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VASUTI KOZLEKEDES

A mellékvonalak lehetdsegel

az (j eurdpai vasutszabalyozasi kbrnyezetben

Az eurdpai vasutreform, az or-
szaghatéarok és a mesterséges mo-
nopoliumok lebontasa, talan vérat-
lanul allitotta meg ennek a
nagymultd szolgaltatasi agazatnak
hanyatlasat!. A félreszabalyozas
miatti béklyok leoldasa nyoman
az eurdpai vasutak teljesitménye
javul. Magyarorszag ugyan még
nem élvezi a liberaliz&cio eldnye-
it, de EU tagsadgunknak kdszonhe-
tden eldbb-utdbb hazankban is
megkezdddik a valtozas. Cikkem
a valtozésokat a legritkabban
hasznalt néz6pontbdl, a mellékvo-
nalak feldl kdzeliti meg.

A vasutak hanyatlasanak meg-
allitdsa egyszerre a kozlekedés-,
gazdasag- és tarsadalompolitika
célja. Az eurdpai emberek mobili-
tasi igénye folyamatosan nd, mi-
kdzben a véges kozuti kozlekedé-
si kapacitadsok csak nagy anyagi
és kornyezeti koltségek aran no-
velhetdk. A kozati és vasuti inf-
rastruktura parhuzamos fenntarta-
sa a vasuton folyd gazdalkodas
sajatossagai miatt jelentds terhet
ro az &llamhéztartasra és az adofi-
zetOkre. A vas(t az allomasokkal,
vonatokkal, nagy foglalkoztatotti
létszamaval az eurdpai tarsada-
lom szerves részévé valt, aminek
hanyatlasa nem tarhatd. Az Uj eu-
ropai szabélyozas egyszerre jelent
reformot mindharom szakpoliti-
kai szempontbdl.

Az eurdpai vasutreform logi-
kajanak atvétele olyan feltétele a
magyar vasut reformjanak, ami-
rol a hazai szakemberek és don-
téshozok korabban alig vettek tu-
domast. Az eurdpai reform a ver-

tikélis dezintegréaciora épul, de
véleményem szerint tobb eurdpai
vasUthoz hasonléan horizontélis
dezintegréciora is szikség van,
vagyis a fo- és mellékvonalak
probléméjat is szét kell valaszta-
ni. A vasut reformja tulzottan
komplex feladat ahhoz, hogy a
magyar politikai rendszer egysé-
gében tudja kezelni. Ugy tanik,
hogy a mellékvonalak probléma-
ja akadalya a fovonalak megolda-
sénak, és viszont, attdl fuggden,
hogy a valtozésbhan ellenérdekelt
erok hol képesek nagyobb nyo-
mast kifejteni.

A mellékvonalak problémédja
tulajdonképpen azéta jelen van a
szakirodalomban, amio6ta a kozUti
kozlekedés érdemi versenytéarsa-
va valt a vasutnak. A vasuti koz-
lekedés a nagy gazdasagi vilag-
valsédgot megsinylette, és mar a
harmincas években felmeriilt,
egyes vonalakon, a régi vasuti
technoldgiaval anyagilag nem Kki-
fizetddd vasuti szolgaltatds meg-
szlintetése. Még a sOr(n lakott
Hollandiaban is z&rtak méar 1939-
ben be mellékvonalat (Palotas,
é.n., Vlijmen, 1983). Eurdpéban a
vasut helyzetetét tovabb rontotta
a nemzetallamok bezarkdzasa, il-
letve a vilaghabord, aminek soran
az infrastruktura jelentds része
megsemmisilt. Az 0jjéépités so-
rén a vasut a mar kiépitett koltseé-
ges infrastruktira meglétébdl fa-
kadd korédbbi helyzeti elonyét a
kozuttal szemben elveszitette.
Cikkemben nem a magyar szak-
irodalomban hagyoméanyos defi-
niciokat kdvetem, hanem mellék-

vonalnak tekintek minden olyan
vasutvonalat, ahol a liberalizacio
utén elégséges kereslet hianyaban
nem alakulhat ki tobb vasuittarsa-
s&g versenye. A tapasztalatok sze-
rint ez gyakorlatilag egybeesik a
vasutiizemi szempontbdl definialt
vasUtvonalakkal. A kimondottan
maszaki szemléletd irodalomban
is elfogadott megkulonboztetés a
fo- és mellékvasit megkilonboz-
tetése (Péacher, 2002).

A mellékvonalak problémaja
csak egy sulyosabbnak latszé val-
tozata a vasutak altalanos problé-
majanak, ami pedig tovabb altala-
nositva minden hal6zati ipardg
jellemzdje. A héaldzati ipardgak
jellemzdje valamilyen magas
koltségl befektetéssel jellemez-
hetd alaphalézat hasznositasa
(tAvkozlés, energetika, kozlekedé-
si 4gazatok, ezen belll is a vasut,
posta). A haldzati iparagak elmalt
félévszazados teljesitménye miatt
gyOkeres atalakitasuk zajlik Euro-
pa-szerte. Cikkemben ismertetem
a halozati iparagak reformjanak
altalanos programjét, és ezt értel-
mezem a vasUti mellékvonalak
szempontjabol. Végil ismertetem
annak a mellékvonali koncepcié-
nak az alapjait, ami a Gazdasagi
és Kozlekedési Minisztériumban
a nyugat-nogradi énkormanyzat-
okkal partneri egylttmikddésben
készult, tanacsaddi és kutatasi ta-
nulményokra épilve. Ez az (j
koncepcié az eurdpai vasuti re-
form logikajara épdil, és a korabbi
hasonl6 javaslatoktol ezért lénye-
gében tér el. A koncepcié megva-
[6sitasarol dontés nem sziletett.

1 A szerzd kozgazdasz, magyar egyetemi kdzgazdasz diplomaval, ill. brit gazdasagszabalyozasi és versenypolitikai Master of Science fokozattal,
korébban a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium stratégiai informacids fdigazgatdja, a cikkben ismertetett koncepcid kidolgozésat vezet-

te 2003-2004. soran.
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Vasutreform: a szabalyozasi
kornyezet valtozasa

Az eurdpai vaslt problémai nem
UjkeletOek. A 20. szézad nagy ta-
lalméanya, az automobil olyan ver-
senytarsat teremtett a vasutnak,
amely vilagszerte elhdditotta pia-
ca nagy részét. A piacvesztés mer-
téke azonban nem azonos min-
denhol. Az Egyesiilt Allamokban
a teherfuvarozas 40%-a vasuton
zajlik, az Eurdpai Unidban ez az
ardny mindossze 6%. A kilonb-
ség oka részben torténelmi, rész-
ben jogi természetd. A ll. Vilagha-
bordban az eurdpai vasuti infrast-
ruktura elveszitette helyzeti eld-
nyét a kozatival szemben — ahol
korébban nem lett volna érdemes
megkettdzni a kozlekedési inf-
rastrukturat, az ujjaépitésnél leg-
aldbb is egyenld versenytarsként
jott széba a kozati kozlekedés. A
hideghdborl és a nemzetallami
protekcionizmus pedig pont a
hosszl tavl kozlekedésben meg-
mutatkozé vasuti koltségeldny ki-
aknazasat tette lehetetlenné.

Az 1970-es évek olajarrobba-
nésa, a kdrnyezettudatossag terje-
dése, és a kozuti forgalom tuzsu-
foltta valdsa nyoméan Eurodpa-
szerte fontos célla valt a vasuti
kodzlekedés helyzetének javitasa.
LeegyszerGsitve a megreformalt
fenntartasara kozlekedéspolitikai
szempontbdl azért van szlikség,
mert hatékonyan kihasznalhato,
biztonsédgos és kornyezetkiméld
kozlekedési kapacitasokra van
szilkség. Gazdaségi szempontbol
azért kell atalakitani a vasutat
mint ipardgat, mert mesterséges
monopolium-szer( nem 0szténdz
eléggé a hatékony makodésre, az
innovacion alapul6 versenyre, és
a rosszul mikodd vallalatok je-
lentds terheket ronak az adodfize-
tokre. Tarsadalompolitikai szem-
pontbdl azért van szilkség a vas-
Utra, mert szerves részévé valt az
eurdpai tarsadalomnak, valamint
a vasuti infrastruktira energiain-
ségesebb iddkben, vagy més na-
gyobb tarsadalmi valtozasok utan
akéar Gjra fontosabba is valhat a
kdzuatnal.

A vasut kozlekedéspolitikai
szempontbol az egyik kozlekedé-
si agazatként, gazdasagi szem-
pontbdl olyan un. héldzati iparag-
ként elemezhetd, ahol a végso fo-
gyasztas feltétele a fogyasztokat
Osszekotd halozat fenntartisa. A
két elemzés kiegésziti egymast. A
halézatok fenntartasa és tzemel-
tetése jelentds tOke- és szervezési
sziikséglettel jar, és emiatt egy-
ben hatalmi kérdést is jelent. A
halézati ipardgak (vasut, villa-
mos- és gazenergetika, posta, tav-
kozlés) legkésdbb a mésodik vi-
laghaboru uténi 0jjéépités soran
allami tulajdonba és szabalyozas
ala kertltek Eurdpa-szerte. A hé-
16zati iparagak jellemzdje a halo-
zatok természetes monopolium
jellege - parhuzamos kapacitasok
Kiépitésére a magas koltségek és
az adott piaci kereslet mellett pia-
ci alapon nincsen lehetdség. A héa-
16zati iparagak a haborus Ujjaépi-
tés utdn azonban vilagszerte egy-
re rosszabb gazdasagi teljesit-
ményt nyUjtottak allami kézben.

A hélbzati iparagakkal kap-
csolatos nagy elméleti &ttorést
annak a felismerése jelentette,
hogy val6jdban a természetes
monopo6lium jelensége nem a tel-
jes szolgaltatasi lanc vertikuma-
ban, hanem annak jol azonositha-
td pontjain jelenik csak meg. A
tavkozlésben hosszu tavon a par-
huzamos kapacitasokra technikai
okbdl is sziikség van, sot, a kébe-
les és radiofrekvencias hal6zatok
természetes versenytarsai egy-
masnak. A természetes monopoli-
um jelleg csak az ,,utols6 mér-
fold“ esetében all fenn (vagyis a
nagybani eloszté és az egyes vég-
felhasznal6i pontok kozott). Az
energetik&ban a héalozat jellemz6-
en természetes monopdlium jelle-
g0, de példaul a lakossagi fel-
hasznalok végso kiszolgalésa te-
Kintetében verseny alakulhat Ki.
A kozlekedésben pedig a vasuti
és a kozuti infrastruktara gyakran
adaz versenyt viv egymassal.

Az elmélet fejlddését végll a
kdzpolitika atalakitasa kisérte. A
haldzati ipardgak a termelés lize-
mi szerkezete és a szabalyozas
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szempontjabdl is strukturalis at-
alakitasra szorulnak. Meghatéro-
zasra keriltek az értéklanc azon
elemei, amelyek esetében a ter-
mészetes monopolium-kritérium
fennall, ezekre korszerdbb, alap-
vetden hatéarkoltség-alapu arazés-
ra éplld monopolszabalyozast
kell kialakitani. A vertikum tébbi
részében (pl. vonatok kozlekedé-
se, gorduld-allomany javitasa)
csak mesterséges akadalya van az
olyan versenynek, ami leszorit-
hatnd az éarakat és novelhetné a
szolgaltatasi szinvonalat. A ver-
senyre val6 &tmenet kezdeti ne-
hézségei pedig az allami tdimoga-
tasok Ujfajta elosztasara és a hoz-
zaférés szabalyozésara épllo ak-
tiv versenypolitikaval lekizdhe-
tok. Ez a vertikalis dezintegracié
programja, amivel legkésdbb par
honap mulva a magyar vasutnak
is meg kell ismerkednie.

Szabélyozési szempontbdl k-
I6n6s jelentdséglek azok a szol-
galtatasi terliletek, ahol a kereslet
alacsony szintje az adott iparagi
hatékony tzemmeéret mellett nem
teszi lehetdvé tobb tarsasag ver-
senyét, sot, csak allami tdmoga-
tassal, a tarsadalmi szolidaritas
alapjan keépzelhetd el az alapszin-
td  szolgaltatds  fenntartasa
(egyetemes szolgaltatds). Az
egyetemes szolgaltatds megszer-
vezése minden halozati iparag
esetében felmerilt, és sehol Euro-
paban nem (itk6zott vallalhatatlan
koltségekbe, mert a verseny még
ezeken a tertleteken is jelentds
hatékonysagndvekedéshez vezet-
het. A piacra vald belépés és kilé-
pés koltségeinek figyelembe vé-
telével a gyér forgalmu( szolgalta-
tasi terlletekre a koncesszios ver-
seny meghirdetése jelentds meg-
takaritasokat és szolgaltatasjavu-
last eredményezhet, ami ilyenkor
az allami tamogatassal kiszolgal-
haté (gyfelek kiszolgalasanak
hatarozott ideji monopoljogéért
(a koncesszioért) folyik.

A természetes monopoliumot
a vasut esetében az alapinfrast-
ruktura, vagyis a pélyavasut €s a
kapcsolddo infrastruktura jelenti.
Ezen a terlileten a magan-, allami
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és Onkormanyzati tulajdon is el-
képzelhetd. Az eurOpai jog ebben
a tekintetben azonban nem tesz
kilonbséget: a magantulajdon
gyakorlasanak szabalyai a koztu-
lajdonéval azonosak. A természe-
tes monopolium hasznélata a ra-
épuld egyéb szolgaltatasok tekin-
tetében ugyanis nélkilozhetetlen
Iétesitmény (essential facility). Ez
azt jelenti, hogy a természetes
monopdliumhoz azonos verseny-
feltételekkel kell hozzéaférést adni
minden piacra lépdnek, ugy, hogy
a hozzéférés dija a tobblethaszné-
lat koltségeit (és esetleg a meguji-
tas egyes koltségelemeit) fedezze.
A tobblethasznélat koltsége az un.
hatarkoltség. Az egykori monopo-
lista és a tobbi versenytars kozott
a haldzati kapacitasok iddbeni al-
lokalasénal sem lehet Onkényes
kilénbséget tenni (csucsidoben
minden hal6zati kapacitas értéke-
sebb, mind az éjszakai iddszak-
ban). Ez a szabélyozasi modell a
tAvkozlésben és a vastra jobban
hasonlité energetikdban mar mQ-
kodik. A nélkilozhetetlen létesit-
mény alapu szabélyozés pedig a
kikotok, légikikotdk esetében mar
korébban alkalmazésra kerilt a
kozlekedési szektoron belll is,
példaul a leszallasi kapacitasok
allokéalasa kapcsan.

A vasUt esetében a reform hé-
rom lépéshol all: a vertikalis de-
zintegracid megvalositasabol, és
az alapinfrastruktira diszkriminé-
cibmentes hasznalatara épild
szolgéltatési verseny megteremté-
sébdl, valamint az egyetemes
szolgéltatasokért kapott allamilag
tdmogatasokért folyo koncesszios
verseny megteremtésébol. A ver-
tikélis dezintegracio keretében az
egykori monopolista vasuttarsasa-
gokrol levélasztasra keril a ter-
mészetes monopoliumot képezd
alapinfrastruktdra (palya és allo-
mésok). A vertikum tovabbi ré-
szein kialakulnak a megfeleld
Uzemmeretek (nemzeti, regiona-
lis, eurdpai) és a verseny. Ahol a
szolgéltatds minimalis szintjének
fenntartasa Uzleti alapon nem le-
hetséges, mert olyan alacsony a
haldzat bevételtermeld képessége,
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ott meg kell szervezni a tarsadal-
milag indokolt minimélis szintQ
szolgéltatas &llami tAmogatasat. A
kozlekedés esetében végsd meg-
oldéasként a gyér forgalmu teriile-
teken csakis a kozut és a vast
komplementaritasara épild kozle-
kedési szOvetségi modell lehet az
elfogadhato, hiszen ha ezek képe-
sek Uzleti alapon versenyezni
egymassal, akkor mar nem be-
szélhetlink valddi egyetemes szol-
géltatasrol. Ha pedig nem (zleti
alapon, hanem ad hoc allami ta-
mogatasert folyik a verseny, ak-
kor egyenesen erdforraspazarld
jaradékvadaszatrol van szé.

A hél6zat hasznélatara épulo
szolgéltatasi agak tekintetében a
verseny Kivitelezhetd, és megfe-
leld szabalyozas mellett a gazdal-
kodési és az Uzemi hatékonysag
is bAmulatosan novelhet6. Ennek
voltunk tanui mind a tavkozlés-
ben, mind az energetikdban, és
ugyanezt varhatjuk a vasutaktol
is. A hélozati ipardgaknak leg-
alabb tiz kulonleges, a gazdalko-
dasukra kihaté specidlis jellem-
z6jik van (Trebing, 1996) ame-
lyek ésszerll kihasznélasa az Uj
eurdpai szabalyozas egyik célja.
A magas befektetések miatt jelen-
tds méret- és valasztékgazdasa-
gossag érhetd el. A kapacitasokat
érdemes tultervezni, mivel nem
alakithatok &t rugalmasan, a tarta-
Iékkapacitasok jelentdsek lehet-
nek, és a csucskapacités-igényére
kell ~ tervezni. A  hélozati
externalia jelensége miatt a halo-
zat egy részén jelentkezd tobblet-
kereslet az egész haldzat kihasz-
néltsagat is ndvelheti, egy Uj ugy-
fél Kkiszolgélasanak potlolagos
koltsége az  (gyfélszdmmal
egyutt majdnem mindig nd, az el-
érhetd pontok szamanak novelése
pedig a héal6zat értékét noveli a
hasznalok szemében. Végezetill
ha a hal6zatot hardvernek, a hasz-
nélati maddjait szoftvernek tekint-
juk, akkor gyakran azzal szembe-
sliink, hogy a szoftver modosita-
sa koltsegesebb, és nagyobb ho-
zadékkal is jar. Talan a csucska-
pacitasokra vonatkoz6 megallapi-
tasok Kkivételével minden jellem-

z0 jelen van a mellékvonali vas-
utnél is, de ezek hazai vizsgalata
eddig elmaradt. A MAV FKI ko-
rabbi kutatasi legalabb a halozati
externalia jelenségére felhivtak a
figyelmet (Rixer,1999).

A korabbi metaforanéal marad-
va a kozlekedéspolitika célja elsd-
sorban a kozlekedési szempontbol
hatékony hardver és szoftver ki-
alakitésa, a gazdasagpolitiké&é pe-
dig az ipardg olyan szabélyozésa,
ami biztositja a hatékony kozleke-
dési infrastruktira az addfizetdk
és a felhasznaldk pénzének szem-
pontjabol koltséghatékony rendel-
kezésre &llasat. A magyar vasut
atalakitasanak egyik legnagyobb
problémaja, hogy sem a kozleke-
dési-, sem a kozgazdasdgi szem-
pontl hatékonysag nem ismere-
tes, és az alapadatok vagy nem [é-
teznek, vagy nem férhetdk hozza.
Az altalam vizsgalt mellékvonali
probléma szempontjabol ez azt je-
lenti, hogy nem tudjuk, milyen a
mellékvonalak kozlekedési haté-
konysaga (mennyi utast, mekkora
idobeli koltséggel képesek maés
kdzlekedési modozatokhoz képest
elszallitani). Valdszin(, hogy a
mellékvonali vonatokok ilyen
szempontbdl hatékonyabbak a
buszkdzlekedésnél (Bajmoczy et
al, 2003). Gazdaségi szempontbol
nem ismeretesek a vasuti infrast-
ruktura hasznélatanak val6s kolt-
ségei, ezért nem szamolhaté ki
sem az infrastruktdra, sem a szal-
litas hatékonysaga. Nem tudjuk,
hogy a személy- vagy teherszalli-
tas koltséghatékonyabb, és azt
sem, hogy a f6- vagy mellékvona-
li személyszallitas kozul melyik-
nek kedvezbbb a hatékonysaga.
Cikkem utolsé részében amellett
érvelek, hogy nem elképzelhetet-
len, hogy a mellékvonalak gazdal-
kodéasi szempontbol a buszkozle-
kedésnél és a fovonali vasutkozle-
kedésnél is hatékonyabbak.

A vasutreform jogi hattere el-
sOsorban az alkotmanyos szintre
emelt eurdpai versenyjog, illetve
az un. méasodik és készilb harma-
dik vasuti direktiva-csomag. A
verseny kialakulasdnak masik
feltétele, hogy az allami tdmoga-
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tasok korlatozasanak, a kivételes
tdmogatasok  diszkriminacio-
mentes hozzéaférhetdségének ér-
vényt szereznek (a fogyasztoi ar-
tdmogatéast minden vasUttarsasag
megkapja). A vasuti liberaliz&cid
gazdasagi szabalyozasi keretét je-
lentd masodik direktiva-csomag
filozofigja tehat az, hogy ahol a
halézaton verseny alakulhat ki,
ott a versenyjog és az allami ta-
mogatdsok korlatozasanak elve-
vel piaci alapokra kell helyezni a
vasUti szolgéltatast, a regionalis
halézatok esetében — amennyiben
ezek jol elkilonithetdk a piaci
versenynek kitett halozattdl — pe-
dig ettdl eltérd szabalyozast lehet
folytatni, amelyre a versenyjog és
az allami tdmogatasok korlatoza-
sénak &ltalanos elvei érvényesek.
Magyarorszagon a jogharmoniza-
cid és igy a vasuti iparag reform-
ja jelentds késést szenvedett, tob-
bek kozott amiatt, hogy a mellék-
vonali probléméra nem sziiletett
politikailag és gazdasagilag is ki-
vitelezhetd megoldas. Magyaror-
szag a liberalizcidéban a sereg-
hajtok kozott all. Az IBM Con-
sulting 25 EU tagallamot, vala-
mint Norvégiat és Svjcot atfogd
jelentése, amelyet az Eurdpai Bi-
zottsdg is irdnyadonak ismer el,
hazénkat 2004 majusaban a libe-
ralizacié allapotét tekintve a 20.
helyre sorolta (IBM, 2004). Ha-
zanknal rosszabbul csak marginé-
lis helyzet( tagallamok allnak (pl.
a tengerektdl 6lelt irorszag, ahol
a vasutat gyakorlatilag par évtize-
de kezdték csak épiteni). A libera-
liz&cié menetrendjét minddssze 9
tagéllam tartja, de a Bizottsag el-
jarast kezdeményezett az Eurdpai
Bir6sagon a hazanknal jobban al-
16 és késesben l1évd korabbi tagal-
lamok mindegyike ellen.

A mellékvonali probléma

A mellékvonalak probléméja év-
tizedek ota jelen van a szakiro-
dalomban, de a Trebing altal
megadott elemzési szempontok
szerint ismereteim szerint gaz-
déalkodéasukat nem vizsgaltak. A
mellékvonalak fo kilonlegessé-

gét az infrastruktara alacsony
terhelésében, emiatt a fovonala-
kéhoz és mas halézatokehoz
mérten nagyon hosszl életcik-
lusban latom. A hosszu életcik-
lus alatt annyira megvaltozik a
szolgaltatds gazdasagfoldrajzi
kornyezete, hogy a rugalmatlan
infrastruktdra gazdalkodaséban
nehézségek lépnek fel.

A magyar szakirodalom els6-
sorban a probléma torténeti kiala-
kulaséra és a vasutlzemi kezelé-
sére (egyszerdsitett szolgalat, ira-
nyités, biztositas) koncentral. A
legtobb mellékvonal 1880-1910
kozott épllt, és eddigi élettartal-
muk soran tipikusan egyszer, a
habord miatti Gjjaépitéskor, vagy
annak hianydban a haboru utan
kerllt sor az infrastruktdra meg-
Gjitasara (Rixer, 1994). A mellék-
vonalak kialakitasa az el6z0 sza-
zadfordulé kornyékén tortént,
amikor az orszaghatarok méshol
hazodtak, és Magyarorszag don-
tden agrarorszag volt. A vonalak
kialakitadsakor a teherforgalom
még jelentds volt a mellékvonala-
kon, mivel ennek nem volt haté-
kony versenytarsa, otven évvel
késBbb viszont a személyszallitas
valt dontové. Palotés Zoltdn mar
az otvenes években végzett vizs-
galatok alapjan megéllapitja,
hogy az allomasok elhelyezkedé-
se ehhez gyakran nem megfeleld,
az akkori viszonyok kozott is méar
tobb, mint 3 millié ember élt az
allomasoktél tobb, mint két kilo-
métere (Palotés, é.n.). A jelenség
ugyan a kozutakat is érinti, de
azok kozjoszagkeénti kezelése mi-
att a probléma latens.

A magyar szakirodalom a
mellékvonali probléma megolda-
séra kizéarélag a mellékvonalak
koltségszerkezetéhez jobban il-
leszkedd technoldgiavaltast java-
solja. A mellékvonalakon a rossz
mindségl palydkon alacsonyabb
utazési sebesség, a konnyl szer-
kezet( eszkdzokkel lebonyolitha-
to csekélyebb utasforgalom lehe-
tové tette a forgalomszervezés,
irdnyitas, biztositas egyszer(sité-
sét, ami jelentds koltségmegtaka-
ritast tesz illetve tett lehetdvé. A
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mellékvonalakon szinte kizarola-
gos a személyfuvarozas, ami
kdnnyebb szerkezetd, a villamo-
sokra hasonlitd jarmavekkel, sot,
a villamoskozlekedés normainak
atvételével a mainal magasabb
sebesség, vagyis kozlekedési ha-
tékonysag érhetd el, mikdzben az
infrastruktara terhelése csokken-
het és a gazdaségi hatékonyséaga
tovabb novelhetd (Pacher, 2002;
Zimmer, 2002; Rixer, 1999). En-
nek a dupla hatékonyséag-nove-
Iésnek elsdsorban megfeleld mo-
torvonatokkal rendelkezd szol-
galtatok piacralépésere van szilk-
ség, méasodsorban csekély beru-
hazésok is sziikségesek. A mel-
Iékvonalak alacsony terheltsége
miatt a villamoskdzlekedéshez
hasonl6 megoldasokat lehet hasz-
nalni, ami nem is jelent nagy Uj-
donséagot: az egykor 6riési forgal-
mua Nyirségi Kisvasut fénykora-
ban a nyiregyhazi villamossal
azonos nyomtavolsagon kozleke-
dett, és 137 kilométeres helykozi
szakaszokon és a varosban is
hasznalhat6 volt (Ertl, 1997).

A magyar szakirodalom egyik
hianyosséaga, hogy nem szdmol az
eurdpai szabalyozasi reform lehe-
tdségével, és a mellékvonali prob-
[éma megoldasaban a haldzati
iparagakra kidolgozott gazdasagi
megoldasokat nem veszi szamba.
SOt, a gazdasagi hatékonysag kér-
dése alig jelenik meg szempont-
ként, ennek szamitasdhoz nem all-
nak rendelkezésre sem alkalmas
naturdlis, sem koltségadatok, ami
jOl tettenérhetd abban, hogy az
eurdpai jognak megfeleld palyadij
mogotti koltségfliggvényt sem si-
kerult azonositani.

