagytavolsagi
szolgaltatasokra. Az engedé€ly bir-
tokaban a szolgaltato kizarolagos
jogokkal rendelkezhetett maxi-
mum 15 évre szoloan. Mivel
azonban a buszkozlekedés relativ
magas részesedése fokozatosan
csokkent és a kvazi monop6liu-
mok birtokdban semmi sem 0sz-
tonzott a hatékonysagjavitasra, il-
letve az utasorientaltsag fokoza-
sara, néhany éve jogszabalyi szin-
ten kotelezévé valt a kozérdeki
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I Szabalyozas

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

A szabalyozas jogi keretrendszerét az ellatasért felelos hatésag

és a szolgaltaté kozott megkotetett szerzodések jelentik
A szerzodések 3 fo csoportba sorolhatok

Menedzsment szerzodés

Brutté koltségi szerzodés

Nettd koltségh szerzodés

Szolgaltatas
meghatarozas

Infrastruktura
menedzsment

Tarifak, dijak

Allomanyi 1.
kérdé sek 2.

Az infrastruktira tulajdonviszonyai-
tol, a mindségi kritériumoktdl és az
Osztonzési rendszertd fiigg.

A tarifastruktira és a tarifak
meghatarozas a, valamint a vite Idij
csokkentés a hatésag feleloss ége.

Utvonal, menetidd, iitemezés, specialis szolgaltatas ok stb.
meghatarozasa a hatésag feladat. A szolgaltaté tapasztalatainak
becsatornidzasaval mikodik kdzre. Célszeri emellett az §sszteljes itmény
15-20% -at illetoen szabad kezet adni a szolgaltatonak.

6sztonzési rendszertd fiigg.

A szolgaltatas mindségi szinvonaldnak meghatidrozasa a hatésag és a szolgaltatd kozos felelossége; a hatdsag
felelossége a mindségi szintek meghatarozasa, mig a szolgaltaté feleldssége a kitizétt min6ségi szinvonal
megvalésitasa, elérése. Ebben a folyamatban kiilondsen kritikus a szolgaltaté és a hatésag szoros
egyiittmikddése. A felek feleloss égét a szerz6dés tartalmazza. (R észletesebben lasd a kdvetkezd folian.)

A tarifastruktira és a tarifak

A szerzddés lejarta, illetve visszavonasa esetén tipustél fiigget leniil 3 valasztasi lehetdség all rendelkezésre:
A hatésag magara vallalja a munkaerd -allomany atvételét.

A hatésag kotelezi az (j szolgaltatéta régi allomany atvételére .
3. A hatésag magara vallalja a koltsé gek fedezését, de az allomanyt nem veszi at.

Az infrastruktira tulajdonviszonyai-
tol, a minds égi kritériumoktol és az

meghatarozasa, valaminta tarifa
csOkkentés a hatésag felelossége.

A szolgaltatonak jelentds autonémiaja
van az utvonal, menetidd, iitemezés,
specialis szolgaltatasok stb.
meghatarozasaban.

Az infrastruktira tulajdonviszonyai -
t6l, a mindségi kritériumoktol és az
osztonzési rendszertd fiigg.

A tarifapolitika meghatarozasa a
hatésag felelossége, de a viteldijak és
engedmények vonatkozas aban a
szolgaltaté széles autonémiaval bir.

szitésében az APV Rt. részére

szolgaltatasok  tendereztetése;
mind az 4j vonalakon, mind a le-
jar6 koncesszioknal. Az érvény-
ben 1évé engedélyeket ugyanak-
kor nem érintették a valtozasok!

1.2.5. Szolgaltatasi szerzédések

Az eurdpai gyakorlat a szolgalta-
tasi szerzGdések 3 fajtajat kiilon-
bozteti meg, amelyek mind a fi-
nanszirozas, mind a kockazat-
megosztas, mind a szerz6dések
tartalmi elemei vonatkozasaban
eltéréek (3. abra).

A menedzsment szerzddések
jellemzgje, hogy a szolgaltatdsok
meghatarozasa, vagyis a menet-
rend és az ttvonal kialakitasa
alapvetSen az ellatasért felelSs
hatéskorébe tartozik, mig a szol-
galtatds minGségi szinvonalanak
rogzitése a hatosag és a szolgalta-
t0 kozos felelGssége. A menedzs-
ment szerzOdéseknél a tarifa-
strukttira és a tarifadk meghataro-
zésa a hatosagok felelSssége; ez-
zel parhuzamosan a miikodési
(azaz koltség) és a piaci (azaz be-
veteli) kockazat is naluk jelenik
meg. Ez azt jelenti, hogy a szol-

3. abra

galtatok altal realizalt bevételek
teljes egészében az ellatasért fele-
16st illetik. Ennek kovetkeztében
a szolgaltato éves téritést kap,
amely egy fix és egy valtozo rész-
bdl all a menedzsment teljesitmé-
nyének fliggvényében. Az ellen-
tételezésben kiemelt szerepe van
a hatékonysaghoz ¢és a szolgalta-
tds mindségéhez kapcsolodo
pénziigyi 0sztonzSknek.

