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Borza Viktor

1. Bevezetés

A fejlett nyugat-eurdpai orszagok
vasutvallalatai az 1970-es évekre
ugyanazokkal a problémakkal
néztek szembe, mint jelenleg a
MAV Zrt. gy abban a szerencsés
helyzetben vagyunk, hogy a sza-
mos megoldasi kisérlet koziil ne-
kiink csak a legmegfelelGbbet
kell kivalasztanunk, nincs sziik-
ség kisérletezésre. A cikk bemu-
tatja az Uzleti eredményessége
alapjan legsikeresebb kozosségi
személykozlekedési modellt, és
annak hazai alkalmazasi lehetd-
ségét. Objektiv valtozok alapjan,
javaslatot tesz az adaptacié mére-
tezési paraméter rendszerére is.

2. Ismert probléma

Az 1980-as évek elejéig a vasiti
kozlekedés az eurdpai orszagok
mindegyikében mély valsagba
keriilt a szabad versenyen alapul6
kozati- és 1égi utasszallitas dra-
mai térhoditasa miatt. Tovabb fo-
kozta a vasut lemaradasat, hogy
az autopalya- és repiilStér beru-
hazasok elsGbbséget ¢€lveztek ép-
pen a két nem kotottpalyas szek-
tor dinamikus gazdasagi noveke-
dése miatt. A nagy, nemzeti vas-
utvallalatok helyzete egyre kila-
tastalanabba valt. A klasszikus
kozgazdasagi szamitasok alapjan
egyértelmiien rafizetéses vasuti
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| VASUTI KOZLEKEDES
Lehet nyereseges a vasuti

kozszolgaltatas - az integralt
utemes menetrend gazdasagi

kozlekedést — az adofizetSkre su-
lyos terhet rova — sokhelyiitt csak
a kozvélemény egy széles koré-
nek romantikus szimpatija tar-
totta életben.

A kornyezettudatos gondolko-
dasmod elbtérbe helyezddése az
1990-es évek Ota 1) erSt adott a
vasut modernizacidjanak, am ez
az alapvet6 problémak felszamo-
lasat célzod torekvésektdl fligget-
leniil, ,,minddssze” annyit jelent,
hogy Eurdpaban jelenleg elsSbb-
séget élveznek a grandiézus vas-
uti beruhazasok. Ez persze a gaz-
dasagossag terén nem jelent mi-
ndségi javulast, de a korabbiaknal
is nagyobb Osszegl kozpénz fel-
hasznalasaval a vasat ismét ké-
pessé valt arra, hogy vonzo alter-
nativat jelentsen. [1]

Napjainkban zajlik ugyanak-
kor a varhatéan érdemi szerkezet-
valtast eredményezd vasiti libera-
lizacié folyamata is. A folyamat
még épp hogy elkezdddott, az
eredményei — az egyértelmien
pozitiv varakozasok ellenére — ma
még kevéssé érezhetGek. Szeren-
csére a hazai vasutak részvétele a
liberalizacios folyamatban az uni-
0s tagsagunk miatt ma mar elke-
riillhetetlen, ezért ismét lehetGség
nyilik a szektor részproblémainak
— amilyen példaul a vasuti sze-
mélyszallitas — vizsgalatara.

Hazankban a vasati személy-
szallitas az elmult évtizedben ke-

alapjai

riillt szembe a Nyugat-Eur6pabol

mar jol ismert problémakkal:

* az egyéni kozlekedés altala-
nos korl elérhetGsége miatti
versenyhatrany;

» cloregedett infrastruktira és
jarméallomany;

* csOkkend utasszam,;

* novekvd vallalati (iizletagi)
veszteség.

Mivel Eurdpa fejlettebb része

a benniinket jelenleg sulyté prob-
lémakkal mar mintegy 30 éve
szembekeriilt, nincs mas teen-
dénk, mint szamba venni az ed-
dig sziiletett megoldasokat, és ki-
véalasztani — majd kozelebbrél
megvizsgalni — azt, amelyik ered-
ményre vezetett.

3. A Francia Modell

A modell alapismérvei:

» csak ,kihasznalt” vonatokat
indit;

* utasmegtartds — jarmd- és inf-
rastruktira-fejlesztéssel;

* piacszegmentalt preferencia-
megkozelités;

* nagy sebességli vonatok

(TGV);

* hipermodern elGvarosi vo-

natok és halozat (RER).