Hasonl6an rossz a helyzet a
tarsadalompolitikai  probléméak
szempontjabdl is. A mellékvona-
lakkal kapcsolatban kis leegysze-
rasitéssel az azonos szerkezetben
vald6 mikdodtetés vagy a bezéras
dichotomidjéara egyszerdsitették a
kdzpolitikai dontések lehetdsé-
gét. A rosszul definidlt alternati-
vak terében az érintettek szaméra
nem elfogadhatok a megoldasi le-
hetdségek. A mellékvonalak
problémaja nem pusztan kdzleke-
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déspolitikai kérdés. A vasut mint
intézmény integrélta a nemzetal-
lamokat. A vasut tette eldszor le-
hetGvé, hogy az emberek az or-
szagukat megismerjék, kordbban
az elit kivaltsaga volt az orszagon
beluli utazas. Ez az élmény te-
remtette meg a modern nemzetet
(Simmons, 1993). A vasUt tette
lehetdvé a nemzeti piacok kiala-
kulasat, mivel a tranzakcios kolt-
ségek csokkentésével az adas-vé-
tel hatarait kitagitotta. A vasut tet-
te lehetdvé az egyseges nemzeti
idoszamitast, mivel az id6beni ta-
volsagok miatt a kiilonb6zd tele-
pllések oOrait 0ssze sem Kkellett
hangolni. A vasut hozta létre a
nemzeti nyilvanossagot a posta-
forgalom felgyorsitasaval és az
0rszagos sajtopiac megteremtésé-
vel. A vasut a legnagyobb foglal-
koztat6 volt a nemzetallamokban,
a vasutallomas pedig mindezek
miatt a telepulés nemzethez kap-
csolddasanak szimbdluma. A vas-
ut elveszitése mindezek miatt ori-
asi szimbolikus jelentdséggel bir
az egyes kozosségek életében. A
vasut integral6 szerepe meég ma is
oOriasi a kotottpalyas kozlekedés
hatékonysaga miatt. A mellékvo-
nalak nagy részén ugyan sebes-
ségkorlatozas van érvényben, de
ezzel egyltt a vasut hatékony
kozlekedési eszkdz a gyéren la-
kott teruleteken, mivel a helyi
buszkdzlekedés a sok kitérd miatt
nagyon iddigenyes. A gyéren la-
kott és hatranyos helyzet( tertle-
teken a lakosség szinte kizarolag
ingdzassal juthat munkajévede-
lemhez, az ingazasnak pedig az
idobeli elérhetdség szab terme-
szetes hatart. Mivel a vasut idd-
beli teljesitménye sokkal jobb a
buszokénal, ezért a munkapiacot
jelentdsen kitagitja. Tobb felmé-
rés igazolja, hogy a mellékvonali
vasUtkozlekedés megszlinése a
marginalizalt helyzet( telepulése-
ken él6k héatranyait fokozza, le-
szakadasukat jelentdsen noveli
(Komlos, 2002; Bajmoczy et al,
2003). Ehhez képest csak a jég-
hegy csucsa, hogy a vasut egyben
ezeken a teriileteken jelentds fog-
lalkoztato is.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

Ahhoz, hogy a vasut haszna-
lati mddjat megvéltoztatva no-
velhesslik hatékonysagat, meg
kell értenlink jelentését és jelen-
t0ségét a helyi tarsadalomban.
Hollandidban a vasat radikéalis
atalakitasat megel6z6en antro-
polégusok, szociologusok és
mavészek bevonasaval vizsgal-
tdk a vasut hasznalatanak mad-
jait, ezek véltozasait, és a vasut
és a tarsadalom kolcsOnhatasait.
Inkabb kisérleti jelleggel tdmo-
gatott egy hasonlé kutatast a
Gazdasagi és Kozlekedési Mi-
nisztérium is 2003-ban. Az EU
vasUtpolitikdjanak dontd eleme
a vasut relativ kornyezetbarat
technoldgidja a kozuti kozleke-
déssel szemben. Tekintve, hogy
ennek a hatdsnak a gazdasagi
mérésére nincsen altalanosan el-
fogadott modell vagy elmélet,
ezzel cikkemben nem foglalko-
zom, de ezt a szempontot is fon-
tosnak tartom.

Ugy tdnik, hogy az eurdpai
szabalyozasi reform eldtt a mel-
Iékvonali probélma sulyosségat,
a vasuti mellékvonalak szerepét
a kozszolgéaltatasokban ald, kolt-
séguket folbecsulték a don-
téseldkészitok. Ahol (gyakran
megkérddjelezhetd modszerek-
kel késziilt) felImérések alapjan a
mellékvonalak  besziintetésére
szlletett javaslat, oriasi politikai
felhdborodast valtott ki hazank-
ban és mas eurdpai orszagokban
is (Verkehr, 1984; Rixer, 1999).
A mellékvonali probléma megol-
déséra tett magyar javaslatok ez-
zel egyltt még a reform el6tti,
vertikalisan integralt monopdliu-
mokra épuld rendszerben gon-
dolkodnak, nem vesznek tudo-
mést sem a vasUt mint ipardg
gazdalkodasanak jobb megeérté-
sér0l és gazdasagi-szervezeti in-
novacioirdl, sem a szerkezetval-
tdshoz kapcsoldédd technoldgiai
elonyokrdl. Egyedul Rixer Attila
emliti puszta lehetdségként azt,
hogy ne a MAV Rt végezze a
mellékvonali utasszallitast. Ami-
kor felmerilt az, hogy a helyi
gazdalkodasi sajatossagokhoz il-
leszkedd Regionalis Vasutvalla-

latok végezzék a vasuti szolgal-
tatast, minden szerzd a kis ,,mini-
MAV-ok* létrehozasaban gon-
dolkodott. A MAV Regionalis
Igazgatdsdgan jelenleg is folyo
munka is ebbe az irAnyba mutat.
Mindez azonban nem jelenti a
vasUtreform megvalOsitasat, és
kétséges, hogy nem sulyosbitja-e
a mellékvonali probléméat. A
vasutrefom lényege ugyanis ab-
ban &ll, hogy a jelenlegi iparagi
szerkezet (vertikalis integracio)
kertl atalakitésra.

A vasuti kozlekedés outputja
az adott tavolségon, adott idd
alatt lebonyolitott szallitas, és eb-
ben a kdzut versenytarsa. A sr(n
lakott teriileteken a fogyasztok és
az adofizetdk érdekében all a
kozlekedési mddozatok kozotti
és azokon beldli verseny. A gyé-
ren lakott, marginalizalt helyzetQ
tertleteken, ahol a kozlekedési
szolgaltatasok irdnt nincsen elég-
séges piaci kereslet, csakis allami
tdmogatasokbdl tarthatd fenn a
tdmegkozlekedés. llyen esetek-
ben a kozlekedési mddozatok
versenye karos, a cél a meglévd
infrastruktira-mix olyan kihasz-
naldsa, amelyben a vonat és a
busz relativ hatékonysagi elényei
legjobban érvényesiilnek. Ez a
kozlekedési szovetseégek koncep-
cidja. A mellékvonali kozleke-
dést hossz tavon hatékonyan
csak kozlekedési szovetségekkel
lehet megoldani. A cikkem végén
vazolt modell ugyan a hazai rea-
lithisok miatt nem kozlekedési
szOvetséget vazol, de minden ka-
put nyitva hagy a szovetseggé
alakitas felé.

Az eurdpai szabalyozas valtozasa
és a mellekvonalak reformja

Az itt ismertetésre kerild modell a
Gazdasagi és Kozlekedési Minisz-
térium ,,A konstruktiv parbeszéd
terei“ programja keretében a nyu-
gat-nogradi 6nkormanyzat partne-
ri egylttmikodésével kidolgozott
munkaanyagra, a GKM Altal ta-
mogatott épitészeti-urbanisztikai
akadémiai kutatds eredményeire,
valamint az ezek héattéranyaganak
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sz&mitd Uzleti tandcsaddi tanul-
manyra épil (GKM, 2004; NBK,
2003; LMU-B2830, 2003). A kon-
cepciordl formalis dontés nem
sziletett. Ez a megkdzelités egy-
fajta &tmeneti megoldast javasol a
mellékvonali probléma pontosabb
megismerése, és a regionalis on-
kormanyzati rendszer kialakitasa-
val 6sszekdtendd regiondlis kozle-
kedési szOvetségek kialakitasaig.
Abbol indultunk ki, hogy a mel-
Iékvonalak jelentdségérdl és gaz-
dalkodési sajatossagairol tulzottan
keveset lehet tudni arrol, hogy at-
alakitasukrol, esetleges vonalbe-
zarasokrol megalapozott dontést
lehessen hozni.

A MAV Rt. mikrookondmiai
értelemben minden val6szin(ség
szerint az Uzemsziineti pont alatt
termel. Ha ez a hipotézis igaz,
akkor a jobban terhelt févonalak-
hoz képest kedvezdnek latsz6 ha-
tarkoltséggel jellemezhetd mel-
Iékvonalak Gizemeltetése a jelen-
legi torz termelési szerkezetben
Uzleti szempontbdl kedvezdbb.
Ez kitorési lehetdséget jelent a
mellékvonalakon  megkezdett
strukturélis atalakitds szempont-
jabol. A MAV Rt szakértdi anya-
gai és Uzleti tandcsadd tanulma-
nya is arrol szdmol be, hogy je-
lenleg nem lehet megmondani,
pontosan mekkora bevételek ke-
letkeznek a mellékvonalakon.
Hasonldan bizonytalan a koltseé-
gek allokécidjanak modszere is.
Az (zleti tanacsadd szamitésai is
megerositik, hogy a mellékvona-
lakra allokalt koltségek erdsen
eltdlzottak. Annyi bizonyosnak
latszik, hogy a MAV Rt évi 100-
120 milliardos tdmogatasi igénye
elsdsorban nem a mellékvonala-
kon keletkezik. Az, hogy a vasut-
Uzem jelenleg a mellék- vagy a
févonalakon hatékonyabban
szervezett-e, nem mondhaté meg
az inputok (pénzbeli és utazési
iddbeli koltségek vagy naturdlis
mutatok) és az outputok (utaski-
lométerek) ismerete nélkil.
Nemcsak a szallitasi tevékenység
hatékonysadga nem mérhetd, de
az infrastruktira koltségfuggvé-
nye sem Kerllt meghatarozésra.

A hatérkoltség alapu palyahasz-
nalati dij meghatarozasa igy nem
volt lehetséges, és ezért nem le-
het megmondani, hogy a mellék-
vonali infrastruktura fenntartasa
mennyivel olcsébb a févonalinal.

Az Uzleti tandcsadd szamité-
sait a nogradi térségi vasutra vé-
gezte el. Itt hd&rom vonal esetében
a jelenlegi ideallokalt 900 mFt
teljes allami tdmogatési szint el-
talzott, és az Uj strukturéban (je-
lenlegi arakon) nem elérhetetlen
a mostani szolgéltatési szint fenn-
tartdsa 500 MFt allami tdmoga-
tasbdl. A torz koltségallokéacio
okai pontosan nem mondhatdk
meg, de bizonyos elemei ismer-
hetok. Példaul:

» a MAV Rt finanszirozasi koltsé-
geinek jelentds része a fovo-
nalak felujitdsdhoz kotodik,
ugyanis a mellékvonalakat na-
gyon ritk&n kell felGjitani, és
erre a MAV Rt nem kolt;

« a kdzponti koltségek jelentds ré-
sze a fovonali kozlekedés biz-
tositasat szolgélja, mivel a
mellékvonalakon egyszerQsi-
tett rendszerben lehet kozle-
kedni;

* a mellékvonalak infrastruktdra-
janak fenntartisa egy kilomé-
terre vetitve toredéke a fovo-
nalakénak. Az allomasok jo-
val kisebbek, a sinek terhelése
pedig akéar tobb ezerszer is ki-
sebb, mint a févonalaké;

 a mellékvonalakon kis tdmega
motorkocsik jarnak, amelyek
Uzemeltetési koltsége joval
alacsonyabb a févonalakon
kozlekedd vonatokénal;

» a mellékvonalakon nem folyik
teherfurvarozas, a fovonala-
kon pedig ennek szamlajara
irhato a sinnel kapcsolatos pé-
lyakoltségek donto része.

A koncepci6é azt javasolja,
hogy a fovonalaktol fliggetlenil a
mellékvonalakon is kezdddjon
meg a vertikdlis dezintegraciora
és az innovaciora épitett vasuti
reform. Német példak alapjan igy
nem elképzelhetetlen a mellékvo-
nalak forgalmanak megtobbszo-
rozése, és akar nyereseges ma-
kodtetése sem.
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Vertikdlis dezintegracid és (j
finanszirozas modell: a Vasut-
fejlesztési Tarsasagok létrehozasa

Mivel a mellékvonalakon a ver-
seny kialakitasa nem tanik lehet-
ségesnek, a reform a vertikalis
dezintegraci6 megvalositasat (a
palya és alloméasok elvalasztasa a
vonatkozlekedési szolgaltatasok-
tol), az Uj ipardgi szerkezetnek
megfeleld zemméret és techno-
I6giai kdrnyezet kialakitasat, va-
lamint az &llami tdmogatasért
folytatott koncesszios versenyt
jelenti. A koncepcio egy vagy két
regionais vasuti korzetben java-
solja az Gj modell kiprobalasat. A
két Kkisérleti vasuti régionak a
nyugat-nogradi és a vesztdi kor-
zet kerult meghatarozésra. Ezek
olyan hatdrmenti térségekben ta-
lalhatok, ahol 1919-ben megsza-
kadtak a hatéron tali teriiletekkel
a kapcsolatok. Mindkét terllet
részt vesz az EU altal mintaérté-
klnek tartott, és kiemelten tdmo-
gatott hataron atnyuld egyuttmQ-
kddési programokban. Balassa-
gyarmat gyakorlatilag egykori
megyéjének gazdasagi-tarsadal-
mi egységét nyeri vissza a hata-
rok elt(inésével, és kilonosen ér-
dekelt Szlovékia felé nyitni. A
vasuti infrastruktura alkalmas ar-
ra, hogy egy Eurorégié kozos ha-
I6zata, vaza legyen. Ez a gondo-
lat egyezik a helyi vasiti vezetés
torekvéseivel is, aminek a térsé-
gen talnydlo jelentdsége van: az
Eurorégidk és a vasut 0sszekoté-
sével hosszu id6 Ota elBszor a
vasutas-tarsadalom egy teljesen
korszer(, tAmogatott, pozitiv ha-
zai és nemzetkdzi megitélésh
ugyhdz kapcsolddhat, ez pedig a
kézzelfoghatd anyagi eldnydkon
tul a vallalati kultdrara, a vasuta-
sok motivacidjara nézve is elo-
ny0s lehetdségeket rejt.

Az 0j mikodési modell lelke
az allam és a helyi szerepld kozé
beekelddd uj tarsasdg, a Helyi
Vasutfejlesztési Tarsasag (HVFT).
A HVFT egy minimélis tokeige-
ny(Q, leginkabb specialis finanszi-
rozési eszkozre hasonlitd kdzhasz-
na tarsasag. A HVFT-k funkcioi:
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» megrendelik a kozlekedési szol-
géltatast és megfizetik utna a
palyahasznalati dijat;

* képesek a vasut helyi jelentésé-
nek megfelelden bdviteni az
épitett- és  foldingatlanok
hasznélati funkciodit, és igy
tobb labra helyezni a nagy fix
koltség létesitmények hasz-
nalatat;

* |ehetdvé teszik a kilonbhozo,
egymasra épiild szolgaltatasok
optimalis Uzemmeéretének Ki-
alakitasat, valamint a kon-
traproduktiv 0szténzok lec-
serelésével a valos koltségei-
nek felfedését;

* a megfeleld 0szténzok miatt
nyitottak az innovaciora, ami
lehetdvé teszi az utaz6kdzon-
ség jobb kiszolgalasat és bdvi-
tését, valamint a koltségek
csokkentését;

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

A reform forrasai a jelenlegi
torz allami tdmogatéasi rendszer-
ben gyakorlatilag normativan
adottak, mivel a mellékvonalakra
allokalt koltségek (amelyek a vas-
ut teljes allamilag fedezett koltsé-
gének Kkisebb részét teszik ki) ero-
sen eltulzottak. A koncepci6 sze-
rint ezt a magas tdmogatasi szintet
par évig szinten tartva vagy csak
enyhén csokkentve, tehat a jelen-
leginél nem magasabb allami fi-
nanszirozas mellett a mellékvona-
li strukturalis reform végrehajtha-
t6. A reform elsd Iépésében a
HVFT a jelenleg kimutatott kolt-
ségeknél alacsonyabb aron meg-
rendeli a vasUti szolgaltatast, és
egy rovid atmeneti koncesszids
idoszakban kialakul a hatéko-
nyabb (zemméret. (A gydztes
mellékvonali  vasUttarsasag, a
hasznalt vonatoktol fuiggden ki-
szervezheti a gorduldallomany ja-
vitdsat, jobb vonatokat hozhat a
piacra, stb). Az igy nyert megtaka-
ritasok segitsegével a HVFT hoz-
zékezdhet az infrastruktdra kisebb
finanszirozési igény( atalakitasa-
ba, sot, hitelképessé is valhat.

A HVFT fontos feladata, hogy
a helyi kompetenciakat folyama-
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tos bevonja az Uzletpolitikaba,
ennek elsd lépéseként a vasuti
menetrend megallapitdsanak jo-
gat kapja meg, illetve garanciat
arra, hogy a jelenlegi hatosagi ta-
volsagi buszmenetrendek kialaki-
tdsakor a HVFT-t tulajdonlé 6n-
korményzatok, és nem a busztar-
sasdgok érdekei érvényesilnek,
amihez a GKM nyujt tAmogatést.
A HVFT egydttal alkalmassa va-
lik az infrastruktdra funkciobdvi-
téséhez szlikséges palyazati pén-
zek befogadasara, illetve a kor-
nyezetvédelmi, vidékfejlesztési,
stb palyéazatok elkészitésére.

A HVFT mérlegébe csak mi-
nimalis pénzigyi vagyon keril. A
tarsasdg apportként semmilyen
megtestesilt eszkdzt nem Kkap,
csak a térségi (regionalis) vasut
ingatlanjainak, az allomésoknak
és a vasutat korilvevo foldeknek
a kezeldi jogat. A MAV Rt ingat-
lanvagyonanak helyzete mind a
mai napig rendezetlen. A kincsta-
ri és térsasdgi ingatlanvagyon
megosztasakor az érintett ingatla-
nok kincstéri tulajdonban marad-
nak, a vagyon hasznositdsanak
joga azonban a tarsasdgokhoz ke-
ril, mivel ez elengedhetetlen a
funkciobdvités megvalositasa-
hoz. A tulajdonviszonyok végle-
ges kialakitasanak kérdését a re-
gionélis onkorményzatok meg-
alakulasaig célszerd elnapolni,
ezzel ugyanis elejét lehet venni,
hogy a vasUt korszer(sitése he-
lyett a tarsasdgok ingatlanspeku-
lacidkba kezdjenek.

Az elsd (akér tort) Uzleti év-
ben a GKM és a MAV Rt infrast-
ruktaraval, a makodési koltségek
minimalis szintjének biztositasa-
val tdmogatnd a két tarsasagot.
Az elsd tervezhetd koltségvetesi
évben a HVFT a normativ vasuti
tdmogatasok cimzettjévé valnak,
a kht-k pedig a helyi 6nkorméany-
zatok (tarsuldsanak) tulajdonéaba
mennek at. A kisérleti térségekre
esd normativ vasuti timogatésok-
nak, kilon koltségvetési sorokra
kerlilnének, amelyet a tarsasdgo-
kon keresztil lehetne felhasznal-
ni, és amelyek a tarsasdgok ma-
kodését is fedeznék. igy az on-

korményzatok kozvetlen és koz-
vetett médon megrendel@i pozici-
6ba keriilnének a MAV-val szem-
ben. Kozvetlenlil agy, hogy
amennyiben a MAV a vasUti
szolgéltatdsok lebonyolitasara
versenyképes ajanlatot ad, tole
rendelik meg a vonatkdzlekedést;
kdzvetetten gy, hogy az egyeld-
re a MAV tulajdonaban 1évo inf-
rastruktira-kezeld palyavasutnak
megfizetik a palyadijat.

A teljes folyamatban maxima-
lis partneri viszonyt kell fenntarta-
ni az 6nkormanyzatokkal, amely-
ben nagyban épithetiink ,,A konst-
ruktiv parbeszéd terei* eredmé-
nyeire Nogradban. Az itt vazolt
térségi vasuti koncepciot a nogré-
di 6nkormanyzatok tdmogatjak,
konstruktivitasuk példaértékd le-
het mas dnkormanyzatok szamara
is. A GKM-bdl a szubszidiartias
elvének megfelelden helyi dontés-
hozok kezébe keriilhet a dontés,
igy a helyi igények megfeleld
stlyt kapnak. A HVFT szerepe
konnyen kiegészithetd, hogy ha-
sonlé moédon oldja meg a buszok-
kal végzett univerzalis szolgalta-
tast is, irdnytaxikat, falubuszokat
Uizemeltessen, és igy jojjon létre a
helyi kdzlekedési szdvetség.

VasUtlizem: optimalis termelési
szerkezet és innovaciok

A HVFT a lehetd leghamarabb
képessé kell véljon arra, hogy a
vasuti szallitdst megrendelje. Eh-
hez a HVFT-re esd normativ ta-
mogatasok szintjét rogziteni kell,
a HVFT-nek pedig koncesszios
versenytargyalast kell kiirnia en-
nek levasarlasa érdekében. A
koncesszio lebonyolitadsara két
modszer is alkalmas: a gydztes
tarsasdg az, aki adott tdmogatasi
szinten a legtdbb szolgaltatast
nyUjtja; vagy adott menetrendi
teljesitményt legkevesebb tamo-
gatassal nyujt. Az idedlis a méso-
dik megoldas lehet, akkor, ha a
megtakaritott timogatast a HVFT
egyéb fejlesztésekre is felhasz-
nalhatja. Ez jogi szabalyozés kér-
dése, amiben a HVFT-re lazabb
szabalyok vonatkozhatnak, mint
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a MAV Rt-re, mivel nem érintett-
je a liberalizacionak, és hatranyos
helyzetd régiokban nyujt olyan
szolgéltatast, ami nem esik az EU
allami tdmogatési tilalmai ala. A
megfeleld, a mellékvonalak igé-
nyeit Kielégitd kinalat hazai meg-
jelenéséig (vagyis, amig kilfoldi
tarsasdgok is versenyezhetnek a
MAV ajanlataival korszer(, kis
tdmeg(, villamosszerd motorko-
csikkal) rovid probakoncesszio-
kat kell kiirni, hiszen a késdbbi
piacnyitas utan sokkal jobb ajan-
latok varhatok.

A szerkezetvaltas a finansziro-
zas modjanak és szerkezetének
fokozatos  megvaltoztatasaval
kell, hogy egyuttjarjon. A mellék-
vonalakra allokalt jelenlegi tAmo-
gatasi igény eltulzott, és ezért a
sikeres Kkisérlet utan csdkkenthe-
td. A megfeleld 6sztonzottség
fenntartdsa érdekeében az volna
helyes, hogy a mostani tdmoga-
tottsagi szint atmeneti ideig fenn-
maradna, és a ,tdmogatasi
felesleg” olyan kisebb beruhaza-
sok finanszirozasara, vagy beru-
hézésokat finanszirozé péalyazati
onrészként volna hasznéalhatd,
amelyek a helyi intermodalitast
(védett kerékpér-tarolok épitése,
irdnytaxi-kisérletek) vagy a funk-
ciobdvitést szolgaljak (telehaz
bérkoltsége, Uzleti tevékenység
meghonositasa, turisztikai ter-
mékfejlesztés).

A HVFT méar megalakulésé-
tol jogot kap a vasuti menetrend
atalakitdsara, a partnerségi
egyeztetés utan még javaslatot
tesz a gazdasagi és kozlekedési
miniszternek a buszmenetrend-
del valo jobb 6sszehangolésra. A
menetrendi modositasoknal a
térségi vasutak technikai segit-
ségnyujtasi keretébdl forgalom-
szamlalast, kérddives felmérést
lehet rendelni; ezek metodikajat
a késbbbiekben finomitva fel le-
het hasznalni a tovabbi vasuti ré-
giokban is. Nogradban tamasz-
kodni lehet ,,A konstruktiv par-
beszéd terei* kisérleti rendezve-
nyei soran kialakult partnerségi
haldzatra. A menetrend atalakita-
sa, kisebb innovaciokkal az uta-

z6sebesség javitdsa (jelzOk, at-
kelok racionalizlasa, esetleg
megallok athelyezése) a helyi tu-
dast felhasznalva hatalmas ke-
resletndvelést lehet elérni. A
koncepcionkkal szinte teljesen
azonos Wieslauftalbahn
(Schorndorf-Welzheim mellék-
vonal) és a Schonbuchbahn
(Boblingen-Dettenhausen mel-
lékvonal) vasutak Németorszag-
ban a hazaihoz hasonlé kord,
helyzet( mellékvonalakon jottek
létre; a Boblingen-Dettenhausen
vonal pedig rdadasul mar hosszu
ideje nem (zemelt (Asphalt,
1999). Az uzemeld Schorndorf-
Welzheim  mellékvonalon a
Deutsche Bundesbahn 1993-ban
maximéalisan napi 1300 utast
szallitott, a Stuttgarti Egyetem
felmérése pedig a helyi innovéa-
ciokkal egyutt is legoptimistabb
esetben 2300 utast prognoszti-
zalt. A Wieselauftalbahn ehhez
képest az elsd évében (1995) ezt
4160 fore, ot Uzemi év utan 4900
fore novelte, és a mellékvonal
meghosszabbitasaba kezdett. A
kordbban mar bezért Schonbuch-
ban 1996 végén 3700 fovel in-
dult, amit harom Uzemi év alatt
napi 5300 fore emelt.

A Wieslauftalbahnt a Wies-
lauftalbahn Onkormanyzati Koz-
lekedési Szovetség (ZVVW) lize-
melteti, amelyben a két érintett
telepiilés 32,5-32,5%, a helyi ja-
ras 35% részesedéssel bir, igy az
utazokodzonseg képviselete teljes.
A vasut Uzemeltetése a koncesz-
szi6s eljaradsban a Wiirrtenbergis-
che Eisenbahn GmBH nyerte el.
A siker kulcsa, hogy az &ltalunk
javasolt HVFT-nek megfelel®
ZVVVW lehetdséget kapott a helyi
busz- és vonatmenetrendek teljes
Osszehangolésara, és a
Bajmdczyék altal is javasolt opti-
malis termelési szerkezetre allt at,
amelyben a buszok a kornyékrol
a vasutra rahordjak az utasokat, a
hosszabb tavot viszont a kotott-
palyds kozlekedés hatékonyabb
modozata teszi meg. A menetren-
dek 6sszehangolésa a vastton 52-
100%-0s utasszamnovekedést tett
lehetdve.
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Koncepcionk az onkormany-
zatokkal folytatott partneri egyez-
tetések utan arra a kovetkeztetésre
jutott, hogy Oket csak akkor lehet
fokozatosan bevonni a mellékvo-
nalak problémajanak a kezelésé-
be, ha a vasutlizemi kérdésekkel
nem kell foglalkozniuk, és a tér-
ségben mikodd vasiut mikodése
sokkal atlathatobba valik. Elso Ié-
pésként a menetrend szervezésé-
ben vesznek részt, de egy év utén
eljutnak oda, hogy a megrendeldi
pozicioban Iévo allam (GKM) fe-
lelBsségét - az Allami tdmogatés
szintjének valtozatlanul hagyésa
mellett - fokozatosan atvegyék.
Az dnkormanyzatok ragaszkoda-
sa a vasuthoz, és tenni akarasuk
szamtalan modon kifejezésre ke-
rilt az elmult években mindig,
amikor a mellékvonalak problé-
maja eldkerult (Magyar Kozleke-
dés, 1995). Arra is vannak sikeres
példak, hogy a mellékvonalakhoz
hasonl6 Uzemi-gazdasagi kornye-
zetben mikddd keskeny nyomta-
volsagu vasutakat dnkormanyzat-
ok szOvetsége lzemeltet, példaul
a Nagybdrzsényben vagy a Nyir-
ségben (Ertl, 1997). Ezeknek a
példdknak a tanulményozésa
szamtalan otlettel szolgalhatna a
mellékvonalak sajatossagaihoz
igazodo termelési szerkezet kiala-
kitasahoz.