A szerz6dések masik csoport-
jat a brutto koltségii szerzodeések
jelentik, melyek abban kiilonboz-
nek az elébbitdl, hogy a mlikodé-
si (azaz koltség) kockazatot a
szolgaltatd, mig a bevételkocka-
zatot a hatosagok viselik. A gya-
korlatban mindez azt jelenti, hogy
a szolgaltatok altal Osszegy(ijtott
bevétel a hatosagot illeti, amivel
parhuzamosan a szolgaltatok egy
atalanyosszeget kapnak, melyet
idGszakosan megelGlegez sza-
mukra a hatoésag (vagy a szolgal-
tatd visszatartja a bevételbdl). Az
ellentételezés tehat az éves telje-
sitmény (jarm{ kilométer) alapjan
fix Osszegben torténik, melyet a
legtobb esetben havi atalanyként

utalnak at a tarsasagok részére.
Emellett itt is gyakoriak a ming-
séghez ¢és az arbevételhez kapcso-
l6d6 6sztonzési elemek, melyek
lehet6vé teszik a hatosdg szamara
a bevételkockazat csokkentését.
A harmadik tipust netto kolt-
ségii szerzodések esetén a tarsasa-
goknak joval nagyobb autonomia-
juk van a szolgaltatasok, valamint
az alkalmazott tarifidk meghataro-
zasaban, mivel mind a miikodési,
mind a bevételkockazatot maguk
viselik. Nettd szerzédések esetén
tehat a bevételeket sajat hataskor-
ben a szolgaltatok gytijtik Ossze,
melyet a hatosag altal kifizetett
fix 0sszegli kompenzacid egészit
ki (pl. el6z6 évi teljesitmény,
benchmark alapjan). Ezen szerz6-
dések esetén is jellemzd az Osz-
tonzo elemek alkalmazasa; a ha-
tosag a bevétel egy részét vissza-
tarthatja, illetve a hianyt a fix 6sz-
szegen feliil atvallalhatja.
Eur6épaban a megkotott szol-
galtatasi szerzOdések altalaban
hosszabb (4-10 év) idGtartamuak;
Anglidban 4 ¢év, Svédorszagban
tipikusan 3-5 év, Hollandiaban 4l-
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taldban 6 év, Franciaorszagban
jellemzGen 5 év, Németorszagban
maximum 8 év, mig Ausztriaban
legfeljebb 10 évre kothetSk. A
szerzOdések lejartat kovetGen
egységes az eurdpai gyakorlat ab-
bol a szempontbol, hogy minden
esetben 1j tendert kell kiirni.

1.2.6. Finanszirozasi rendszer

Az eurdpai modellekben az ellata-
si felelGsséggel Osszhangban a fi-
nanszirozasi felelGsség is decent-
ralizalasra kertilt, a kozponti élla-
mi tamogatasok fokozatos csok-
kentése mellett. Az ) tamogatasi
rendszernek megfelelGen a leg-
tobb orszagban a decentralizalt ta-
mogatasok jelentik a finansziro-
zési rendszer alapjat, melyek f6-
ként a kozlekedéstervezést, a koz-
szolgaltatasok biztositasat, vala-
mint a regionalis és helyi busz-
kozlekedés fejlesztését célozzak.
Ausztridban példaul a szovetségi
szint szerepvallalasa egyre inkabb
a vasuti szolgaltatasokra korlato-
zodik, igy a kozuti kozlekedés fi-
nanszirozasaban az alsobb szintek
(tartomanyok,  helyhatosagok)
szerepe valt meghatarozova.

A kozfinanszirozas aranya az
Osszes bevételhez képest orsza-
gonként eltérs, Svédorszagban
eléri a 70%-ot, Hollandidban és
Franciaorszagban a buszkozleke-
déshez kapcsolddo bevételek ko-
zel 2/3-a allami, illetve helyi és
regionalis koltségvetésbdl szar-
mazik, mig Németorszagban a
kozati kozlekedés bevételeinek
tobb mint 40%-at szovetségi, tar-
tomanyi és 6nkorméanyzati tamo-
gatasok jelentik.

A finanszirozasi rendszeriiket
tekintve fejlett orszagokban (pl.
Svédorszagban, Franciaorszag-
ban) a normativ finanszirozés jel-
lemz3, vagyis a szolgaltatok fi-
nanszirozasa a szolgaltatasi szer-
z8désben rogzitett teljesitmény
(jarm@-kilométer), esetleg elSre
definialt termelékenységi muta-
tok (pl. jarmikilométer / kifize-
tett bér, koltség / kilométer) alap-
Jan torténik. Ezen kiviil a szerz6-
désben megallapitott hozzajaru-
lis az utasszam novekedése ese-

tén prémiummal, mig a szolgalta-
tas elégtelen szinvonala esetén
(pl. rendszeres késések esetén)
birsaggal korrigalhato.

