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Az európai vasútreform, az or-
szághatárok és a mesterséges mo-
nopóliumok lebontása, talán várat-
lanul állította meg ennek a
nagymúltú szolgáltatási ágazatnak
hanyatlását1. A félreszabályozás
miatti béklyók leoldása nyomán
az európai vasutak teljesítménye
javul. Magyarország ugyan még
nem élvezi a liberalizáció elõnye-
it, de EU tagságunknak köszönhe-
tõen elõbb-utóbb hazánkban is
megkezdõdik a változás. Cikkem
a változásokat a legritkábban
használt nézõpontból, a mellékvo-
nalak felõl közelíti meg.

A vasutak hanyatlásának meg-
állítása egyszerre a közlekedés-,
gazdaság- és társadalompolitika
célja. Az európai emberek mobili-
tási igénye folyamatosan nõ, mi-
közben a véges közúti közlekedé-
si kapacitások csak nagy anyagi
és környezeti költségek árán nö-
velhetõk. A közúti és vasúti inf-
rastruktúra párhuzamos fenntartá-
sa a vasúton folyó gazdálkodás
sajátosságai miatt jelentõs terhet
ró az államháztartásra és az adófi-
zetõkre. A vasút az állomásokkal,
vonatokkal, nagy foglalkoztatotti
létszámával az európai társada-
lom szerves részévé vált, aminek
hanyatlása nem tarható. Az új eu-
rópai szabályozás egyszerre jelent
reformot mindhárom szakpoliti-
kai szempontból. 

Az európai vasútreform logi-
kájának átvétele olyan feltétele a
magyar vasút reformjának, ami-
rõl a hazai szakemberek és dön-
téshozók korábban alig vettek tu-
domást. Az európai reform a ver-

tikális dezintegrációra épül, de
véleményem szerint több európai
vasúthoz hasonlóan horizontális
dezintegrációra is szükség van,
vagyis a fõ- és mellékvonalak
problémáját is szét kell választa-
ni. A vasút reformja túlzottan
komplex feladat ahhoz, hogy a
magyar politikai rendszer egysé-
gében tudja kezelni. Úgy tûnik,
hogy a mellékvonalak problémá-
ja akadálya a fõvonalak megoldá-
sának, és viszont, attól függõen,
hogy a változásban ellenérdekelt
erõk hol képesek nagyobb nyo-
mást kifejteni.

A mellékvonalak problémája
tulajdonképpen azóta jelen van a
szakirodalomban, amióta a közúti
közlekedés érdemi versenytársá-
vá vált a vasútnak. A vasúti köz-
lekedés a nagy gazdasági világ-
válságot megsínylette, és már a
harmincas években felmerült,
egyes vonalakon, a régi vasúti
technológiával anyagilag nem ki-
fizetõdõ vasúti szolgáltatás meg-
szüntetése. Még a sûrûn lakott
Hollandiában is zártak már 1939-
ben be mellékvonalat (Palotás,
é.n., Vlijmen, 1983). Európában a
vasút helyzetetét tovább rontotta
a nemzetállamok bezárkózása, il-
letve a világháború, aminek során
az infrastruktúra jelentõs része
megsemmisült. Az újjáépítés so-
rán a vasút a már kiépített költsé-
ges infrastruktúra meglétébõl fa-
kadó korábbi helyzeti elõnyét a
közúttal szemben elveszítette.
Cikkemben nem a magyar szak-
irodalomban hagyományos defi-
níciókat követem, hanem mellék-

vonalnak tekintek minden olyan
vasútvonalat, ahol a liberalizáció
után elégséges kereslet hiányában
nem alakulhat ki több vasúttársa-
ság versenye. A tapasztalatok sze-
rint ez gyakorlatilag egybeesik a
vasútüzemi szempontból definiált
vasútvonalakkal. A kimondottan
mûszaki szemléletû irodalomban
is elfogadott megkülönböztetés a
fõ- és mellékvasút megkülönböz-
tetése (Pächer, 2002).

A mellékvonalak problémája
csak egy súlyosabbnak látszó vál-
tozata a vasutak általános problé-
májának, ami pedig tovább általá-
nosítva minden hálózati iparág
jellemzõje. A hálózati iparágak
jellemzõje valamilyen magas
költségû befektetéssel jellemez-
hetõ alaphálózat hasznosítása
(távközlés, energetika, közlekedé-
si ágazatok, ezen belül is a vasút,
posta). A hálózati iparágak elmúlt
félévszázados teljesítménye miatt
gyökeres átalakításuk zajlik Euró-
pa-szerte. Cikkemben ismertetem
a hálózati iparágak reformjának
általános programját, és ezt értel-
mezem a vasúti mellékvonalak
szempontjából. Végül ismertetem
annak a mellékvonali koncepció-
nak az alapjait, ami a Gazdasági
és Közlekedési Minisztériumban
a nyugat-nógrádi önkormányzat-
okkal partneri együttmûködésben
készült, tanácsadói és kutatási ta-
nulmányokra épülve. Ez az új
koncepció az európai vasúti re-
form logikájára épül, és a korábbi
hasonló javaslatoktól ezért lénye-
gében tér el. A koncepció megva-
lósításáról döntés nem született. 
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1 A szerzõ közgazdász, magyar egyetemi közgazdász diplomával, ill. brit gazdaságszabályozási és versenypolitikai Master of Science fokozattal,
korábban a Gazdasági és Közlekedési Minisztérium stratégiai információs fõigazgatója, a cikkben ismertetett koncepció kidolgozását vezet-
te 2003-2004. során.



Vasútreform: a szabályozási
környezet változása

Az európai vasút problémái nem
újkeletûek. A 20. század nagy ta-
lálmánya, az automobil olyan ver-
senytársat teremtett a vasútnak,
amely világszerte elhódította pia-
ca nagy részét. A piacvesztés mér-
téke azonban nem azonos min-
denhol. Az Egyesült Államokban
a teherfuvarozás 40%-a vasúton
zajlik, az Európai Unióban ez az
arány mindössze 6%. A különb-
ség oka részben történelmi, rész-
ben jogi természetû. A II. Világhá-
borúban az európai vasúti infrast-
ruktúra elveszítette helyzeti elõ-
nyét a közútival szemben – ahol
korábban nem lett volna érdemes
megkettõzni a közlekedési inf-
rastruktúrát, az újjáépítésnél leg-
alább is egyenlõ versenytársként
jött szóba a közúti közlekedés. A
hidegháború és a nemzetállami
protekcionizmus pedig pont a
hosszú távú közlekedésben meg-
mutatkozó vasúti költségelõny ki-
aknázását tette lehetetlenné.

Az 1970-es évek olajárrobba-
nása, a környezettudatosság terje-
dése, és a közúti forgalom túzsú-
folttá válása nyomán Európa-
szerte fontos céllá vált a vasúti
közlekedés helyzetének javítása.
Leegyszerûsítve a megreformált
fenntartására közlekedéspolitikai
szempontból azért van szükség,
mert hatékonyan kihasználható,
biztonságos és környezetkímélõ
közlekedési kapacitásokra van
szükség. Gazdasági szempontból
azért kell átalakítani a vasutat
mint iparágat, mert mesterséges
monopólium-szerû nem ösztönöz
eléggé a hatékony mûködésre, az
innováción alapuló versenyre, és
a rosszul mûködõ vállalatok je-
lentõs terheket rónak az adófize-
tõkre. Társadalompolitikai szem-
pontból azért van szükség a vas-
útra, mert szerves részévé vált az
európai társadalomnak, valamint
a vasúti infrastruktúra energiaín-
ségesebb idõkben, vagy más na-
gyobb társadalmi változások után
akár újra fontosabbá is válhat a
közútnál.

A vasút közlekedéspolitikai
szempontból az egyik közlekedé-
si ágazatként, gazdasági szem-
pontból olyan ún. hálózati iparág-
ként elemezhetõ, ahol a végsõ fo-
gyasztás feltétele a fogyasztókat
összekötõ hálózat fenntartása. A
két elemzés kiegészíti egymást. A
hálózatok fenntartása és üzemel-
tetése jelentõs tõke- és szervezési
szükséglettel jár, és emiatt egy-
ben hatalmi kérdést is jelent. A
hálózati iparágak (vasút, villa-
mos- és gázenergetika, posta, táv-
közlés) legkésõbb a második vi-
lágháború utáni újjáépítés során
állami tulajdonba és szabályozás
alá kerültek Európa-szerte. A há-
lózati iparágak jellemzõje a háló-
zatok természetes monopólium
jellege - párhuzamos kapacitások
kiépítésére a magas költségek és
az adott piaci kereslet mellett pia-
ci alapon nincsen lehetõség. A há-
lózati iparágak a háborús újjáépí-
tés után azonban világszerte egy-
re rosszabb gazdasági teljesít-
ményt nyújtottak állami kézben. 