A két kisérleti vasiti térség
olyan hatarmenti, Gn ,trianoni“
mellékvonalak mentén kerlt ki-
alakitasra, ahol a szOk hatart ke-
resztezd kozlekedési kapacitasok
miatt az EU csatlakozas nyoman
a Trianon el6tti kozlekedési kap-
csolatok helyreéllitdsdban a vas-
Utnak helyzeti elénye van. Ez kii-
I6n6sen Balassagyarmaton jelent-
het komoly uzleti lehetBséget.
Mindez azt is lehetdvé tenné,
hogy a HVFT koncesszidjara leg-
alabb a magyar és a szlovak al-
lamvasUt is adjon ajanlatot. A leg-
val6szindbb esetben persze az el-
so kisérleti koncessziot a MAV
Regionails Vaslti lgazgatdsaga
nyerné meg, s a mar ismert egy-
szer(sitett vasuti Uzemet szolgal-
tatnd. A versenyben példaul a
MAV Rt vallalhatna, hogy az
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orosz allamadossag terhére érke-
z0 korszerd motorkocsikkal in-
dul. Ezzel koltségcsokkentést és
jobb szolgéltatast lehet elérni a
politikailag kritikus Kisérleti év-
ben. A négradi térségben haszna-
latos Bz mellékkocsik vezérld-
mellékkocsissd alakitasa (leg-
alabb 2-3 jarmQvon) darabonként
7-10 millié forintos koltséggel je-
lentds menetrend-javulast tenne
lehetdvé a jelenlegi elavult jar-
maallomany mellett is.

Vasuti infrastruktdra: funkcio-
bdvités és innovacio

A vasUti kozlekedés kildnleges
gazdasagi szerkezete elsGsorban
a nagyon hosszu élettartam(, ma-
gas fixkoltségd, alacsony véltozd
és hatarkoltséggel jellemezhetd
vasuti infrastrukturabol kovetke-
zik, amit sulyosbit a kozuti kozle-
kedésnek juttatott allami tdmoga-
tdsok versenytorzit hatdsa. Mig
a vasuttarsasagoknak a vasuti inf-
rastruktira koltségeit elvileg Ki
kell termelnituk, addig a kozati
fuvarozok, a busztarsasagok ezért
gyakorlatilag csak az (izemanyag
adojan keresztll fizetnek. Az al-
lam a vasuti infrastruktdrat ma-
ganjoszagnak, a kozutat pedig
kdzjoszagnak kezeli, noha a meg-
kilonboztetést gazdasagilag sem-
mi nem indokolja. A kdzutak
hasznélata is dijasithatd, vagyis a
kozjoszag-feltétel nem teljesdl, és
igy az sem biztos, hogy helyes a
kdzutat adobdl, a vasutat elvileg a
vasuttarsasagok befizetéseibdl fi-
nanszirozni.

A mellékvonali vasUttarsasa-
gok szdmara a mellékvonalak j6-
val alacsonyabb hatarkoltségét
tlkrozd palyadij megfizetésén tal
elvileg nem kellene foglalkozniuk
az alapinfrastruktdra fenntartasa-
val, mint ahogy a kozuti fuvaro-
zbknak sincsen sok kapcsolatuk a
kozutfenntarté  szervezetekkel.
Sajnos ennél rosszabb a helyzet a
mellékvonalak esetében. A palya-
vasut flggetlensége megkérddje-
lezhetd és a palyadij-szamitas
alapjat jelentd hatarkoltség isme-
retlen, mivel a a MAV Rt vertika-
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lisan integralt monopdliumként
nem volt érdekelt a kilonféle pa-
lyak koltségfiiggvényének meg-
hatarozasaban, az EU-konfrom
hatarkoéltség alapu infrastruktara-
hozzéférési dij megéllapitdsdhoz
pedig a koltsegfliggvényt kellene
derivélni. Mivel Magyarorszag
nem teljesitette jogharmonizéciés
kotelezettségét sem, a palyakolt-
ség hatoésagi megallapitasanak
feltételei sem allnak fenn. Mellék-
vonali koncepcionk abbdl indul
ki, hogy Magyarorszag kénytelen
lesz eleget tenni jogharmonizéci-
0s kotelezettségeinek, és par év
alatt a jogszer( palyadij kialakul.
Az eurbpai jogszabalyok ugyan
lehetdvé tennék regionalis haldza-
tok kedvezményes palyadijjal va-
16 Uzemeltetését, de ennél sokkal
jobb @sztonzoket teremt az ala-
csonyabb mellékvonali palyadijak
pontos meghatarozasa és beszedé-
se. A meglévd mellékvonali kapa-
citasok innovativ kihasznalésa, a
forgalom novelése elsdsorban a
vasUttarsasagok feladata lesz.

A sintdl eltérd az épllet- és
foldingatlanok probléméja. Ezek
a 19. sz&zadi technoldgiai és ke-
resleti igényekre lettek méretez-
ve. A tilméretezett infrastruktura
vasuttarsasagokat terhel fenntar-
tasi koltségei ugy csokkenthetdk,
ha az ingatlanok hasznalati korét
szélesitjik és ezaltal fenntartasi
koltségliket megosztjuk. A funk-
cidbdvités bnmagaban is vonzdva
teheti a vasutat, és ezaltal a mel-
Iékvonali vasuttarsasadgok tgyfél-
korének bovilését is elhozhatja.
A 19. szazadi vasuti infrastruktd-
ra 21. szazadi hasznositési lehetd-
ségeit vizsgalta a GKM akadémi-
ai partnereinek, a London Metro-
politan University és a B2830
Epitész Szakkollégium valamint
az ELTE Szocioldgiai és Tarsada-
lomelméleti Szakkollgéiumanak
oktatoi és hallgatéi altal végézett
urbanisztikai-épitészeti kutatésa
(LMU-B2830, 2003).

A mellékvonalak egyik nagy
értéke, hogy a vasut multja miatt
jelentds foldsav tartozik hozzajuk
a palya két oldalan. A tizenkilen-
cedik szézadi technika (a gdzmoz-

donyok szikraja) és mas biztonsa-
gi megfontolasok miatt ugyanis
ezeket a terlleteket igy lehetett
gyulékony anyagok tarolasatol,
vagy az allandé hasznalattol 6vni.
Ezek a foldsavok a huszadik soran
nem voltak kitéve kornyezetet ka-
rositd vegyszerhasznélatnak, ame-
lyeket Nagy-Britanniaban 6kolo-
giai folyosoknak tekintenek, és kis
koltséggel kerékpar- és gyalogo-
sutakat alakitottak ki (Hunter,
1982). Az 6koldgiai folyosok léte-
sitése gyakran hatdsagi kovetel-
mény, és utdlagos kialakitasuk
koltségei horribilisek, —elég, ha az
autépalyakon létesitett, igen kétes
hatékonysagu vadatjarokra gondo-
lunk. A mellékvonalak menti fol-
dek egységes kezelésben hagyésa-
val jelentds érték menthetd meg,
és az infrastruktdra fenntartasat
okologiai célu tAmogatésok bevo-
nasaval segithetik.

Laikusok azt gondoljék, hogy
a mellékvonalakat infrastruktdra-
juk allapota miatt be kell zarni,
mert az allam soha nem fogja tud-
ni finanszirozni a helyreallitasu-
kat. A kutatds eredmeényei szerint
még ha az ,.eredeti &llapot” sze-
rinti rehabilitacié finanszirozhato
is volna, erre nem mutatkozna
igény, hiszen a vasut felhasznaloi
és hasznalati modja is alapvetden
megvaltozott. (Elég arra gondol-
nunk, hogy a mellékvonalakat in-
kabb teherszallitasra épitették, de
ma szinte csak személyszallitasra
hasznaljak dket!). A helyreéllitas
helyett olyan funkciobdvitésre
van szilkség, ami (j gravitacios
pontot képes adni az adott telepl-
lésen, és a teleplilés fejlddése,
élete a vasut infrastruktaraja felé
fordithato. Igy a vasuti infrastruk-
tara folyamatos perifériara szoru-
lasa megfordithato.

A funkciobdvités egyik iranya
a vasutallomas vilagra nyitott ka-
pu szerepének Ujraértelmezése a
21. szézadra, példaul telehaz,
vagy a megszind Kkisposta,
eMagyar-orszag-pontok, bankau-
tomata, jatszészoba, gyermek-
meg0drzd, mozg6é 6voda, tanuld-
szobak, biciklikolcsonzo
bekoltoz-tetésével. A funkciobo-
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vités célja, hogy a vasutalloma-
sok visszanyerjék régi tekintély-
ket és helyi szerepiiket, a koltseé-
geket tobb hasznalati mdéd ossza
meg, és ezek Ujra életre keltsék a
valaha fontos koztérként funkcio-
nalé allomosokat. Ennek szelle-
mében nyujtottunk tamogatast a
balassagyarmati térségi fonokség
és ndgradi kozseg dnkorméanyza-
tanak, hogy a GKM-IHM térca-
kozi egylttmOkddésre alapozva
modellkisérletet  folytassanak
eMagyarorszag-pontok allomasra
telepitésével. Orhalmon a vasut-
alloméson e-Magyarorszag pont,
falusi konyvtar, biciklikdlcsonzo
kap helyett. Az IHM tdmogatési
eldirdnyzatabol  finanszirozott
megoldas eldnye, hogy nem csak
a korszer( infrastruktdra, hanem
képzés is jarul hozza, ami az el-
oregedd,  marginalizalodassal
kiizdd falvakban kiiléndsen nagy
jelentdséggel bir. A magas fenn-
tartasi koltségl postahivatalok a
megszlnés helyett bekdltozhet-
nének az &llomasra. Par tizezer
forintos beruhézéssal az &llomas
alkalmassa tehetd arra, hogy kor-
nyezetében ingyenes széles savl
Wi-Fi eléréssel vonzza magahoz
a kulturdt vagy a mikroval-
lalkozésokat. A kozosségi szol-
géltatdsok ismét kozosségi térré
teheti az allomast, — ezt a funkci-
0jat tobbek kozott az éjjel-nappal
nyitvatartd benzinkutak is veszé-
lyeztetik. gy az egyébként nem
tal jo allapotban 1évo alloméasok
azt a korszer(iséget fogjak az
érintett telepuiléseken képviselni,
amit fénykorukban.

Ahhoz, hogy a vasutpolitika a
terliletfejlesztéssel Gsszhangba ke-
riljon, a 19. szdzad birtokviszo-
nyaihoz alakitott, a falu kdzpont-
jatol gyakran tavol 1évd vasatallo-
maést olyan gravitacios pontta kell
tenni, ami a falu fejlodését, kdzos-
ségi szolgéltatésait és az Uj gazda-
s&gi aktivitdst magahoz vonzza.
Egy 0Orzott biciklitarold szintén par
tizezer forintos beruhdzésaval az
allomés vonzéaskorzete jelentdsen
tagithatd. A funkcidbdvités tovab-
bi irdnya lehet a kornyezetvéde-
lemre, a természeti értékek bemu-

tatasara éplld turizmus, a terilet-
fejlesztési, helyi gazdaségfejlesz-
tési kezdeményezések befogada-
sa, a mara tulméretezett vasuti inf-
rastruktira ,.civilizaciés pon-
tokkd“ vélasa. Tekintettel arra,
hogy a mellékvonalak tipikusan
marginalizalt helyzetd, ruralis kor-
nyezetben talalhatok, ezért alapve-
tden nem az Uzleti célu hasznosi-
tdst, hanem az &llami-6nkor-
manyzati-k0zosségi funkcidk koz-
pontositasat, a szinergiak kibonta-
koztatasat tartjuk fontosnak.

Az infrastruktara mint civiliza-
ciés-gazdalkodasi kornyezet ta-
mogatasa nem vet fel versenypoli-
tikai problémékat. A funkciébdvi-
tésen és a kdzosségi funkciok allo-
masra koncentralasan keresztul el-
érhetB, hogy az egyebkent is elér-
hetd allami tdmogatasok a vasUt
kornyezetét javitsak, és igy a nagy
koltsegigényd, de fontos és érté-
kes infrastruktdra megujuldsat se-
gitsék. Az Agrar- és Vidékfejlesz-
tési Operativ Program palyézatain
keresztiil (pl. falufeltjitas) az épi-
tett kdrnyezet Ujulhat meg, vidék-
fejlesztési forrasok segitségével. A
Gazdasagi Versenyképesség OP
lehetdséget biztosit Gnkormany-
zatoknak széles savu Internetes
infrastruktura kiépitésére ott, ahol
erre nem adottak a piaci kortlmé-
nyek, ebbe a vasutallomést is be
lehet vonni. A varosok szadmara
nyitva all a Regionalis Operativ
Program ,, Teleplilés-rehabilitacios
akciok" palyazati csomagja 2004-
tol, a vasut(allomas) és kornyéke
integrélt, komplex fejlesztésére.
Turisztikai termékfejlesztési pé-
lyadzatok, — példaul Nogradban a
Balassagyarmat-Vac vonaldhoz
kapcsoldddan a Duna-Ipoly Nem-
zeti Park kapcsolodhat a Regioné-
lis Operativ Program ,, Turisztikai
vonzerbk fejlesztése* palyazat-
halmazhoz; kisebb telepulések pe-
dig a ,.turisztikai fogadoképesség
javitasa“ palyéazathoz. Koérnyezet-
védelmi forrdsok (KAC) is kap-
csolhatok a vastthoz (példaul
nemzeti parkon keresztiil). Koz-
hasznd munkasok alkalmazéasa
esetén foglalkoztatasi forrasok is
bevonhatok.
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Konkluzio

A nyugat-nogradi régioba a kon-
cepcionkban vazolt kisérleti mo-
dell megvalositasa eddig megvala-
szolatlan szakmai kérdésekre ad-
hat valaszt. Megtudhatjuk, meny-
nyibe kerl valéjaban fenntartani a
mellékvonalakon a vasuti kozleke-
dést. Megismerhetjik, hogy mi-
lyen és mekkora igény van egy
egységes kozosségi infrastruktura,
nyilvanos terekbdl allé kozforgal-
mu épllethalézat fennmaradasara.
Az egykor allandoan élettel teli al-
loméasépulet funkciobdvitésével
sz6 szerint kdzelebb vihetjik a vi-
déken élokhoz az allamot és koz-
ben képessé tehetjiik az ott éloket,
hogy sorsuk felett rendelkezzenek.
Szétvalaszthatjuk a liberalizacio-
ban érintett fovonali vasutat az
egyetemes szolgéltatasi koncepci-
Ora épuld mellékvonali vasuttol.
Az dnkormanyzatok, a civil szféra,
a kozlekedési szolgaltatok és az al-
lam partnerségi alapd egyttmako-
dése nélkiil nem remélhetjik, hogy
megnyugtatd programot alkothat-
nank hazank talan legnagyobb tar-
sadalmi-gazdasagi kihivasanak, a
vasUt reformjanak veghezvitelére.
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VASUTI KOZLEKEDES

A korszer( hazal vasuti

szemelyszallitas menetrend-szerkezetét
leképzd tavolsagi Utemtérkep

1. Torténeti attekintés

Eurdpa joléti allamaiban, a vilag-
haborut kovetd dinamikus gazda-
sagi fejlodés kovetkeztében az
1960-as évekre minden csalad
szdmara elérhetdvé valt legalabb
egy személygépjarma Uzemelte-
tése. A személygépkocsik gyara-
podaséanak megfeleld temben a
kontinenst behal6zé autdépélya-
haldzat is kiépllt. Az egyéni koz-
lekedés mindinkabb hattérbe szo-
ritotta a kozlekedés kozosségi
formait, ezen belil is els6sorban
az akkor mar mintegy szaz éve,
Iényegében véltozatlan szolgéalta-
tasi szinvonalon makddo vasutat.
Az &llami vasutvéllalat-monstru-
mok tehetetlenil — val6jéban tét-
len belenyugvéssal — szemlélték,
ahogyan a szérazfoldi kdzlekedé-
si piac egykori egyeduralkodoi-
bol, kiszoruldban 1évd piaci részt-
vevokke valtak. A hatalmas kolt-
séggel makodtetett vasuti kozle-
kedést, a fejlett eurdpai allamok
az 1970-es évek elején, mar kiza-
rolag a fiatal (jogositvannyal még
nem rendelkezd) és az idds kor-
osztaly szdméra tartottak fenn. A
vasUt, az autébusszal val6 teljes
kivaltasat, csak honvédelmi je-
lentdségével kerulhette el.

A kornyezettudatos gondolko-
dok lattadk ugyan, hogy nem fenn-
tarthato az a fejlodési palya,
amelyben a tarsadalom ndévekvd
mobilitdsdnak megfeleld Utem-
ben n6 a bels6égési motorok
okozta karosanyag-kibocsatas,

mikdzben szintén a természetes
kdrnyezet rovasara épul ki a
sziikséges kozuthaldzat; nem volt
azonban vonzo alternativa, amit
felkinalhattak volna helyette.

llyen kortlmények kozott —
éppen ezek hataséara — dolgozta ki
harom fiatal svajci mérnok az ute-
mes menetrendre épuld komplex
kozosségi kozlekedési struktdra,
az ITF! alapelvét halézati szinten.
A vérosi-eldvarosi kozlekedésben
ekkorra mar tébbfelé sikeresen al-
kalmaztak ttemes menetrendet —
rendszeres 5..20 percenkeénti jarat-
kovetéssel, —az ITF azonban joval
talmutat a szimpla tGitemességen. A
gyakori és kénnyen megjegyezhe-
td jaratinditas szlikséges, de nem
elégséges feltétel a kozossegi koz-
lekedés versenyképessé tételéhez
az egyéni kozlekedéssel szemben.
Elengedhetetlen egy halozati
rendszerszerkezet kialakitasa, ami
biztositja, hogy barmely két pont
kozott kiszamithatd, rendszeres és
szimmetrikus Osszekottetés alljon
rendelkezésre, optimalis atszallasi
kapcsolatok révén.

Az ITF eldkészitése és kidol-
gozasa mintegy tiz éven at zajlott,
végul 1982. mjus 23-an ,,Orén-
ként egy vonat” mottdval vezette
be az SBB2 Az ITF egyszerre
21%-0s kinalatndvelést jelentett,
minddssze 4% koltségndvekedés-
sel. Az 1980-as évek alatt a
Svéjcban m0Okodd szdmos ma-
gan-vasutvallalat, valamint a vé-
rosi kdzlekedési és autobusz-val-
lalatok is csatlakoztak a rendszer-

hez, amelyet azéta is folyamato-
san modositanak, fejlesztenek,
hogy minél jobban kielégitse az
utazokdzonség igényeit. Ezt a
munkat latszik igazolni a tény,
hogy ma 40%-kal tébben veszik
igénybe a vasutat, mint az ITF
bevezetése eldtt.

1.1. Ervek — ellenérvek

Az elBkészités 10 éve kevéshé a
szerkezet kidolgozasaval, mint
inkdbb az ITF bevezetését nagy
szamban ellenzd szakemberekkel
valo vitakkal és a dontéshozok
meggy0zésével telt. A kovetke-
z0kben bemutatunk néhéany jel-
legzetesebbet, a struktdra ellen-
z0inek aggélyai kozil, és az
azokra adott (immér a gyakorlat-
ban bebizonyitott) véalaszokat:

» Ennyivel tébb vonathoz nem
lesz elegendd eszkdz (jarma)!”
— A jaratszdm ndvelése nem
korreldl lineéarisan az eszkdz-
igénnyel. S6t! Minden jarmQ-
alloméany-szémhoz tartozik
egy maximalis jaratszam,
amely a szerelvények optimé-
lis forgatasaval és a jarattipi-
zalas idedlis megvélasztasaval
kiallithat6. Ez a hatékonysagi
optimum-szint, és éppen ez
az, amit egy piaci gazdalkodo-
nak meg kell céloznia.

* ,Minek a tobb vonat, ha a jelen-
legire sincs utas!?” — Bar a be-
vezetéssel szinte azonnal meg-
nott az utazasszam, valdban,
mindenitt 3..10 évre volt

1 Integraler Taktfahrplan — A kdzosségi kozlekedés aldgazatkozi dsszehangolasaval megvaldsul6 litemes menetrend
2 SBB/CFF/FFS/VFF — Svéjci Szdvetségi Vasutak
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sziikség ahhoz, hogy az utasok
megismerjék, megszeressék és
megbizzanak az ITF-ben. Am
ma mar béarki sajat szemével
lathatja: Svéjcban nincs az a
féloranként kozlekedd 10..16
kocsibol &ll6 emeletes vonat
(pl. Zurich és Bern kozott),
ami meg ne telne utasokkal.

« . Ha mindenitt biztositott a
csatlakozas, tulsdgosan zavar-
érzékennyé valik a szerkezet!”
— Késés esetén a csatlakozo
jarat csak a menetrendjébe be-
épitett tartalékidd tartamaéig
var a rahordo jaratara, ennél
nagyobb késés esetén mar ké-
sésterjedést okozna a teljes
halézatot terhelve sziikségte-
lendl, hiszen a késett jarat uta-
sa bar 1 6rat veszit, varakoz-
nia annyit sem kell, és a ko-
vetkezd (temmel folytathatja
az utjat. A telekommunikacio
mai szintjén persze egyetlen
percet sem kell késett vonatra
varnia egy masiknak, ha ép-
pen nincsen atszallni szandé-
kozo6 utas rajta.

A forgalmi szolgalat nem lesz
képes zavartalanul lebonyoli-
tani a tdbblet-forgalmat. —
Méra szintén bizonyitotta valt,
hogy az 6ranként azonos for-
méban ismétlddd forgalmi szi-
tuacié hatalmas kodnnyebbse-
get jelent a végrehajtasban, de
a szabalyozés szintjén is ele-
gendd a torvenyszerlségekre
felkészulni.

* A tébblet-igénybevétel egyarant
noveli a jarmd és a palya kar-
bantartasi koltségeit. — A va-
I6sagban csokkent a karban-
tartasi koltség, hiszen a jarma-
vek egyenletes felhasznalasa
mellet kiszamithatéva, tervez-
hetdvé valt a karbantartasi
technoldgia. Mésrészt, az azo-
nosan ismétlddé forgalmi szi-
tuécid kovetkeztében, korlato-
zott szdmu keresztezési pont
jott létre, pontosan meghata-
rozott vaganykapcsolati szik-
séglettel. Mindezek kovetkez-
ményeként, az addigi pélya-
elemek nagy szamban véltak
feleslegessé.
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1.2. Napjainkban

A siker lattan, az ITF rohamos
Iéptekkel terjedt el és fejlodik Eu-
ropa-szerte, s6t, immar az inter-
modalitds globalis (észak-atlanti)
dimenzidiban nyert Gj értelmet.
Ma mar nem kozlekedési eszkoz-
re, hanem célallomésra szokas je-
gyet valtani. Az utas a jegyvaltas
pillanataban sokszor nem is tudja,
a kozlekedési tarsasagok milyen
maodon juttatjak célba, csak abban
lehet biztos, hogy az utazas mind-
két fél szdméra a legkedvezdbb
forméaban fog megvaldsulni.
Mindekdzben bar méjus 1-jé-
vel hazank csatlakozott az Euro-
pai Unidhoz, sajnos az EU kdzos-
ségi kozlekedési rendszerébe
nemhogy integralédni nem pro-
bal, de minden téren az ellenkez6
irdnyba tart, és modszeresen elszi-
geteli magét az ITF-tdl, és a rend-
szertdl egyarant. Az EU tagsag
nyoman azonban (a derogéciok
leteltével) mind szélesebb kdrben
és értelemben lesziink kénytele-
nek liberalizalni kozlekedési pia-
cunkat, ami biztositék arra, hogy
az ITF hazankban is teret nyer, a
kérdés csak az, hogy abban kiva-
nunk-e mas szerepet vallalni, mint
az eldirt allami szubvencio-ossze-
geket a koltségvetéshol kifizetni a
kulfoldi operatorok részeére.

2. Fogalmak - értelmezések

A késBbbiekben a cikk bemutatja
az ITF Kiterjesztését a hazai halo-
zatra, a rendszer gerincét jelentd
vasuti tavolsagi kozlekedési rend-
szer, egy a jelenlegi infrastruktu-
rélis adottsdgok mellett megvalo-
sithaté form4jaban. A konkrét me-
netrendszerkezet bemutatasa el6tt
szilkségesnek latszik azonban, né-
hény (az el6zdkben mar felvetett,
és mas) fontos alapelv, eljaras és
fogalom korrekt definialasa.

2.1. Menetrend és menetvonal

Mindenek elbtt a menetrend, és
az azt alkoté menetvonalak értel-
mében kell megéallapodnunk. A
cikkben menetrend alatt vas(ti

menetrendet értsiink, mint egy a
vonatok kdzlekedési rendjét meg-
hatarozd szabalyozét. A menet-
rend elemi egysége a menetvonal
(mésként trassz), ami az egyes
vonatok kozlekedéset szabalyoz-
za. A menetrendnek a gyakorlat-
ban szdmos megnyilvanulasi for-
maja létezik, a definialo részben
azonban segit, ha a grafikus abré-
zolasra gondolunk. llyenkor val6-
jaban egy egyszer( Ut-idd diagra-
mot képzeljlnk el, ahol az egyes
fuggvények — az egyes vonatok
mozgéasat leird s(t) alakd
foronémiai gorbék — a vonatok-
hoz rendelt menetvonalak.

2.1.1. Menetdinamikai szamitas

A menetvonalak eldallitdsa az
adott vonalon kozlekedd jéaratti-
pusuk menetidejének meghataro-
zasa soréan nyert részid6-adatokat
0sszekotd egyenesekkel, esetleg a
vonattipusok mozgésegyenleteit
leird pontos fuggvényekkel kez-
dddik. A menetrendabran a meg-
hatarozott menetid6-adatoknak
megfeleld nyers menetvonal, csu-
pan a vonat menetdinamikai jel-
lemzdi alapjan all eld. Ebben a
fazisban még nem Kkeriilnek fi-
gyelembevételre a forgalmi kor-
latok, azaz a keresztezések, elo-
zések, legkisebb kovetési iddko-
z0k. Menetdinamikai szamitas
vegezhetd:
a) a vonatmozgas differencial-
egyenlete alapjan;
b) a tiszta menetidd pdtlékolasa-
val;
C) és tapasztalati menetidd alkal-
mazéasaval.
ad a) A vonatmozgas differencial-
egyenletét foként menetdina-
mikai szimulatorok és SW-
toolok hasznaljak fel gy, hogy
az input adatoknak, ugy mint:
* pélyasebesség,
* lejtviszonyok,
* avonat legnagyobb sebessé-
ge és tdmege,
* a vontat6jarmd vonderd-ka-
rakterisztikaja,
* a vonat legvaldszindbb fék-
gorbéje,
» megéllasi helyek és legval6-
szinObb iddtartamuk.
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megfeleld gyari vontato- és
fékerd-karakterisztikat leird F(v)
egyenletet Newton 2. axiomaja
segitségével gyorsulds-sebesseg-
fuggvényként véve, numerikusan
integrélva és invertalva, megad-
jak az adott palyaszakasz megté-
teléhez sziikséges menetidot.