A finanszirozasi forrasok ko-
zOtt mindenféleképpen meg kell
emliteni az Anglidban alkalmazott
jovedéki ado visszatéritést, vala-
mint a Franciaorszdgban beveze-
tett ¢és valamennyi munkaadora
kivetett kozlekedési adot, amely-
lyel f6ként a helyi kozlekedést ki-
vanjak tamogatni. Emellett a fi-
nanszirozasi rendszer egyediilallo
elemét képviseli a Németorszag-
ban alkalmazott Gn. intermodalis
tdmogatas is, amely a kozlekedési
szOvetség miatti alacsonyabb
jegyar kompenzalasara hivatott.

Az eurdpai modellek tanulsa-
gai alapjan kijelenthetS, hogy a
kozponti forrasok csokkenésével
jelent8sen megnd a szerepe a he-
lyi tdmogatasoknak, amelyek
alapvetden a tarsasagok miikodé-
sét finanszirozzék; igy a beruha-
zasok (fként a jarmiirekonstruk-
ci0) finanszirozasara a legtobb
orszagban kizérélag magéanforra-
sok bevonasaval nyilik lehetGség.

1.2.7. Kelet-Kozép-Eurdpa koz-
lekedési rendszereinek altalanos
Jjellemzoi

Buszkozlekedeési trendek

A kelet-eurdpai kozlekedési mo-
delleket vizsgalva megallapithato,
hogy Csehorszag ¢és Szlovénia
mind az orszag gazdagsagat, mind
a kozlekedési struktarajat tekintve
(kiilonosen a motorizacids szint
¢és a buszkozlekedés részaranya)
jobban hasonlit a nyugat-eurdpai
atlaghoz, mint a tobbi volt szocia-
lista orszaghoz. Ezzel szemben
Szlovakiaban kiemelkedS a busz
részesedése, mig a személygép-
kocsié atlag alatti, Lengyelorszag-
ban az autobusz és a vasut hason-
16 aranyt képvisel mint Magyaror-
szagon. Frdekesség, hogy a volt
szocialista orszagok koziil Esztor-
szagban a legjelent6sebb a busz-
kozlekedés szerepe.

A nyugati trendek ¢és tapaszta-
latok alapjan kijelenthetd, hogy
az elkovetkez$ években azon or-
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szagokban, ahol a buszkozleke-
dés szerepe meghaladja az EU je-
lenlegi atlagat — a személygépko-
csik terjedésének koszonhetSen —
a buszkozlekedés részaranyaban
kisebb-nagyobb visszaesés var-
hatd. Magyarorszdgon az eldre-
jelzések stagnalo teljesitményt
vetitenek eldre.

Ellatasi felelosség és a piacra lé-
peés szabalyozasa

Csehorszagban és Lengyelorszag-
ban az allam a helykozi kozleke-
dés ellatasi felelGsséget teljes mér-
tékben decentralizélta, mig Szlo-
vakiaban ez az atalakulés jelenleg
is folyamatban van. Ennek megfe-
lelen a helykozi kozlekedésben a
regionalis hatosagok, mig a helyi-
ben az onkormanyzatok feleldsek
a kozszolgaltatasokért. A hatosagi
kezdeményezések esetén a szol-
galtato tendereztetési eljaras kere-
tében keriil kivalasztasra, és a
szolgaltatasi szerzGdést is a regio-
nalis hatosagok kotik meg a tarsa-
sagokkal. A kivalasztott tarsasag
az adott ellatasi teriileten kizarola-
gos jogot kap.

A nyereséges, foként tavolsagi
(a régidban jellemzéen 100 km
feletti) szolgaltatasok esetén, me-
lyek nem mindsiilnek kozszolgél-
tatasnak, a piacra lépéshez mind-
Ossze hatosagi engedély sziiksé-
ges. Ezek a szolgéltatasok tehat
piaci alapon mikodnek allami
engedély és szabad arképzés
alapjan; az engedélyeket jellem-
zG6en a Kozlekedési Minisztériu-
mok adjék ki és altalaban 1 évre
érvényesek.

Szolgadltatdsi szerzédések

A szerz6dések jellemzSen nettd
koltség tipustiak; vagyis a szolgal-
tato viseli a bevétel- és koltségkoc-
kézatot, mikdzben a kompenzacio
szabalyai szigorGian rogzitettek. A
szerzOdések gyakori elemei a ki-
bocsatott teljesitmény korlatozasa-
ra vonatkozo kitételek (+/- 1%),
valamint a mindségi kovetelmé-
nyek pontos specifikalasa (pl. fii-
tés, vilagitas, tisztasag, pontossag).
Ezek megszegése esetén szankcio-
nalé eszkozok lépnek életbe.
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Nem lehet azt mondani, hogy barmely eurépai modellt egy az
egyben adaptalni kellene Magyarorszagon!

Sikeres

Sikertelen

szitésében az APV Rt. részére

Erdekesség, hogy Szlovénia-
ban a magyar elképzelésekhez
hasonléan a szolgaltatokkal 8
éves szerzddéseket kivannak kot-
ni, ugyanakkor a hazai tervezettSl
eltér6en nem a ,korabbi teriilet”
elve alapjan, hanem allami tende-
rek atjan torténne a koncessziok
szétosztasa.