Az elgondolas alapja az elemi
kozgazdasagtan. Az elsG lépés a
szamviteli hatékonysag javitasa,
amennyiben csak megfeleld ke-
reslet esetén nyujt szolgaltatast az
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operator — ezért nevezhetd a mo-

dell masképpen keresletvezérelt

szolgaltatdsi modellnek is. A

szemléletmod legfGbb hatranya,

hogy nem veszi figyelembe sem a

vasuti kozlekedés (allandd kolt-

ség dominancia), sem a k6zosségi
kozlekedés (keresleti aszimmet-
ria) alapvetd sajatossagait, szigo-
raan a szamviteli koltségesokken-

tés szdndékat tartja szem elStt. A

vasuti kozlekedés koltségszerke-

zete késGbb, a svajci modell tar-
gyalasa kapcsan kertil kifejtésre.

A keresleti aszimmetria els6-
sorban a napi csucsidészakokhoz

(1. abra) kot6d6 keresletingado-

zé4s sajatossagara vezethetd visz-

sza, melyre (hazai vonatkozas-

ban) szemléletes példa lehet a vi-

déki nagyvarosok és a f@varos

kozotti utazasok intenzitasanak
napi ingadozasa. Ebben a szeg-
mensben jellemz38en:

» reggel 9 és 10 ora kozotti érke-
zéssel a fovaros felé iranyuld;

* délutan 13 és 17 o6ra kozotti
indulassal pedig a fGvarosbol
indul6 utazasi igény dominal.

Az aszimmetria kétréti:

* egyrészt az iranyok tekinteté-
ben reggel a fGvaros felé, dél-
utdn pedig éppen a vidéki tele-
piilések felé nagyobb a forga-
lom, mint szemkdzti irAnyban;

* masrészt a reggeli cstcsforga-
lom joval koncentraltabban je-
lentkezik, mint a délutani.

Ha tehat egy operator (szol-
galtato) eldonti, hogy a hatékony-
sag érdekében szigorian csak

Utasszém

o

75% feletti kihasznaltsag mellett

indit vonatokat, akkor

* kis kvantalassal (motorvonat
eleve kizart) kozlekedteti jar-
miiparkjat, ami élettartamanak
legnagyobb részében kihasz-
nalatlanul all, (raadasul ez bo-
nyolult és draga tolatasi tech-

rrrrrr

tojarmtivek  aszimmetrikus

felhasznalasat is kezelni kell);
» vagy csak reggel, a fGvaros fe-

1¢ indit vonatot.

Az utdbbi valasztas nyilvan-
valéan nem megoldas, hiszen ha
nincs lehet8ség délutan a vissza-
utazasra, akkor a reggeli vonatot
sem veszi igénybe senki.

A szamviteli hatékonysag ja-
vitasaval egyidejlileg még opti-
malis esetben is utasvesztés ko-
vetkezik be, hiszen a ,nem ki-
hasznalt” vonatok utasait a mo-
dell kizarja a szolgaltatasbol. Ha-
16zati szinten még rosszabb az
eredmény a kirekesztett és el-
vesztett utasok azon része miatt,
akik visszauton, vagy atszallas
utan egy ,megfelelden kihasz-
nalt” vonattal utaztak volna.

Ezt a jelenséget szemlélteti a
MAV Zrt. 2004/2005 évi menet-
rendjében koltségesokkentési cél-
lal bevezetett drasztikus szolgalta-
tasi kinalatcsokkentés eredménye
is. Az intézkedés a tarsasag szami-
tasai szerint a legkevésbé kihasz-
nalt jaratokat érintette, igy az el6-
zetes tervek szerint a 11%-os telje-
sitménycsokkenés kevesebb, mint
3%-nyi utazast érintett volna. A

Utasszam
BB B
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3% a kozvetleniil érintett (szolgal-
tatasbol fizikailag kizart) utazasok
tekintetében valoszintileg kozel
helytallo, mégis az eredmény 8%-
os bevételkiesés lett az el6z6 év

diszkontalt értékéhez képest. [2]
A 2005. évi kinalatcsokkentés

a tervezett 11%-kal szemben a

valosagban csak 5,7% volt, még-

is az utaskilométer teljesitmény
naturalis értéke (ez all a legkoze-
lebb a tényleges bevételekhez)