Adott az a=a(v) flggvény, és
ismert a t, v, Osszetartozo
értékpar, igy a gyorsulas definici-
Gja szerint:

dv

o dv
alv) = vEgyE dil = - {1}
ajv)

Integrélva az egyenletet:

+ i{—r}t:r[\'] 2
Jal¥)

a jelek az ,,SI” szerint értelme-
zendok
Az (1) és (2) egyenletek per-
Sze egy anyagi pont mozgéasa-
ként, egyszerdsitve veszik figye-
lembe a vonat haladaséat. Csak a
palya menti dsszetevd megtarta-
saval, eltekintenek a szerelvé-
nyen bellili rugalmassagi és para-
zita mozgaskomponensektdl.
ad b) Tiszta menetidd alatt az az
idGtartam értendd, amely alatt
egy éallandé vl sebességgel
kozlekedd vonat képes meg-
tenni egy s tdvolsagot. Egysze-
rOsitésrol van tehat sz, amely
a gyorsitas és lassitds okozta
idOveszteséget, potlékok for-
majaban veszi figyelembe:
= ly— gy = by - —2—  (3)
ahol
Tgy @ gyorsitasi idopatlek,
tgy a gyorsitasi idd,

a gyorsitasi idd alatt meg-
¥ett (S ) Uthoz tartozo tiszta
menetido.

ad c) A tapasztalati menetidot ér-
telemszerQen idéméréssel
allapitjdk meg. Ez a modszer
hasznéalatos fennallé menet-

rend modositasa, korrigalasa

esetén.

Pontossag tekintetében szem-
betdnd a kiillonbség az a) és a tdb-
bi mddszer kozott. Azonban bar-
mennyire valosaghl leképezés-
hez jutunk is a vonatmozgés dif-
ferencidlegyenletével, a menet-
rend elkészitésekor egy altalanos
korulmények kozott haladd, alta-
lanos szerelvényre kell méretez-
ni. Amenetrend végll redlis tarta-
Iékidok beépitésével, a megjele-
nithetd legkisebb (&ltaldban 1
perc) iddegységre kerekitve ké-
szil el.

Mar itt felmerllhet a kérdés,
hogy Utemes menetrend esetén
hogyan lehet tokéletesen parhu-
zamos menetvonalakat eldallita-
ni, kilondsen ott, ahol killonb6zo
jarmQvekkel tovabbitjak az egyes
vonatokat. Természetesen csak
gy, ha szigordan egyfajta, elmé-
leti jarmQtipusra végzik el a sza-
mitast, ami még inkabb nyilvan-
valéva teszi a tulzottan pontos
menetdinamikai szamitason ala-
pulé valésaght menetvonal el-
lentmondasos voltat. Mégis tobb
(ITF-alkalmazd) vasutvallalat is
létezik, amelyek - szoftveres
aton, pillanatok alatt eldallitott —
forondmiai gorbéket alkalmaznak
menetvonalként, ezért a késobbi-
ekben sem tekinthetunk el a me-
netvonalak s(t) egyenleteinek al-
talanosabb formajukban valo tar-
gyalésatdl.

Maga a menetrend — az eddi-
giekben taglalt nyers menetvona-
lakbdl — ugy készil el, hogy az
eredeti menetvonalaknak az adott
forgalmi szitudcionak megfeleld
helyen val6 megtorésével, és
mozgatasaval meg kell talalni az

optimalis egymashoz képesti
konstellaciot.
2.2. Utemes menetrend — tech-

nologiai szempontbol

Az eldzdek ismeretében mar
meghatérozhatjuk az Utemes me-
netrend fogalmat. A kifejezésnek
létezik egy szlszerinti és egy
komplex jelentése: kezdjik az el-
sOvel, azaz, hogy mi az Utemes-
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ség — technoldgiai szempontbdl?

Tisztan technolégiai szempont-
bol, az ltemesség egy T iddtarta-
mon mar azzal teljesil, ha a (T-
ben kozlekedd) azonos jarattipu-
sok (menetvonaluk derivalt-fligg-
vényei megegyeznek) barmely
két szomszédos (s;(t) és s; (t)) me-
netvonala egyazon () idoertek-
kel eltolva, egymassal fedésbe
hozhat6. Ekkor T-n értelmezett 7,
utemezés(, — az adott jarattipusra
nézve — Utemes menetrendrdl be-
szélhetiink, legal&bbis technoldgi-
ai szempontbol attol fliggetlendl,
hogy t, értéke mennyi:

ds A1) _ fi'i U:'
dil dt

dr,, f.¥i=>s(t)=

=8 fixr,) 4]

ahol T jel6li az (itemes szerke-
zet érvenyességi intervallumat, t,
a menetrendszerkezet (itemezé-
sét, minden egyéb jeldlés az ,,SI”
szerint értendd.

Tehat amennyiben egy tetszo-
legesen megvalasztott T iddsav-
ban egyazon iranyba kozlekedd
azonos jarattipusok barmely ket
szomszédos menetvonala kozti
,-vel jelolt iddtavolsagok meg-
egyezok, ugy a T iddintervallu-
mon vett 7, Utemd, Gtemes me-
netrend (technologiai szempont-
bol) megvaldsul.

2.3. Szimmetrikus menetrend
— szimmetriatengely

Ha egy menetrendszerkezetet al-
kotd barmely jarathoz hozzaren-
delhetd egy azonos tipusu, de el-
lenkezd iranyba kozlekedd masik
jarat, tovabba minden ilyen jérat-
part leir6 menetvonal-kettdsnek
létezik egy parositasa, amely sze-
rint minden pér idGtengelyen vett
szamtani kozépértéke egyazon t,
idGértéket vesz fel, ugy a feltéte-
leket teljesitd menetrend szim-
metrikusnak tekintendd, ahol t, a
szimmetriatengely:
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ot ot
Wi h-ir:- | 1i_I:r:l B

sl (f+T)=5 (f=Tk=t 2
Egy teljes (24 0ras) menet-
rendabra lehet szimmetrikus
egyetlen globalis szimmetriaten-
gelyre, de (kuléndsen litemes me-
netrendszerkezet esetén) tobb,
meghatarozott (z,) idonként is-
métlodd lokalis szimmetriaten-
gelyre nézve is. Az utobbi esetben
természetesen csak a periddusidd
tartaméara korlatozva érvényes a
szimmetria-tulajdonsag.

2.4. Csatlakozési rendszer — a
,,pék”

A szimmetrikus Utemes menet-
rendi struktGra hal6zati szinten
azt jelenti, hogy két tetszés sze-
rinti hely kozott mindkét irany-
ban ugyanazok a jellemzok érvé-
nyesek minden (temben, vonat-
fajtanként barmely menetiddre,
az 0sszes csatlakozasi helyre, va-
lamint minden atszallasi idépont-
ra, idotartamra. Eppen ez az (ite-
menként ismétlédd néhany per-
ces idosav az ITF lényege, hiszen
csak ugy lehet a kozosségi kozle-
kedés versenyképes, ha minimalt
atszallasi-idokkel, az dsszes léte-
z0 irdnyba tovabbutazasi lehetd-
séget biztosit az egyes csomo-
pontokbdl. Mindez természetesen
csak ugy valésulhat meg, ha a
csomopontokban az ltemenként
ismétlodd, lehetd legrovidebb at-
szallasi iddsavba sOritjik az 6sz-
szes gyQjto-teritd jarat indulasat
és érkezését Ugy, hogy az atmend
fovonal(ak)on is éppen a sav ko-
zepére essék az ellentétes iranyba
kozlekedd vonatok talalkozésa.
Ha a feltételeknek megfeleld cso-
mopont atszallasi iddsavjat meg-
tekintjik a menetrendabran, egy
pok rajza juthat az esziinkbe, in-
nen az elnevezés (1. abra).

Ha tehét létezik egy allomas,
ahol a vizsgéalt vonalon kozleke-
dd jéaratok indulasi sorrendje
megegyezik menetvonaluk mere-
dekségi mértékének sorrendjével,
az érkezési sorrend pedig éppen a

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

meredekségi mérték forditottja,
tovabbé a vizsgalt elsd érkezd és
utolso6 induld jarat kozotti iddtar-
tam nem tébb (temes menetrend
esetén) a 7, értek felénél, akkor
az alloméson leoszto pok valosul
meg (6). Ilyenkor az azonos tipu-
su, de ellenkezd iranyba kozleke-
dd jaratok indulési/érkezési iddi-
nek kdzépértéke egyazon t, ido-
pontba esik (7). Ha egy csatlako-
zb6allomason a kidgazd
vonal(ak)on kozlekedd jaratok
indulési/érkezési idokozépértéke
ugyanezen t iddpont, akkor
klasszikus csatlakoz6 pok, rovi-
den pok jon létre.

Az 1. abra jeloléseivel ,A”
irdnyaban:

s, 6500,y
g - ar

| Ran S . 1=

= By | R '.|r] - I ] Rl

tovabba
-le".i[-'],_ i fﬂlﬁll':t_ K o)
iy df
Bl =T}, =8I+ ), =1, i

ugyanez igaz ,,B” és ,,C” ir&-
nyokban is

Utemes menetrend esetén az
adott alloméshoz tartoz6 t  idd-
pontok éppen 7, (a csatlakozo vo-
nalak Utemezettségetdl fliggben,
esetleg nt,) Gtem szerint ismét-
16dnek, ha az ttemes menetrend
egyszersmind szimmetrikus is,
akkor a t_ iddpontok helyzete jol
meghatarozott:

t=t+nr

— azaz a lokalis szimmetria-
tengely;

vagy

et =t.£0,57, +n g,

— azaz a lokélis szimmetria-
tengely egy fél utemmel el-
tolva.

Ennek ismeretében egy adott
vonal menetrend-szerkezetének ki-
alakitasakor, mér a nyers menetvo-
nal egy irdnyban torténd meghata-
rozasakor tekintettel lehetlink a ké-
sdbbi optimalis keresztezési he-
lyek fliggvényében visszahat6
technoldgiai  iddmddosulasokra,
hiszen eséllyel kovetkeztethetlink
a pokok (,,keresztek™) helyére.

2.5. Utemes menetrend — sze-
mélyszallitasi szempontbol

Az (itemes menetrend tagabb, el-
terjedtebb értelmezése az utas-
kdzpontd, személyszallitasi
szempontok alapjan alkalmazott
menetrendszerkezet, vagyis az

.
=

1. &bra
Klasszikus csatlakozo pok ,,A” ,,B” és ,,C” feldl érkez0 (e) és oda induld (i) személy- (R)
és InterCity (IC) vonatok részvételével
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ITF megnevezésére szolgal. Az
ITF pedig nem més, mint az eld-
z0ekben definialt fogalmaknak,
jellemzdknek, jél meghatarozott
értékekkel valo felruhdzasa. Ha
ugyanis ezen kozos ertékeken
alapulé menetrendet barhol, bar-
milyen kozlekedési médozatra is
készitjuk el, minimalis egyezte-
téssel, szinte automatikusan egy
utas-barat, versenyképes haldzati
struktdra elemévé valik.

Az egységes eurdpai kozleke-
dési rendszer (ITF) szerkezeti pa-
raméterei:

i. T:=5:30..22:30 = 2 6ra;

ii. 7,[perc]:= 120, 60, 30,

iii. globalis szimmetriatengely:
= elméletileg 13:59 + 5 perc;

iv. csatlakozasi id6: = 1..4..29
perc.

ad i. Az ITF alapszolgéltatasa egy
orénkénti jaratgyakorisaggal
megvaldsitott, nappali tavol-
sdgi kozlekedési rendszer. Er-
re vonatkozik az el6z0 érték-
tartomany, attél fliggden,
hogy a hal6zat mely pontjan
talalhat6 allomason, — érkezé-
si vagy indulési iddpontrol
van-e sz0.

Ugyanakkor Eurdpa vasuti
kozlekedési rendszere a tarsadal-
mi mobilitas idBben erdsen diffe-
rencialt volta miatt, szOk kereszt-
metszetekként jelentkezd, cikli-
kus csucsiddszakokkal kénytelen
idorol-idore szembenézni (2. &b-
ra). Egyrészt a tAvolségi (szabad-
idds) forgalomban hétvégi csucs-
idGszakokrdl beszélhetiink csi-
tortok, péntek és vasarnap dél-
utan, valamint szombat és hétfo
déleldtt. Méasrészt az eldvarosi hi-
vatasforgalomban napszakonként
valtoz6 forgalmat generdl az al-
vovéarosokban €16, de a nagyva-
rosokban dolgoz6 népesség,
amely a kdzutakon a hirhedt reg-
geli és délutani csucsforgalom ki-
alakulasaért felelds, de a vasUti
kozlekedésben is ilyenkor telitdd-
nek a jaratok.

A csUcsiddszakok kezelésére
két megoldasi alternativa haszna-
latos. Az egyik (a trivialis megol-
das) ezekre az iddszakokra mére-
tez az adott vonalon kozlekedd j&-

rattipusok szdménak és a jaratok
gyakorisaganak (z,) meghataroza-
sakor, a kisebb forgalmu iddszak-
okban legfeljebb a szerelvény-
nagysag csokkentésével operal.
Az ITF-alkalmazé tarsasagok al-
taldban ezt a modszert kovetik. A
masik megoldas az alapszolgélta-
tason felll a csucsiddszakokban
mentesitd-, illetve betétjaratok
kozlekedtetése. Ebben az esetben
kulonféleképpen kezelendd a sza-
badidds- és a hivatasforgalmi
tobbletszolgéltatas. Mig a hétvegi
forgalomtdbbletet  specializalt,
nem szikségszerlen struktdraba
illeszkedd egyedi jaratokkal szol-
galjak ki az Utemes menetrend
szerint mOkodd operatorok is, ad-
dig a reggeli és délutéani csucsido-
szakokban egy-egy kulon Gtem-
szerkezetet szuperponélnak a
meglévo alapstruktirara.

Fontos alahuzni, hogy kiegé-
szitd struktarardl beszéliink, tehat
a cstcsiddben sem maédosulhat az
alaprendszer. Ha példaul egy nap-
kdzben 30 perces ltemezés me-
netrend a csucsiddben 20 percesre
maédosul, mar nem beszélhetiink
egy szuverén itemes szerkezetrdl.
Ilyenkor egy egész nap 60 perces
Utemes struktira, a csUcsiddben
szintén 60 perces — szerencsétle-
nil Gtemezett (20+40 perces szu-
perpozicid), de szabalyszerl — ki-
egészitd-szerkezet, tovabba oran-
ként egy, strukturan kivili, egyedi
menetvonalon kozlekedd jarat all
a személyszallitds szolgalataban.
30 perces alapiitem legfeljebb 15,
10, 6, 5 vagy 3 percesre ,,sOrithe-
t0”, valGjaban rendre egy, kettd,
harom, négy, vagy 6t 30 perces ki-
egészitd-szerkezettel. Persze a ki-
egészitd-szerkezetek is kizarola-

UHasszam
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gosan a jol meghatarozott reggeli
T, és délutani-esti T, értéktarto-
manyokban alkalmazhatdak:

T, :=4:30..9:00 + 1 ora

és

T, := 14:30..18:00 + 1% ora

Hivatasforgalmi kiegészitd-
szerkezet alapvetfen csak a
csucsiranyokban alkalmazhato,
de (szerelvényfordulési okokra
visszavezethetben) nem Kizart az
ellenkez6 irdnyban is alkalmazni
hasonlat.
ad ii. Az ITF alaputeme 60 perc.

Ez egyrészt azt jelenti, hogy a

haldzat nagyjabdl barmely két

pontja kozott, dranként bizto-
sitott az eljutds, az optimélis
csatlakozési rendszernek ko-
szOnhetben. Ennél nagyobb

jaratkovetési iddkoz csak k-

I6ndsen kis forgalmu viszony-

latokon megengedett, de a 120

percnél ritkabb Utem méar sem-

milyen koérilmények kozott
sem lehetséges.

Masfeldl, a sOrdbb jaratkdvetés
igénye esetén sem javasolt eltérni
az oras utemtodl. llyen esetben,
szintén 60 perces Utemmel kozle-
kedd, tovabbi jarattipus(ok) beve-
zetése az altalanos eljaras. Ami je-
lenthet egy csak a nagyobb utas-
forgalommal rendelkezd alloméaso-
kon megallé jarattipust, méas allo-
masokon megall6 tipust, vagy azo-
nos megallasokkal, de més vi-
szonylaton kozlekedd vonatot is. A
mas megallasi jellemzdkkel kozle-
kedd jaratkombinacié az elsdsor-
ban alkalmazott megoldas, hiszen
kozvetlendl a ,,szik keresztmet-
szetet célozza meg”. Itt jegyzendd
meg, hogy jellegzetes modszer
mar alaptipusként alkalmazni nem
mindenitt megallé jarattipust,

Ut.:l::_i:ﬁm
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2. ébra
A szabadidds és napi forgalom egyheti, illetve egy (munka)napi megoszlasa
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ilyenkor az sem kizart, hogy a to-
vabbi — rendkivil kis forgalmd —
megallasi pontokat csak naponta
néhany alkalommal, a helyi kortl-
ményeknek legmegfeleldbb idd-
pontokban kozlekedd vonattal le-
het megkdzeliteni. (30 percesnél
gyakoribb jaratkdvetés mar varosi-
eldvarosi gyorsvasuti strukturét,
nem pedig ITF-et jelent.)
ad iii. A globalis szimmetriaten-
gely a gyakorlatban kevéssé
fontos fogalom, inkdbb csak
elméleti  jelentdsége van.

Svéjchan — az Utemes menet-

rend Gshazajaban — a szimmet-

riatengely idGpontja (a kezdet-
ben alkalmazott 15:00 helyett,
mind tobb jaratpar esetében)

14:00. Ennek értelmében, ha

pl. Minchenbdl az EC196

LAlbert Einstein” Zirich fopéa-

lyaudvaréara 18:27-kor érkezik,

azonnal tudhat6, hogy az

EC197 ,Albert Einstein”

ugyaninnen 9:33-kor indul

Minchenbe. Tehét, ha egy

adott allomésra az A-bdl B-be

kozlekedd k nevd, paros i sza-
mu vonat {14:00-7} iddpont-
ban érkezik meg, akkor annak

k nevl B-hdl A-ba kozlekedd,

i+1 szamu vonatpérja — ugyan-

ezen éallomasrél - éppen

{14:00+7}-kor fog elindulni.

Val6jdban kilonféle technolo-
giai, marketing és mas okokra
visszavezethetden, a globalis
szimmetriatengely sok esetben,
akar azonos alloméson is n-60, de
ritkdn akar n-30 perccel is eltérhet,
tovabbd az egyes allomésokon
egyméashoz képest precesszalhat
néhany perccel. Emellett szamot-
tevd eldvarosi forgalmat (is) bo-
nyolitdé vonalakon konnyen belat-
hato, hogy a tokéletesen szimmet-
rikus menetrendszerkezetet a hi-
vatasforgalom aszimmetrikus vol-
ta sem tesz lehetove.

Ugyanakkor elméletileg a glo-
balis szimmetriatengelybdl szér-
maztathat6 a lokalis szimmetria-
tengely, ami ((temes menetrend
Iévén) azt mutatja meg, hogy (te-
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menként a paros, ill. paratlan éra
mely percére nézve szimmetrikus
a szerkezet. Ez az érték persze (a
helyi specialitdsok miatt) pokon-
ként, vagy akar alloméasonként
valtozhat, de csakis egy-két perc-
cel, az egyes alloméasokon azon-
ban allandonak kell lennie.
ad iv. A pokok kialakitasa az Ute-
mes menetrend legsarkalato-
sabb pontja, hiszen a cél az el-
jutasi sebesség versenyképes-
sé tétele, amiben az atszallasi
id6 csokkentése a kulcs. Egy
rossz csatlakozas okozta vesz-
teségidd, legfeljebb az utazési
sebesség novelésével orvosol-
hatd, ami viszont csak igen
nagy tokeigényl beruhdzésok
arén biztosithat6. Nagysagren-
dekkel olcsobb a pokok &llo-
maésait szilkség esetén Ugy at-
alakitani, hogy egy optimélis
Uzemi technoldgiaval kialakit-
hatd legyen a legjellemz6bb
tranzitirinyokban a maximum
4 perces (kdzos peron) csatla-
kozasi idd, a tovabbi irdnyok-
ban pedig a 7, de legfeljebb 29
perces atszallasi lehetdség.

3. Hazai adaptacid

Immar Eurdpa-szerte nyilvanva-
I6va valt, hogy hatékony, vagyis
olcson, jol mOkodd vasutat csakis
Utemes menetrend (ITF) alapjan
lehet Gizemeltetni. Az eddigiekben
a cikk megkisérelte 6sszefoglalni
azt a néhany egyszer( szabélyt,
amelynek betartasaval, barhol,
szinte magéatdl kialakul egy ilyen
menetrendszerkezet. Semmi mas
teendd nincs, mint a korlatozo
technikai paraméterek mellett, az
ITF szabélyait is elsddleges fon-
tossagu szélsoertékekként kezel-
ni. Utemes menetrend barhol, bar-
milyen rossz technikai adottsag
esetén is megvalosithato, raadasul
a kialakitasa soran viladgosan Kki-
dertl, milyen fejlesztéssel lehet a
rendszer hatékonysagat javitani.
Es éppen ez az, ami a személy-
széllitasi szolgaltatasi-szinvonal-

emelésen kivil az ITF legfonto-
sabb eldnye, hiszen draga, komp-
lex beruhdzésok helyett, egyértel-
mden meghatarozott konkrét cél-
feladatokat ad az infrastruktira-
fejlesztés teruletén.

3.1. Csatlakozzunk az ,,europai
utemhez™!

Léassuk, mire jutunk, ha a magyar
vasut jelenlegi adottsagaira alkal-
mazzuk a téargyalt szabalyokat.
Az elsd feladat az alkalmas csat-
lakozasi pontokat megtalélni,
ahol egy-egy adapter pokkal ,,ki-
agazhatunk” a meglévd eurdpai
rendszerbdl, a hazai halozat felé.
Térséglinkben, még csak Ausztri-
aban mikodik haldzati ITF, a ke-
resett pokok, tehat egyértelmden
adddnak:

*  Wien Westbahnhof

» Wiener Neustadt Hbf

Bécs Nyugati palyaudvararol
minden 6raban indul egy InterCity
Salzburgba, valamint egymashoz
képest 60 perc eltolassal kétoran-
ként kozlekedik EuroCity Passau,
illetve Salzburg — Kufstein Utira-
nyon &t Innsbruck felé. A magyar
utazasi szokasok miatt, érdemes a
pokba ugy megérkezni Budapest-
rol, hogy kozvetlen, gyors atszal-
l&s a Passaun at a hagyomanyos
Duna - Majna - Rajna kereskedel-
mi Gtvonalon kdzlekedd EC vona-
tokra, és a salzburgi IC vonatokra
legyen biztositott. Salzburgban 6
perces IC csatlakozassal azonnali
tovabbutazés lehetséges Miinchen
iranyaba, és persze az osztrék ha-
I6zat minden egyéb Salzburgot
érintd vonaléra is kivalo a csatla-
kozés.

Ha a kétoranként kozlekedd
Budapest — Bécs InterCity vona-
tok érkezését e:25%-re iddzitjuk,
akkor a passaui EC-re 5 perc, a
salzburgi 1C-re pedig 9 perces, re-
mek atszallasi lehetdség biztosi-
tott. R4adasul, ha ezekhez képest
60 perc eltolassal id6zitjik a Bu-
dapestrdl Bécsujhelyre kdzlekedd
MAV-GYSEV* IC jéaratokat, ak-

3 e:25 jelentése: (T-n beliil) minden péros (angolul: even) 6ra utan 25 perccel; paratlan (odd) 6rékban hasonl6 a jel6lés, pl. 0:54
4 GySEV/ROEE: Gydr-Sopron-Ebenfurti Vasut Rt.
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kor azok amellett, hogy 6rankén-
tira saritik a Budapest-Keleti pu.
— Gy0r viszonylaton az InterCity
szolgéltatast, egy gyori és egy
soproni kereszttel®, éppen a leg-
megfelelébb iddben érkeznek
meg az ausztriai végallomasra.
Bécsujhely ugyanis a Stidbahn®
Bécs utani elsd pdkja, ahol az ép-
pen szembetaldlkozé 6rankénti IC
vonatokhoz csatlakozik az onnan
kiagaz6 0sszes vonal vonata.

Az oranként kozlekedd IC vo-
natok persze itt is két kétoranként
kozlekedd IC viszonylat 60 perces
eltolasdval adddnak, egyikik a
kdzvetlen Bécs — Graz jarat, a ma-
sik pedig Bécshol Klagenfurt, Vil-
lach felé kozlekedik. Graz felé ez
utébbihoz is biztositott 3 perces
csatlakozés Bruck a. d. Mur fopé-
lyaudvaran, tehat nekiink is ehhez
érdemes csatlakoznunk. Mérpedig
az eldzbek értelmében éppen ez
az, ami megvalosul (3. bra).

Wl

[+

3.2. Rendszerkdvetelmények,
jarattipusok

Miel6tt azonban mélyebbre ha-
tolndnk a hazai szerkezetben,
foglaljuk 6ssze, konkrétan mit is
varunk el tdle:

» napkdzben (T) a hal6zat 90%-
an legalabb kétérankénti Ute-
mes jaratkovetes;

» (temszerkezetbdl ad6do rend-
szeres (3..20 perc) atszallasi
kapcsolatrendszer;

* minimalis vasutiizemi veszte-
ségidd, maximalis elérhetd
utazési sebesség.

A rendszert alkoto jarattipusok:

I. Tavolségi (interregionalis) vo-
natok (egy-, ill. kétérankeénti
Utemezettséggel)
ségi alaptipus (pdtjegy, kotele-
20 helybiztositas)

* légkondicionalt  (esetleg
légjavitott) 1. és 2. oszta-

e

falybasy A2 o6

=
Belrbayy & oM

—+
Pmsss EC o8

-
Budapad 0 a0

Fuslapsd i &35

Paeii 80 #.X

Wien Wesihi,

Seid=ry 0 270

Salcesg T g TE
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lya, valamint étkezd- és/-
vagy bufékocsi; (mésodik
Utemben speciélis hendi-
kep-, kerékpéarszallito-, jat-
szoteres-, iroda-, szorakoz-
tatd kocsik...) minden vo-
naton,

» megéllas csak nagyvarosok-
ban és/vagy pokokban,

» 90km/h atlagsebesség (Kivé-
tel balatoni jaratok).

* InterRegio (IR) — tavolsagi alap-
tipus (kotelezd / részben kote-
lezd helybiztosités)

* korszer{(sitett)’ 1. és 2. osz-
talyd, specidlis hendikep-,
kerékparszallito, esetleg bi-
fékocsi minden vonaton,

» megallas csak nagyobb for-
galmu allomésokon.

* InterPici (IP) — minBségi IC/IR
csatlakozojarat (kotelezd
helybiztositas)

» 2. osztalyu IC kocsik, ill.
specialisan IP motorvonat,

:

A bécsi és bécsujhelyi pdkok az Uj rendszerben

ek BG oY =}
F-]
b
=2
1]
E
[ Bruck a,d, Leitha Hegyeshalom
a i gl [
=12 13 (1]
S | S S
h.'l.IhI'tEbll\g Sapran
ot aig -]
/ a4 Fdf ™ - 2T
]
3. bra

5 a vonatkeresztezés (ezek jelentdsége elsdsorban egyvaganyu palyan, valamint pokok kialakitasakor nagy) réviditett megnevezésére szolgal a

»kereszt” kifejezés

6 az osztrak déli vasut, fodga a Bécs — Velence dsszekottetést hivatott megteremteni

7 fojavitott, Uj beszerzésa, esetleg a DB-tdl, vagy mastol lizingelt/bérelt/atvett IR/Regio kocsik
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* megallas csak nagyobb for-
galma &llomésokon.