Finanszirozasi rendszer

Az allami koltségvetések — a regi-
onélis hatosagokon keresztiil - ki-
zarélag a nem nyereséges, kozér-
dekbdl inditott szolgaltatasokat fi-
nanszirozzak. A finanszirozas a bi-
zonyithat6 veszteség (Osszbevétel-
Osszkoltség) alapjan  torténik,
melyhez példaul Csehorszagban
egy elfogadhatd profitmérték is
hozzétartozik. Az Snkorméanyzatok
szintén csak miikddési tAmogatast
nyUjtanak a szolgaltatok szamara.

A régioban altalanos tendencia-
nak tekinthetS, hogy a forrashiany
miatt a jarmééallomany cseréje
messze elmarad az idealisnak tar-
tott szinttSl. A legtbb szolgaltatés-
fajta esetén megfigyelhetS az esz-
kozbeszerzések csokkend mértéke,
mely egyértelmiien a kozponti és a
helyi hatésagok stilyos forrashia-
nyara, illetve eladosodasara vezet-
hetd vissza (ez a megéllapitas kii-
I6ndsen igaz Magyarorszagra,
Szlovékiéra és Lengyelorszagra).

Svédorszag \
Uania \v
AN

Belgium

Egyesuit
Kiralys ag

\

N\

i Ausztria
Erancia. Hollandia
B Németorszag JEY” wovénfzsem"szw
Szlovakia
Lengyeiorszag

llleszthetd

Nem illeszthetd

4. dbra

1.3. A modellek hazai adap-
talhatosaga

A nyugat-eurOpai tapasztalatok azt
mutatjak, hogy a vizsgalt modell
sikeressége alapjan egyértelmiien
a svéd példa emelkedik ki, de si-
keresnek tekinthet$ a dan, a belga,
illetve az osztrak modell is (bar ez
utobbi kettd vonatkozasaban tény-
leges valtozasrol nemigen beszél-
hetiink). A holland, a német és
francia modell sikeresség szem-
pontjabol tobbé-kevésbé semle-
gesnek értékelhetS. Az angol pél-
dat az utask6zonség egyértelmiien
,.sikertelennek” mindsitette.

A kelet-k6zép eurdpai orsza-
gok sikerességét a valtozasok ota
eltelt id6 rovidsége miatt nehéz
értékelni; ezért valodi trendek
sem mutathatok még ki.

A modellek sikerességének
vizsgalatat kovetGen a hazai il-
leszkedés, illeszthetGség vizsga-
lata megallapitotta, hogy a hazai
feltételekhez egyértelmiien a ke-
let-europai orszagok bizonyultak
a leginkabb hasonlonak, ami a
gazdasagi, politikai, kozlekedési
sajatossagok miatt egyéaltalan
nem meglepd.

A nyugati példak esetén az il-
leszthetGséggel szembeni legfon-
tosabb ,.ellenérvek”, a hazai koz-
igazgatasi rendszer kétpolusa vol-

ta (vagyis a jelenleg még hidnyzo
kozbiilsG kozigazgatasi szint), a
kozlekedési struktira sajatossagai,
illetve az orszdg gazdagsaga
(,.kozfinanszirozasi képessége”)
volt. A német és a belga modell
esetében emellett a hossz tdvon
nem EU-konform, kvéazi monopo-
liumokat biztosité szabalyozési
kornyezet is megjelent, amely ma-
ximum az atmeneti idGszakra ja-
vasolhato (erre a személyszallitasi
torvény lehetGséget is biztosit).

A hazai illeszkedés vizsgalata
tehat arra a kovetkeztetésre jutott,
hogy vagy a sikeresség kérdéses-
sége (kelet-kozép eurdpai orsza-
gok esetén) vagy a hazaitol jelen-
tGsen eltérd feltételrendszer (nyu-
gat-eurOpai orszagok esetén) mi-
att Magyarorszagon egy az egy-
ben egyik modell sem adaptalha-
to (4. abra).

Ennek kovetkeztében Ma-
gyarorszagnak egyedi modellt
célszerti kialakitania, amely a be-
mutatott eurOpai gyakorlat tény-
legesen alkalmazhaté elemeit
igyekszik atemelni. Mindennek
eredményeképpen fogalmaztuk
meg a hazai személyszallitas jo-
vobeli miikodési modelljére vo-
natkozo javaslatunkat.
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Dr. Ercsey Zoltan -