6,4%-kal csokkent! [3], [4]
AMAV Zrt. Személyszallitasi

Uzletaganak (SZU) koltségszer-

kezete harom f6 részbdl tevédik

Ossze: [4]

* 30% sajat koltségek;

* 30% vontatasi koltségek a Gé-
pészeti Uzletagnak fizetendd
vontatasi dij forméjaban;

* 40% palya koltségek a Palya-
vasttnak fizetendd halozat-
hozzaférési dij formajaban.
A SZU koltségei jelentSsen

megndttek 2005. évben, de ha

minden fliggetlen hatastél meg-
tisztitjuk, akkor is a legjobb eset-
ben valtozatlannak tekinthetd
ugy, hogy (a naturdliacsokkenés
képzetes hatasai miatt) a Palya-
vasati Uzletag (PU) felé 3%-kal
kevesebb  hal6zat-hozzaférési

(palyahasznalati) dijat, a Gépé-

szeti Uzletag (GU) felé pedig

4%-kal kevesebb vontatdsi dijat
fizetett. A SZU koltségszerkezete
alapjan a sajat teljesitménnyel

Osszefliggd koltségek tehat 0,3 -4

+ 0,4 -3 =2,4%-kal néttek (a na-

gyobb medddteljesitmények’, és

|

“oaoa
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A szabadidds és a napi forgalom egy heti, illetve egy (munka)napi megoszldsa

1 utasszéllitds nélkiili eszk6z- és személyzetmozgatas
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a rendszerleallasi veszteségek,
valamint a hosszabb 4llasid6k
miatt). Koltségesokkenés helyett
mar a SZU tekintetében is kolt-
ségnovekedést sikeriilt elérni,
csak éppen a veszteségét atterhel-
ték a PU-re és a GU-re. [4]

A PU eredménye 2005-ben
15%-kal csokkent, de ennek oka
elsGsorban a tevékenység kiszer-
vezésekben talalhatd. Ha a telje-
sitmény-fiiggetlen hatasoktol itt
is megtisztitjuk az adatokat, ak-
kor a koltségek a diszkontalt ba-
zisértéken maradnak. Ekozben a
SZU-t81 szarmazé bevételek a
mar emlitett 3%-kal csokkentek.
Hasonl6 helyzettel talalkozha-
tunk a GU eredményének vizsg-
lata soran is. Az Osszes koltség
2%-kal ndétt, de hatasvizsgalat
utédn itt is megegyezhetiink a val-
tozatlan bazisértékben, mikozben
a SZU-t6] szarmazé bevételek
4%-kal csokkentek. [4]

Osszességében tehat a kindlat-
csokkentéssel sikeriilt a MAV
szervezeti szétvalasztas utani tor-
ténetének legnagyobb eredmény-
csokkenését elérni, ahol nemcsak
a bevételek csokkentek a kivant-
nal nagyobb mértékben, de az
eredeti céllal szemben, koltség-
csokkenés helyett még nétt is a
raforditds mértéke, mar tizletagi
szinten vizsgalva is, de vallalati
szinten a hatas fokozott mérték-
ben tapasztalhato.

Koénnyen belathatd, hogy a
legkoriiltekintébben végrehaj-
tott jaratszamcsokkentés is
utasvesztést eredményez még
akkor is, ha ez amugy hatékony-
sagjavulast eredményezne, azaz
valoban nagyobb mértékd kolt-
ségcsokkentést okozna, mint
amekkora bevételkiesést. A
csokkend utazédsszam ugyanak-
kor, az EU fenntarthato fejlé-
dést célul tiiz6 gazdasagpoliti-
kéja [5] mellett, nem megenged-
hetd. Az utasok megtartasa ér-

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

dekében a Francia Modellben
latvanyos — és rendkiviil koltsé-
ges — infrastruktura- és jarmi-
fejlesztés sziikséges a vasuti
kozlekedés attraktivitdsdnak no-
velése érdekében.