* RegioSprinter (SPR) — IC/IR
csatlakozojérat (részben kote-
lezd helybiztosités)

* korszerQ(sitett) 1. és 2. osz-
talyu, speciélis hendikep-,
kerékparszallitd kocsik,

» megallas csak nagyobb for-
galma &llomésokon.

Il. Kozvetlen eljutdst biztositd
,»direkt” vonatok (D)

» kocsirendezéssel, vonatrész-
egyesitéssel megvalositott
kdzvetlen  dsszekottetést
biztositanak a nagyobb for-
galmi &llomésok kozott,

» hagyoményos tavolsagi 1.
és 2. osztalyu, specialis hen-
dikep-, kerékpérszallitdé ko-
csi minden vonaton,

* naponta négy alkalommal (6
oranként) kozlekednek.

I11. Regionalis vonatok

* eldvérosi z6nazé vonatok (E) —
gyors eljutast biztositd jaratti-
pus
* eldvérosi 2. osztalyd, hendi-

kep- és kerékpéarszallitd ko-
csi minden vonaton,

* a zOnakdzpont és a zénaha-
tar kozott megallads nélkil
kozlekedik,

* napkozben legaldbb 6&ran-
kénti Utemezettséggel.

» eldvérosi regionalis vonatok (R) —
nagyvarosi-elGvarosi jérattipus
* eldvérosi 2. osztalyd, hendi-

kep- és kerékparszallitdé ko-
csi minden vonaton,

* napkozben legaldbb 6éran-
kénti Utemezettséggel.

* haldzati regiondlis vonatok (R)
— IC/IR-hez csatlakozd, gyQj-
t0-teritd jarattipus
* eldvérosi 2. osztalyd, hendi-

kep- és kerékparszallitd ko-
¢si minden vonaton,

* napkozben legaldbb két-
orénkénti Utemezettséggel.

IV. A szerkezeten kivili egyéb
tobbletjaratok
« egyedileg letargyalt, specia-

lis igényeket Kielégitd nem-

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

zetkozi/belfoldi  vonatok:
InterCityExpress(ICE),
EuroCity(EC),
EuroNight(EN),
InterCityRapid(ICR)...

3.3. Tavolsagi alapszerkezet

Bar a hazai vasuti személyszalli-
tas fokozatos térvesztésével §sz-
szefiggésben mind nagyobb
hangsulyt kap az eldvarosi hiva-
tasforgalom (mint kitorési lehetd-
ség), egy vonzé fovarosi agglo-
merdciés  menetrendszerkezet
megvalositdsa nem lehetséges a
tavolsagi alapszolgaltatds norma-
lizdldsa nélkil. Az eurdpai ITF-
hez illesztett hazai tavolsagi me-
netrend-szerkezetre mutat be egy
példét a http:/Aveb.axelero.hu/egzo/ITE
cimen megtekinthetd ttemtérkép,
amelynek egy részletét mutatja
be a 4. abra. A térképen a részle-
tesen kidolgozott haldzati ttem-
szerkezet gerincvazat jelentd ta-
volsagi alap-jarattipusok menet-
rendi szerkezete kerult &brazoléas-
ra, perc pontossaggal. A szerkezet
kialakitasa a 2004. évi infrastruk-
turdlis adottsdgok és a jellemzo
utas-aramlatok figyelembevételé-
vel tortént.

A bemutatott Utemtérkép nem
feltétlendil az egyediili lehetséges
megoldas, de az ITF alapszaba-
lyait kdvetve, az osztrdk menet-
rend-szerkezethez igazodva és
halézatunk jelenlegi péalyapara-
méterei mellett, gyokeres eltérési
lehetdségre nincs reélis esély. A
tavolsagi Utemtérképen feltlinte-
tésre keriilt minden legalabb 2
oOras Utem szerint kozlekedd ta-
volsagi jarattipus, az 6sszes meg-
allasi helyével, valamint az azok
legtdbbjén valé Utemenkénti in-
dulési és/vagy érkezési idGpont.
Az d4bra igen szemléletes forma-
ban mutatja be az eljutasi lehetd-
ségeket a (tavolsagi) hal6zat bar-
mely két pontja kozott, a koveté-
si idokozt és a csatlakozasi lehe-
tdsegeket (pokokat).

Az abrézolasmdd ugyanakkor
nem teszi lehetdvé bizonyos fi-
nomséagok bemutatasat, amilyen
példaul a reggeli paratlan® és a
délutani paros vonat eltérd kozle-
kedési viszonylata. A szilkséges
id6szakokban és iranyokban ter-
meészetesen tovabbra is biztositott
tobbek kozott Zahony, Sétoralja-
Ujhely, vagy Nagykanizsa kozvet-
len IC Osszekdttetése a fovarossal.
Ugyancsak nem tartalmazza az
abra azokat az InterCity, InterPici,
vagy maés tavolsagi dsszekotteté-
seket, amelyek két oranal is rit-
kabb gyakorisiggal kozlekednek
(pl. Budapest — Szeged IC, vagy
Miskolc — Tiszaujvéros IP).

3.4. Regionalis gyQjtd-teritd
struktdra

A tavolsagi alapszerkezet, 6nma-
gdban csak a hal6zat nagyobb
utasforgalommal rendelkezd be-
Iépési pontjai kozott teremti meg
a jol strukturalt, itemes kapcsola-
tot. Ha azonban alapként szolgal
a regionalis jaratok forgalomszer-
vezéséhez is, azzal mar valéban a
haldzati szintl ITF valosul meg.

A mellék- és szarnyvonalak te-
Kintetében, igen ritk&n all fedés-
ben egymassal a helyben induka-
16d6 utazési igény és az egyes vo-
nalak topoldgidja. Kielégitd szol-
géltatds tehat csak haldzati koor-
dinécioval val6sithat6 meg, ami-
hez viszont hangsulyeltolés szlk-
séges: a VEIt vagy valos lokalis
igényekrdl a haldzati kompatibili-
tas felé. A kozlekedési rend meg-
hatarozasanak elsddleges szem-
pontja az optimélis halozati csat-
lakozés kell legyen, ami (kil6no-
sen kétorankénti kozlekedés ese-
tén) nem minden esetben egyezik
meg minden megallasi pont kor-
zetének Uzem- vagy iskolakezdé-
si-befejezési  hagyoméanyaval.
Ilyen esetben az eurdpai szoké-
soknak megfelelden, az érintett
kistelepllésnek kell (sajat érdeké-
ben) a menetrendhez igazodnia.

8 a magyar vonatszdmozasi rendszer alapjan kijelenthetd, hogy a fovarosbél indul6 vonatok tébbnyire paros, a Budapest felé kozlekeddk pedig
paratlan vonatszamuak — réviden paros, ill. paratlan vonatok
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A hélézatra optimalizalt regio-
nalis struktura kialakitasa az I1TF
szabalyainak maradéktalan betar-
tasaval, szintén igen egyszerd fel-
adattd redukalodik, az egyetlen
atgondoléast igényld kérdés a ta-
volsagi szerkezettel val6 csatla-
kozasi pont helyszine marad. A
mellékvonalakon kdzlekedd jara-
tok viszonylata nem feltétlenil
kell megegyezzen a vonal — vala-
milyen technol6giai (nem pedig
utasforgalmi) paraméterezés
alapjan meghatérozott — végponti
lehatérolasaval, érdemes a legko-
zelebbi pokba bevezetni azokat.

3.5. Tavolsagi potszerkezet a
konzervativ utasok részére

A vaslt hdskoraban, amikor a
25..30 km/h atlagsebesség volt
az elérhetd &lom, még kildén
vonzerdt jelentett, hogy a na-
gyobb csomopontokon, eseten-
ként tobb ords kocsirendezés

4. dbra
A magyarorszagi ITF tavolsagi jaratait bemutatd Utemtérkép részlete

arén, de biztositott volt a kdzvet-
len (atszallas nélkili) eljutas,
szinte barmely viszonylaton.
Napjaink utasainak, azonban mar
minden perc szamit, azaz nyil-
vanvaldéan nem toleralhaté még
az a 10..20 perces veszteglés
sem, ami egy szerelvény atrende-
zéséhez sziikséges. Az egyedili
lehetdség, tehat a jellemz6 utas-
aramlatokban kozlekedd kozvet-
len jaratokhoz, kulturélt atszalla-
si lehetdséggel csatlakozd gydj-
to-teritd jaratszerkezet. Ilyen a
teljes eurdpai kozosségi kozleke-
dési rendszer, és az itt bemutatott
hazai tvolsagi kozlekedési rend-
szer szerkezete is.
Magyarorszagon  azonban
egyeldre nem bizik az utas az at-
szallas intézményeben, hiszen ép-
pen a rendszertelen szerkezetbdl
adoddan, a csatlakozasok megle-
hetBsen esetlegesek. Ezért latszik
szlikségesnek — legalabbis az
adaptacios iddszakban — egy al-

ternativ kozlekedési mod fenntar-
tasa a korszerQ, atszallasra épuld
struktdra mellett. Ezt a célt szol-
gélja a napi négy alkalommal (a
reggeli, déli, koraesti és éjszakai
orakban) kozlekedd kdzvetlen el-
jutast biztositd ,,direkt” vonatok
rendszere. A D-vonatok, hagyo-
méanyos vasUti kocsik alkotta
kdzvetlen vonatrészek csomo-
ponti csoportositasaval, atszallas
nélkili eljutast biztositanak a na-
gyobb forgalmd allomésok ko-
z0Ott, persze lényegesen lassab-
ban, mint atszallassal.

A D-vonat a jarattipusok hie-
rarchigjaban csak az (&tszallasos)
alaprendszerbe illeszkedd vona-
tok mogott all, tehat menetrendje
nem zavarhatja, még egy leoszto,
szarnyvonali személyvonat (te-
mes szerkezetét sem. Eppen ezért
nem vérhato el, hogy a napi négy
jarat egymashoz képesti ,,eloszla-
sa” szigoruan egyenletes legyen,
erre csak torekedni kell.
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3.6. Szerkezeten kivili tobblet-
jaratok

Az eur(Opai tapasztalatok alapjan
megallapithato, hogy az ITF be-
vezetésével, nem integralhato
minden vonat a rendszerbe, és —
bar az ilyen vonatok szama a be-
vezetést kovetd években minde-

nitt csokken — maradnak (a D-

vonatokon felll is) tovabbi, il-

lesztetlen tobbletjaratok:

a) nemzetkdzi top-, hotel-, char-
ter-jellegQ, egyéb nappali és
éjszakai vonatok;

b) kiemelkedd utasforgalommal
rendelkezd belfoldi viszonyla-
tokon kozlekedd topvonatok,
illetdleg idényjelleggel kozle-
kedd mentesitd, vagy turista-
vonatok;

c) speciélis, helyi igényeket ki-
elégitd ,,csucsidei” regionalis
betétjaratok.

3.7. Budapesti eldvarosi kdz-
lekedési rendszer

A vasuti személyszallitads elsd
sz&mu Kkitorési lehetdsége, ha-
zankban is a nagyvarosok elova-
rosi hivatdsforgalménak igényes
kiszolgélasaban rejlik. Ez specia-
lisan Bécs és Budapest korzetére
vonatkozik, nem lévén a térség-
ben més nagyvéaros. Bécs tekinte-
tében jol nyomon kovethetd egy
széles ivQ, toretlen fejlddési ten-
dencia, hazank részérdl elsdsor-
ban a GySEV kdzremakodésével,
ugyanakkor Budapest elGvarosi
forgalma a hagyoméanyorzés je-
gyében zajlik. Persze mindaddig
nem is lehetséges egy korszerq,
dsszehangolt hal6zati eldvarosi
struktira kialakitasa, ameddig a
tavolsagi forgalom nem az ITF
rendszerben valdsul meg.

Az 5. abra mutatja be a tavol-
sagi forgalom budapesti Utem-
szerkezetét, ami optimalis atszal-
l&si kapcsolatrendszert jelent az
orszég minden iranyaba kozleke-
dd IC, IR és SPR jaratok kozott
gy, hogy nem terheli tal az egyik
palyaudvart sem. Léthat6, hogy
az atszallasi rendszer gy is bizto-
sithatd, hogy minden jarat buda-
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pesti végallomasa visszakerll a
hagyomanyosan megszokott, ere-
deti palyaudvaréra. Ha a teljes ta-
volsagi kozlekedési rendszert az
ITF jegyében szervezzilk meg,
akkor a tavolségi vonatok a fovo-
nalak budapesti eldvarosi szaka-
szain is egy Aatlathato, ltemes
rendszer szerint kozlekednek,
aminek eredményeképpen elharul
minden akadaly az Eurdpaban
megszokott Kkorszer( el6varosi
Utemszerkezet megvaldsitasa el6l.

De vajon mitdl korszer( egy
eldvarosi  vasuti  kozlekedési
rendszer? Termeészetesen csakis
azéltal, ha az utas elvarasait (op-
timalis eszkozalloké&cio révén),
lehetdség szerint maximalisan ki-
elégiti. A hivatasforgalomban
résztvevd utazokdzonség priori-
tasi sorrendje:

1.gyors eljutds — rovid menet-
idovel;

2.gyors eljutds — gyakori és
rendszeres jaratkovetéssel;

3.széleskord halozati lefedett-
ség — multimodalis csatlako-
zasi rendszerrel;

4. kultaralt, tiszta jarmQpark és
korszer( allomési létesitmé-
nyek.

Egy korszer( eldvérosi struk-
taranak, a felsorolt igények figye-
lembevételével kell elkészilnie.
Optimélis megoldasa lehet, (a le-
hetdségek fliggvényében) egy
nem mindenitt megall6 jaratokkal
is operald, a csomopontokban (po-
kokban) a kiilénboz6 tipusu és vi-
szonylatu vonatok kozott 6sszhan-
got teremtd menetrendszerkezet.

A nem mindenitt megalld,
specialisan eldvarosi vonatoknak
két alaptipusa létezik:

* az eldvarosi gyors-

* ésa zOnazo jaratok.

Kdzos mindkettdben az alap-
szerkezeti jelleg (azaz egész na-
pos, legaldbb 6rds utem), vala-
mint a kb. 60..80 km/h atlagse-
besség. A legfobb kilonbség,
hogy ameddig a gyorsjarat csak a
nagyobb forgalmd megallési pon-
tokban, addig a z6ndzé a kiilsd
z6na(k)ban mindendtt, a bel-
sd(k)ben viszont sehol nem all
meg. Tehat, mig az els6 tipussal a

teljes viszonylatban parhuzamo-
san kell kozlekedtetni a minde-
nitt megall6 vonatokat, a z6nazé
rendszerben csak a belsd
zéné(k)ban van sziikség ilyenek-
re. A z0nazo struktura sarkalatos
pontja a z6nahatar gondos meg-
vélasztasa, mikozben arrdl sem
szabad megfeledkezni, hogy e
rendszerben, csak atszallassal
oldhat6 meg a z6nakdzi utazas.

A 6. dbra a budapesti elévaro-
si vasuti kdzlekedési rendszer z6-
nait mutatja be. A teljes kdzleke-
dési rendszer gy épul fel, hogy a
belsd zonaban atlds, gyorsvasuti
jellegQ (tobbek kozott a bécsi S-
bahn strukturdhoz hasonl) sze-
mélyvonatok egészitik ki a legko-
zelebbi fejpalyaudvarra kozleke-
dd zOnazo jaratokat, optimalis at-
szallasi kapcsolatrendszerrel biz-
tositva a gyors eljutast, barmely
két megallohely kozott.

4. Osszefoglalas

Eurdpa vasUtjai az elmult évsza-
zad soran a szérazfoldi kozleke-
dési piac egykori egyeduralkodoi-
bol, kiszoruldban 1évd piaci részt-
vevokkeé valtak. A hatalmas kolt-
séggel makodtetett vasuti kozle-
kedést az allam az 1970-es évek
elején, mar kimondottan csak a fi-
atal (jogositvannyal még nem ren-
delkez0) és az idds korosztaly
szamara tartotta fenn, autébusszal
valo teljes kivaltasat honvédelmi
jelentdsségével kerllhette el.
Ilyen koriilmények kozott — éppen
ezek hatdsara — szlletett meg a
varosi-eldvarosi  kozlekedésben
ekkorra mér tobbfelé sikeresen al-
kalmazott Utemes menetrendi
struktdra (ITF), amelyet azota is
folyamatosan maodositanak, fej-
lesztenek, hogy minél jobban ki-
elégitse az utazdkdzonseg igénye-
it. Ezt a munkat latszik igazolni az
a tény, hogy ma 40%-kal tobben
veszik igénybe a vasutat, mint az
ITF bevezetése eldtt.

Az eurdpai kodzlekedésszerve-
z0k ma is hatalmas probléméakkal
kiiszkodnek, de legaldbb rendel-
keznek egy vilagos, elfogadott
koncepcidval. Hazankban a hely-
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zet sajnos alapvetden eltérd: a koz-
lekedéspolitika, de a vasUtvezetés
sem rendelkezik az alagazat jovo-
jére vonatkozd allandé és valds
stratégidval. Az atfogd koncepcio
hidnya nagy 0sszegl felesleges
koltekezéssel jaro elhibazott pro-
jektek tucatjait eredményezte, és
eredményezi az utobbi években.

Ahogyan a vasuti technolégia
egészeének, gy a jovojére vonat-
kozd koncepcidnak is szikség-
szerlen a menetrend kellene,
hogy képezze az alapjat. Az EU
kialakuléban 1évd egységes ko-
z0sségi kozlekedési rendszerét, a
kozlekedésszervezfk az inter-
modalitdsnak mar olyan fokéara
juttattak, ahol az utas a jegyvaltés
pillanatdban sokszor nem is tudja,
a kozlekedési tarsasagok milyen
maodon juttatjak célba, csak abban
lehet biztos, hogy az utazés a szé-
mara legkedvez6bb forméban fog

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

megvaldsulni. A kdzlekedési mo-
dok optiméalis munkamegosztasa-
val mikodo rendszer persze csak
ugy valdsulhatott meg, hogy — a
technoldgiai kotottségei miatt —
elsdként létre kellett hozni egy
komplex, temes, hal6zati vasuti
menetrendi strukturat. Erre ké-
sObb réépithetd volt a tars-kozle-
kedési agak kapcsol6do rendsze-
re. Eurdpa vasuti személyszallita-
si rendszere tehat alulrol a varosi-
eldvarosi, valamint a ra-, illetve
elhord6 szerepQ Kistérségi kozle-
kedési szovetségekkel, felilrdl
pedig a légi kozlekedési szdvet-
ségekkel egyarant kompatibilis,
igy az egymassal versengd gaz-
dasagi szerepldk, egyuttmiko-
désben probaljak megvalositani a
fenntarthato fejl6dést a kontinens
kozlekedésében.

Hazéank vasutpolitikai helyze-
te irigylésre méltd, hiszen nem

sziikséges a valsagos helyzethdl
valo kildbalas lehetdségeit kutat-
ni, a kiprobalt megoldas ismere-
tes: ,,csatlakozzunk hat az eur6-
pai (temhez!”

[rodalom:

[1] Odijk, Michiel A.:Construction of
Periodic Timetables. Department of
Mathematics and Computer Science,
Delft University of Technology
Delft, The Netherlands. 1994

[2] Giesemann, Carole SS: Periodic
Timetable Generation, Seminar on
Algorithims and Models for Railway
Optimization. University of Con-
stance, 2002

[3] Trachsel, Anita: Taktfahrplan - 20
Jahre alt bei SBB, PRO BAHN
SCHWEIZ - InfoForum 2002. 6-7/02

[4] Bahn 2000 — az SBB &tfog6 vasutfej-
lesztési koncepciodja

[5] www.sbb.ch
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Dr. Farkas Gyula

Bevezetés

Az Eurépai Unio fo célkitdzése
az egyseges Eurdpa létrehozésa,
az Egyesiilt Allamokkal és Japan-
nal versenyképes gazdasagi tér-
ség kialakitasa.

Az Ujonnan kialakul6 tarsadal-
mi-gazdaségi rendszerben a fo ve-
zérld elv a hatékonysag, amely a
termeld és a szolgaltaté maganval-
lalatok mellett a nagymeretl mo-
nopol helyzetd nemzeti szolgélta-
to véllalatok hatékony mikddését
is megkoveteli. Ennek megvalosi-
tasara csak a kulonféle mesterse-
gesen épitett akadalyok lebontéasat
kovetden keriilhet sor. Az aruk,
szolgéltatasok, munkaerd és toke
szabad &ramlasa csak egységesen
szabalyozott jogi és gazdasagi ke-
retfeltételek kozott, valamint egy-
ségesitett mdszaki-technoldgiai
szabvanyok és normék betartasa
mellett valdsithatd meg.

A széllitas terlletén a kozuti
és légi kozlekedési aldgazatokban
mar kordbban megkezdddott a li-
beralizacio folyamata, mig a vas-
uti kozlekedés szerkezetatalakita-
sa és liberalizacidja terliletén tu-
lajdonképpen a 90-es évek elejéig
nem tortént eldrelépés.

A magyar vasUti rendszer —
EU-konform — szerkezetatalakita-
sa mind politikai, mind pedig gaz-
daségi-stratégiai kérdés, amely
egyuttal a palyahalézat és a szol-
géaltato véllalkozés szétvalasztasa-
val jar, és egyuttal felveti a palya-
hasznélati dij meghatérozésanak
problémait is. A disszertacio té-
mavalasztasanak kilonds aktuali-
tasat mutatja, hogy minden részle-
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DIPLOMAMUNKAK

| DIPLOMAMUNKAK
A vasuti palyahasznalati dij

meghatarozasanak moédszertanal

tében kidolgozott és a tagallamok
altal elfogadott vasuti palyahasz-
nélati dijrendszer jelenleg még
nem létezik, ugyanakkor annak
kialakitdsa az érvényes jogsza-
balyok és az EU-csatlakozés
szempontjabdl elengedhetetlen.

A disszertaci6 a rendelkezésre
allé adatok elemzését, a hazai és
a nemzetkozi szakirodalom Atte-
kintését és értékelését, valamint a
gyakorlati kutatbmunka eredmé-
nyei alapjan, az Unids, valamint
az oda felvételt kérd tagvasutak-
nal bevezetett palyahasznélati
dijrendszerek, vasutfinanszi-
rozasi modellek értékeld elemzé-
sére épllden a magyar vasutakra
alkalmazhaté pélyahasznalati dij
megallapitds mddszertandnak —
az EU-integracio és jogharmoni-
zacio kérdésével dsszefliggésben
val6 — kidolgozésat; — az eurdpai
menetvonal piac kialakitasat
meghatarozo, relevans tényezok
(szabalyozasok, intézményi hét-
tér) azonositasat, tovabba az uni-
0s csatlakozas el6tt all6 hazai
jogharmonizécids feladatok rend-
szerezéset tartalmazza.

A disszertacio célja, az ujon-
nan bevezetésre kerild piacsza-
balyoz6 eszkdzok segitségével a
vasuti pélyakapacités értékének,
fejlesztése mddjanak és irdnyvo-
nalanak meghatérozasa, a vasuti
palyahasznalati dij meghataroza-
séra alkalmas mddszer kidolgo-
zasa, kulonos tekintettel a rend-
szervalto allamok, igy Magyaror-
szag adottsdgainak figyelembe-
vételére.

A disszertacio megallapitasai-
nak értékelésekor figyelembe ve-

endd, hogy béar az értekezésben
kozolt kutatdsi  eredmények
mintegy harom évvel ezel6tt ke-
riltek véglegesitésre, a péalya-
haszndlati dij meghatérozasanak
kidolgozott mddszertana jol il-
leszkedik a tarsadalmi koltség
alapl arképzés nemzetkdzi és ha-
zai kutatasokban elért eredmé-
nyekhez.

1. Az eurdpai vasUti menetvonal
piac kialakulasanak feltételei

A kozlekedési infrastruktara-ha-
|6zat és az azon lebonyol6do sze-
mélyszallitds és arufuvarozas a
nemzetgazdasag stratégiailag is
fontos &gazati része. Belfoldi és
nemzetkozi viszonylatban szoro-
san kapcsolddik az anyagi terme-
Iés és fogyasztds folyamataihoz,
valamint a tarsadalmi-gazdasagi
élet minden terlletéhez [1].

A kozlekedési infrastruktira
ségi teljesitOképessége, haté-
konysaga Iényegesen befolyésol-
jaatermeld szféra eredményessé-
gét. Az anyagi termelés hozza 1ét-
re az infrastruktra-fejlesztés le-
hetGségét, ugyanakkor az infrast-
ruktdra teremti meg az anyagi
termelés intenziv fejlesztésének a
feltételeit. Az egyes teriiletek tar-
sadalmi, gazdasagi elmaradottsa-
ganak a felszamolasa az egyes or-
szagokon belll is csak az infrast-
rukturalis ellatottsdg fejlesztésé-
vel, hatékonyan makddo szallitéa-
si-kozlekedési rendszer mikodte-
tésével oldhatd meg.

A legjelentdsebb nemzeti vas-
utak tényleges monopol helyze-

1 A Kozlekedési témakban PhD oklevelet szerzettek iddszerli, magas szinvonall értekezéseit kivonatosan sorozatban ismertetjik. Jelen

disszertacié a masodik e sorozatban.
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tik és tekintélylik miatt az 1980-
as évek elejéig nem kényszertl-
tek arra, hogy kereskedelmi lehe-
tdségeik miatt aggodjanak.

Ettdl kezdve azonban - foleg a
kdzép-kelet-eurdpai orszdgokban
- az elégtelen pénzigyi erdforréas
nemcsak az Uj technoldgiai beru-
hazésokra és felujitasi munkala-
tok elvégzésére, hanem a kozle-
kedeési infrastruktdra elvart mer-
tékben vald szinten tartasara sem
volt elegendd. A vasutat, mint
stratégiai jelentdségl allami val-
lalatot, kiemelt politikai eszkoz-
ként kezelték a régio kiszolgala-
séra, a gazdasdgossag viszont
nem volt mindig igazolhatd, és
nem is volt érdek.

Szamos orszagban a kozuti
szektor beruhédzasi feladatai
olyan nagymértéklek voltak,
hogy a kozlti létesitményekre
felhasznalt er6forrasokat a vasuti
fejlesztések rovésara teremtették
eld. Tobb orszag vasltjanal a
szerzett jogok nehézséget jelen-
tettek mind a hal6ézat, mind a
szervezet szerkezeti atalakitasa-
nak megkezdésében [2].

Az 1980-as években késziilt
gazdasagi és pénzlgyi értékelé-
sek a vasut jelentds piaci térvesz-
tését mutattak. A tovabbi vissza-
esés, teljesitménycsokkenés és
piacvesztés folyamatanak megal-
litsa érdekében, valamint a fej-
lett eurdpai orszagok tarsadalma
feldl egyre erGteljesebben meg-
nyilvanulé — a vasuti vallalatok
tevékenységének atlathatova téte-
lére iranyul6 — nyomas miatt el-
kertlhetetlenné valt a vasttarsa-
sadgok szerkezetétalakitasa. Poli-
tikai szempontok miatt ugyanak-
kor a szlikséges szerkezeti atala-
kitdsokat a nyugat-eurdpai orsza-
gok vasuthal6zatandl és szerveze-
teinél még hosszu ideig nem le-
hetett elkezdeni.

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

A vasutak helyzetének javitasa,
a nemzetkozi kozlekedési munka-
megosztasban val6 szerepik ndve-
lése miatt, a nemzetkozi vasuti for-
galom megkonnyitése és fejleszté-
se érdekében nemzetkdzi egyez-
mények és megallapodasok sziilet-
tek (AGC-egyezmény?, AGTC-
megallapodas®, TER-egyezmény?).
Ezek a kozlekedési infrastruktura-
val kapcsolatban a nemzetkdzi
kozlekedési haldzatok egységes
paraméterek szerinti fejlesztését
és integralt nemzetkozi kozleke-
dési rendszerré alakitasat t0zték ki
célul. ElGtérbe kerult a kdzlekede-
si piac megnyitasa, rugalmassaga-
nak fokozésa, az infrastruktura ka-
pacitasok szabalyozasa, a kozleke-
dési rendszer piaci eszkozokkel
valé befolyésolasa.