Gittinger Tibor -
Kisteleki Mihaly -
Vincze Tamas

A 2006. aprilis 29-én a Heti Vi-
laggazdasag (HVG) cimi hetilap
75. oldalan megjelent cikk (,,A
Keleti kapcsolat”) egy 40-45 mil-
liard forintnyi magantSkébal
megépitendd vasutfejlesztésrdl
tudodsit, amely a MAV Keleti pa-
lyaudvarat a Ferihegyi repiilGtér
2. terminéljaval 6sszekotve allan-
do, nagykapacitasa kapcsolatot
biztositana a reptilGtér és a varos
kozpontja kozott'. Tekintettel ar-
ra, hogy ezen vasuti palyaépitési
projekt igen jelentSs koltségl és
markans beavatkozast jelent a
vasit és a févaros jelenlegi arcu-
latdba, a kérdés feltétleniil megér-
demel még a végleges dontés
el6tt egy rovid elemzést. A MAV
természetesen kidolgoztatott kii-
16nb6z6 vonalvezetési alternati-
vakat a dontés el6tt, igy a jelen
sorok iroi is felvazoltak egy, — vé-
leménytink szerint a hivatkozott
cikkben ismertetettnél olcsobb,
rovidebb ¢és az utasok szamara is
kedvezdbb, — valtozatot. Tekin-
tettel arra, hogy rendkiviil draga,
igen hossza idGtavra meghatéaro-
z0 beruhazasrol van szo, célsze-
riinek tartjuk, hogy a tender kiira-
sa eldtt a tisztelt olvasOkozonség
megismerkedhessen egy masik
lehetséges alternativaval is.
Akét dsszehasonlitando utvonal:
* a./ Keleti-palyaudvar- K&ba-
nya- fels6- Rakos- Ferihegy-
elagazas- Ferihegyi- repiilGtér
1, 2, (3.) terminal (ez a szer-
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Hozzaszolas
A Keleti kapcsolat” cimii
HVG cikkhez

zO8k javaslata). Ez a valtozat
folytathato Cegléd- Szolnok
irAnyaba a tavlatban tervezett
nagy sebességli vasutvonal-
ként;

e b./ Keleti-palyaudvar- Jozsef-
varosi-csomépont- K&banya-
Hizlalo- Kdobanya-Kispest-
Pestszentl6rinc- Ferihegy 2
terminal (ez a HVG 2006. ap-
rilis 29-1 szamaban ismertetett
valtozat, amely zart, vissza-
fordulé vonalvezetése miatt
nem fejleszthet tovabb, lasd
az (1., 2. teérképvazlatokat.)
A két megoldas bizonyos mér-

tékig tizemeltetési filozofidjaban

is eltér egymastol.

Az lizemeltetés lehetséges
alternativai

1./ A Budapest kornyéki elévarosi
vasuti rendszer részeként, an-
nak palyaszakaszait felhasz-
nalva, esetenként a két végal-
lomas kozott a fontosabb csat-
lakozési pontokon utasforgal-
mi célbodl is megallva, az el6-
varosi célra hasznalt motorvo-
natok modositott valtozataval
izemelve, a ferihegyi végallo-
mason egyértelmiien kiilon
kezelve, mig a Keleti- palya-
udvaron a tobbi vaganytol
egyszer( elkeritéssel biztosit-
va a zart ki-és beszallast, a k-
lonleges jegykezelést és biz-
tonsagi intézkedéseket.

I A cikkel kapcsolatos ellenvéleményiinket a HVG Szerkesztéségébe méajus 10-én juttattuk el.

2./ Ondllé kozlekedési rendszer-
keént, lehetSleg teljes mérték-
ben a MAV halézatatol fig-
getlen palyan, specialis jarmt-
parkkal (ez a valtozat techni-
kailag teljes mértékben azon-
ban megvalodsithatatlan, mivel
tobb vonalszakaszon, de leg-
alabb a Keleti-palyaudvaron
kozos kialakitas sziikséges!).
Részletes vizsgalatok nélkiil is

valoszintsithetS, hogy az 1. sza-
mu megoldas kisebb koltségekkel
jar (és egyszerre két teriileten hoz
a befektetett tGke eredményt!),
ezért véleményiink szerint a le-
hetséges mértékig, — amely els6-
sorban a repiilGtéri vast lizemé-
nek lehetd legnagyobb mértéki
zavarmentességét jelenti, — erre a
megoldasra kell torekedni. Ter-
mészetesen mindkét esetben az
tizemeltet6 a MAV Zrt., vagy
barmely magantarsasag egyarant
lehet.

Alapelvként rogziteni kell a Ke-
leti palyaudvar jelenlegihez képesti
tobblet-feladatait és ezek komplex
kezelése alapjan lehet értékelni a
repiil6téri vasat bevezetésének két
lehetséges ttvonalat. A tobblet-fel-
adatok tehat a kovetkezOk:
= a budapesti eldvarosi kozleke-

dés fejlesztési programja sze-

rint a nagykatai és hatvani vo-
nalak tobblet elévarosi vona-
lainak fogadasa (a jelenlegi
napkozbeni oras litem helyett
csucsidében és napkozben is
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Meglév8 vonalszakasz
W FelUjitds, bbvités
%1% Tervezett vonalszakasz

Ferihegy eldgazas E '

1. térképrészlet
Keleti reptér A valtozat

2. térképrészlet
Keleti reptér B valtozat

Forrés: MAV, Reginform Kft. Y

egységesen 20 perces gyakori- A két lehetséges utvonal értéke-
sag mindkét vonalon); lése:

* az id6kozben megsziintetett
Jozsefvarosi palyaudvar sze- Az a./valtozat elényei:
mélyforgalmanak potlasa, ter- = a Keleti- palyaudvar — K&ba-

ti 3x20 perces (nagykatai, hat-
vani ¢és ferihegyi) vonatgyako-
risag 9 vonat Orankénti kozle-
kedtetési igényét jelenti iréa-
nyonként. Kd&banya-felsé ¢€s

mészetesen  beleértve  a
Kunszentmiklos-Tass iranya
vonatokat is;

a kozponti palyaudvar funkci-
6nak megfelelden a tovabbi
mindségi jellegli (elsésorban
IC- és nemzetkozi) forgalom
koncentralasa, melynek gya-
korisaga tavlatban ugyancsak
novelendd;

* arepilStéri vonatok fogadasa.

nya-felsé kozott az elévarosi
feladatok ellatasahoz egyéb-
ként is sziikséges tobblet 2 va-
gany (jelenleg itt csak 2 va-
gany van!), valamint az ehhez
a Keletiben csatlakozo 4 pe-
ronvagany ,.elbirja” a repiil6-
téri vonatokat is. A Keleti-pa-
lyaudvaron a repiil6téri vona-
tok szamara célszerlien egy
peronvagany elkiilonithetd a
megfeleld szintig. Az 6rankén-

Rékos kozott az ,,als6” vaga-
nyok 60 km/ ora sebességiire
alkalmassa tétele esetén az
el6varosi kozlekedés céljaira
még éppen elfogadhatok len-
nének, tehat a két érintett allo-
mas (Rékos és K&béanya-felsd)
kozott 4 vagany rendelkezésre
all. Itt célszer(i azonban a ,,fel-
s6” kapcsolat kiegészitése egy
harmadik vagannyal, részben a
repiilStéri vonal szétvalasztasa
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¢s a teljes rendszer megerdsi-
tése érdekében, részben a te-
hervonatokhoz sziikséges ka-
pacités biztositasara és megha-
gyasara Hatvan, Ujszasz és a
Korvasut felé egyarant. Mind-
két allomas teljes korszertisité-
se (és egyszertsitése, vagany-
szamanak csOkkentése!) elen-
gedhetetlen. 4 Keleti palyaud-
var és Rakos allomas kozotti
meglévo vasuti infrastruktira
fejlesztése az elévarosi forga-
lom kivant szintre novelése mi-
att 6nmagaban is sziikséges, ez
a program a 2. Nemzeti Fej-
lesztési Terv része és a repiilo-
téri vonal erre vezetett nyom-
vonalatol fiiggetleniil is meg
kell valositani. Ez a vaganyha-
lozat ugyanakkor biztosithatja
a repiilotéri vonal kiszolgala-
sat és annak remélt sikere ese-
tén a vonatok gyakorisaganak
novelését is;

= Rékos utdn a megfeleld he-
lyen kidgaztatott ferihegyi va-
gany, vagy vaganyok érinthe-
tik a reptilétér mindkét (s6t a
késébb kiépitendd 3.) termi-
naljat is és ez egyben a tavlati
nagy sebességi vonal kezdeti
szakaszat is jelenti. Ez a valto-
zat tehat hosszu tavon a repii-
lotér és a teljes Kelet-Magyar-
orszag gyorsvasuti kapcsola-
tat is biztositani tudja;

= jarmivek és vonatgyakorisag
szempontjabol is Osszehangol-
haté a repiilStéri elGvarosi és a
tavlati nagy sebességii feladat-
kor! A repiilStér alatt kialaki-
tand6 csonka-vaganyon jol
szétvalaszthatd a két feladat;

® ¢z az Utvonal varhatoan 4-5
perccel rovidebb menetidével
Jjarhato és a 20 perces gyakori-
saghoz eggyel kevesebb mo-
torvonat sziikséges.

A b./ valtozat elonyei:

* a Keleti palyaudvarra ebben
az esetben a repiil6téri vonato-
kat teljesen Onalld6 vaganyon
tervezik behozni e valtozat ki-
dolgozoi. Ez mindenképpen a
leginkabb zavarmentes valto-
zatot biztositja a repilGtéri
forgalom szdméra.

A b./ valtozat hatranyai:

= a Keletibe bevezetd vaganyok
szama egy repiilStéri vagany
esetén 7, kétvaganyl beveze-
tésnél 8. Ehhez még hozzasza-
mitva egy esetleges tlizemi
(kocsimoso6, vagy tarold) va-
ganyt a ,,szazlabu hid” alatt és
a Salgoétarjani-uti BKV feliil-
jaronal igen jelents atépité-
sek véalnanak sziikségessé. A
7., és esetleg a 8. vagany Ke-
letibe torténé bevezetése az
allomas teljes atalakitasat igé-
nyelné;

= a hegyeshalmi és a hatvani,
valamint a jozsefvarosi vaga-
nyok jelenlegi kapcsolodasi és
atemelési pontjanal egy, a
mostanindl jelentSsen egysze-
riibb csomopontot lehetne ki-
alakitani, de ez az atalakitas
varhatoan koltséges lesz;