A hálózati iparágakkal kap-
csolatos nagy elméleti áttörést
annak a felismerése jelentette,
hogy valójában a természetes
monopólium jelensége nem a tel-
jes szolgáltatási lánc vertikumá-
ban, hanem annak jól azonosítha-
tó pontjain jelenik csak meg. A
távközlésben hosszú távon a pár-
huzamos kapacitásokra technikai
okból is szükség van, sõt, a kábe-
les és rádiófrekvenciás hálózatok
természetes versenytársai egy-
másnak. A természetes monopóli-
um jelleg csak az „utolsó mér-
föld“ esetében áll fenn (vagyis a
nagybani elosztó és az egyes vég-
felhasználói pontok között). Az
energetikában a hálózat jellemzõ-
en természetes monopólium jelle-
gû, de például a lakossági fel-
használók végsõ kiszolgálása te-
kintetében verseny alakulhat ki.
A közlekedésben pedig a vasúti
és a közúti infrastruktúra gyakran
ádáz versenyt vív egymással.

Az elmélet fejlõdését végül a
közpolitika átalakítása kísérte. A
hálózati iparágak a termelés üze-
mi szerkezete és a szabályozás

szempontjából is strukturális át-
alakításra szorulnak. Meghatáro-
zásra kerültek az értéklánc azon
elemei, amelyek esetében a ter-
mészetes monopólium-kritérium
fennáll, ezekre korszerûbb, alap-
vetõen határköltség-alapú árazás-
ra épülõ monopolszabályozást
kell kialakítani. A vertikum többi
részében (pl. vonatok közlekedé-
se, gördülõ-állomány javítása)
csak mesterséges akadálya van az
olyan versenynek, ami leszorít-
hatná az árakat és növelhetné a
szolgáltatási színvonalat. A ver-
senyre való átmenet kezdeti ne-
hézségei pedig az állami támoga-
tások újfajta elosztására és a hoz-
záférés szabályozására épülõ ak-
tív versenypolitikával leküzdhe-
tõk. Ez a vertikális dezintegráció
programja, amivel legkésõbb pár
hónap múlva a magyar vasútnak
is meg kell ismerkednie.

Szabályozási szempontból kü-
lönös jelentõségûek azok a szol-
gáltatási területek, ahol a kereslet
alacsony szintje az adott iparági
hatékony üzemméret mellett nem
teszi lehetõvé több társaság ver-
senyét, sõt, csak állami támoga-
tással, a társadalmi szolidaritás
alapján képzelhetõ el az alapszin-
tû szolgáltatás fenntartása
(egyetemes szolgáltatás). Az
egyetemes szolgáltatás megszer-
vezése minden hálózati iparág
esetében felmerült, és sehol Euró-
pában nem ütközött vállalhatatlan
költségekbe, mert a verseny még
ezeken a területeken is jelentõs
hatékonyságnövekedéshez vezet-
het. A piacra való belépés és kilé-
pés költségeinek figyelembe vé-
telével a gyér forgalmú szolgálta-
tási területekre a koncessziós ver-
seny meghirdetése jelentõs meg-
takarításokat és szolgáltatásjavu-
lást eredményezhet, ami ilyenkor
az állami támogatással kiszolgál-
ható ügyfelek kiszolgálásának
határozott idejû monopoljogáért
(a koncesszióért) folyik.

A természetes monopóliumot
a vasút esetében az alapinfrast-
ruktúra, vagyis a pályavasút és a
kapcsolódó infrastruktúra jelenti.
Ezen a területen a magán-, állami
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és önkormányzati tulajdon is el-
képzelhetõ. Az európai jog ebben
a tekintetben azonban nem tesz
különbséget: a magántulajdon
gyakorlásának szabályai a köztu-
lajdonéval azonosak. A természe-
tes monopólium használata a rá-
épülõ egyéb szolgáltatások tekin-
tetében ugyanis nélkülözhetetlen
létesítmény (essential facility). Ez
azt jelenti, hogy a természetes
monopóliumhoz azonos verseny-
feltételekkel kell hozzáférést adni
minden piacra lépõnek, úgy, hogy
a hozzáférés díja a többlethaszná-
lat költségeit (és esetleg a megújí-
tás egyes költségelemeit) fedezze.
A többlethasználat költsége az ún.
határköltség. Az egykori monopo-
lista és a többi versenytárs között
a hálózati kapacitások idõbeni al-
lokálásánál sem lehet önkényes
különbséget tenni (csúcsidõben
minden hálózati kapacitás értéke-
sebb, mind az éjszakai idõszak-
ban). Ez a szabályozási modell a
távközlésben és a vasútra jobban
hasonlító energetikában már mû-
ködik. A nélkülözhetetlen létesít-
mény alapú szabályozás pedig a
kikötõk, légikikötõk esetében már
korábban alkalmazásra került a
közlekedési szektoron belül is,
például a leszállási kapacitások
allokálása kapcsán.

A vasút esetében a reform há-
rom lépésbõl áll: a vertikális de-
zintegráció megvalósításából, és
az alapinfrastruktúra diszkriminá-
ciómentes használatára épülõ
szolgáltatási verseny megteremté-
sébõl, valamint az egyetemes
szolgáltatásokért kapott államilag
támogatásokért folyó koncessziós
verseny megteremtésébõl. A ver-
tikális dezintegráció keretében az
egykori monopolista vasúttársasá-
gokról leválasztásra kerül a ter-
mészetes monopóliumot képezõ
alapinfrastruktúra (pálya és állo-
mások). A vertikum további ré-
szein kialakulnak a megfelelõ
üzemméretek (nemzeti, regioná-
lis, európai) és a verseny. Ahol a
szolgáltatás minimális szintjének
fenntartása üzleti alapon nem le-
hetséges, mert olyan alacsony a
hálózat bevételtermelõ képessége,

ott meg kell szervezni a társadal-
milag indokolt minimális szintû
szolgáltatás állami támogatását. A
közlekedés esetében végsõ meg-
oldásként a gyér forgalmú terüle-
teken csakis a közút és a vasút
komplementaritására épülõ közle-
kedési szövetségi modell lehet az
elfogadható, hiszen ha ezek képe-
sek üzleti alapon versenyezni
egymással, akkor már nem be-
szélhetünk valódi egyetemes szol-
gáltatásról. Ha pedig nem üzleti
alapon, hanem ad hoc állami tá-
mogatásért folyik a verseny, ak-
kor egyenesen erõforráspazarló
járadékvadászatról van szó.

A hálózat használatára épülõ
szolgáltatási ágak tekintetében a
verseny kivitelezhetõ, és megfe-
lelõ szabályozás mellett a gazdál-
kodási és az üzemi hatékonyság
is bámulatosan növelhetõ. Ennek
voltunk tanui mind a távközlés-
ben, mind az energetikában, és
ugyanezt várhatjuk a vasutaktól
is. A hálózati iparágaknak leg-
alább tíz különleges, a gazdálko-
dásukra kiható speciális jellem-
zõjük van (Trebing, 1996) ame-
lyek ésszerû kihasználása az új
európai szabályozás egyik célja.
A magas befektetések miatt jelen-
tõs méret- és választékgazdasá-
gosság érhetõ el. A kapacitásokat
érdemes túltervezni, mivel nem
alakíthatók át rugalmasan, a tarta-
lékkapacitások jelentõsek lehet-
nek, és a csúcskapacitás-igényére
kell tervezni. A hálózati
externália jelensége miatt a háló-
zat egy részén jelentkezõ többlet-
kereslet az egész hálózat kihasz-
náltságát is növelheti, egy új ügy-
fél kiszolgálásának pótlólagos
költsége az ügyfélszámmal
együtt majdnem mindig nõ, az el-
érhetõ pontok számának növelése
pedig a hálózat értékét növeli a
használók szemében. Végezetül
ha a hálózatot hardvernek, a hasz-
nálati módjait szoftvernek tekint-
jük, akkor gyakran azzal szembe-
sülünk, hogy a szoftver módosítá-
sa költségesebb, és nagyobb ho-
zadékkal is jár. Talán a csúcska-
pacitásokra vonatkozó megállapí-
tások kivételével minden jellem-

zõ jelen van a mellékvonali vas-
útnál is, de ezek hazai vizsgálata
eddig elmaradt. A MÁV FKI ko-
rábbi kutatási legalább a hálózati
externália jelenségére felhívták a
figyelmet (Rixer,1999).