1.1. Az eurdpai vasutpolitika
és a vasut-atalakitas kapcsolata

Az eurbpai vasutpolitika altal
meghatérozott fontosabb irany-
vonalak az eurdpai kozlekedés-
politika vasuti kozlekedésre vo-
natkozo &ltalanos feltétel- és ko-
vetelményrendszerébdl vezethe-
tok le [3].

A vasuttal szemben tamasztott
fuvarozasi kényszer megsziinte-
tése és az abbol eredd hétranyok
kiegyenlitése, a vasuti vallalatok
pénzigyi helyzetének javitasa a
vasutak versenyképességének fo-
kozésa irdnyaba hatottak. A
91/440 (EGK) iranyelv mérfold-
kdnek szamit a vasutak életében.
A szabélyozas fo célkitlzései ko-
zé tartozik a kozosségi vasutak
piaci kdvetelményekhez valo al-
kalmazkodasanak megkonnyitése
és hatékonysaguk novelése.

A vasutak szervezeti atalakita-
séra két karakterisztikus valtozas-
menedzselési modszer alakult ki.
Az egyik a vasUti szervezet vala-

mennyi tevékenységének folya-
matos javitasaval, tokéletesitésé-
vel és jellemzben alulrdl szerve-
z0dve - a felgyllemlett tapasztala-
tok birtokdban - kivanja rendsze-
ren belll megteremteni a hosszd
tava egyensulyt. Ezt az egyensulyi
allapotot a rendszer kornyezetével
(&llam, fuvaroztatok, utasok, stb.)
torténd eredményes egyittmiko-
dés és megfeleld kapcsolatok se-
gitségével biztositja.

A masik mddszer a vasutvalla-
lat tevékenységeinek, belsd folya-
matainak alapvetd Ujragondoléasa
és radikalis Ujraformalésa, azzal a
céllal, hogy jelentds javulas ko-
vetkezzen be a véllalati mdkoddés
eredmény- és hatékonysagmuta-
toinak alakulaséban (koltség, mi-
ndseg, szolgaltatasi szinvonal,
sth.). A szervezet-atalakitas soran
egy Uj rendszeréllapot alakul ki
jelentds szervezeti valtozést von-
va maga utdn. A gyakorlatban a
két modszer kombinécidival ala-
kultak ki a mar folyamatban levo
vasuti reformok [4].

1.2. A vasuti palyahoz valo
hozzaferes alapja

E megfontoldsok alapjan és a
91/440 (EGK) irényelv szerinti
szabalyozas gyakorlati alkalma-
zdsdnak megkonnyitésére, az
irdnyelv egységes értelmezésére
sziilettek a vasutvallalatok enge-
délyezésére, valamint a palyaka-
pacitds elosztasara és a palya-
hasznalati dijak kiszabasara vo-
natkoz6 Uujabb (95/18, 95/19
(EK)) iranyelvek. 1996-ban elfo-
gadtdk a nagy sebességl vonatok
interoperabilitasarol (kélcsonds
makodtethetdség) szolo iranyel-
vet (96/48 (EK) iranyelv). Ezzel
egy olyan eljarast hoztak létre a
maszaki specifikdciok meghata-
rozésara, amely hivatkozasi ke-

2 AGC - Accord Européen sur les Grandes Lignes Internationales de Chemin de fer (Genf, 1985. majus 31.)
3 AGTC - European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related Installations (Genf, 1991. februar 1.)
4 TER - Transz-Eurdpai Eszak-Déli Vasutfejlesztési Projekt
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retként szolgalhat a kdzérdekd
megbizasok kiadasanal, egyuttal
a kolcsonds mikoddtethetdséget
és az azonossag fuggetlen értéke-
Iését biztositja, és hozzdjarul az
egységes belsd menetvonal piac
megteremtéséhez.

A Bizottsdg 1996-ban Fehér
Kdnyvben tette kdzzé (Stratégia a
kdzosségi vasutak Ujraélesztése-
re) a masodik intézkedést a ha-
gyomanyos vasutszektorra vonat-
kozoan. Az 1998. évi Fehér
Konyv a kozlekedési infrastruk-
tara dijaval foglalkozik. A doku-
mentum fontos Uzenete az, hogy
hosszi tdvon az infrastruktura-
hasznélati dijak a tarsadalmi ha-
tarkoltségeknek feleljenek meg
[5]. A tagéllamok széméra nem
irjék eld, hogy a hatarkoltség-ala-
pu dijképzés miatt az infrastruk-
tira-makodtetdnél keletkezd de-
ficit hogyan keruljon kiegyenli-
tésre.

1.3. Az els6 vasuti infrastruktira
csomag

Az Eurdpai Unié a vasuti liberali-
zacio, a palydhoz val6 szabad
hozzaférés gyakorlatban térténd
kiteljesitése és a piaci er6k beve-
zetésének felgyorsitasa érdeké-
ben 2001-ben az elsd vasuti jog-
szabaly csomag elfogadasarol ha-
tarozott.

Az EurOpai Parlament és Ta-
nacs a kozosseg vasutjainak fejld-
désérdl szolo 91/440 (EGK)
irdnyelvet az annak végrehajtasa
és a vasuti kozlekedési szektorban
bekOvetkezett valtozasok miatt a
2001/12 (EK) iranyelvben egészi-
tette ki. A kiegészitések kozil a
kovetkezoket kell kiemelni [6]:
- a vasUti infrastruktaraval és

vasutbiztonsaggal kapcsolatos
alapvetd funkciok szétvalasz-
tasa és/vagy olyan szabélyoz6
szerv létrehozésa szerepel,
amely a végrehajtasban és az
ellendrzésben is jelen van;

5 TERFN — Trans European Rail Freight Network (Transz-europai Vastti Arufuvarozasi Halozat)

- a személyszallitasi és aruszal-
litsi szolgaltatdsok hatékony
teljesitésének elbsegitése és
pénzigyeik &tlathatosdganak
biztositasa érdekében — bele-
értve minden, az allam altal fi-
zetett pénzigyi kompenzaciot
vagy tdmogatést is — kilon
eredménykimutatasok és mér-
legek vezetését és kozlését ir-
ja eld, mind a vasutvéllalatok
altal nyujtott szallitasi szolgal-
tatdshoz kapcsolodd lgyek-
ben, mind pedig az infrastruk-
tira kezeléseéhez kapcsolodd
Ugyekben. E két tevékenységi
tertilet egyikének juttatott al-
lami kdzpénzek nem utalhatok
at a masik tertletre. Ennek a
tilalomnak kifejezésre kell jut-
nia a két tevékenységi terilet
szamvitelében;

- a vaslti infrastruktdrahoz valo
hozzéferés feltételeinek rogzitése
(vasttvallalatok, TERFN?®-
haldzat);

A 95/18 (EK) iranyelvet a
megbizhatd és megfeleld szolgal-
tatdsi szinvonal, valamint az at-
lathato, tisztességes, nem diszkri-
minativ eljarasok biztositasa mi-
att kdzos engedélyezési rendszer
kialakitasat célzo intézkedessel
(2001/13 (EK) iranyelv) egészi-
tették. Erre azért van szlkség,
mert egyes EU-tagallamokban ki-
terjesztették a vasuti palyahoz va-
16 hozzaférési jogokat.

A vasuti infrastruktdra elosz-
tasara és a palyahasznalati dijak
beszedésére a 95/19 (EK) irany-
elv nem tartalmazott egyértelmd
elBirast, igy szdmos valtozat ala-
kult ki a vasati palyahasznalati
dij meghatarozésa, mértéke, vala-
mint a palyakapacitas-elosztasi
eljarasok formajaban és idGtarta-
maban. Az Eurdpai Parlament és
Tanécs a 2001/14 (EK) iranyelv-
vel helyettesitette az e targykor-
ben sziletett kordbbi iranyelvet.
Az (j iranyelv legfontosabb eld-
irésai [7]:
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az infrastruktira-makodteto-
nek, az érdekelt felekkel valé
egyeztetést kovetden haldzati
Uzletszabalyzatot kell kidolgoz-
nia és kozzétennie. A halozati
Uzletszabalyzat tartalmazza a
szbban forgd vasuti infrastruk-
tardhoz val6 hozzaférési felté-
teleket, a vasUtvallalatok sza-
mara rendelkezésre all6 infrast-
ruktlra leirdsat, a kapacitas-el-
osztés eljaras- és feltételrend-
szerét, a vasUtvallalatoknak
nyUjtott szolgaltatisokat és az
igénybevételik ellenében fel-
szamitott pélyahasznalati dija-
kat (mddszertan, dijszabési el-
vek, dijtételek, felarak, kedvez-
mények, szamlazas menete);
rendes Uzleti korllmények ko-
z0tt és ésszer( iddtartam alatt
az infrastruktira-makodtetd el-
szamolasaban legalabb egyen-
suly legyen mind a péalyahasz-
nélati dijakbdl szarmazd bevé-
tel, az egyéb kereskedelmi te-
vékenységekbdl szarmazd be-
vétel és az &llami finansziro-
zé&s, mind pedig az infrastruk-
tlra kiadasai kozott;

a vasuti infrastruktdra haszné-
latéért kiszabott dijakat az inf-
rastruktira-mOkdodtetd részére
kell fizetni, és az & tevékeny-
ségének finanszirozésara kell
felhasznalni;

a vasuti palya kapacitas elosz-
tasat jogi forméjaban, szerve-
zetében és dontéshozataldban
valamennyi vasutvallalattdl
fuggetlen kapacitas-elosztd
testiletnek kell elvégeznie;
az infrastruktira-makodtetok-
nek egyiitt kell makodnidik an-
nak érdekében, hogy lehetdvé
tegyék az egynél tobb haldza-
tot igényld menetvonalak ha-
tékony kialakitasat és eloszta-
sat. A transz-eurdpai vasuti
arufuvarozasi utvonalak
(TERFN) keretein belil nem-
zetkdzi menetrendi menetvo-
nalakat kell létrehozniuk;
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A vasUti menetvonal piacanak
megnyitdsa kodzponti kérdés az
Eurdpai Unio kozlekedéspolitika-
jaban. Mind a 2001 évi els6 vas-
ati csomag, mind a megvitatas
alatt all6 mésodik vasuti csomag
elsddleges feladata, hogy az EU
tagallamaiban érvényesitse a
91/440 (EGK) iranyelvben maér
tobb mint 12 éve eldirt piacnyi-
tast a vasuti hal6zatokra vonatko-
zban.

1.4. Kitekintés

Az eurdpai vasUti szabéalyozéasbhan
bekdvetkezett valtozasok alapjan
sok eurdpai allamban szétvalasz-
tottdk az infrastruktira makodte-
téset és a vallalkozo vasuti tevé-
kenységeket, és meghatarozott
korilmények kozott megvalosi-
tottdk az infrastruktira-makodte-
td jogi és szervezeti fuggetlensé-
gét a vasutvallalattél. Ez a folya-
mat id6kozben olyan szakaszéba
ért, hogy a vasutak képviseletét
kifelé Gjra meg kell hatarozni, és
az EuroOpai Bizottsag altal bemu-
tatott modellhez kell igazitani.

Az Unio kozlekedéspolitikaja-
ban stratégiai célként meghataro-
zott fenntarthatd mobilitas bizto-
sitasdhoz az infrastruktura haté-
kony kihasznélasa jelentds mér-
tékben jarul hozza. A rendelkezés-
re all6 kapacitas hatékony kihasz-
nalasa az infrastruktura fejleszté-
sek eurdpai szinten torténd ossze-
hangolésaval, a kdlcsonos atjarha-
tosag feltételeinek gazdasagos és
megfeleld mértékd megteremtése-
vel segithetd el6. A feladatok si-
keres teljesitése a vasut verseny-
képessegenek fokozésa érdekében
szlikséges €s csak az egyes vas-
utak szoros egylttmikodésével
lehetséges. Ré&adasul ezt a piaci
viszonyok bevezetésével megval-
tozott kdrnyezetben (szabad hoz-
zaférés, hatranyos megkilénboz-
tetéstdl mentes kezelés, djonnan
belépd vasUtvallalatok veszélye),
a csokkend allami tdmogatasok
atlathatd felhasznalasaval, kolt-
séghatékonyan kell megoldani.
Erre a kihivasra kell minden
egyes vasutnak megtalalni a meg-
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feleld valaszt, hogy az egyébként
is Valtozd piaci igényeket megfe-
leld szinvonalon elégitsek Ki.

2. A péalyahasznalati dijképzés
rendszere

Az Eur6pai Unid régdta megva-
I6sitand célkitlzése a gazdasag
liberaliz&cidja, szabad piaci ko-
rilmeények kialakitasa. Ez a koz-
lekedés és szallitas teruletén a
vasutak monopolisztikus helyze-
tének megvaltoztatasat és ver-
senyhelyzet kialakitasat jelenti a
vasuti infrastruktdrahoz (allomasi
vaganyok és alloméasok kozti vo-
nalszakaszok, személy- és teher-
palyaudvarok, kitérdk) valo sza-
bad és diszkriminicidmentes
hozzéférés biztositasaval.

Az eurdpai vasutaknal a vasuti
palyahoz vald hozzaférés biztosi-
tasa az infrastruktura-tzemeltetd
és a szallitd vasUttarsasag szétva-
lasztdsahoz vezetett (néhany al-
lamban mar megvaldsult, illetve
folyamatban van a teljes szerve-
zeti elkulonités). A szétvalasztas
egyik alapvetd célja az volt, hogy
a vasaton lebonyolddo szallitasi
teljesitményt a szabad hozzaférés
lehetdve tételével ndvelje.

2.1. A vasuti palyahasznélati
dij felszamitasanak sziikséges-
sége, stratégiai céljai

A liberalizacios folyamat elindu-
lasat megel6zGen a vasuti szektor
a természetes monopolium klasz-
szikus példaja volt. Egy ilyen pi-
acon egyfeldl a koltséget fedezd
ar nem péarosul megfeleld mind-
séggel, masfeldl lehetetlen olyan
Kielégitd arrendszert alkotni,
amely az utasok, addfizetdk és az
allam szempontjabol is megfele-
16. Ezek alapjan a vasuti rend-
szert — a hatékony makodés
szempontjabdl — a piac gyenge
pontjanak nevezik.

A gyengeségek kikiiszobolé-
sére kulonb6zd versenyelemek
bevezetése latszott hatasosnak (a
piaci versenyre valé késztetés
elGsegiti a koltségek csokkenté-
sét). Az egyik legfontosabb ver-

senyelemet a pélyahasznélati dij

felszdmitasa jelenti. A péalyahasz-

nalati dij bevezetését masfeldl az

Uj palyakapacitasi piac létrejotte

és a péalyahédlozat mas szallito

vasuttarsasagok szamara torténd
megnyitésa teszi sziikségessé.

A jelentds tdkeigeny( vasuti
infrastrukturdval szemben ta-
masztott egyik legfontosabb ko-
vetelmény a minél nagyobb mér-
ték( kapacitaskihasznélas. A vas-
uti palyakapacitas igénybevételé-
ért a kovetkezd okok és célok mi-
att kell dijat megéllapitani:

» a pélyahasznélati dij csoma-
gok kidolgozadsa a meglévd
kapacitds magasabb kihasz-
nélasat segiti eld;

* lehetdve teszi a vasuti palya-
infrastruktura tényleges piaci
értékének meghatérozasat;

* lehetdveé teszi az allami tamo-
gatasok csokkentését, ugyan-
akkor javitja a felhasznalt
pénzeszkozok attekinthetdsé-
gét (a vasuti infrastruktdra
nyUjtotta szolgaltatas verseny-
képességének elemzd vizsgé-
lata feltarja, és kellden alata-
masztja a tovabbi vasuti beru-
hazasok teruleteit — technikai,
technoldgiai, informatikai);

» az egyes kozlekedési modok
kozaotti egyenld versenyfeltéte-
lek megteremtésének irdnyaba
hat, de tovabbi fontos feladat
az externdlis koltségek hasz-
nalokkal vald megfizettetési
rendszerének kialakitasa is;

* segiti jobban meghatarozni a
vasut kozlekedési munkameg-
osztasban betdltendd szerepét;

* segit rAmutatni a vasuti kozle-
kedési rendszer nem-haté-
kony, gyenge pontjaira,;

* elBsegiti a hatékonysag novelé-
sét mind a vasUt, mind az egész
kozlekedési szektor teriiletén:;

* a piaci erbk bevezetése és a
menetvonalak diszkriminacio-
mentes hozzaférésenek bizto-
sitdsa a harmadik felek sz&-
mara eldmozditja a koltségek
csokkentését;

» a szlk keresztmetszetek elosz-
tasat piackonform eszkozzel
biztositja.
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A pélyahasznalati dij bevezeté-
sének stratégiai céljai az &llami
vasUttarsasagok szervezeti atalaki-
tasaval, korszer(sitésével és a pia-
ci viszonyok fokozatos megterem-
tésével parhuzamosan tudjak csak
a vasUt megujulédsat szolgalni [8].
A f0 stratégiai célok a vasut ha-
nyatldsdnak megallitasa, a defici-
tes gazdalkodas megsziintetése és
a vasut allami tAmogatés csokken-
tésének elérése. Osszeurdpai szin-
ten az eurodpai ,,aruszallitasi korri-
dorok” megval6sitasa a nemzetko-
zi széllitasok megkdnnyitésével és
a hatératlépés rendszerének egy-
szerQsitésével érhetd el.

A magyar vasuttal szemben
tdmasztott elvarasokat az orszéag
gazdasagi helyzete, a magyar
vasut jelenlegi allapota eléggé
behatarolja. Ezen keretek kozott
(leromlott maszaki allapotu pélya
és gorduldallomany, alacsony al-
lami tdmogatas, kedvezo foldrajzi
fekvés) kell kialakitani a palya-
hasznélati dijrendszert. Célként
fogalmazhatd meg: a hazai szalli-
to vasuttarsasag(ok) piaci pozici-
6jadnak meg0rzése, erdsitése; ma-
gasabb péalyakapacités-kihaszné-
las; foldrajzi elhelyezkedéshol
szarmaz6 eldnyok kiaknézasa (te-
Kintetbe véve a szomszédos or-
szagok foldrajzi fekvését, a ma-
gyar palyédkkal, tranzit utakkal
versengd vasutvonalakat).

2.2. A pélyahasznélati dij
meghatarozasanak alapelvei

Az éarrendszer kidolgozaséhoz a
vasUti palyakapacitasi piac kinala-
ti és keresleti oldalanak elemzése
elengedhetetlen. A vasuti palyaka-
pacitasi piacon az értékesitésre ke-
rald ,termék” a menetvonal
(trasz) hasznélat joga. A trasz
hasznélati jog egy vasuti szerel-
vény meghatarozott Utvonalon,
meghatérozott idoben torténd koz-
lekedtetését teszi lehetdvé. Ennek
a jognak az értéket kell piaci esz-
kdzokkel gy megéllapitani, hogy
az a piaci szerepldket megfelelden
Osztonozze, és a figyelembe vétel-
re kerlld paraméterek jol mérhe-
tok és ellendrizhetdk legyenek.

Az arképzés fontos jellemzo-
je, hogy az a kullénboz6 vasuttar-
sasagok szaméara egységes és
diszkriminaciomentes.

A potencidlis belépdknek be-
lépési korlattal kell szamolni,
amelyek egy része természetes,
mas része mesterseéges (torvényi
elBirasok, jogi szabalyozasok). A
menetvonal piacra valo belépés
feltétele, hogy a belépd megszer-
zi a szikséges mikodési enge-
délyt, biztonsagi tandsitvanyt és
azokat a dokumentumokat, ame-
lyek a palyéra 1épés feltételeit je-
lentik. A belépési akadalyok le-
kiizdése jelentBs koltségekkel jar
(elsBsorban az informécios kolt-
ségek). A belépési korlatok kdzott
kell megemliteni az un. ,elve-
szett” kiadasokat. Ezek azok a
koltségelemek, amelyek hosszu
tdvon sem tériilnek meg, illetve
azok, amelyeket a piac elhagyasa
esetén sem lehet megtériteni. A
belépésnek gatat szabhat még az
allami piacszabalyozas és a vas-
ati vallalkozds beinditasédhoz
sziikséges toke relativ nagysaga.

A menetvonalat igényl6k limi-
talt szdma, az igény korlatozott-
saganak ténye oligopol kereslet
kialakulasdhoz vezet. Ez azt je-
lenti, hogy a menetvonal igény-
16k a kozlekedési alagazatok ko-
z0Otti verseny erdsségétdl fliggden
képesek befolyasolni az arat. Ha
a vasuthal6zaton csak egy szallito
vasuttarsasag kozlekedtet vonato-
kat, Ggy keresleti oldalon is mo-
nopdliumrél (monopszéniumrol)
beszélhetiink. A két helyzetben
azonban eltérd a vallalkozéssal
szemben tamasztott célfiggvény
is: elobbi esetben a vasatvéllala-
tok profitmaximalizalasa, utébbi
szituacidban a tarsadalmi haszon
maximalizdlasa (veszteség mini-
malizalasa) a cél [10].

A haszndlati dij megfeleld ki-
alakitasa kettds funkcioval bir.
Egyrészt eld kell segitenie a vas-
ati palyainfrastruktira makrogaz-
dasdgilag optimélis hasznalatét,
masrészt biztositani kell, hogy a
palya hasznaldi minél nagyobb
mértékben jaruljanak hozza a pa-
lyakoltségek fedezéséhez. Emel-
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lett az élesedd arverseny kialaki-
tasa révén javitsék a vasuti szalli-
tasi szolgaltatasok piaci esélyeit.

Az infrastruktira-tizemeltetd
arképzéssel kapcsolatos mikro-
okonomiai célkithzése: teljesen
vagy részben fedezni a vasuti ha-
l6zat fenntartasi és Uzemeltetési
koltségeit. Az egyik legfontosabb
kérdés, hogy mekkora részét fe-
dezze a dij a fenntartasnak. Ez
fugg a politikai céloktol, a ver-
senytdl és a palyakoltségek ab-
szolut szintjétdl is.

Az infrastruktira-tizemeltetd
altal nyujtott szolgaltatas (kapaci-
tas-biztositds) akkor Pareto-
hatékony, ha a palyakapacitas
igénybevételéért fizetendd dij (&r)
megegyezik a hatarkdltseggel
[11]. A hatékony m0kddtetés
pontjdban azonban csak akkora
arat kérhet el az infrastruktira-
Uzemeltetd a szallit6 vasittarsasa-
goktdl, hogy eredménye negativ
marad. Ezt szemlélteti az 1. 4bra.

Ha az infrastruktura-tizemel-
tetd az ar és hatarkoltseg (P,
Yyc) egyenldsége mellett bizto-
sitja a palyakapacitast, akkor ha-
tékony kapacitaskinalati szinten
makodik, de nem tudja koltségeit
fedezni. Ha az infrastruktira-uze-
meltetd olyan kapacitaskinalati
szinten mdkodik, ahol az ar és az
atlagkoltség egyenld (Pc, Y o),
akkor fedezi koltségeit, de a haté-
kony kapacitaskinalathoz képest
kevesebbet nyujt.

2.3. Hasznélhat6 palyahasz-
nalati dijrendszer-modellek

A dijrendszernek 0szténdznie
kell a szallité vasuttarsasagokat
arra, hogy minél jobban hasznal-
jak ki a péalyakapacitast. A lehet-
séges dijrendszereket a kovetkezd
elvek szerint lehet kialakitani:

» palyakoltség-fedezeti elv (tel-
jes vagy részleges);

» kapacitas-lekotési elv;

 szolgaltatasalapu modell.

2.3.1. Palyakoltség-fedezeti elv

Lényege, hogy az adott id6szakra
(&ltaldban egy évre) jutd teljes
palyakdltséget a hasznalok kozott
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1. dbra
A kapacitas és ar dsszefiiggése a hatarkoltségen alapul6 arképzés esetén

az igénybevétel aranyaban fel-
osztjak, vagyis a vasuti palya bar-
milyen mértékd kihasznaltsaga
esetén is teljes fedezetet nyujt a
palyakoltségekre [12]. A szdmités
a kovetkezd képlet alapulvételé-
vel torténik:

A-B=p4 oltséqg. AB A-B
P,/ o=Palyakoltseg, **/n, A,

ahol A-B: az adott statisztikai sza-

kasz;

P,/B: az A-B statisztikai szakasz
palyahasznalati dija egy évre,
vonatdb/vonatkm/elegyton-
nakm teljesitmény alapjan
megosztva;

Palyakoltség, AB: az A-B statiszti-
kai szakasz éves palyakoltsége;

n,/B: az A-B statisztikai szaka-
szon egy év alatt kozlekedte-
tett vonat-darabszam/teljesitett
vonatkm/teljesitett elegytonnakm.

2.3.2. Kapacitas-lekoteési dij elv

Lényege, hogy az adott palyasza-
kasz éves koltségeibdl az igény-
bevett menetrendi iddtartam ka-
pacitasnak megfeleld részét kell
dij formajaban megfizetni, figye-
lembe véve, hogy a menetrendi
idotartam kapacitds 100%-0s ki-
toltottségével nem szabad szé-
molni. A menetrendi idGtartam
kapacités kihasznaltsagi optimum
60% korul hatadrozhatd meg [13].
A szémitds alapja a kovetkezd
osszefliggés:

P,/ B=Palyakoltség, AB*
*c AB/(365*1440*0,6),

ahol A-B: az adott statisztikai

szakasz;
P, /B az A-B statisztikai szakasz
palyahasznalati dija egy évre;
Palyakoltség, AB: az A-B statiszti-
kai szakasz éves palyakoltsége;
c: az A-B statisztikai szakaszon

egy év alatt igénybevett idd

percekben;

A nevezdben az év napjainak
szama (365 nap), a nap perceinek
szama (1440 perc), 0.6 a menet-
rendi idGtartam kapacitas-kihasz-
naltsagi mutatdja.

2.3.3. Szolgaltatasalapt modell

Az éltalam kidolgozott modell Ié-
nyege, hogy a megrendeld-telje-
sitd kozotti szerzddéses jogvi-
szony keretében adott iddszakra
(szerzddéskotés idbtartama) rog-
zitik az igényelt szolgaltatasokat
magukba foglal6 szolgaltatasi
katalogust (alapszolgéltatas, ki-
egészitd szolgaltatds, jarulékos
szolgéltatas, mellékszolgaltatas).
A szerzddés tartalmazza a rendel-
kezésre bocsatand6 palyainfrast-
ruktdra mindségi kritériumait (se-
besség, tengelyterhelés, biztosi-
tottsag, stb.), a vonatkozé forga-
lombiztonsagi elbirdsokat, és fe-
leldsségi kérdéseket, valamint a
szolgéltatas ellenértékeként fize-
tendd pélyahasznlati dij Ossze-
gét (a szerzGdéskotés adott ido-
szakara tervezett szallitasi telje-
sitményre), amelyet az elszamo-
l&s soran a tényleges teljesitmé-
nyek fiiggvényében rendeznek. A
szerzddésben ki kell térni a kérté-

ritési kotelezettség kérdéseire is
(valamely fél nem a szerz6désben
foglaltaknak megfelel6en teljesit
vagy nem teljesit).