= a jelentSs részben egyvaganyu
vonalszakaszok feszes menetren-
di kotottséget jelentenek a vonat-
talalkozasok biztositasanal;

= Kdbanya-Kispest  allomas
kezdSpont fel6li végénél az
elképzelt vonalvezetés mellett
a teljes 100-as vonal szintbeli
keresztezése valna sziikséges-
sé, ezért a repiil6téri vonalat
»at kell emelni”. Ugyancsak
atemelés sziikséges a 4. szamu
kozut felett a vonal kiagazasa-
nal. Mindkét mitargy jelentGs
tobbletkoltségeket igényel;

= a tervezett — szakaszosan egy-
vaganyu, részben vegyes
forgalmu — vonalvezetés a Fe-
rencvaros elagazasnal szint-
ben keresztezi a nagy
forgalmu, kettGsvaganya bal
parti korvasat vonalat. Az el-
agazasnal — a prioritast élvezd
repiilétéri  vonatok mindkét
iranyban néhany perc kiilonb-
séggel léphetnek at az egyva-
ganyurol a kettGsvaganyh sza-
kaszra, és egyidejiileg metszik
a korvasut mindkét vaganyat,
amelyeken négy fOirdnyban
(Sturovo, Miskolc, Zahony,
Curtici) kozlekednek nemzet-
kozi és belfoldi tehervonatok.
Az integralt menetrendi struk-

tira szerint minden 6raban — oda
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¢s vissza — 6 repiil6téri és 6 kii-
16nb6z8 viszonylath teher (Gssze-
sen 12, zomében véaganyutat ke-
resztezG) vonat kozlekedésével
kell szamolni.

A vonalvezetés és a menetren-
di kotottségek adottsagai miatt az
igen nagy mértékl kapacitaski-
hasznaltsadg zavarérzékenysége
kedvezdtleniil befolyasolhatja a
repiil6téri vonatforgalmat:
= a legnagyobb hibaja ennek a

valtozatnak az ,egycélusag”,

a tovabbvezetés lehetGségé-

nek hidnya. A 2. terminalra

beforditott vonalvezetés nem
teszi lehet6vé a tavlati (,,nagy
sebességli”) tovabbvezetést és

az 1. valamint a tervezett 3.

terminal kiszolgalasa is lehe-

tetlenné valik. Ezen a helyze-
ten csak némileg segit a ceglé-

di vonal Szemeretelep megal-

16helyének (ezen projekttSl

teljesen fliggetlen) athelyezé-
se az 1. terminal vonaléaba;

= ¢ vonalvezetésnél az a./ valto-
zathoz képest 4-5 perces me-
netid-tobblettel kell szamolni

(K6banya-Kispest megallas is

célszerti), emiatt 1 tobblet sze-

relvény tizemben tartasa sziik-
séges, ami tovabbi koltségno-
vel§ tényezd.

A jarmivek kérdését gazdasa-
gossagi és miiszaki megfontolas
alapjan is célszerl az egyéb eld-
véarosi motorvonatokkal egyiitt
kezelni. A ,jarmicsalad” elv
alapjan az elGvarosi jarmiivekkel
azonos konstrukcioju, de a kiilon-
leges feladatnak megfeleld belsd
kialakitasi motorvonatokat cél-
szeri beszerezni a repiil6téri vo-
nalra is A sziikséges sebességgel,
gyorsitoképességgel, futdsi kom-
forttal az 0j elGvarosi jar-
miikonstrukciok is rendelkeznek.
Mindenképpen gazdasagos lenne,
ha e néhany jarmivet a MAV
motorvonataival azonos helyen
és technoldgiaval lehetne karban-
tartani, az esetleg sziikséges elkii-
|6nités ebben a rendszerben is
biztosithato.

Mindezen szempontok mérle-
gelését és az olcsobb, gazdasago-
sabb megoldast javasoljuk.
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Résumé
Mémorandum de la séance scientifique organisée par le Comité Scientifique des Transports et par le Comité d’Urbanisme de la
MTA [Académie Hongroise des Sciences] collectivement le 12 Mai 2006 ayant le titre "Régionalisme et la circulation”........ 242
Dr. Jozsef Palfalvi: Les caractéristiques régionales de l'infrastructure de tranSport ............cocoeeeeecrcoiiieicciccececees 248

Le texte rédigé de la conférence analyse et présente les connections entre le régionalisme et du transport et a l'intérieur de ce théme
les caractéristiques régionales de l'infrastructure de transport.

Dr. Janos Berényi: Les relations régionales du transport des marchandises..........c.cccevvviiiiieiiiiiniciniesnisse e 256
L'auteur examine les projections régionales du transport des marchandises et de la logistique dans cette étude. Il souligne la
corrélation existant entre le développement économique (GDP) et la mobilité/transport des marchandises et ensuite il résume I'effet
de cette corrélation exercé sur les systémes de l'intégration, de la globalisation et de la localisation.