A Francia Vasat mar az 1970-
es évek Ota élen jar a nagy sebes-
ségl vasuti kozlekedés (TGV) ki-
épitése és lizemeltetése terén.
Mara Franciaorszagban megépiilt
egy a legtobb nagyvarost maga-
ban foglal6, 270-300 km/h sebes-
ségli kozlekedésre alkalmas, el-
kiilonitett vasuti palyahalozat. A
TGV latvanyos sikere egyben
elGsegitette a nyugat-eurdpai
nagy sebességli halozat jelenleg
is folyamatban 1év§ kiépiilését. A
rendszer olyan vonzo alternativa-
ja a légi kozlekedésnek (kényel-
mesebb és kozepes tavolsadgon
gyorsabb is), hogy egyes vi-
szonylatokon tobb légitarsasag
repiilégép helyett a vonatokon
bérel helyet, és Ggy juttatja célba
sajat utasait.

A mindségi tavolsagi szeg-
mens mellett a parizsi elGvarosi
kozlekedés (RER) is latvanyos
fejlesztésen esett at, a legkorsze-
riibb technologiat képviseld —
szintén meglehetdsen koltséges —
beruhazasok révén. Mégis, a két
szegmens novekedése sem képes
ellensulyozni a teljes agazat pi-
acvesztését. Mindossze a stan-

dard szegmensbdl elvesztett uta-

saik egy részét sikeriil a masik

két szegmens — eurd-milliardok
aran elért — novekedésével meg-
tartani.

Osszefoglalva az eredmény:
* novekv utasszam a preferalt

szegmensekben — a hagyoma-

nyos szegmensek rovasara

(kannibalizacio);

* a teljes vasuti kozlekedés tar-
tosan csokkend piacrészesedé-
se az agazaton beliil;

* eurdpa legdragibb vasuti
rendszere (allami tdmogatas
mértéke az infrastruktira- és
jarmiiberuhazéasokat is figye-
lembe véve).

Természetesen a Francia Mo-
dellként hivatkozott keresletve-
zérelt szolgaltatasi magatartas
nem jellemzi tokéletesen a fran-
ciaorszagi vasutpiacot, ahogyan
ez a fajta tulajdonosi elvaras sem
csak Franciaorszagban fordul
eld. Mégis, jelzés értékkel bir, ha
Osszehasonlitjuk az Alpokat at-
szel$ utvonalakon szallitott telje-
sitmények agazatonkénti alaku-
lasat a francia és a svajci korrido-
rokon, az Integralt Utemes Me-
netrend (ITF?) svéjci bevezetését
kovetd 20 évben (2. dbra). Erde-
kes fejlemény, hogy 2008-ban
mar a Francia Vasit is az ITF be-
vezetését tervezi (persze mas
névvel illetve).

2. abra
Transzalpin forgalom alakuldsa 1980-2002 kozott Svajcban és Franciaorszagban

2 Integrierte Taktfahrplan (Integralt Utemes Menetrend) — A kozosségi kozlekedés dgazatainak 6sszehangoldsaval megvaldsitott rendszeres, ki-
szamithato, iitemes és szimmetrikus kinalatot biztosité személy- és druszallitisi menetrendszerkezet.
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4. A Svajci Modell

A modell alapismérvei:

* 1982 ota kinélati menetrend (a
csucsforgalmi iddszakokra mé-
retezett alapmenetrend érvé-
nyes egész nap €s egész héten);

* a bevezetéskor Nyugat-Euro-
pa legoregebb jarmiparkja
uzemelt;

» alacsony jellemz6 fGvonali
palyasebesség (80-140 km/h);

* 1982-92 kozott minimalis
koltségli, csak ,,pontszerd”
infrastruktara-beruhazas tor-
tént;

» az litemes vasuti menetrendre
épilé orszagos kozlekedési
szovetség (széleskord inter-
modalis 6sszefogds — minima-
lis inveszticioval) kialakitasa.
Els6ként Svajcban vezettek be

litemes menetrendre €piild, tobb-

1épcsGs komplex kozosségi koz-
lekedési struktarat (ITF). Az ITF
joval talmutat a szimpla iitemes-
ségen: a gyakori és konnyen
megjegyezhet§ jaratinditas sziik-