A korábbi metaforánál marad-
va a közlekedéspolitika célja elsõ-
sorban a közlekedési szempontból
hatékony hardver és szoftver ki-
alakítása, a gazdaságpolitikáé pe-
dig az iparág olyan szabályozása,
ami biztosítja a hatékony közleke-
dési infrastruktúra az adófizetõk
és a felhasználók pénzének szem-
pontjából költséghatékony rendel-
kezésre állását. A magyar vasút
átalakításának egyik legnagyobb
problémája, hogy sem a közleke-
dési-, sem a közgazdasági szem-
pontú hatékonyság nem ismere-
tes, és az alapadatok vagy nem lé-
teznek, vagy nem férhetõk hozzá.
Az általam vizsgált mellékvonali
probléma szempontjából ez azt je-
lenti, hogy nem tudjuk, milyen a
mellékvonalak közlekedési haté-
konysága (mennyi utast, mekkora
idõbeli költséggel képesek más
közlekedési módozatokhoz képest
elszállítani). Valószínû, hogy a
mellékvonali vonatokok ilyen
szempontból hatékonyabbak a
buszközlekedésnél (Bajmóczy et
al, 2003). Gazdasági szempontból
nem ismeretesek a vasúti infrast-
ruktúra használatának valós költ-
ségei, ezért nem számolható ki
sem az infrastruktúra, sem a szál-
lítás hatékonysága. Nem tudjuk,
hogy a személy- vagy teherszállí-
tás költséghatékonyabb, és azt
sem, hogy a fõ- vagy mellékvona-
li személyszállítás közül melyik-
nek kedvezõbb a hatékonysága.
Cikkem utolsó részében amellett
érvelek, hogy nem elképzelhetet-
len, hogy a mellékvonalak gazdál-
kodási szempontból a buszközle-
kedésnél és a fõvonali vasútközle-
kedésnél is hatékonyabbak. 

A vasútreform jogi háttere el-
sõsorban az alkotmányos szintre
emelt európai versenyjog, illetve
az ún. második és készülõ harma-
dik vasúti direktíva-csomag. A
verseny kialakulásának másik
feltétele, hogy az állami támoga-
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tások korlátozásának, a kivételes
támogatások diszkrimináció-
mentes hozzáférhetõségének ér-
vényt szereznek (a fogyasztói ár-
támogatást minden vasúttársaság
megkapja). A vasúti liberalizáció
gazdasági szabályozási keretét je-
lentõ második direktíva-csomag
filozófiája tehát az, hogy ahol a
hálózaton verseny alakulhat ki,
ott a versenyjog és az állami tá-
mogatások korlátozásának elvé-
vel piaci alapokra kell helyezni a
vasúti szolgáltatást, a regionális
hálózatok esetében – amennyiben
ezek jól elkülöníthetõk a piaci
versenynek kitett hálózattól – pe-
dig ettõl eltérõ szabályozást lehet
folytatni, amelyre a versenyjog és
az állami támogatások korlátozá-
sának általános elvei érvényesek.
Magyarországon a jogharmonizá-
ció és így a vasúti iparág reform-
ja jelentõs késést szenvedett, töb-
bek között amiatt, hogy a mellék-
vonali problémára nem született
politikailag és gazdaságilag is ki-
vitelezhetõ megoldás. Magyaror-
szág a liberalizációban a sereg-
hajtók között áll. Az IBM Con-
sulting 25 EU tagállamot, vala-
mint Norvégiát és Svájcot átfogó
jelentése, amelyet az Európai Bi-
zottság is irányadónak ismer el,
hazánkat 2004 májusában a libe-
ralizáció állapotát tekintve a 20.
helyre sorolta (IBM, 2004). Ha-
zánknál rosszabbul csak marginá-
lis helyzetû tagállamok állnak (pl.
a tengerektõl ölelt Írország, ahol
a vasútat gyakorlatilag pár évtize-
de kezdték csak építeni). A libera-
lizáció menetrendjét mindössze 9
tagállam tartja, de a Bizottság el-
járást kezdeményezett az Európai
Bíróságon a hazánknál jobban ál-
ló és késésben lévõ korábbi tagál-
lamok mindegyike ellen.

A mellékvonali probléma

A mellékvonalak problémája év-
tizedek óta jelen van a szakiro-
dalomban, de a Trebing által
megadott elemzési szempontok
szerint ismereteim szerint gaz-
dálkodásukat nem vizsgálták. A
mellékvonalak fõ különlegessé-

gét az infrastruktúra alacsony
terhelésében, emiatt a fõvonala-
kéhoz és más hálózatokéhoz
mérten nagyon hosszú életcik-
lusban látom. A hosszú életcik-
lus alatt annyira megváltozik a
szolgáltatás gazdaságföldrajzi
környezete, hogy a rugalmatlan
infrastruktúra gazdálkodásában
nehézségek lépnek fel.

A magyar szakirodalom elsõ-
sorban a probléma történeti kiala-
kulására és a vasútûzemi kezelé-
sére (egyszerûsített szolgálat, irá-
nyítás, biztosítás) koncentrál. A
legtöbb mellékvonal 1880-1910
között épült, és eddigi élettartal-
muk során tipikusan egyszer, a
háború miatti újjáépítéskor, vagy
annak hiányában a háború után
került sor az infrastruktúra meg-
újítására (Rixer, 1994). A mellék-
vonalak kialakítása az elõzõ szá-
zadforduló környékén történt,
amikor az országhatárok máshol
húzódtak, és Magyarország dön-
tõen agrárország volt. A vonalak
kialakításakor a teherforgalom
még jelentõs volt a mellékvonala-
kon, mivel ennek nem volt haté-
kony versenytársa, ötven évvel
késõbb viszont a személyszállítás
vált döntõvé. Palotás Zoltán már
az ötvenes években végzett vizs-
gálatok alapján megállapítja,
hogy az állomások elhelyezkedé-
se ehhez gyakran nem megfelelõ,
az akkori viszonyok között is már
több, mint 3 millió ember élt az
állomásoktól több, mint két kilo-
métere (Palotás, é.n.). A jelenség
ugyan a közutakat is érinti, de
azok közjószágkénti kezelése mi-
att a probléma látens.

A magyar szakirodalom a
mellékvonali probléma megoldá-
sára kizárólag a mellékvonalak
költségszerkezetéhez jobban il-
leszkedõ technológiaváltást java-
solja. A mellékvonalakon a rossz
minõségû pályákon alacsonyabb
utazási sebesség, a könnyû szer-
kezetû eszközökkel lebonyolítha-
tó csekélyebb utasforgalom lehe-
tõvé tette a forgalomszervezés,
irányítás, biztosítás egyszerûsíté-
sét, ami jelentõs költségmegtaka-
rítást tesz illetve tett lehetõvé. A

mellékvonalakon szinte kizáróla-
gos a személyfuvarozás, ami
könnyebb szerkezetû, a villamo-
sokra hasonlító jármûvekkel, sõt,
a villamosközlekedés normáinak
átvételével a mainál magasabb
sebesség, vagyis közlekedési ha-
tékonyság érhetõ el, miközben az
infrastruktúra terhelése csökken-
het és a gazdasági hatékonysága
tovább növelhetõ (Pächer, 2002;
Zimmer, 2002; Rixer, 1999). En-
nek a dupla hatékonyság-növe-
lésnek elsõsorban megfelelõ mo-
torvonatokkal rendelkezõ szol-
gáltatók piacralépésére van szük-
ség, másodsorban csekély beru-
házások is szükségesek. A mel-
lékvonalak alacsony terheltsége
miatt a villamosközlekedéshez
hasonló megoldásokat lehet hasz-
nálni, ami nem is jelent nagy új-
donságot: az egykor óriási forgal-
mú Nyírségi Kisvasút fénykorá-
ban a nyíregyházi villamossal
azonos nyomtávolságon közleke-
dett, és 137 kilométeres helyközi
szakaszokon és a városban is
használható volt (Ertl, 1997).

A magyar szakirodalom egyik
hiányossága, hogy nem számol az
európai szabályozási reform lehe-
tõségével, és a mellékvonali prob-
léma megoldásában a hálózati
iparágakra kidolgozott gazdasági
megoldásokat nem veszi számba.
Sõt, a gazdasági hatékonyság kér-
dése alig jelenik meg szempont-
ként, ennek számításához nem áll-
nak rendelkezésre sem alkalmas
naturális, sem költségadatok, ami
jól tettenérhetõ abban, hogy az
európai jognak megfelelõ pályadíj
mögötti költségfüggvényt sem si-
került azonosítani.