2.3.4. A dijrendszer-modellek
osszehasonlito értékelése

A pélyakoltség-fedezeti elv szerin-
ti valtozat — amennyiben a tényle-
gesen kozlekedd vonat-darabszém
eléri a dijszamitéas alapjaul szolga-
16 tervezettet —, elvileg fedezi a
palyak karbantartasi-lizemeltetési
koltségigényét, tovabba az érték-
csokkenési  leiras  koltsegét.
Ugyanakkor nem 0sztonzi a szalli-
tasi tevékenyseget végzd vasuttar-
sasagot racionalisabb kapacitas ki-
hasznalasra, emellett a dijak mér-
téke nem all ardnyban a vonalak
szerinti fajlagos kihasznaltsaggal.
A kapacitas-lekotési dij elv
szerinti sz&mitas esetén a szallito
vasUttarsasag a palyakapacités
minél nagyobb kihasznalasara
van 0szténozve, az infrastruktd-
ra-Uzemeltetd tulajdonosa pedig
az egyes vonalakat illetGen konk-
rét adatokhoz jutva, képes az
egyes vonalak kihasznaltsaga és
jovobeni mlkodtetésik tekinteté-
ben koncepcio kialakitasara.
Mind a péalyakoltség-fedezeti
mind a kapacitas-lekotési dij elv a
teljes palyakoltség fedezetet a pa-
lyahasznélati dijbevételbdl széar-
maztatja, tekintet nélkil arra, hogy
az igy kialakitott dij miként viszo-
nyul a szomszédos és a tébbi euro-
pai vasut dijaihoz, ezéltal a tars-
vasutak kozotti versenyképessegre
nem torekszik. Emellett nem veszi
figyelembe a MAV Rt. leromlott
maszaki allapotat sem, ugyanis a
szallitd vasuttarsasdg az elavult
eszkozeivel nem képes a leromlott
palyavasuti létesitmények koltség-
fedezetét megteremteni, méasrészt
ezek a szamitasi modok az Euro-
pai Uni6 tagallamaival szemben
allami hozzajaruldssal nem sza-
molnak. A dijszamitasi mdd kiala-
kitdsa soran azt is mérlegelni kell,
hogy a palyahasznalati dijak nem
eredményezhetnek a belfoldi koz-
lekedési aladgazatok kozott ver-
senyképtelenséget sem az &rak-
ban, sem a szolgéltatas szinvona-
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laban. Ez utobbi kulonodsen fon-
tos, hiszen amennyiben a szallito
vasUttarsasag jelentds mértek( pa-
lyahasznalati dijat fizet, akkor a
vasUti szallitdsi piacon az éltala
makodtetett (a szallitasi szolgalta-
tas szinvonalat meghatérozo) von-
taté és vontatott jarmavek allapo-
tanak javitasa, sOt szintentartisa
sem lehetséges.

A szolgéltatasalapt modell al-
kalmazasa esetén a fizetendd dij a
nyUjtott szolgéltatads fuiggvenyeé-
ben, a szolgéltatas elballitasanak
és biztositdsanak koltségeit alapul
véve kerll megallapitasra (a szer-
zBdésben rogzitettek szerint mind-
két fél szamara egyértelma forma-
ban). Eldnye, hogy a dij megalla-
pitasanal figyelembe vehetok a
szomszédos orszagok infrastruk-
thra-tizemeltetdi altal kinalt szol-
géaltatas mindségi parameterei és a
hozzé kapcsolddo dij, ezéltal a dij-
rendszer az infrastruktra-tizemel-
tetdk kozotti versenyhelyzet kiala-
kuldsa — és remélhetGen a haté-
konysag novekedés — iranyéba
hat. Tovabbi eldny, hogy a szallitd
vasuttarsasdgok az igényeikhez
legjobban alkalmazkodé ,,csoma-
got” vélaszthatjak. Ugyanakkor
rendkivil fontos, hogy a szerzd-
désben minden problémés esetre
is fel kell késziini, a feleldsségi
kérdéseket, kartéritési kotelezett-
ségeket pontosan tisztazni kell.

Az &ltalam kidolgozott és be-
vezetésre javasolt palyahasznélati
dijrendszer a szolgaltatasalapd
modellen alapul.

2.4. Az ar meghatérozasanak
lehetséges modjai

A kovetkezd alpontokban rogzi-
tett &ltalanos &rképzési elvek
alapjan kerullhet megallapitasra a
vasuti palyahasznalati dij.

2.4.1. Monopol arak

Amennyiben monopolisztikusan
torténik az ar megallapitasa (mo-
nopol egységéar és ardifferencia-
I&s), Ggy a kapacitas minél na-
gyobb kihasznélasara iranyuld to-
rekves a kereslettdl fliggben ve-
zethet eredményre.

2.4.2. Atlagkéltség-alapt arak

A teljes vagy részleges palyakolt-
ség fedezeti elv gyakorlati alkal-
mazésa esetén az &rkalkulécio
egyszer(l, ugyanakkor hatranya,
hogy a szallitd vasuttarsasagok
altal lebonyolitott vonatforgalom
a halozati forrdsok optimalis el-
osztasahoz képest Kisebb (lasd 2.
abra’Y ,.<Y,c).

2.4.3. Hatarkoltség-alapl arak

A margindlis koltség azt mutatja
meg, hogy milyen viszony van
egy tobblet vonat kozlekedtetése
és a hozz4 kapcsolodé koltség no-
vekmények kozott. A marginalis
palyaraforditasi koltségek kozé —
tobbek kozott — a tdbbletként
keletkez6 pélyakopas, biztosito-
berendezések, kitérok és valtok
igénybevétele, tobblet adminiszt-
rativ koltségek, valamint tobblet
energiakoltség tartozik. A ,,p6tlo-
lagosan” kozlekedtetett vonatok
a rovid tava marginélis koltségek.
A hossz( tavi marginalis koltsé-
gek kdzé azok a koltségek tartoz-
nak, amelyek a palyakapacitas bd-
vitéséhez sziikségesek. A palya-
kapacitas novelése szlikséges, de
nem elégseges feltétele a tulzsu-
folt vonalakon a tulzott kihaszna-
las csokkentésének, tehat minden-
képpen sziikséges az arakba be-
épiteni ezt a koltségelemet. A
hossz( tdva marginalis koltségek
alapjan torténd &rmegéllapités
ugyanakkor sokkal nehezebb, fo-
leg ha tobb szallitd vasUttarsasag
is hasznélja a palyat.

A hatéarkoltség csokken, ha a
halézat nd, és a teljes atlagos
koltséget a tiszta novekmény
koltséggel dsszefliggd dijvaltozas
nem képes fedezni. A makro-
6kondmiailag optimalis dijképzé-
si szabaly mikro6konomiailag
nem kivanatos deficithez vezet.
Ennek oka az, hogy rendkivil
nagy a koltségeken belil az allan-
do koltségek aranya, €és igy a vo-
natforgalom novekedésére vonat-
koztatott Osszes koltségvaltozas
rugalmatlan. Egyes kimutatasok
szerint a kozvetlen hasznalattol
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fuggd koltség a teljes koltség
mindossze 3-8%-a, Aaltalaban
10% alatt vehetd figyelembe [9].
A keletkezett hianyt csdkkenteni
lehet, ha a hatarkoltségen felil
tobbletdij keril felszamitasra. A
pétlolag felszdmitott dij a nyuj-
tott szolgéltatasokhoz kapcsold-
dik: minél ,testre szabottabb”
szolgéltatas-csomagot kell kinal-
ni adott koltségek mellett. Az em-
litett probléma az egy-, illetve
tobblépcsds arképzéssel valdsit-
haté meg, illetbleg konkrét sz(k
keresztmetszetekhez kapcsolddo-
an kell meghatarozni a poétlolag
felszdmitott dijat.

2.4.4. EgylépcsOs arképzés

Az egylépcsos arképzes lényege,
hogy kizérdlag valtozd dijak al-
kalmazésan alapul. A véltozo dij
tobb részbdl is allhat, megéallapi-
tasanal tekintetbe veszik a szalli-
to vasuttarsasagok fizetési hajlan-
doséagat, valamint tobb paraméter
segitségével differencialnak (pl.
vonatfajta, vonaltipus, palya ma-
szaki-technikai paraméterei, koz-
lekedés idGpontja, Utvonala, me-
netrend pontossagi igény). Az
egylépcsds arképzés sordn meg-
allapitott dij a hatarkoltség-alapu
arképzéshez képest magasabb,
ezaltal a palyakapacitéast igénybe
vev® nagyobb mértékben jarul
hozz4 a vasuti infrastruktdra ra-
forditasok megtéritéséhez (lasd 2.
abra (P,>P,,.)).

2.4.5. Kétlépcsds arkepzes

A Kkétlépcsds arképzés lényege,
hogy a tarifa egy fix (palyahasz-
nélati volumentdl fliggetlen) dij-
bol és egy valtozd dijbol tevadik
dssze. A valtozo dij — az egylép-
csds arképzéshez hasonléan —
tobb reészbdl is allhat. A valtozo
dijon felul fizetett Gn. rendszerdij
nagysadga azt mutatja, hogy az
infrastruktara-tizemeltetd rafordi-
tasainak hany %-a keril a vasuti
palyat hasznalé vasUttarsasagok
altal megtéritésre (2. abra).

Az infrastruktdra-tizemeltetok
altaldban a vasuti palyahoz vald
hozzéférésért allando dijat, a ka-
pacitds biztositasaért és az Ulze-
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meltetésért teljesitménytdl fliggo,
véltozo dijat szamitanak fel. A tel-
jesitmenyt6l fuggd dijak megalla-
pitasat szamos tényezd befolyé-
solja (pl. tavolséag, forgalom tipu-
sa, igénybevétel iddszaka, vonat-
gyakorisag, igénybevett vonalsza-
kasz mindsége, palyara engedé-
lyezett sebesség, tengelyterhelés,
vontatasi nem, stb.). Az Ujonnan
belépd vasittarsasagok, illetve az
eseti menetvonalat igényld vasut-
tarsasdgok szamara az un. rend-
szerdij fizetési kotelezettség ko-
moly terhet — esetleg belépési kor-
latot is — jelenthet, ezért meghata-
rozasa Osszetett feladat. A rend-
szerdij megallapitasat az igényelt
menetvonal vagy vonat-darab-
szam alapjan tartom indokoltnak.

A Kétlépcsds arképzés eldnye
abban rejlik, hogy a rendszerdij
kifizetését kovetden relative ala-
csonyabb véltozé dijat kell ler6-
nia a szallitd vasuttarsasagnak,
ezéltal az a vonatforgalom nove-
Iésére Osztondz. A tobbletforga-
lom keltése mellett a ,,palyahasz-
nalé fizet” elv is érvényesul.

A kétlépcsds rendszer alkal-
mazésaval lehetdseg nyilik arra,
hogy az infrastruktira-tizemelte-
td réforditasainak megtéritésében
igazsagosabb tarsadalmi teher-
megosztas jojjon létre a tényleges
palyahasznaldk és az adofizetdk
kozott (P,>P,>P,,.). A kétlepcsds
arképzés esetén a szallité vasut-
tarsasagok altal fizetett dijtobblet
az egylépcsos rendszerhez képest
aP,-2-Y,-O téglalap ésa P,-1-Y,-O
téglalap teruletének kilonbseége-
ként adodik.

Az egyes EU tagallamok a dij-
rendszerik kialakitasa soran — az
EU-iranyelvek szabta keretek ko-
z0tt — sajat érdekeiket és céljaikat
igyekeznek érvényesiteni. Ez tob-
bek kdzott lehet az infrastruktura-
Uzemeltetd koltség-bevétel
egyensuly biztositasa, a teljes pa-
lyakoltség fedezése, a hatarkolt-
ség megtérittetése, vagy dijmen-
tes hozzaférés biztositasa a szalli-
to vasuttarsasagok részére.

6 CER - Community of European Railways
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2. abra

Az egy- és kétlépcsos arképzés dsszehasonlitasa

A vasUti palyakapacitas minél
nagyobb kihasznalasat elBsegi-
tendd, az egy-és kétlépcsos tarifa
kozotti valasztasi lehetdséget kell
felkinalni a szallito vasUttarsasa-
gok sz&maéra, hogy a piaci pozici-
6juk megtartdsahoz, megerdsité-
séhez legjobban illeszkedd szol-
géltatds-csomagot valaszthassak.

3. A vasUti palyahasznalati dij-
meghatarozas nemzetkozi
gyakorlatanak attekintd elemzése

Ez a pont a vasuti palyahoz valé
hasznélati dijjal kapcsolatos nem-
zetkozi gyakorlati tapasztalatok ér-
tékelését és a vonatkoz6 6sszeha-
sonlitd elemzések eredményeit
mutatja be. Részletesen ismerteti
az Eurdpai Vasutak Kozossége®, az
Eurdpai Uni6 VII. Bizottsdga, va-
lamint az UIC Infrastruktira Bi-
zottsaga altal megfogalmazott cél-
kithzeéseket és a feldolgozott szak-
irodalom alapjan bemutatja az
egyes eurdpai orszdgokban konk-
rétan kidolgozandd vasuti pélya-
hasznélati dijképzési formékat. Az
altalanos helyzetértékelést és prob-
Iémafelvetést kdvetden elemzi a
vasuti palya igénybevételi lehetd-
ségeire kidolgozott német, angol,
olasz, svéd, norvég és francia vas-
utak altal alkalmazott megoldaso-

kat, majd ezt kdvetben a vasuti pa-

lyadhoz val6 hozzaférés és a vasuti

palyahasznalati dijmeghatarozas

Lengyelorszagban és Roménidban

alkalmazott gyakorlatat vizsgélja.

A fejezet az egyes eurGpai orsza-

gokban alkalmazott dijrendszerek

Osszehasonlitd elemzésével zérul.
A széllitd vasuttarsasadgok al-

tal fizetett és az allam altal az inf-
rastruktura-tizemeltetdnek jutta-
tott koltség-visszatérités megha-
trozésara a kovetkez6 megolda-
sok léteznek:

* teljes koltségtérités és haszon-
kulcs (Railtrack-Egyesiilt Ki-
ralysag);

* teljes koltségtérités (DB AG-
Németorszag);

 kozuti kozlekedéssel sszeha-
sonlithatd koltségtérités (BV-
Svédorszag).

A széllitd vasuttarsasadgok al-
tal fizetett és az allam &ltal az inf-
rastruktdra-lzemeltetbnek meg-
téritett koltségek becslését az 1.
tablazat mutatja.

A tablazat alapjan megéllapit-
hatd, hogy az egyes orszdgokban
az eltérd pénziigyi-kozlekedéspo-
litikai célkitOzések, az egyes koz-
lekedési aldgazatok kozotti ver-
seny eltérd intenzitasa, valamint a
vasuthaldzat fenntartasi koltsége-
inek kilonbozosége miatt eltérd a
koltség-visszatérités mérteke.
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3.1. Egyes eurdpai orszagokban
alkalmazott palyahasznalati
dijrendszerek ésszehasonlitd
elemzése

A palyahasznélati dijat alkalmazo
eurdpai orszagok tapasztalatai
alapjan megaéllapithatd, hogy a Ié-
tezd dijszintek igen kulonbozdek.
Természetesen az egyes Orszé-
gokban meghatérozott dijak sok
tényezotol fuggenek. A 2. tabla-
zat foglalja 6ssze az egyes orsza-
gokban alkalmazott és a magyar
vasutak esetében bevezetendd ta-
rifarendszerek 6sszehasonlitasat.

A tablazatbdl KitGnik, hogy
egy- és kétlépcsos tarifat az euro-
pai orszagok egyarant alkalmaz-
nak. A 3.a és a 3.b. 4bra mutatja
a 11 eurodpai orszag kulonbozd
vonattipusaira (&ruszallitas, nagy
sebessegl személyszallitas, Inter-
city kozlekedés, eldvarosi kozle-
kedés) meghatarozott palyahasz-
nalati dij nagysagat.

A diagramok alapjan megélla-
pithato, hogy egyes orszagokban
az aruszallitas terliletén magasab-
bak a dijak, mig mas orszdgokban
ennek ellenkezdje igaz. Ez a k-
I6nb6z6 dijrendszereknek és a
kulonbozo koltségtéritési szintek-
nek tulajdonithato.

A két szélsdséges filozofia az
angol és a skandinav arképzés. A
Railtrack a dijbevételekbdl profitot
is realiz&l, mig a skandinav gya-
korlat a kdzUt és vasut egyenld ara-
nyu finanszirozasat tekinti alapelv-
nek. A tobbi orszagban a dij szint-
je valahol e két rendszer kozott
van. A korméany ugyan ad tamoga-
tast az infrastruktdra-lizemeltetd-
nek, de ahhoz ez a tAmogatas nem
elegendd, hogy az infrastruktura-
Uzemeltetd csak a rovid tava mar-
ginalis koltség alapjan allapitsa
meg a palyahasznalati dij mérté-
két, igy a koltség-bevétel egyen-
suly megteremtése miatt maga-
sabb dijat kell megallapitania.

Az egyes orszagokban felsza-
mitott dijak 6sszehasonlitasa azért
nem lehetséges, mert az egyes pa-
lyavasutak &ltal kinlt szolgalta-
tds-csomag méas-méas elemeket
tartalmaz — természetesen mas-

1. tdblazat
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A brit, német és svéd infrastruktira-tzemeltetd koltségei és az allam altal a
vasUti infrastruktdra finanszirozasara forditott koltség-visszatérités
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Egyes eurdpai orszagokban alkalmazott tarifarendszerek 6sszehasonlitasa
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maés elv alapjan. Fontos megemli-
teni, hogy egyes orszagokban vo-
natkilométerre, mig masutt elegy-
tonnakm-re vetitve allapitjak meg
a dijakat. gy, mig az elsd esetben
a szallité vasUttarsasdg szamara a
hosszl és nagy tomegQ tehervo-
natok kozlekedtetése eldnydsebb,

addig a masik esetben az eldnyo-
sebb szdméra, ha gyakrabban kiild
rovid és konnyQ tehervonatokat.
Ez azonban igen nehéz helyzetbe
hozza azokat a szallito vasuttarsa-
sdgokat, akik a nemzetkozi strate-
gidjukat kivanjak kidolgozni a péa-
lyék hasznélatara.
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Az eddigi gyakorlati tapaszta-
latok alapjdn megallapithato,
hogy a palyahaszndlati dijbdl
szarmazd bevétel a palyakoltsé-
geknek csak kisebb részet képezi,
a koltségeket nem tudja fedezni,
ezért az allam nem vonhatja ki
magat a vasuti palyak fenntarta-
saval, Uzemeltetésével és nem
utolsosorban fejlesztésével 0ssze-
fuggd finanszirozési feladatok
(legaldbb részbeni) vallalasabol.
Sokkal fontosabb a vasut piaci
szerepének megdrzése, verseny-
képességének fenntartdsa a koz-
uttal szemben (a kozuti forgalom
helyett a kdrnyezetbarat villamos
vasuti vontatast kell eldnyben ré-
szesiteni). A palyahasznélati dijat
az Eurdpa periférigjan levo orsza-
gok csak korlatozott mértékben
alkalmazzak; igazi jelentdsége
csak a nagy forgalml europai
korridorokon lebonyol6dd tran-
zitszallitasok és a nagy sebességl
személyszallitds terlletén van.

Az egyes eurdpai orszdgokban
alkalmazott kilénb6zd arképzeési
formék megnehezitik az eurdpai
egységes dijrendszer kialakitasat
és az egyes vasut-lizemeltetdket —
kiléndsen a nemzetkdzi csopor-
tosuldsokat — nehéz helyzetbe
hozzak azéltal, hogy a bevezetett
tarifaikkal mas-mas tipusu vonat-
forgalom lebonyolitaséat preferal-
jak. A Kkulénbozd infrastruktdra-
uzemeltetdk altal felkinalt szol-
géltatas-csomagokat 6sszehason-
litva megéallapithat6, hogy euro-
pai szinten ezeket is egységesite-
ni kell a minél kdnnyebb attekint-
hetGség, az azonos feltételek biz-
tositasa érdekében.

A nyugat-europai vasutaknal
alkalmazott dijrendszerek elem-
zése alapjan megallapithatd, hogy
az  infrastruktdra-tzemeltetdk
szdmara biztositott koltségtérités
modjanak és mértékének kulon-
b6zdsége miatt az eltérd filozofi-
4ju palyahasznalati dijrendszerek
— az infrastruktdra-uzemeltetok
eltérd finanszirozasa miatt — nem
dsszehasonlithatoak.

Az orszagonkeént valtozd mér-
tékd péalyahasznélati dij a foldraj-
zi és tarsadalmi megfontolasok
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3.a. dbra

0 Ismarciss m b |

3.b. dbra
Egyes eurdpai orszagokban alkalmazott palyahasznalati dijak (1999)
Forrés: [15]

.....

lyahaszndlati dij nagysagéat befo-

lyasolé egyéb szempontok a

kovetkezok lehetnek:

* nemzetkozi kdzlekedéspoliti-
ka (kdzut-vasit munkameg-
osztasa, szabalyoz6 rendsze-
rek, kornyezetvédelem — ko-
olaj- vagy villamosenergia-
fogyasztds tadmogatdsa -,
nemzetkdzi kozlekedési
rendszerhez val6 kapcsolo-
das, kozuthalézat szinvonala,
sth.);

 palyahalézat versenyképessége;

» fedezendd infrastruktdra kolt-
ségek abszolUt nagysaga;

» (j infrastruktdra beruh&zasok
létesitésének rendszere.
Eurdpa periférigjan talalhato

orszagokban, valamint azokban,

amelyeket egyenetlen népesség-
eloszlas és vasuthalézat-strlség

jellemez, inké&bb alacsonyabb di-

jakat szdmitanak fel.

4. A vasuti palyahasznalati dij
meghatarozasanak magyaror-
szagi mddszertana

4.1. A palyahasznalati dij fogalma,
megallapitasanak lehetdségei

A pélyahasznélati dij a vasuti pa-
lyat hasznalo altal fizetendd, — az
igénybevétel jellemzdinek flgg-
vényében - megallapitott dij,
amelyet a tényleges teljesitmény
alapjan, az alapelvekben rogzitet-
teknek megfelelden a szallitd
vasuttarsasag fizet. A fizetendd
dijba a kilonbdzd jogcimeken
biztositott kedvezmények és visz-
szatéritések is beletartoznak.

A pélyahasznalati dijmegélla-
pitas elvi lehetdségei:

1. a palyavasut altal meghatarozott
palyaréforditasi igényt 100%-
ban raterheli a szallit6 vasuttar-
sasag(ok)ra (adott halozati rész
hasznalatnak aranyaban);
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2. a kozszolgaltatasi feladatok el-
latdsdhoz szlikséges péalyaka-
pacités igénybevételét a nem-
zeti szallitd vasuUttarsasag,
vagy harmadik vasutak sza-
maéra az allam megtériti;

3. a kilénbdzd allami tAmogata-
sok (termelési &rtdmogatas,
fogyasztoi arkiegészités)
rendszerébe agyazva kozleke-
déspolitikai, tarsadalompoliti-
kai indokok (régid-fejlesztés,
turizmus, szocialpolitika, stb.)
alapjan — de az ado6fizetok felé
attekinthetd elszamolési rend-
szert kialakitva — kertl megal-
lapitéasra a dij;

4. a vasuti infrastruktura hasznalo-
inak, a hasznélat jellegétdl flig-
gden eltérd mértéka palyahasz-
nalati dij kerul megéllapitasra
(kozszolgaltatas, mint allami
feladat ellatsa, egyéb allami
szerepvallalas, kombinalt fuva-
rozas kedvezményes tamogatéa-
séra alacsonyabb palyahaszna-
lati dij, kihasznalatlan vonalka-
pacitas adott részének kihasz-
nalasat célzo szerzddesek koté-
se, EU éltal timogatott szallita-
si modok alkalmazésanak ta-
mogatésa).

A palyahasznalati dij a vasuti
palyainfrastruktira altalanos ér-
telemben vett minBGségét és az
iranta vald keresletet is kifejezi,
értéke — a koltségvetési tamogatés
értékének valtozasat is tekintetbe
véve — megmutatja, hogyan valto-
zik a vasuti palya altal biztositott
szolgaltatasi szinvonal; egyuttal
kozvetlen visszajelzés arra vonat-
kozbéan, hogy a koltségvetési ta-
mogatas ndvekedése/csokkenése
hogyan befolyasolja a vasuti kdz-
lekedés szinvonalat. Tobbek ko-
zOtt iranymutatas arra vonatkozo-
an is, hogy a kozlekedéspolitika-
ban meghatarozott mindségi szint
milyen koltségek biztositasaval
allithato el vagy tarthato fenn az
adott feltételek mellett.

A pélyahaszndlati dij megélla-
pitdsanak lehetdségeit vizsgélva a
palyakapacitas szolgaltatasanak
mindsegi kritériumai és gazdasa-
gi (piaci) érték alapjan torténd
modszertant tartottam megfeleld-

nek. A vasUti palya szolgaltatési
szinvonala alatt értjik mindazon
Kiépitési paramétereket (palya-
vasut altal felkinalt palyakapaci-
tds mindségét meghatarozo para-
méterek), amelyek a péalyahasz-
nalok érdekeinek kielégitése cél-
jabdl a palyaba beépitésre keril-
tek, illetve ezek a paraméterek
egy normativ eldirdshoz viszo-
nyitva milyen szinten hasznéalha-
tok fel. Ez a mutatészam a pélya-
hasznaldk oldalérdl szolgaltatési
szinvonalat jelent, de a palyavas-
at oldaléardl felfoghatd koltség-
alapl mutatészamnak is, hiszen
valamennyi paraméter eldallitasa
és javitasa csak tobbletraforditas-
sal biztosithatd. Ez a mutat6szam
Osszességében mindsiti is a pé-
lyahéal6zat allapotat a nemzetkozi
elvardsokhoz viszonyitva, illetve
folyamatosan kovethetd a rafor-
ditasok hatdsa a szolgéaltatési
szinvonalra.

A palyahasznalati dijat ugy
kell meghatérozni, hogy az az eu-
répai vasutak péalyainfrastruktd-
raival 6sszehasonlitva, tikrozze a
jelenlegi magyar vasuti palyainf-
rastruktdra helyzetét, masrészt, az
EU-ir&nyelvek szellemiségét szem
elGtt tartva, a vasuti palya hasz-
nalatdért (vonal, vonalszakasz,
halozat, stb.) fizetendd dijrol tajé-
koztassa a hazai, és kulfoldi alla-
mi/magan vasuttarsasagokat.

Az &ltalam kidolgozott és be-
vezetésre javasolt palyahasznalati
dijképzési rendszer adott Gtvonal,
vonalszakasz, rész- vagy teljes
halozat palyahasznélati dijanak
szallitési  alaptevékenységekre
torténd megallapitasara szolgal és
kétlépcsds, kétrészes tarifarend-
szer alkalmazésan alapul.

4.2. A kétlépcsOs, kétrészes
szolgaltatasalapi modell

A vasUti palyat igénybe vevd vas-

Uttdrsasdg altal fizetendd palya-

hasznélati dij a kovetkezd ele-

mekbdl tevddik ossze:

1. Palyahozzaférés dija - allandd
rész;

2. Pélyahasznélati alapdij - valto-
20 rész.
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Az allandé és valtozo dijrész
mellett a jarulékos szolgaltatasok
dija, valamint a felar, kedvezmé-
nyi és visszatéritési rendszer ké-
pezi a modell kiegészitd elemeit.