séges, de nem elégséges feltétel a

kozosségi kozlekedés versenyké-

pessé tételéhez az egyéni kozle-
kedéssel szemben. Elengedhetet-

1981 1982-2004

len egy halozati rendszerszerke-
zet kialakitdsa, ami biztositja,
hogy barmely két pont kozott ki-
szamithatod, rendszeres és szim-
metrikus Osszekottetés alljon ren-
delkezésre, optimalis atszallasi
kapcsolatok révén. Az utazasi
igények dont6 tobbsége szimmet-
rikus, azaz ha valahova eluta-
zunk, akkor onnan el8bb-utobb
tobbnyire vissza is akarunk térni.
Ezért fontos elvaras egy kozleke-
dési rendszertSl, hogy az altala
biztositott eljutasi lehetGségek
barmely viszonylat mindkét ira-
nyaban azonos mindségben allja-
nak az igénybevevd rendelkezé-
sére. Hidba tudunk valahova re-
mek csatlakozasokkal, néhany
perces atszallasi veszteségidGvel
eljutni, ha a visszatton hosszan
kell varakoznunk az atszallasok
alkalmaval. Ilyen esetben — ha te-
hetjiik — mar az odauthoz is mas
kozlekedési moédot keresiink.

Az ITF elSkészitése és kidol-
gozasa mintegy tiz éven at zajlott,
végil 1982. majus 23-an ,,Oran-
ként egy vonat” mottoval vezette
be az SBB’. Az ITF egyszerre
21%-os kinalatnovelést jelentett,
mindossze 4% koltségnovekedés

| |
| |
| |

3. ébra
Napi eljutdsi lehetdségek szama [db vonat] néhény jellemzé viszonylaton az ITF bevezetése elGtt,
a bevezetés utén és a Bahn2000 elsé etap (2004, december 12.) megvalésulésat kovetsen

3 SBB/CFF/FFS/VSS — Svijci Szovetségi Vasutak
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aran. Az 1980-as évek alatt a
Svéjcban miikodé szamos ma-
gan-vasutvallalat, valamint a va-
rosi kozlekedési és autobusz-val-
lalatok is csatlakoztak a rendszer-
hez, amelyet azota is folyamato-
san fejlesztenek, hogy minél job-
ban kielégitse az utazokozonség
igényeit. Ezt a munkét latszik
igazolni az a tény, hogy Svéjcban,
a 2004. decemberi menetrendval-
tds évében, mar 55%-kal tobbet
utaztak vonattal, mint az ITF be-
vezetése el6tt. [7]

A 2004. decemberi menetrend-
valtas (a Bahn2000 program ,,elsé
felvondsanak™ startja) egy Ujabb
minGségi ugrast jelentett. (3. ab-
ra) A Bahn2000 program az ITF
elsG 5 évének tapasztalatai alap-
jan hatarozott meg egy koherens
infrastruktira-fejlesztési és jar-
miibeszerzési akcidtervet. A prog-
ram eredményeképpen a lehetd
legkisebb  koltségfelhasznalas
mellett, egy hatékony kapacitas-
és ezzel egyiitt kinalatbdviilés va-
l6sulhatott meg, az egész halozat
tekintetében. Az 0j rendszer mar a
bevezetése utani elsé negyedév-
ben tovabbi 7,5% utazasszam no-
vekedést eredményezett. [8]

h 4
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A Svéjcban alkalmazott kinala-
ti szolgaltatasi modell arra a saja-
tossagra €pit, hogy a vasuti kozle-
kedésben a raforditasok Osszetételét
az alland6 koltség dominélja.
Mivel a kinalati teljesitménynek (a
kozlekedtetett vonatok darabsza-
ma ¢és viszonylatuk hossza) nincs
jelent8s befolyasa a koltségekre,
Svéjcban a meglévé kozosségi
kozlekedési kapacitast napkozben
a csucsidészakokon kiviil is majd-
nem ,cstcsra jaratjak”. Csak igy
individualizalhatd a kozosségi
kozlekedés annyira, hogy verseny-
képességet biztositson a személy-
gépjarmiivekkel szemben. Ha az
orszagos kozforgalmi halozat bar-
mely két hozzaférési pontja kozott
legalabb 6ranként, egy konnyen at-
lathaté rendszerben biztositott az
eljutas, akkor mar csak az egyéni
kozlekedéshez hasonlo eljutasi se-
bességet kell nydjtani ahhoz, hogy
a kozosségi kozlekedés versenyké-
pes alternativat biztositson a sze-
mélygépjarmi-hasznalattal szem-
ben. Az ITF mindezt a nagy sebes-
ségli palydk hianyaban is képes
biztositani a gyors, par perces at-
szallasokra épiil6 szimmetrikus
menetrendszerkezet altal.