Hasonlóan rossz a helyzet a
társadalompolitikai problémák
szempontjából is. A mellékvona-
lakkal kapcsolatban kis leegysze-
rûsítéssel az azonos szerkezetben
való mûködtetés vagy a bezárás
dichotómiájára egyszerûsítették a
közpolitikai döntések lehetõsé-
gét. A rosszul definiált alternatí-
vák terében az érintettek számára
nem elfogadhatók a megoldási le-
hetõségek. A mellékvonalak
problémája nem pusztán közleke-
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déspolitikai kérdés. A vasút mint
intézmény integrálta a nemzetál-
lamokat. A vasút tette elõször le-
hetõvé, hogy az emberek az or-
szágukat megismerjék, korábban
az elit kiváltsága volt az országon
belüli utazás. Ez az élmény te-
remtette meg a modern nemzetet
(Simmons, 1993). A vasút tette
lehetõvé a nemzeti piacok kiala-
kulását, mivel a tranzakciós költ-
ségek csökkentésével az adás-vé-
tel határait kitágította. A vasút tet-
te lehetõvé az egységes nemzeti
idõszámítást, mivel az idõbeni tá-
volságok miatt a különbözõ tele-
pülések óráit össze sem kellett
hangolni. A vasút hozta létre a
nemzeti nyilvánosságot a posta-
forgalom felgyorsításával és az
országos sajtópiac megteremtésé-
vel. A vasút a legnagyobb foglal-
koztató volt a nemzetállamokban,
a vasútállomás pedig mindezek
miatt a település nemzethez kap-
csolódásának szimbóluma. A vas-
út elveszítése mindezek miatt óri-
ási szimbolikus jelentõséggel bír
az egyes közösségek életében. A
vasút integráló szerepe még ma is
óriási a kötöttpályás közlekedés
hatékonysága miatt. A mellékvo-
nalak nagy részén ugyan sebes-
ségkorlátozás van érvényben, de
ezzel együtt a vasút hatékony
közlekedési eszköz a gyéren la-
kott területeken, mivel a helyi
buszközlekedés a sok kitérõ miatt
nagyon idõigényes. A gyéren la-
kott és hátrányos helyzetû terüle-
teken a lakosság szinte kizárólag
ingázással juthat munkajövede-
lemhez, az ingázásnak pedig az
idõbeli elérhetõség szab termé-
szetes határt. Mivel a vasút idõ-
beli teljesítménye sokkal jobb a
buszokénál, ezért a munkapiacot
jelentõsen kitágítja. Több felmé-
rés igazolja, hogy a mellékvonali
vasútközlekedés megszûnése a
marginalizált helyzetû települése-
ken élõk hátrányait fokozza, le-
szakadásukat jelentõsen növeli
(Komlós, 2002; Bajmóczy et al,
2003). Ehhez képest csak a jég-
hegy csúcsa, hogy a vasút egyben
ezeken a területeken jelentõs fog-
lalkoztató is.

Ahhoz, hogy a vasút haszná-
lati módját megváltoztatva nö-
velhessük hatékonyságát, meg
kell értenünk jelentését és jelen-
tõségét a helyi társadalomban.
Hollandiában a vasút radikális
átalakítását megelõzõen antro-
pológusok, szociológusok és
mûvészek bevonásával vizsgál-
ták a vasút használatának mód-
jait, ezek változásait, és a vasút
és a társadalom kölcsönhatásait.
Inkább kísérleti jelleggel támo-
gatott egy hasonló kutatást a
Gazdasági és Közlekedési Mi-
nisztérium is 2003-ban. Az EU
vasútpolitikájának döntõ eleme
a vasút relatív környezetbarát
technológiája a közúti közleke-
déssel szemben. Tekintve, hogy
ennek a hatásnak a gazdasági
mérésére nincsen általánosan el-
fogadott modell vagy elmélet,
ezzel cikkemben nem foglalko-
zom, de ezt a szempontot is fon-
tosnak tartom.

Úgy tûnik, hogy az európai
szabályozási reform elõtt a mel-
lékvonali probélma súlyosságát,
a vasúti mellékvonalak szerepét
a közszolgáltatásokban alá, költ-
ségüket fölbecsülték a dön-
téselõkészítõk. Ahol (gyakran
megkérdõjelezhetõ módszerek-
kel készült) felmérések alapján a
mellékvonalak beszüntetésére
született javaslat, óriási politikai
felháborodást váltott ki hazánk-
ban és más európai országokban
is (Verkehr, 1984; Rixer, 1999).
A mellékvonali probléma megol-
dására tett magyar javaslatok ez-
zel együtt még a reform elõtti,
vertikálisan integrált monopóliu-
mokra épülõ rendszerben gon-
dolkodnak, nem vesznek tudo-
mást sem a vasút mint iparág
gazdálkodásának jobb megérté-
sérõl és gazdasági-szervezeti in-
novációiról, sem a szerkezetvál-
táshoz kapcsolódó technológiai
elõnyökrõl. Egyedül Rixer Attila
említi puszta lehetõségként azt,
hogy ne a MÁV Rt végezze a
mellékvonali utasszállítást. Ami-
kor felmerült az, hogy a helyi
gazdálkodási sajátosságokhoz il-
leszkedõ Regionális Vasútválla-

latok végezzék a vasúti szolgál-
tatást, minden szerzõ a kis „mini-
MÁV-ok“ létrehozásában gon-
dolkodott. A MÁV Regionális
Igazgatóságán jelenleg is folyó
munka is ebbe az irányba mutat.
Mindez azonban nem jelenti a
vasútreform megvalósítását, és
kétséges, hogy nem súlyosbítja-e
a mellékvonali problémát. A
vasútrefom lényege ugyanis ab-
ban áll, hogy a jelenlegi iparági
szerkezet (vertikális integráció)
kerül átalakításra.

A vasúti közlekedés outputja
az adott távolságon, adott idõ
alatt lebonyolított szállítás, és eb-
ben a közút versenytársa. A sûrûn
lakott területeken a fogyasztók és
az adófizetõk érdekében áll a
közlekedési módozatok közötti
és azokon belüli verseny. A gyé-
ren lakott, marginalizált helyzetû
területeken, ahol a közlekedési
szolgáltatások iránt nincsen elég-
séges piaci kereslet, csakis állami
támogatásokból tartható fenn a
tömegközlekedés. Ilyen esetek-
ben a közlekedési módozatok
versenye káros, a cél a meglévõ
infrastruktúra-mix olyan kihasz-
nálása, amelyben a vonat és a
busz relatív hatékonysági elõnyei
legjobban érvényesülnek. Ez a
közlekedési szövetségek koncep-
ciója. A mellékvonali közleke-
dést hosszú távon hatékonyan
csak közlekedési szövetségekkel
lehet megoldani. A cikkem végén
vázolt modell ugyan a hazai rea-
litások miatt nem közlekedési
szövetséget vázol, de minden ka-
put nyitva hagy a szövetséggé
alakítás felé.

Az európai szabályozás változása
és a mellékvonalak reformja 

Az itt ismertetésre kerülõ modell a
Gazdasági és Közlekedési Minisz-
térium „A konstruktív párbeszéd
terei“ programja keretében a nyu-
gat-nógrádi önkormányzat partne-
ri együttmûködésével kidolgozott
munkaanyagra, a GKM által tá-
mogatott építészeti-urbanisztikai
akadémiai kutatás eredményeire,
valamint az ezek háttéranyagának
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számító üzleti tanácsadói tanul-
mányra épül (GKM, 2004; NBK,
2003; LMU-B2830, 2003). A kon-
cepcióról formális döntés nem
született. Ez a megközelítés egy-
fajta átmeneti megoldást javasol a
mellékvonali probléma pontosabb
megismerése, és a regionális ön-
kormányzati rendszer kialakításá-
val összekötendõ regionális közle-
kedési szövetségek kialakításáig.
Abból indultunk ki, hogy a mel-
lékvonalak jelentõségérõl és gaz-
dálkodási sajátosságairól túlzottan
keveset lehet tudni arról, hogy át-
alakításukról, esetleges vonalbe-
zárásokról megalapozott döntést
lehessen hozni.

A MÁV Rt. mikroökonómiai
értelemben minden valószínûség
szerint az üzemszüneti pont alatt
termel. Ha ez a hipotézis igaz,
akkor a jobban terhelt fõvonalak-
hoz képest kedvezõnek látszó ha-
tárköltséggel jellemezhetõ mel-
lékvonalak üzemeltetése a jelen-
legi torz termelési szerkezetben
üzleti szempontból kedvezõbb.
Ez kitörési lehetõséget jelent a
mellékvonalakon megkezdett
strukturális átalakítás szempont-
jából. A MÁV Rt szakértõi anya-
gai és üzleti tanácsadó tanulmá-
nya is arról számol be, hogy je-
lenleg nem lehet megmondani,
pontosan mekkora bevételek ke-
letkeznek a mellékvonalakon.
Hasonlóan bizonytalan a költsé-
gek allokációjának módszere is.
Az üzleti tanácsadó számításai is
megerõsítik, hogy a mellékvona-
lakra allokált költségek erõsen
eltúlzottak. Annyi bizonyosnak
látszik, hogy a MÁV Rt évi 100-
120 milliárdos támogatási igénye
elsõsorban nem a mellékvonala-
kon keletkezik. Az, hogy a vasút-
üzem jelenleg a mellék- vagy a
fõvonalakon hatékonyabban
szervezett-e, nem mondható meg
az inputok (pénzbeli és utazási
idõbeli költségek vagy naturális
mutatók) és az outputok (utaski-
lométerek) ismerete nélkül.
Nemcsak a szállítási tevékenység
hatékonysága nem mérhetõ, de
az infrastruktúra költségfüggvé-
nye sem került meghatározásra.