A fizetendd palyahasznélati di-
jat a két vasuti szallitasi alapteve-
kenység kozott még a tervezési
fazisban el kell kiloniteni, hogy a
személy- és aruszallitas lzleti ter-
veiben mar kilén soron keriljon
betervezésre, kilonos tekintettel a
kdzszolgaltatas koltségeire (a ter-
melési artdmogatads megallapita-
sdval 0sszefliggésben). A pélyaréa-
forditasi koltség arra elegendd,
hogy adott kiépitési paraméterek-
kel rendelkezd palyakapacitas
(torzshalozati, fovonali és egyéb
vonalon) kertlhessen értékesités-
re. A személy- és aruszallitas ko-
zOtti tervezett teljesitmény ara-
nyaban kell a megallapitott vasuti
palyaraforditasi koltségeket meg-
hatérozni és a tényleges teljesit-
mények alapjan a ténylegesen
nyUjtott pélyakapacitds mindségi
kritériumainak fuggvényében ki-
allitani a szamlat a szallito vasut-
tarsasag(ok) felé (a statisztikai
szakaszokra — kulon-kulon sze-
mély- és &ruszéllitasra — bontott
adatallomény csatolésaval). Ezal-
tal az egyes széllitési alaptevé-
kenységek teljesitménye vagy
tervhez képesti teljesitmény-val-
tozasa nem hat a masik alaptevé-
kenységre, nem tartalmaz kereszt-
finanszirozést, mivel ily modon a
személy- és aruszallitds kozotti
teljesitmény-osszetételvaltozas
kiszOrhetd. A ténylegesen fizeten-
dd palyahasznélati dij a tervezett
aranyoktdl fliggetlenithetd.

A pélyahasznélati alapdij
megéllapitasahoz a figyelembe
veendd palyavasuti koltségek és
réforditasok, valamint a személy-
és aruszallitasi teljesitmények
mellett a vasuthalézat szolgéalta-
tasi szinvonalanak ismerete szuk-
séges. A vasuti palya szolgaltata-
si mindségét meghatéarozo kritéri-
umokat a 3. tdblazat tartalmazza.

Az AGC-egyezmény tartalmaz-
za az eurbpai vasUti fovonalak
maszaki paramétereit meghatéro-
z0 infrastruktura jellemzdit. Ezen
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eldirasokat és a vasti palyakapa-
citassal kapcsolatban elvart nor-
makat a 4. tablazat tartalmazza.

A magyarorszagi palyaallapo-
tokat az AGC-egyezmenyben rog-
zitettekkel @sszehasonlitva meg-
allapithatd, a vasuti palya altal
nyujtott szolgaltatds mindségi kri-
tériumai, illetve a norméhoz vi-
szonyitott szinvonal-kulénbség.

Az 0sszehasonlitas elvégzé-
se elott szlikséges a vasti palya
altal kinalt szolgaltatas 6sszete-
vOk vizsgalata és a mindségi
kritériumokat meghatarozo té-
nyezOk sulyfaktorainak megél-
lapitésa.

Mivel a vasuti palyan alapve-
tden két jol elkilonithetd szallita-
si tevékenyseg folyik, és e tevé-
kenységek vasuti palyaval szem-
ben tdmasztott igényeit tekintve
az egyes mindsegi kritériumait
meghatarozo jellemzok eltérd je-
lentdséglek, ezért a két vasuti
szallitasi alaptevékenységhez ki-
16n-kil6n kell meghatarozni a mi-
ndségi kritériumok egyes jellem-
z0inek sulyaranyait. A palyakapa-
citds szolgaltatdsara vonatkozo
mindségi kritériumok: engedé-
lyezett palyasebesség, engedélye-
zett tengelyterhelés, villamosi-
tottsag, vaganyok széma, biztosi-
tottsdg, vonatbefolyésolas, for-
galmi rend, gazdasagi érték.

A vasUti palyakapacitas szol-
galtatasdt meghatdroz6 mindségi
kritériumokra a 4. tablazatban fog-
laltak tekinthetdk viszonyitasi
alapnak (vasuti palya altal nyujtott
szolgaltatasi szinvonal norma vagy
altalanos szolgéltatasi szinvonal).

A magyar vasutvonal-szaka-
szok allapotat e paraméterek fi-
gyelembevételével kell felmérni,
és az egyes statisztikai szaka-
szokra megallapitani a ré jellem-
z0 (Altala nyujtott) mindségi kri-
tériumokat (szolgaltatasi szinvo-
nal-6sszetevd elemeket).

Az egyes paraméterekhez tar-
tozé skalak, szinvonalszorzé-ér-
tékek és a vonalszakaszra jellem-
206 ,,szolgéltatas-vektor” ismere-
tében a szolgéltatdsalapu palya-
hasznélati dij alaptevékenységek-
re kilon-kilon meghatarozhato.
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3. tablazat

A vasuti palya szolgaltatasait meghatarozé mindségi kritériumok

Bk pilisi paramdlerck
Sabemsigd (ki)

Sevkgdiliaiasi minfsbgel meg hatdrend Eavesik
A pilyas e een alkalnirhacs
laas i lebciel oodekemiol

A herbenig

rﬂlp.'l..l.'rh'h'l. [inrna|

A pahvasrakaszon .,rlE'.;lq_'Il..L'.'m fonpe hierha e

Wil lames it g

Igen “\.-\.:llr.

Wigiryok & nkea

L

Egy ' Eamd

Bomoslionsig A bmonsigl paeameterek ydipdsmima. E paraménarben wllyoave
crerepel A palvasrakaar binosioberandeniginek tipusa, voral- d
TieEfa il i'_lu_._J_.l I]_lf'_]l‘l."lllﬂ.\'i Lisdg, rddibeinks, sib
W o Totsdsalis A, pdlyvas rakairon alkalmazor woaatsedoly dsalh
{ETCS, jefelaclan rerdueer
Forgalimi rend | A palvaseakase ogy Kilomdenre juld ke Alkemis ke ) aabma
Ciaadkinid g dr1ek | A mengivenal psci dridkeitielGedpd! malalp
4. tablazat _
A statisztikai szakaszok kiépitésére vonatkozo AGC-eldirasok és elvart norméak
? 1 B E =
1 = | e =l-
| 4 | £ 8| | .3 ¢
L. = B - 2 g 4 | E
|z - E | 5| ¥ |=25| 7
e & A 3| = T B
.'E'_' = = - | = = .:
B - - -
Seatimatikai ) ) Jedfompte | lelfopie | Cmmadladd
160 km'h | 22 5 ponma | Igen Ketth | ) )
szaknsz Fligpises | fppiss terkiz

A hélozati szinten fizetendd
dijrél palyaszakaszonkénti kony-
velési analitika készll, kontiroz-
va, gépi adatallomany formaja-
ban a szallit6 vasuttarsasag részé-
re. A pélyahasznélati alapdij tar-
talmazza a kiegészitd szolgaltata-
sokat is.

A Kkidolgozott mddszer alapjan
a személy- és aruszallitasi tevé-
kenységet veégz0 vasUttarsasag al-
tal fizetendd palyahasznalati dij a
palya-hozzéaférési dij (C) és a pa-
lyahasznalati alapdij 6sszegeként
szamithato:

Fizetendd pélyahasznalati dij (PHD)

PHD.= A *vonatkm+B,* elegy-
tonnakm+C,

PHD=A*vonatkm+B*elegy-
tonnakm+C,

ahol PHD,: személyvonat altal fi-
zetend0 palyahasznalati dij (Ft);
A : személyvonat 1 vonatkm
kozlekedés esetére vonatko-
z0 egységdij (Ft/vonatkm);
B,: személyvonat 1 elegyton-
nakm kozlekedés esetére
vonatkozd egysegdij
(Ft/elegytonnakm);
C.: 1 db személyvonat szdma-
ra kiutalt menetvonalért fi-

zetendd palyahozzaférési dij
(Ft/vonat);

PHD,: tehervonat altal fize-
tendd palyahaszndlati dij
(F);

A tehervonat 1 vonatkm koz-
lekedés esetére vonatkozd
egységdij (Ft/vonatkm) ;

B;. tehervonat 1 elegytonnakm
kozlekedés esetére vonatko-
26 egysegdij
(Ft/elegytonnakm);

Cq 1 db tehervonat szamara
kiutalt menetvonalért fize-
tendd pélyahozzaférési dij
(Ft/vonat).

Ez a modszer a részhal6zatok
teljes igénybevételének dijképzeé-
sét szolgalja, de felhasznalhato
egyes vonalkategoridk fajlagos
dijértékének képzésére is.

4.3. A kétlépcsds, kétrészes
szolgaltatasalapd modell ki-
egészitd elemei (jarulékos
szolgaltatasok dija, felarak,
kedvezmeények, visszatéritések)

A jarulékos szolgaltatasok kozé a
vontatasi energia biztositasa (vil-
lamos energia/gézolaj vételezés),
a személyszallité vonatok el6fa-
tése, eldhdtése (korrigald tényezo
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lehet [a fOtés, a Iégkondicionalés,

a sajat vontatdjarma energia fel-

hasznalasi koltségének] vonal-

hossz szerinti differenciélasa), a

tolatas, a nyomtavvaltas miatti at-

rakas, veszélyes aruk és rendki-

vili kildemények tovabbitasaval

kapcsolatos szolgaltatas, illetdleg

az egyes péalyaudvarokon, allo-
méasokon, tarolé véaganyokon
nyujtott szolgaltatas sorolhato.

A kovetkezd esetekben indo-
kolt felar megéllapitasa:

1. a nagy forgalomsdr(ségl vo-
nalszakasz esetén az adott
traszhoz tartoz6 menetidd tal-
Iépése esetén;

2. szemelyszallitas esetén vala-
mely budapesti fejpalyaudvar
igénybevétele;

3. a személypéalyaudvarokon az
utascsere  lebonyolitasahoz
szlikséges vaganyfoglaltsagi
idd tallépése;

4. a vonatkozlekedés esetén szer-
z0désben rogzitett (nap-, illetve
napszakfliggd) felar kikotése.
A pélyahasznélati alapdijbél

kilonbozd fuvarpolitikai megfon-
tolasok alapjan — de a diszkrimina-
ciomentesség biztositasa mellett —
kedvezmény megitélése a szallitd
vasUttarsasag szamara a kovetkezo
esetekben képzelhetd el:

1. a menetrend-szerkesztés soran
rugalmas alkalmazkodés tanu-
sitasa, az értékesithetetlen
vagy alacsony forgalomsirQ-
ségl vonalak, vonalszakaszok
kihasznalasa;

2. adott trasz, részhalozat, teljes
halézat tobb évre torténd le-
foglaldsa szerzddés alapjan;

3. balesetmentes kozlekedés esetén;

4. villamos vontatasi méd alkal-
mazéasa esetén;

5. a hét valamennyi napjan
ugyanabban az idGben kozle-
kedtetett vonat esetén.

Az infrastruktura-uzemeltetd
altal bevezetett, valamennyi szal-
litasi tevekenységet végzd vasut-
tarsasag altal hozzaférhetd rend-

szer meghatarozott forgalmi
aramlatokra, idohataros kedvez-
ményt adhat.

Amennyiben az infrastruktura-
Uzemeltetd a szallito vasuttarsasag-

gal kotott teljesitési szerzddésben
vallalt kotelezettségeit nem, vagy
hianyosan teljesiti, visszatéritésre
kotelezhetd. A vasuti palyan elma-
radt Kkarbantartasok, fejlesztések
esetén a vallalt minGsegi kritériu-
mokat nem képes teljesiteni, ala-
csonyabb mindségl infrastrukturat
tart fenn. Mas vasUttarsasag hibaja-
bél bekdvetkezd fuvarkiesés, szal-
litasi hatéaridd tallépésekor az inf-
rastruktira-tizemeltetdtdl kompen-
zéciot kap a vétlen vasuttarsasag,
mig a hibas fél bintetést fizet az
infrastruktura-tizemeltetd szdmara.

4.4. Osszegzés

A magyar vasuti infrastruktira

jellemzdinek, a vasuti palya ki-

épitési paramétereinek az eurdpai
vasUthélozattal valé 6sszehason-
litasa tobb szempontbdl is fontos:

1. helyzetfelmérés (mely teriilete-
ken, milyen elmaradottsdgunk
van);

2. a magyar vasuti infrastruktira
piacképességének novelése
(szomszédos orszégokkal tor-
ténd konkurencia és koopera-
cio, tranzitutak fejlesztése);

3. stratégiai célkitlzések megfo-
galmazésa (EU-csatlakozas,
EU-korridorok  fejlesztése
[széllitasi kapacitasok novelé-
se, meglevd kapacitas kihasz-
nélas novelése], koérnyezetba-
rat vasuti kozlekedés preferéa-
lasa, vasUt versenyképességé-
nek fokozésa a tarsadalmi
hasznossag novelése céljabdl);

4. a vasuti infrastruktarahoz val6
hozzéaférés és palyahasznalati
dij meghatérozésa.

A magyar vasuthalézat sirQ-
sége (79,5 km/1000 km?), az or-
szag vasUthalozattal valo ellatott-
sdga (0,7 km/1000 f8) és a népsa-
riség (111,5 fé/km?) is az eurdpai
atlagerték korul talalhatd — a vas-
ati palya és tartozékai muszaki
allapotanak és miszaki szinvona-
lanak tekintetében ez sajnos nem
allapithaté meg —, és az orszag
geopolitikai elhelyezkedése is
kedvezdnek mondhato.

A bevezetésre javasolt palya-
hasznélati dijrendszernek a pa-
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lyavasuti stratégia célkitlzései
megvaldsitasat kell szolgalnia,
minél jobb minBdségl palyavasuti
szolgéltatas-csomagokat kell fel-
kinalni. Sziikséges a frekventalt
vonalak folyamatos rehabilitacio-
ja, a szomszédos orszagokéval
versenyképes ajanlatok meghir-
detése (mindség-ar alapjan). Nem
szabad figyelmen kivil hagyni,
hogy a kulféldi/nemzetkdzi szal-
litd vasuttarsasagok, nemzetkozi
csoportosulasok vérhatéan tran-
zitszallitasra kivanjak igénybe
venni a magyar palyahélozatot.

4.5. A kutatads médszere

A vasuti palyahasznalati dij rend-
szerének kialakitasakor részlete-
sen vizsgéltam a vasuti szallitasi
és palyakapacitasi (menetvonal)
piac eurdpai liberalizacidjat, az
Uj gazdasagi kornyezet kivaltotta
szervezet-atalakitas szlikségsze-
rlsegét és a kulonbozd valtozas-
menedzselési médszereket. Kuta-
tdsaim elsd szakaszdban az
eldzdeken tul a magyar vasut EU-
integraciés és jogharmonizacios
feladatait rendszereztem és a le-
hetGségeket figyelembe véve ja-
vaslatot tettem a megfeleld jog-
szabalyi véltoztatasokra.

A pélyahasznélati dij meghata-
rozasahoz vizsgaltam a kilonbo-
z0 arképzési rendszereket, kvali-
tativ modszerekkel dsszehasonli-
tottam és elemeztem az egyes
hasznélhaté dijmodelleket, annak
érdekében, hogy adaptélhat6 ele-
meit a sajat modell megalkotéasa
soran fel tudjam hasznalni. A péa-
lyakapacités igénybevétele esetén
fizetendd ar meghatarozéas maodja-
it keresleti és kinalati fliggvény-
elemzéssel hasonlitottam 0©ssze,
majd ennek figyelembevételével a
kétlépcsOs, Kkétrészes tarifarend-
szer alkalmazaséat javasoltam.

A hazai vasUti palyahasznalati
dijrendszer kialakitasa soran rész-
letesen elemeztem az egyes euro-
pai modelleket, azok gyakorlati
alkalmazésat. Az egyes dijossze-
tevOk vizsgalata soran azonositot-
tam a péalyakapacitas szolgaltatasi
mindségét leird paramétereket.
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Kapcsolatvizsgalati maodszerek
alkalmazasaval meghataroztam a
kllonbozd dijrendszerek és a vas-
utak kiilonbdzd szervezeti tipusa-
inak felépitése, valamint az egyes
palyavasut finanszirozasi model-
lek kozotti dsszefliggéseket.

Az &ltalam kidolgozott pélya-
hasznalati dijmodell kidolgozésa-
kor logikai modellezési elemeket
hasznaltam fel. Definidltam a pa-
lyahasznélati dij fogalméat a szol-
galtatasalapi  modell esetében,
majd azonositottam azon tényez6-
ket, amelyek jél verifikélhatéan ir-
j&k le az igénybevett palya misza-
ki-gazdaségi sajatossagait. A vasuti
palya szolgéltatasi mindségét leird
fuggvények ismeretében kidolgoz-
tam az azt legjobban leképezd pa-
lyahasznélati dijképzés struktara-
modelljét. A szolgéltatds mindségét
értékeld tényezoket fontossaguk
szerint kulonbdzo sulyértékekkel
lattam el, majd a palyaraforditési
koltségek figyelembe vételével
wdijasitottam” az igénybevett szol-
géltatdst. A modell finomitasahoz
feltartam az infrastruktura-tizemel-
tetd altal felkinalhatd tovabbi szol-
géltatds-csomagok elemeit, igény-
bevételik modjat és lehetdsegét.

Az eredmények elemzéséhez
— a kulfoldi vasutak esetében
fennall6 korlatozott adat-hozza-
férhetdség miatt — numerikus, il-
letve matematikai statisztikai
modszereket, a nemzetkozi 6sz-
szehasonlitas elvégzéséhez tabla-
zatos és grafikus elemzési meg-
kozelitést alkalmaztam. Megélla-
pitasaimat esetenként hipotézis-
vizsgalatokkal, prébaszamitasok-
kal tAmasztottam ala.

Az éltalam kidolgozott kétlép-
csOs, kétrészes, szolgaltatasalapl
modell verifikéldsa igazolta a
modszertan gyakorlatban térténd
alkalmazhat6séagat.

5. Osszefoglalé megallapitasok
(tézisek)

1. tézis: Komplex fliggvényelem-
zéssel azonositottam a vasuti
palya szolgaltatasi mindségét
meghataroz6 vektor kompo-
nenseit. Az értekezésben fel-
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tart miszaki-, technikai-, tech-
noldgiai- és gazdasagi para-
méterek segitségével kvan-
tifikaltam a vasuti palyaszol-
géltatasi mindségét.

2. tézis: A vasuti palya szolgélta-
tdsi mindségét leird fuggvé-
nyek ismeretében kidolgoz-
tam az azt legjobban leképezd
palyahasznalati dijképzés
struktiramodelljét. Ez alapjan
megallapithato, hogy a pélya-
hasznélati dijat a kovetkezd
Osszetevok figyelembevételé-
vel célszer meghatarozni: pa-
lya-hozzéférés dija, palya-
hasznélati alapdij, jarulékos
szolgéltatasok dija, felar, ked-
vezmeény, visszatérités.

3. tézis: Keresleti és kinalati fligg-
vényanalizissel és a nemzetko-
zi gyakorlatban alkalmazott
dijrendszerek 6sszehasonlito
elemzésével igazoltam, hogy a
kétlépcsds tarifarendszeren
nyugvo vasUti palyahasznalati
dijképzés képes legjobban
megvaldsitani az igazsagos
(tarsadalmi) tehermegosztéast.

4. tézis: lgazoltam, hogy az élta-

lam kidolgozott modell alkal-
mas a vasuthalozat szOk ke-
resztmetszeteinek, ,,gyenge
pontjainak” feltarasara.
A modell segitségével kelld
részletezettségl informécio all
rendelkezésre a kihasznalt,
talzsufolt vonalakrdl (sz(k ke-
resztmetszetekrdl), valamint a
vasuti infrastruktdra ,,gyenge
pontjairdl”, igy ezek felhasz-
nélasa (a teljesitmény-, szin-
vonal- és  koltségmutatok
szambavétele) elBsegiti az inf-
rastruktira-tzemeltetd straté-
gidjanak kvantitativ megala-
pozésat. A kidolgozott modell
lehetGvé teszi annak szdmsze-
rlsitését, hogy a hazai vasuti
infrastruktura &ltal nydjtott
szolgéltatasi szinvonal, annak
mindsege €és ara hogyan viszo-
nyul a hasonlé tartalmd nem-
zetkozi adatokhoz. Ez megfe-
leld alapot teremt a verseny-
képes ajanlattételhez.

5. tézis: Kvantifik&ltam az allami
koltségvetési tdmogatas és a

palyainfrastruktara  allapot
(minBség) Osszefliggéseit.
A feltéart dsszefuiggések alapjan
pontosan  sz&mszer{sithetd,
hogy milyen allami forrasok
igénybevételével biztosithato a
kozlekedéspolitikai  iranyel-
vekben a vasuti infrastruktdra-
val szemben tdmasztott mind-
ségi kdvetelmények teljesitése.
6. tézis: Kidolgoztam a hazai vas-
uti palyahasznalati dij beveze-
tésének az Eurdpai Unios
irdnyelvekben  foglaltakkal
harmonizalo, azzal kompatibi-
lis keretfeltételeit.
Vizsgélataim eredményei koz-
vetve eldsegitik, hogy a magyar
vasutaknal alkalmazéasra keriild
rendszer — mint sziikséges feltétel
—hozzajaruljon a harmonizalt eu-
ropai palyahasznélati rendszer ki-
alakitasahoz.

5.1. Az (j tudoméanyos ered-
mények hasznosithatosaga

Az értekezés Uj tudoméanyos ered-
ményeinek hasznositisa kettds.
Lehetové valik a modell alapjan
kialakitott rendszer gyakorlati be-
vezetése, a mikodés soran szer-
zett tapasztalatok pedig lehetdsé-
get teremtenek a modell paramé-
tereinek folyamatos ellendrzéssel
torténd kalibralasara, a modszer-
tan nemzetkozi vasuti forumokon
val6 eredményes képviseletére és
elfogadtatasara. Ez utobbi egyut-
tal hozzajérulhat a hazai és nem-
zetkozi vasuti reformfolyamatok
felgyorsitasahoz is.

A kidolgozott modellek adap-
tacioja lehetové teszi a palyavas-
uti réforditasokat jol tlkr6zd,
azokkal aranyos — a vasuti inf-
rastruktira szolgéaltatasi szinvo-
nalan alapulé — a szallité vasut-
tarsasdgok igényeihez alkalmaz-
kodni képes és versenyképes dij-
rendszer kialakitasat. A rendszer
makodése sordn piaci alapon ke-
ril megéllapitasra — menetvonal
és vonalszakasz szintjén — a vas-
uti palyakapacitas igénybevétel-
ének ara. A modszer alkalmazasa-
val a pélyaréaforditasi koltségek
finanszirozasaval dsszefliggésben
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az elvart (megkdvetelt) szolgalta-
tasi mindséget jellemzd paramé-
terek pontosan kvantifikalhatok
és betartasuk folyamatosan ellen-
Orizhetd.

Akidolgozott modszer hatéko-
nyan tamogatja a vasuthaldzat
alacsony kihasznaltsdgl gyenge
pontjainak és sz(k keresztmetsze-
teinek azonositasat. Megallapit-
hatova valik az infrastruktira-
Uzemeltetd altal kinalt kilénb6zd
szint szolgaltatasok, szolgalta-
tas-csomagok ok-okozati alapon
raterhelt raforditas- és bevételi
vonzata, illetdleg eredményessé-
ge. Ezéltal lehetdség nyilik a gaz-
dasagilag megalapozott vasutfej-
lesztési, racionalizalasi dontések
meghozatalara (hol és milyen
mértékben van szikség miszaki
fejlesztésre, a sajat ellatés, vagy a
kilsd alvéllalkoz6 igénybevétele
elonydsebb-e, illetve melyek azok
a tevékenységek, amelyek végre-
hajtasdhoz érdemes tobb erdfor-
rast igénybe venni, s melyek
azok, amelyek esetében inkabb a
visszafejlesztés javasolhato).

Tovabbi hasznositési lehetd-
ség a kifejlesztett eljarasok és az
azok gyakorlati alkalmazasa so-
ran szerzett tapasztalatok oktatas-
ban torténd felhasznaléasa.
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L’auteur conduisait I’€laboration de la conception expliquée dans le titre de cet article, comme le Directeur
générale de I'information stratégique dans le Ministére de I’Economie et des Transports pendants les
années 2003 et 2004. Il examine dans cet article I’économie des lignes secondaires ferroviaires sur la base
de cette conception et il a constaté que la majorité des lignes secondaires peut étre maintenue avec
économie a I’aide de la formation des alliances de transport dans le futur aussi.
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Les pays développés de I’Europe sont ,.enlacés” avec un complexe, multimodal systéme public de
transport. L’auteur présente un exemple pratique dans cet article élaboré en détails, qui rend I’ utilisation de
ce systéeme pour I’élaboration d’un indicateur de chemin de fer dans notre paya aussi possible.

Dr. Gyula Farkas: La méthodologie de la détermination des frais d’utilisation de la voie ferroviaire ..425

Lauteur a élaboré une méthodologie basée sur I’analyse appréciative des systémes de tarification de
I’utilisation des voies ferroviaires et des modelés de financement du chemin de fer introduits aux chemins
de fer des membres pays de I’Union Européenne, qui est considéré comme approprié pour I’utilisation chez
le chemin de fer hongrois pour la détermination des frais de I’utilisation des voies ferroviaires.

Summary

Daniel Antal: The possibilities of the branch lines in the new European regula-tion environment........ 402

The author led the elaboration of the concept presented in the title of the article during the years 2003 and
2004, as the strategic director general of the Ministry of Economy and Transport. He examines the
profitability of the branch lines on the basis of this conception and has made the statement that the majority
of the branch lines can be maintained profitably with the aid of establishing transport alliances in the future
as well.

Viktor Borza: The distance scheduling map serving for the transformation ofthe structure of the streamlined
domestic railway time taDIE............ooi e 413

The well developed countries of Europe are ,enmeshed” by a complex, multimodal public transport
system. The author presents a practical example elaborated in details in the article, which enables the
utilisation of the system for the preparation of the timetable in our country as well.

Dr. Gyula Farkas: The methodology for the determination of the railway trackutilisation charge......... 425

The author has elaborated in the dissertation a methodology based on the evaluating analysis of the railway
track utilisation track charging systems, and of the railway financing models introduced at the railways of
the EU member states. He considers that this methodology is suitable for the use at the Hungarian railway
for the determination of the track utilisation charges.
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Der Autor leitete im Laufe der Jahre 2002 — 2004 als Oberdirektor fur strategische Informatik im
Ministerium fur Wirtschaft und Verkehr die Erarbeitung des im Titel angefiihrten Konzepts. Im Artikel
wird auf Basis dieser Konzeption die Wirtschaftlichkeit der Nebenlinien der Eisenbahnen geprift und es
wird festgestellt, dass die Mehrheit der Nebenlinien durch Gestaltung von Verkehrsvereinen wirtschaftlich
aufrecht gehalten werden kann.

Borza, Viktor: Der die Fahrplanstruktur der modernen einheimischen Personenbeférderung der Bahn
abbildende Taktplan des FErNVEIKENIS ........oov i 413
Die wirtschaftlich entwickelten Staaten Europas sind durch ein komplexes, multimodales
gemeinschaftliches Verkehrssystem landesweit abgedeckt. Der Autor stellt im Artikel ein ausfihrlich
erarbeitetes, praktisches Beispiel vor, welches auch in unserem Land die Anwendung des Systems bei der
Fertigstellung des Fahrplanes der Eisenbahnen ermdglicht.

Dr. Farkas, Gyula: Die Methodik der Bestimmung der Bahnbeniitzungsgebuhr der Eisenbahnen........ 425
Der Autor erarbeitete in der Dissertation eine Methodik auf Basis der bewertenden Analyse der bei den
Mitgliedseisenbahnen der Union eingefiihrten Gebihrensysteme, der Modelle der Finanzierung der
Eisenbahnen, welche er dazu flir geeignet halt, dass diese bei den Ungarischen Eisenbahnen im Laufe der
Bestimmung der Gebihren der Infrastrukturbenitzung zur Anwendung kommt.