Bar az ITF — kedvezd tarsadal-
mi hatésa révén — Svajcban jelen-
tdsen széthuzta a cstcsidGszako-
kat, azért természetesen szép
szammal kozlekednek ,,nem meg-
felelden kihasznalt” jaratok is.
Felmeriilhet tehat a kérdés, nem
lehetne-e tovabb javitani az
amugy is figyelemremélto svajci
kozosségi kozlekedeési eredménye-
ket, ha az , alacsony kihasznalt-
saggal” kozlekedoé vonatokat/bu-
szokat nem kozlekedtetnék. A va-
lasz egyértelmii nem! Bar Svéjc-
ban nem is probalkoztak ilyesmi-
vel, tobb ITF alkalmazoé orszagban
(pl. Ausztriaban) kisérleteztek ez-
zel a megoldassal. Ennek eredmé-
nyeként azonnal jelentGsen vissza-
esett az utazasszam még azokon a

4 Modal split - a tomegkozlekedés és egyéni (gépjarmii) kozlekedés ardnya, szézalékban kifejezve
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viszonylatokon is, ahol csak olyan
jaratokat sziintettek meg, ame-
lyekkel az év legtobb napjan
egyetlen utas sem utazott. A jelen-
ség magyarazata a rendszer ren-
delkezésre-allasdban keresendd.

Egy napkozben orankénti ja-
ratkovetéssel kozlekedd viszony-
lat egyetlen jaratanak megsziinte-
tése a teljes rendszert tekintve
kétoras rendszerleéllast eredmé-
nyez, mégpedig a teljes halozat
minden olyan potencialis eljutasi
utvonalan, amely az adott vi-
szonylaton athalad. Mivel az em-
berek egyre nagyobb hanyada vi-
szonylag kiszamithatatlan napi-
rend szerint él, egy kétoras vara-
kozas elvi lehetGsége olyan ki-
szolgaltatottsag-érzetet kelt, ami
inkdbb az egyéni kozlekedés
hasznéalata felé orientalja Gket.

A vasuti személyszallitasra
éppugy igaz, mint a szolgaltata-
sokra altalaban, hogy nem kész-
letezheto, ezért a fogyasztoi
igényt, a felmeriilésének idején és
helyén kell kielégiteni. Ellenkezs
esetben a cég elveszitheti az ligy-
felet, akinek a visszaszerzése jo-
val koltségesebb, mint a megtar-
tasa lett volna. Ugyancsak igaz a
szolgaltatasok alapvetd problé-
maja, hogy az alapvetden fix ka-
pacitdsok miatt, a fenntartisa a
kereslettdl fiiggetleniil, allanddan
koltségekkel jar. [10]

A Sviéjci Modellben mar a ke-
reslet meghatarozésa is joval kolt-
ségtakarékosabb, mint a Francia
Modell esetében. Az el6z6ekbdl
kovetkezik, hogy értelmetlen az
utasok szaméanak jaratonkénti
meghatarozasa, az egyes hal6zat-
elemek igénybevételérdl pedig a
(viszonylati) menetjegyek értéke-
sitésének melléktermékeként, kii-
16n raforditas nélkiil tudomast
szerez az operator.

Osszefoglalasul a svajci koz-
lekedési rendszer (ITF) legfonto-
sabb eredményei: [11]

* a vasut részesedése a Modal
Splitben* az eurdpai atlag
négyszerese;

+ tartdésan és dinamikusan no-
vekvQ utazasszam a teljes aga-
zatban (2004. évben minden
egyes svajci allampolgar atla-
gosan 45 alkalommal utazott
vonattal);

* nyereséges vasuti személy-
szallitas; (1)

+ csak az SBB 3000 kilométeres
halozatat figyelembe véve az
eredmények a kovetkezdk:
 évi 320 milli6 utas,