A határköltség alapú pályahasz-
nálati díj meghatározása így nem
volt lehetséges, és ezért nem le-
het megmondani, hogy a mellék-
vonali infrastruktúra fenntartása
mennyivel olcsóbb a fõvonalinál.

Az üzleti tanácsadó számítá-
sait a nógrádi térségi vasútra vé-
gezte el. Itt három vonal esetében
a jelenlegi ideallokált 900 mFt
teljes állami támogatási szint el-
túlzott, és az új struktúrában (je-
lenlegi árakon) nem elérhetetlen
a mostani szolgáltatási szint fenn-
tartása 500 MFt állami támoga-
tásból. A torz költségallokáció
okai pontosan nem mondhatók
meg, de bizonyos elemei ismer-
hetõk. Például:
• a MÁV Rt finanszírozási költsé-

geinek jelentõs része a fõvo-
nalak felújításához kötõdik,
ugyanis a mellékvonalakat na-
gyon ritkán kell felújítani, és
erre a MÁV Rt nem költ;

• a központi költségek jelentõs ré-
sze a fõvonali közlekedés biz-
tosítását szolgálja, mivel a
mellékvonalakon egyszerûsí-
tett rendszerben lehet közle-
kedni;

• a mellékvonalak infrastruktúrá-
jának fenntartása egy kilomé-
terre vetítve töredéke a fõvo-
nalakénak. Az állomások jó-
val kisebbek, a sínek terhelése
pedig akár több ezerszer is ki-
sebb, mint a fõvonalaké;

• a mellékvonalakon kis tömegû
motorkocsik járnak, amelyek
üzemeltetési költsége jóval
alacsonyabb a fõvonalakon
közlekedõ vonatokénál;

• a mellékvonalakon nem folyik
teherfurvarozás, a fõvonala-
kon pedig ennek számlájára
írható a sínnel kapcsolatos pá-
lyaköltségek döntõ része.
A koncepció azt javasolja,

hogy a fõvonalaktól függetlenül a
mellékvonalakon is kezdõdjön
meg a vertikális dezintegrációra
és az innovációra épített vasúti
reform. Német példák alapján így
nem elképzelhetetlen a mellékvo-
nalak forgalmának megtöbbszö-
rözése, és akár nyereséges mû-
ködtetése sem.

Vertikális dezintegráció és új
finanszírozás modell: a Vasút-
fejlesztési Társaságok létrehozása

Mivel a mellékvonalakon a ver-
seny kialakítása nem tûnik lehet-
ségesnek, a reform a vertikális
dezintegráció megvalósítását (a
pálya és állomások elválasztása a
vonatközlekedési szolgáltatások-
tól), az új iparági szerkezetnek
megfelelõ üzemméret és techno-
lógiai környezet kialakítását, va-
lamint az állami támogatásért
folytatott koncessziós versenyt
jelenti. A koncepció egy vagy két
regionáis vasúti körzetben java-
solja az új modell kipróbálását. A
két kísérleti vasúti régiónak a
nyugat-nógrádi és a vésztõi kör-
zet került meghatározásra. Ezek
olyan határmenti térségekben ta-
lálhatók, ahol 1919-ben megsza-
kadtak a határon túli területekkel
a kapcsolatok. Mindkét terület
részt vesz az EU által mintaérté-
kûnek tartott, és kiemelten támo-
gatott határon átnyúló együttmû-
ködési programokban. Balassa-
gyarmat gyakorlatilag egykori
megyéjének gazdasági-társadal-
mi egységét nyeri vissza a hatá-
rok eltûnésével, és különösen ér-
dekelt Szlovákia felé nyitni. A
vasúti infrastruktúra alkalmas ar-
ra, hogy egy Eurorégió közös há-
lózata, váza legyen. Ez a gondo-
lat egyezik a helyi vasúti vezetés
törekvéseivel is, aminek a térsé-
gen túlnyúló jelentõsége van: az
Eurorégiók és a vasút összeköté-
sével hosszú idõ óta elõször a
vasutas-társadalom egy teljesen
korszerû, támogatott, pozitív ha-
zai és nemzetközi megítélésû
ügyhöz kapcsolódhat, ez pedig a
kézzelfogható anyagi elõnyökön
túl a vállalati kultúrára, a vasuta-
sok motivációjára nézve is elõ-
nyös lehetõségeket rejt.

Az új mûködési modell lelke
az állam és a helyi szereplõ közé
beékelõdõ új társaság, a Helyi
Vasútfejlesztési Társaság (HVFT).
A HVFT egy minimális tõkeigé-
nyû, leginkább speciális finanszí-
rozási eszközre hasonlító közhasz-
nú társaság. A HVFT-k funkciói:
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• megrendelik a közlekedési szol-
gáltatást és megfizetik utána a
pályahasználati díjat;

• képesek a vasút helyi jelentésé-
nek megfelelõen bõvíteni az
épített- és földingatlanok
használati funkcióit, és így
több lábra helyezni a nagy fix
költségû létesítmények hasz-
nálatát;

• lehetõvé teszik a különbözõ,
egymásra épülõ szolgáltatások
optimális üzemméretének ki-
alakítását, valamint a kon-
traproduktív ösztönzõk lec-
serelésével a valós költségei-
nek felfedését;

• a megfelelõ ösztönzõk miatt
nyitottak az innovációra, ami
lehetõvé teszi az utazóközön-
ség jobb kiszolgálását és bõví-
tését, valamint a költségek
csökkentését;

• a természetes monopólium-jel-
leg miatt nyitottak a közleke-
dési szövetségi forma felé.
A reform forrásai a jelenlegi

torz állami támogatási rendszer-
ben gyakorlatilag normatívan
adottak, mivel a mellékvonalakra
allokált költségek (amelyek a vas-
út teljes államilag fedezett költsé-
gének kisebb részét teszik ki) erõ-
sen eltúlzottak. A koncepció sze-
rint ezt a magas támogatási szintet
pár évig szinten tartva vagy csak
enyhén csökkentve, tehát a jelen-
leginél nem magasabb állami fi-
nanszírozás mellett a mellékvona-
li strukturális reform végrehajtha-
tó. A reform elsõ lépésében a
HVFT a jelenleg kimutatott költ-
ségeknél alacsonyabb áron meg-
rendeli a vasúti szolgáltatást, és
egy rövid átmeneti koncessziós
idõszakban kialakul a hatéko-
nyabb üzemméret. (A gyõztes
mellékvonali vasúttársaság, a
használt vonatoktól függõen ki-
szervezheti a gördülõállomány ja-
vítását, jobb vonatokat hozhat a
piacra, stb). Az így nyert megtaka-
rítások segítségével a HVFT hoz-
zákezdhet az infrastruktúra kisebb
finanszírozási igényû átalakításá-
ba, sõt, hitelképessé is válhat.

A HVFT fontos feladata, hogy
a helyi kompetenciákat folyama-

tos bevonja az üzletpolitikába,
ennek elsõ lépéseként a vasúti
menetrend megállapításának jo-
gát kapja meg, illetve garanciát
arra, hogy a jelenlegi hatósági tá-
volsági buszmenetrendek kialakí-
tásakor a HVFT-t tulajdonló ön-
kormányzatok, és nem a busztár-
saságok érdekei érvényesülnek,
amihez a GKM nyújt támogatást.
A HVFT egyúttal alkalmassá vá-
lik az infrastruktúra funkcióbõví-
téséhez szükséges pályázati pén-
zek befogadására, illetve a kör-
nyezetvédelmi, vidékfejlesztési,
stb pályázatok elkészítésére. 

A HVFT mérlegébe csak mi-
nimális pénzügyi vagyon kerül. A
társaság apportként semmilyen
megtestesült eszközt nem kap,
csak a térségi (regionális) vasút
ingatlanjainak, az állomásoknak
és a vasutat körülvevõ földeknek
a kezelõi jogát. A MÁV Rt ingat-
lanvagyonának helyzete mind a
mai napig rendezetlen. A kincstá-
ri és társasági ingatlanvagyon
megosztásakor az érintett ingatla-
nok kincstári tulajdonban marad-
nak, a vagyon hasznosításának
joga azonban a társaságokhoz ke-
rül, mivel ez elengedhetetlen a
funkcióbõvítés megvalósításá-
hoz. A tulajdonviszonyok végle-
ges kialakításának kérdését a re-
gionális önkormányzatok meg-
alakulásáig célszerû elnapolni,
ezzel ugyanis elejét lehet venni,
hogy a vasút korszerûsítése he-
lyett a társaságok ingatlanspeku-
lációkba kezdjenek. 