Dr. Janos Téth — Dr. Balazs Horvath: Les fondements de la planification des systémes de transport flexibles, models
TMEOTTGUES .. s 0553 issmais soomssonassrsmasns s ssaes o3 85443 44850 5 4553 5T T T TS RS R C S U S D T Y A e A TS s OIS S og e H RSN 263
Les auteurs présentent dans l'article les notions de base des systémes de transport flexible (le transport des passagers) et analysent
en détail leurs groupes, qui utilisent de ces systémes et les models de base théorique servant pour la fondation de la projection. Ils
présentent des exemples pour l'utilisation pratique des models théoriques.

Szilvia Murdanyi — Balint Palotai: Les principales legons des models de transport routiers européens..............coooevicicrienieneenes 269
Les auteurs analysent les models du transport public routier européen et évaluent les expériences de la privatisation. Ils examinent,
comment ces expériences peuvent étre adapter dans le cas des différentes VOLAN- associations.

Summary

Memorandum about the scientific meeting organised jointly by the Committee for Transport Sciences of and the Committee for
the Settlement Sciences the MTA [Hungarian Academy of Sciences] on the 12th May 2006 having the Title “Regionalism and
AERIUSPIONE v o A A3 S A A Y S S N U 5 s VS SN 45 ey VU

Dr. Jézsef Palfalvi: The regional characteristics of the transport infrastructure
The compiled text of the presentation analyses and reviews the connections between the regionalism and the transport and within
this the regional characteristics of the transport infrastructure.

Dr. Janos Berényi; The regional felations of the freight HanSPOI. .. ccuiiusiicuisuimieresssissssorssssnsssssassasassssssonsassssssaassstsassssssnss 256
The author examines the regional connections between the freight transport and the logistics. He accentuates the correlation
prevailing between the state of economic development (GDP) and the mobility/freight transport and then he summarises the impact
exerted on the freight transport system by the integration, globalisation and localisation.

Dr. Janos Téth — Dr. Baldzs Horvath: The basis for the planning of flexible transport systems (passenger-groups, theoretical

The authors present the basic notions of the flexible transport (passenger transport) systems in the article and analyse in details
their user groups and the theoretical models serving as a basis for them. They present examples for the practical application of the
theoretical models as well.

Szilvia Muranyi — Bdlint Palotai: The main lessons of the road transport models in Europe...........ccoooooveoeiiiiiiiiiicnnns 269
The authors analyse the models of the European public road transport and evaluate the experiences gathered from the privatisation.
They investigate, how those experiences can be adapted in the framework of the different VOLAN associations.

Zusammenfassung

Promemoria iiber die gemeinsam veranstaltete wissenschaftliche Tagung mit Titel “Regionalitit und Verkehr” des
Ausschusses Verkehrswissenschaft mit dem Ausschuss Siedlungswissenschaft der Ungarischen Akademie fiir

Wissenschaften am. 12, MAi.2006...........cccoruouemmnennssmsenssansmsenssessessonssssasssesasssbos 55513888 5888r o433 4550037 S5 SErs TS AR OB SR 91 242
Dr. Palfalvi, Jozsef: Regionale Kennzeichen der Verkehrsinfrastruktur ...........cooovoiiiniiiinioiiciinisieiie e 248

Der revidierte Text der Vorlesung analysiert, gibt die Zusammenhinge zwischen der Regionalitit und dem Verkehr bekannt,
darunter auch die regionalen Kennzeichen der Verkehrsinfrastruktur.
Dr. Berényi, Janos: Regionale Beziehungen des GUEETVETKERTS .............ouiuiuririueiriiriiiieiseisietsieeiesieesscae et sse e ssesscens 256
In der Studie iiberpriift der Autor die regionalen Projektionen des Giiterverkehrs und der Logistik. Die Korrelation zwischen dem
wirtschaftlichen Entwicklungsgrad (GDP) und der Mobilitit/Giiterverkehr wird hervorgehoben und die Auswirkung der
Integration, Globalisation und der Lokalisation auf das Transportsystem wird darauffolgend zusammengefasst.
ﬁr. dTo’th, Janos — Dr. Horvath, Baldzs: Planungsgrundlagen der elastischen Transportsysteme (Fahrgastgruppen, theoretische
B o b s e o S e o
Die Autoren stellen im Artikel die Grundbegriffe der elastischen Verkehrs- (Personenbeforderungs-) —Systeme vor, analysieren
deren Benutzergruppen und die zur Grundlage deren Planungen dienenden theoretischen Basismodelle. Beispiele werden zur
praktischen Anwendung der theoretischen Modelle genannt.
Murdnyi, Szilvia — Palotai, Balint: Die wesentlichen Lehren der europaischen StraBenverkehrsmodelle.................cooeeuerrveneees 269
Das Autorenpaar analysiert die europdischen Verkehrsmodelle und bewertet die Erfahrungen der Privatisierungen. Es wird
untersucht, wie diese im Falle der verschiedenen Volan -Gesellschaften adaptiert werden konnten.
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