* 3 milliard CHF személy-
szallitasi bevétel,

* 11 ezer személyszallitasi al-
kalmazott,

* 14,3 milliard utaskilométer,

* 60 milli6 tonna elszallitott

5. A Svajci Modell gazdasagi
alapjai

A Svajci Modell abbol a tapaszta-
latbol indul ki, hogy ,,nincs dra-
gabb az 4ll6 vonatnal”. A kozos-
ségi kozlekedés fontos sajatossa-
ga az alacsony valtoz6 koltség-
arany. A hazai vasuti személy-
szallitas tekintetében a legfonto-
sabb koltségtényezok:

1. a halézat-hozzéaférési és egyéb
az infrastruktiraval osszefiig-
g6 dijak;

2. a vontatasi és egyéb gépészeti
dijak;

3. a jarmipark értékcsokkenési
és karbantartasi koltségei;

4. a személyszallitasi alaptevé-
kenységgel Gsszefliggd human
szolgaltatasok;

5. ingatlan, pénziigyi-szamviteli,
tarsasagi és ligykezelési szol-
galtatasok;

6. marketing koltségek.

Ad 1. A halozat-hozzaférési
(palyahasznalati), legalabbis az
azt dominal6 vonatkozlekedtetési
dij vonatkilométer, és/vagy
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elegytonnakm teljesitményre ve-
titve keriil meghatarozasra, ezért
sokan valtozo koltségként azono-
sitjak. Ez azonban elvi tévedés,
mert a palyaval kapcsolatos kolt-
ségek dontd része teljesen fiigget-
len az azt igénybevevs kozleke-
dési teljesitménytol.

A kozlekedési infrastruktira a
kozgazdasagtan tipikus példaja
arra, hogy demonstralja a hatal-
mas beruhézasi igénybdl szarma-
z6 amortizacios koltségek domi-
nanciajat az tizemeltetési koltség-
szerkezetben. Az értékcsokkenés-
hez viszonyitva a fenntartasi kolt-
ségek elhanyagolhatéak. De még
az elhanyagolhaté fenntartasi
koltségeken beliil is masodrendd
a teljesitménytdl fliggd lizemelte-
tési koltséghanyad. Az épitésnél
megfelelden méretezett palya ge-
neralis allapota nem romlik szig-
nifikansan nagyobb mértékben,
ha komoly forgalmat bonyolit,
mintha egyetlen vonat sem kozle-
kedik rajta. A palyavasati kolt-
ségelemeket vizsgalva megalla-
pithato, hogy egy standard vasuti
pélya allapotara joval komolyabb
hatast gyakorol az idGjaras, mint
a forgalombol szarmaz6 igénybe-
vétel. Az infrastruktira valtozo
koltségeit elsGsorban a palyaele-
mek kopéasa eredményezi. A pa-
lyavasiti valtozd koltségek ara-
nya minddsszesen a teljes koltség
mintegy 2,5%-a. [12]

A pélyavasati  koltségek
97,5%-4nak nagyobb része flig-
getlen a teljesitménytdl, egy ki-
sebb része pedig kozvetve fiigg
tle. A teljesitménytSl részben
fliggd koltségek az adott globalis
teljesitményszint lebonyolitasa-
hoz sziikséges forgalomiranyita-
si- €s vasitbiztonsagi huméan/m-
szaki raforditasok kovetkezmé-
nyeként jelentkeznek. A globalis
teljesitményszintet a kozszolgal-
tatasi minimum hatarozza meg. A
Francia és a Svajci Modellben is
ugyanolyan nagysagrend( cstcs-
idGszaki forgalmat kell lebonyo-
litania a személyszallitasi rend-
szernek. Ebbdl kovetkezben tar-
gyalasunkban (ami a két modell
Osszehasonlitasat célozza) a telje-

sitménytdl részben fliggd koltsé-
geket az éallando koltségek kozé
soroljuk, szem elGtt tartva, hogy
ez az eljaras csak egy bizonyos
intervallumban (adott infrastruk-
turdlis szinvonalon és jarmd-
mennyiség mellett) alkalmazhato
a torzitas veszélye nélkiil.