Az elsõ (akár tört) üzleti év-
ben a GKM és a MÁV Rt infrast-
ruktúrával, a mûködési költségek
minimális szintjének biztosításá-
val támogatná a két társaságot.
Az elsõ tervezhetõ költségvetési
évben a HVFT a normatív vasúti
támogatások címzettjévé válnak,
a kht-k pedig a helyi önkormány-
zatok (társulásának) tulajdonába
mennek át. A kísérleti térségekre
esõ normatív vasúti támogatások-
nak, külön költségvetési sorokra
kerülnének, amelyet a társaságo-
kon keresztül lehetne felhasznál-
ni, és amelyek a társaságok mû-
ködését is fedeznék. Így az ön-

kormányzatok közvetlen és köz-
vetett módon megrendelõi pozíci-
óba kerülnének a MÁV-val szem-
ben. Közvetlenül úgy, hogy
amennyiben a MÁV a vasúti
szolgáltatások lebonyolítására
versenyképes ajánlatot ad, tõle
rendelik meg a vonatközlekedést;
közvetetten úgy, hogy az egyelõ-
re a MÁV tulajdonában lévõ inf-
rastruktúra-kezelõ pályavasútnak
megfizetik a pályadíjat.

A teljes folyamatban maximá-
lis partneri viszonyt kell fenntarta-
ni az önkormányzatokkal, amely-
ben nagyban építhetünk „A konst-
ruktív párbeszéd terei“ eredmé-
nyeire Nógrádban. Az itt vázolt
térségi vasúti koncepciót a nógrá-
di önkormányzatok támogatják,
konstruktivitásuk példaértékû le-
het más önkormányzatok számára
is. A GKM-bõl a szubszidiartiás
elvének megfelelõen helyi döntés-
hozók kezébe kerülhet a döntés,
így a helyi igények megfelelõ
súlyt kapnak. A HVFT szerepe
könnyen kiegészíthetõ, hogy ha-
sonló módon oldja meg a buszok-
kal végzett univerzális szolgálta-
tást is, iránytaxikat, falubuszokat
üzemeltessen, és így jöjjön létre a
helyi közlekedési szövetség.

Vasútüzem: optimális termelési
szerkezet és innovációk

A HVFT a lehetõ leghamarabb
képessé kell váljon arra, hogy a
vasúti szállítást megrendelje. Eh-
hez a HVFT-re esõ normatív tá-
mogatások szintjét rögzíteni kell,
a HVFT-nek pedig koncessziós
versenytárgyalást kell kiírnia en-
nek levásárlása érdekében. A
koncesszió lebonyolítására két
módszer is alkalmas: a gyõztes
társaság az, aki adott támogatási
szinten a legtöbb szolgáltatást
nyújtja; vagy adott menetrendi
teljesítményt legkevesebb támo-
gatással nyújt. Az ideális a máso-
dik megoldás lehet, akkor, ha a
megtakarított támogatást a HVFT
egyéb fejlesztésekre is felhasz-
nálhatja. Ez jogi szabályozás kér-
dése, amiben a HVFT-re lazább
szabályok vonatkozhatnak, mint
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a MÁV Rt-re, mivel nem érintett-
je a liberalizációnak, és hátrányos
helyzetû régiókban nyújt olyan
szolgáltatást, ami nem esik az EU
állami támogatási tilalmai alá. A
megfelelõ, a mellékvonalak igé-
nyeit kielégítõ kínálat hazai meg-
jelenéséig (vagyis, amíg külföldi
társaságok is versenyezhetnek a
MÁV ajánlataival korszerû, kis
tömegû, villamosszerû motorko-
csikkal) rövid próbakoncesszió-
kat kell kiírni, hiszen a késõbbi
piacnyitás után sokkal jobb aján-
latok várhatók.

A szerkezetváltás a finanszíro-
zás módjának és szerkezetének
fokozatos megváltoztatásával
kell, hogy együttjárjon. A mellék-
vonalakra allokált jelenlegi támo-
gatási igény eltúlzott, és ezért a
sikeres kísérlet után csökkenthe-
tõ. A megfelelõ ösztönzöttség
fenntartása érdekében az volna
helyes, hogy a mostani támoga-
tottsági szint átmeneti ideig fenn-
maradna, és a „támogatási
felesleg“ olyan kisebb beruházá-
sok finanszírozására, vagy beru-
házásokat finanszírozó pályázati
önrészként volna használható,
amelyek a helyi intermodalitást
(védett kerékpár-tárolók építése,
iránytaxi-kísérletek) vagy a funk-
cióbõvítést szolgálják (teleház
bérköltsége, üzleti tevékenység
meghonosítása, turisztikai ter-
mékfejlesztés).

A HVFT már megalakulásá-
tól jogot kap a vasúti menetrend
átalakítására, a partnerségi
egyeztetés után még javaslatot
tesz a gazdasági és közlekedési
miniszternek a buszmenetrend-
del való jobb összehangolásra. A
menetrendi módosításoknál a
térségi vasutak technikai segít-
ségnyújtási keretébõl forgalom-
számlálást, kérdõíves felmérést
lehet rendelni; ezek metodikáját
a késõbbiekben finomítva fel le-
het használni a további vasúti ré-
giókban is. Nógrádban támasz-
kodni lehet „A konstruktív pár-
beszéd terei“ kísérleti rendezvé-
nyei során kialakult partnerségi
hálózatra. A menetrend átalakítá-
sa, kisebb innovációkkal az uta-

zósebesség javítása (jelzõk, át-
kelõk racionalizálása, esetleg
megállók áthelyezése) a helyi tu-
dást felhasználva hatalmas ke-
resletnövelést lehet elérni. A
koncepciónkkal szinte teljesen
azonos Wieslauftalbahn
(Schorndorf-Welzheim mellék-
vonal) és a Schönbuchbahn
(Böblingen-Dettenhausen mel-
lékvonal) vasutak Németország-
ban a hazaihoz hasonló korú,
helyzetû mellékvonalakon jöttek
létre; a Böblingen-Dettenhausen
vonal pedig ráadásul már hosszú
ideje nem üzemelt (Asphalt,
1999). Az üzemelõ Schorndorf-
Welzheim mellékvonalon a
Deutsche Bundesbahn 1993-ban
maximálisan napi 1300 utast
szállított, a Stuttgarti Egyetem
felmérése pedig a helyi innová-
ciókkal együtt is legoptimistább
esetben 2300 utast prognoszti-
zált. A Wieselauftalbahn ehhez
képest az elsõ évében (1995) ezt
4160 fõre, öt üzemi év után 4900
fõre növelte, és a mellékvonal
meghosszabbításába kezdett. A
korábban már bezárt Schönbuch-
ban 1996 végén 3700 fõvel in-
dult, amit három üzemi év alatt
napi 5300 fõre emelt.

A Wieslauftalbahnt a Wies-
lauftalbahn Önkormányzati Köz-
lekedési Szövetség (ZVVW) üze-
melteti, amelyben a két érintett
település 32,5-32,5%, a helyi já-
rás 35% részesedéssel bír, így az
utazóközönség képviselete teljes.
A vasút üzemeltetése a koncesz-
sziós eljárásban a Würrtenbergis-
che Eisenbahn GmBH nyerte el.
A siker kulcsa, hogy az általunk
javasolt HVFT-nek megfelelõ
ZVVW lehetõséget kapott a helyi
busz- és vonatmenetrendek teljes
összehangolására, és a
Bajmóczyék által is javasolt opti-
mális termelési szerkezetre állt át,
amelyben a buszok a környékrõl
a vasútra ráhordják az utasokat, a
hosszabb távot viszont a kötött-
pályás közlekedés hatékonyabb
módozata teszi meg. A menetren-
dek összehangolása a vasúton 52-
100%-os utasszámnövekedést tett
lehetõvé.

Koncepciónk az önkormány-
zatokkal folytatott partneri egyez-
tetések után arra a következtetésre
jutott, hogy õket csak akkor lehet
fokozatosan bevonni a mellékvo-
nalak problémájának a kezelésé-
be, ha a vasútüzemi kérdésekkel
nem kell foglalkozniuk, és a tér-
ségben mûködõ vasút mûködése
sokkal átláthatóbbá válik. Elsõ lé-
pésként a menetrend szervezésé-
ben vesznek részt, de egy év után
eljutnak oda, hogy a megrendelõi
pozícióban lévõ állam (GKM) fe-
lelõsségét - az állami támogatás
szintjének változatlanul hagyása
mellett - fokozatosan átvegyék.
Az önkormányzatok ragaszkodá-
sa a vasúthoz, és tenni akarásuk
számtalan módon kifejezésre ke-
rült az elmúlt években mindig,
amikor a mellékvonalak problé-
mája elõkerült (Magyar Közleke-
dés, 1995). Arra is vannak sikeres
példák, hogy a mellékvonalakhoz
hasonló üzemi-gazdasági környe-
zetben mûködõ keskeny nyomtá-
volságú vasutakat önkormányzat-
ok szövetsége üzemeltet, például
a Nagybörzsönyben vagy a Nyír-
ségben (Ertl, 1997). Ezeknek a
példáknak a tanulmányozása
számtalan ötlettel szolgálhatna a
mellékvonalak sajátosságaihoz
igazodó termelési szerkezet kiala-
kításához.

A két kísérleti vasúti térség
olyan határmenti, ún „trianoni“
mellékvonalak mentén került ki-
alakításra, ahol a szûk határt ke-
resztezõ közlekedési kapacitások
miatt az EU csatlakozás nyomán
a Trianon elõtti közlekedési kap-
csolatok helyreállításában a vas-
útnak helyzeti elõnye van. Ez kü-
lönösen Balassagyarmaton jelent-
het komoly üzleti lehetõséget.
Mindez azt is lehetõvé tenné,
hogy a HVFT koncessziójára leg-
alább a magyar és a szlovák ál-
lamvasút is adjon ajánlatot. A leg-
valószínûbb esetben persze az el-
sõ kísérleti koncessziót a MÁV
Regionáils Vasúti Igazgatósága
nyerné meg, és a már ismert egy-
szerûsített vasúti üzemet szolgál-
tatná. A versenyben például a
MÁV Rt vállalhatná, hogy az
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orosz államadósság terhére érke-
zõ korszerû motorkocsikkal in-
dul. Ezzel költségcsökkentést és
jobb szolgáltatást lehet elérni a
politikailag kritikus kísérleti év-
ben. A nógrádi térségben haszná-
latos Bz mellékkocsik vezérlõ-
mellékkocsissá alakítása (leg-
alább 2-3 jármûvön) darabonként
7-10 millió forintos költséggel je-
lentõs menetrend-javulást tenne
lehetõvé a jelenlegi elavult jár-
mûállomány mellett is. 

Vasúti infrastruktúra: funkció-
bõvítés és innováció

A vasúti közlekedés különleges
gazdasági szerkezete elsõsorban
a nagyon hosszú élettartamú, ma-
gas fixköltségû, alacsony változó
és határköltséggel jellemezhetõ
vasúti infrastruktúrából követke-
zik, amit súlyosbít a közúti közle-
kedésnek juttatott állami támoga-
tások versenytorzító hatása. Míg
a vasúttársaságoknak a vasúti inf-
rastruktúra költségeit elvileg ki
kell termelniük, addig a közúti
fuvarozók, a busztársaságok ezért
gyakorlatilag csak az üzemanyag
adóján keresztül fizetnek. Az ál-
lam a vasuti infrastruktúrát ma-
gánjószágnak, a közutat pedig
közjószágnak kezeli, noha a meg-
különböztetést gazdaságilag sem-
mi nem indokolja. A közutak
használata is díjasítható, vagyis a
közjószág-feltétel nem teljesül, és
így az sem biztos, hogy helyes a
közutat adóból, a vasutat elvileg a
vasúttársaságok befizetéseibõl fi-
nanszírozni.

A mellékvonali vasúttársasá-
gok számára a mellékvonalak jó-
val alacsonyabb határköltségét
tükrözõ pályadíj megfizetésén túl
elvileg nem kellene foglalkozniuk
az alapinfrastruktúra fenntartásá-
val, mint ahogy a közúti fuvaro-
zóknak sincsen sok kapcsolatuk a
közútfenntartó szervezetekkel.
Sajnos ennél rosszabb a helyzet a
mellékvonalak esetében. A pálya-
vasút függetlensége megkérdõje-
lezhetõ és a pályadíj-számítás
alapját jelentõ határköltség isme-
retlen, mivel a a MÁV Rt vertiká-

lisan integrált monopóliumként
nem volt érdekelt a különféle pá-
lyák költségfüggvényének meg-
határozásában, az EU-konfrom
határköltség alapú infrastruktúra-
hozzáférési díj megállapításához
pedig a költségfüggvényt kellene
deriválni. Mivel Magyarország
nem teljesítette jogharmonizációs
kötelezettségét sem, a pályakölt-
ség hatósági megállapításának
feltételei sem állnak fenn. Mellék-
vonali koncepciónk abból indul
ki, hogy Magyarország kénytelen
lesz eleget tenni jogharmonizáci-
ós kötelezettségeinek, és pár év
alatt a jogszerû pályadíj kialakul.
Az európai jogszabályok ugyan
lehetõvé tennék regionális hálóza-
tok kedvezményes pályadíjjal va-
ló üzemeltetését, de ennél sokkal
jobb ösztönzõket teremt az ala-
csonyabb mellékvonali pályadíjak
pontos meghatározása és beszedé-
se. A meglévõ mellékvonali kapa-
citások innovatív kihasználása, a
forgalom növelése elsõsorban a
vasúttársaságok feladata lesz.

A síntõl eltérõ az épület- és
földingatlanok problémája. Ezek
a 19. századi technológiai és ke-
resleti igényekre lettek méretez-
ve. A túlméretezett infrastruktúra
vasúttársaságokat terhelõ fenntar-
tási költségei úgy csökkenthetõk,
ha az ingatlanok használati körét
szélesítjük és ezáltal fenntartási
költségüket megosztjuk. A funk-
cióbõvítés önmagában is vonzóvá
teheti a vasutat, és ezáltal a mel-
lékvonali vasúttársaságok ügyfél-
körének bõvülését is elhozhatja.
A 19. századi vasúti infrastruktú-
ra 21. századi hasznosítási lehetõ-
ségeit vizsgálta a GKM akadémi-
ai partnereinek, a London Metro-
politan University és a B2830
Építész Szakkollégium valamint
az ELTE Szociológiai és Társada-
lomelméleti Szakkollgéiumának
oktatói és hallgatói által végézett
urbanisztikai-építészeti kutatása
(LMU-B2830, 2003).

A mellékvonalak egyik nagy
értéke, hogy a vasút múltja miatt
jelentõs földsáv tartozik hozzájuk
a pálya két oldalán. A tizenkilen-
cedik századi technika (a gõzmoz-

donyok szikrája) és más biztonsá-
gi megfontolások miatt ugyanis
ezeket a területeket így lehetett
gyúlékony anyagok tárolásától,
vagy az állandó használattól óvni.
Ezek a földsávok a huszadik során
nem voltak kitéve környezetet ká-
rosító vegyszerhasználatnak, ame-
lyeket Nagy-Britanniában ökoló-
giai folyósóknak tekintenek, és kis
költséggel kerékpár- és gyalogo-
sutakat alakítottak ki (Hunter,
1982). Az ökológiai folyósók léte-
sítése gyakran hatósági követel-
mény, és utólagos kialakításuk
költségei horribilisek, – elég, ha az
autópályákon létesített, igen kétes
hatékonyságú vadátjárókra gondo-
lunk. A mellékvonalak menti föl-
dek egységes kezelésben hagyásá-
val jelentõs érték menthetõ meg,
és az infrastruktúra fenntartását
ökológiai célú támogatások bevo-
násával segíthetik.

Laikusok azt gondolják, hogy
a mellékvonalakat infrastruktúrá-
juk állapota miatt be kell zárni,
mert az állam soha nem fogja tud-
ni finanszírozni a helyreállításu-
kat. A kutatás eredményei szerint
még ha az „eredeti állapot“ sze-
rinti rehabilitáció finanszírozható
is volna, erre nem mutatkozna
igény, hiszen a vasút felhasználói
és használati módja is alapvetõen
megváltozott. (Elég arra gondol-
nunk, hogy a mellékvonalakat in-
kább teherszállításra építették, de
ma szinte csak személyszállításra
használják õket!). A helyreállítás
helyett olyan funkcióbõvítésre
van szükség, ami új gravitációs
pontot képes adni az adott telepü-
lésen, és a település fejlõdése,
élete a vasút infrastruktúrája felé
fordítható. Így a vasúti infrastruk-
túra folyamatos perifériára szoru-
lása megfordítható.