A palyavasuti koltségek real-
értéke, az el6z8 megallapitasok-
kal 6sszhangban, évrdl évre kozel
azonos. Ebbdl kovetkezGen,
évente csaknem ugyanakkora
koltségvetés finanszirozasat kell
megoldani. A palyavasuti bevéte-
lek a 2001/12 (EK) iranyelvnek
megfelelden allami tdmogatasbol
és palyahasznalati dijbol tevéd-
hetnek 6ssze. A kiadasokat ponto-
san fedeznie kell a bevételeknek
— a palyavasut nem (lehet) profit-
orientalt egység. Mivel az allami
timogatas mértéke exogén valto-
z0, kiiktathatjuk a targyalasbol.
Mindezek alapjan a palyahaszna-
lati dijakbol szarmazo bevétel
aggregalt értéke, az operatorok
kozlekedési teljesitményétdl flig-
getleniil, ceteris paribus valtozat-
lan marad.

Ha tehat az operatorok ugy ki-
véannak sporolni, hogy az adott évi
menetvonal dijakkal kalkulalva a
kovetkez6 évben 10%-kal csok-
kentik a vonataik szamat, akkor
azzal lesznek kénytelenek szem-
besiilni, hogy a (fajlagos) palya-
hasznalati dijak a kovetkezl év-
ben hozzavetSleg 10%-kal fognak
realértéken emelkedni. A palya-
vasit — az exogén valtozokat nem
tekintve — mindig az adott évre
megrendelt vonatok szama alap-
jan hatdrozza meg az érvényes pa-
lyahasznalati dijtablazatot. fgy te-
hat nem lehet sporolni, csak utast
vesziteni. [13], [14], [15]

Ad 2. A vontatasi dij is hasonlo
alapelvek szerint keriil meghatéro-
zasra, mint a palyahasznélati dij.
Itt a gépészeti Osszkoltség keriil
szétosztasra az eldre bejelentett
teljesitménynek megfeleléen. A
[dij/kilométer] alak ellenére tehat
a vontatasi dij egésze sem tekint-
het§ véltozo koltségnek. A gépé-
szeti koltségek teljesitménytdl
fliggd része csak a vontatdjarmii-
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vek elhasznalodasabol (nem sza-
mitva az idGalapa karbantartas so-
ran felmerild raforditast) és a von-
tatasi energia-felhasznalas valtozo
1részébdl tevodik Ossze. Meglepd-
nek tinhet a megallapitas, de tel-
jes egészében még a vontatasi
energia-felhasznalds sem fiigg
kozvetleniil a kozlekedési teljesit-
ménytSl. Erdekes adatra bukkan-
hatunk a Francia Modell kapcséan
mér emlitett 2005. évi MAV sze-
mélyszallitasi kinalatcsokkentési
intézkedés hatasainak vizsgalata
kozben. A GU altal méréssel re-
gisztralt villamosenergia [MWh]
naturalia (a teljesitménycsokken-
tés ellenére) 2004-r61 2005-re nem
valtozott!

Ha a véarakozasainknak meg-
felelden, legalabb a vontatési
energia-felhasznalas tisztdn val-
tozOokoltség volna, akkor a fajla-
gos fogyasztas értékének, évrdl-
évre legalabbis kozel azonosnak
kellene lenni. 2004-r8l 2005-re
azonban a fajlagos fogyasztas ér-
téke 2,1%-kal, 13,54 kWh/
vonatkm-r81 13,83 kWh/vonatkm-
re novekedett! A fajlagos érték
novekedésének okai lehetnek a
teljesitményfliggetlen koltségosz-
szetevOk: a haloézati (elektromos
ellenallas) veszteség, valamint a
vontatojarmiivek igen jelentSs al-
las kozbeni energiafogyasztasa. A
jelenség magyarazatdhoz azon-
ban sziikségiink van egy teljesit-
ménnyel forditottan aranyos 0sz-
szetevdre is, ellenkezs esetben ki
kellene jelenteniink, hogy egy
mozdony ugyanannyit fogyaszt
allas, mint vontatas kozben. Nos,
a legvaloszinlibb ok a vonatok
hosszaban keresendd. Kevesebb
vonattal csak Ggy lehet a cstcs-
id8szakokban jelentkezd hasonlo
utasszamot elszallitani, ha hosz-
szabb vonatokat kozlekedtetiink.
Marpedig a hosszabb vonat to-
vabbitasa energiaigényesebb.

Ad 3. A koz0sségi személy-
kozlekedés versenyképessége ér-
dekében, a jarmiiparknak egyre
komolyabb mindségi, kényelmi
kovetelményeknek kell megfe-
lelnie. Ezzel ardnyosan a jarmd-
vek fajlagos bekertilési értéke is












































































