A funkcióbõvítés egyik iránya
a vasútállomás világra nyitott ka-
pu szerepének újraértelmezése a
21. századra, például teleház,
vagy a megszûnõ kisposta,
eMagyar-ország-pontok, bankau-
tomata, játszószoba, gyermek-
megõrzõ, mozgó óvoda, tanuló-
szobák, biciklikölcsönzõ
beköltöz-tetésével. A funkcióbõ-
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vítés célja, hogy a vasútállomá-
sok visszanyerjék régi tekintélyü-
ket és helyi szerepüket, a költsé-
geket több használati mód ossza
meg, és ezek újra életre keltsék a
valaha fontos köztérként funkcio-
náló állomosokat. Ennek szelle-
mében nyújtottunk támogatást a
balassagyarmati térségi fõnökség
és nógrádi község önkormányza-
tának, hogy a GKM-IHM tárca-
közi együttmûködésre alapozva
modellkísérletet folytassanak
eMagyarország-pontok állomásra
telepítésével. Õrhalmon a vasút-
állomáson e-Magyarország pont,
falusi könyvtár, biciklikölcsönzõ
kap helyett. Az IHM támogatási
elõirányzatából finanszírozott
megoldás elõnye, hogy nem csak
a korszerû infrastruktúra, hanem
képzés is járul hozzá, ami az el-
öregedõ, marginalizálódással
küzdõ falvakban különösen nagy
jelentõséggel bír. A magas fenn-
tartási költségû postahivatalok a
megszûnés helyett beköltözhet-
nének az állomásra. Pár tízezer
forintos beruházással az állomás
alkalmassá tehetõ arra, hogy kör-
nyezetében ingyenes széles sávú
Wi-Fi eléréssel vonzza magához
a kultúrát vagy a mikrovál-
lalkozásokat. A közösségi szol-
gáltatások ismét közösségi térré
teheti az állomást, – ezt a funkci-
óját többek között az éjjel-nappal
nyitvatartó benzinkutak is veszé-
lyeztetik. Így az egyébként nem
túl jó állapotban lévõ állomások
azt a korszerûséget fogják az
érintett településeken képviselni,
amit fénykorukban.

Ahhoz, hogy a vasútpolitika a
területfejlesztéssel összhangba ke-
rüljön, a 19. század birtokviszo-
nyaihoz alakított, a falu központ-
jától gyakran távol lévõ vasútállo-
mást olyan gravitációs ponttá kell
tenni, ami a falu fejlõdését, közös-
ségi szolgáltatásait és az új gazda-
sági aktivitást magához vonzza.
Egy õrzött biciklitároló szintén pár
tízezer forintos beruházásával az
állomás vonzáskörzete jelentõsen
tágítható. A funkcióbõvítés továb-
bi iránya lehet a környezetvéde-
lemre, a természeti értékek bemu-

tatására épülõ turizmus, a terület-
fejlesztési, helyi gazdaságfejlesz-
tési kezdeményezések befogadá-
sa, a mára túlméretezett vasúti inf-
rastruktúra „civilizációs pon-
tokká“ válása. Tekintettel arra,
hogy a mellékvonalak tipikusan
marginalizált helyzetû, rurális kör-
nyezetben találhatók, ezért alapve-
tõen nem az üzleti célú hasznosí-
tást, hanem az állami-önkor-
mányzati-közösségi funkciók köz-
pontosítását, a szinergiák kibonta-
koztatását tartjuk fontosnak.

Az infrastruktúra mint civilizá-
ciós-gazdálkodási környezet tá-
mogatása nem vet fel versenypoli-
tikai problémákat. A funkcióbõví-
tésen és a közösségi funkciók állo-
másra koncentrálásán keresztül el-
érhetõ, hogy az egyébként is elér-
hetõ állami támogatások a vasút
környezetét javítsák, és így a nagy
költségigényû, de fontos és érté-
kes infrastruktúra megújulását se-
gítsék. Az Agrár- és Vidékfejlesz-
tési Operatív Program pályázatain
keresztül (pl. falufelújítás) az épí-
tett környezet újulhat meg, vidék-
fejlesztési források segítségével. A
Gazdasági Versenyképesség OP
lehetõséget biztosít önkormány-
zatoknak széles sávú Internetes
infrastruktúra kiépítésére ott, ahol
erre nem adottak a piaci körülmé-
nyek, ebbe a vasútállomást is be
lehet vonni. A városok számára
nyitva áll a Regionális Operatív
Program „Település-rehabilitációs
akciók“ pályázati csomagja 2004-
tõl, a vasút(állomás) és környéke
integrált, komplex fejlesztésére.
Turisztikai termékfejlesztési pá-
lyázatok, – például Nógrádban a
Balassagyarmat-Vác vonalához
kapcsolódóan a Duna-Ipoly Nem-
zeti Park kapcsolódhat a Regioná-
lis Operatív Program „Turisztikai
vonzerõk fejlesztése“ pályázat-
halmazhoz; kisebb települések pe-
dig a „turisztikai fogadóképesség
javítása“ pályázathoz. Környezet-
védelmi források (KAC) is kap-
csolhatók a vasúthoz (például
nemzeti parkon keresztül). Köz-
hasznú munkások alkalmazása
esetén foglalkoztatási források is
bevonhatók.

Konklúzió

A nyugat-nógrádi régióba a kon-
cepciónkban vázolt kísérleti mo-
dell megvalósítása eddig megvála-
szolatlan szakmai kérdésekre ad-
hat választ. Megtudhatjuk, meny-
nyibe kerül valójában fenntartani a
mellékvonalakon a vasúti közleke-
dést. Megismerhetjük, hogy mi-
lyen és mekkora igény van egy
egységes közösségi infrastruktúra,
nyilvános terekbõl álló közforgal-
mú épülethálózat fennmaradására.
Az egykor állandóan élettel teli ál-
lomásépület funkcióbõvítésével
szó szerint közelebb vihetjük a vi-
déken élõkhöz az államot és köz-
ben képessé tehetjük az ott élõket,
hogy sorsuk felett rendelkezzenek.
Szétválaszthatjuk a liberalizáció-
ban érintett fõvonali vasutat az
egyetemes szolgáltatási koncepci-
óra épülõ mellékvonali vasúttól.
Az önkormányzatok, a civil szféra,
a közlekedési szolgáltatók és az ál-
lam partnerségi alapú együttmûkö-
dése nélkül nem remélhetjük, hogy
megnyugtató programot alkothat-
nánk hazánk talán legnagyobb tár-
sadalmi-gazdasági kihívásának, a
vasút reformjának véghezvitelére.
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1. Történeti áttekintés

Európa jóléti államaiban, a világ-
háborút követõ dinamikus gazda-
sági fejlõdés következtében az
1960-as évekre minden család
számára elérhetõvé vált legalább
egy személygépjármû üzemelte-
tése. A személygépkocsik gyara-
podásának megfelelõ ütemben a
kontinenst behálózó autópálya-
hálózat is kiépült. Az egyéni köz-
lekedés mindinkább háttérbe szo-
rította a közlekedés közösségi
formáit, ezen belül is elsõsorban
az akkor már mintegy száz éve,
lényegében változatlan szolgálta-
tási színvonalon mûködõ vasutat.
Az állami vasútvállalat-monstru-
mok tehetetlenül – valójában tét-
len belenyugvással – szemlélték,
ahogyan a szárazföldi közlekedé-
si piac egykori egyeduralkodói-
ból, kiszorulóban lévõ piaci részt-
vevõkké váltak. A hatalmas költ-
séggel mûködtetett vasúti közle-
kedést, a fejlett európai államok
az 1970-es évek elején, már kizá-
rólag a fiatal (jogosítvánnyal még
nem rendelkezõ) és az idõs kor-
osztály számára tartották fenn. A
vasút, az autóbusszal való teljes
kiváltását, csak honvédelmi je-
lentõségével kerülhette el.

A környezettudatos gondolko-
dók látták ugyan, hogy nem fenn-
tartható az a fejlõdési pálya,
amelyben a társadalom növekvõ
mobilitásának megfelelõ ütem-
ben nõ a belsõégésû motorok
okozta károsanyag-kibocsátás,

miközben szintén a természetes
környezet rovására épül ki a
szükséges közúthálózat; nem volt
azonban vonzó alternatíva, amit
felkínálhattak volna helyette.

Ilyen körülmények között –
éppen ezek hatására – dolgozta ki
három fiatal svájci mérnök az üte-
mes menetrendre épülõ komplex
közösségi közlekedési struktúra,
az ITF1 alapelvét hálózati szinten.
A városi-elõvárosi közlekedésben
ekkorra már többfelé sikeresen al-
kalmaztak ütemes menetrendet –
rendszeres 5..20 percenkénti járat-
követéssel, – az ITF azonban jóval
túlmutat a szimpla ütemességen. A
gyakori és könnyen megjegyezhe-
tõ járatindítás szükséges, de nem
elégséges feltétel a közösségi köz-
lekedés versenyképessé tételéhez
az egyéni közlekedéssel szemben.
Elengedhetetlen egy hálózati
rendszerszerkezet kialakítása, ami
biztosítja, hogy bármely két pont
között kiszámítható, rendszeres és
szimmetrikus összeköttetés álljon
rendelkezésre, optimális átszállási
kapcsolatok révén.

Az ITF elõkészítése és kidol-
gozása mintegy tíz éven át zajlott,
végül 1982. május 23-án „Órán-
ként egy vonat” mottóval vezette
be az SBB2. Az ITF egyszerre
21%-os kínálatnövelést jelentett,
mindössze 4% költségnövekedés-
sel. Az 1980-as évek alatt a
Svájcban mûködõ számos ma-
gán-vasútvállalat, valamint a vá-
rosi közlekedési és autóbusz-vál-
lalatok is csatlakoztak a rendszer-

hez, amelyet azóta is folyamato-
san módosítanak, fejlesztenek,
hogy minél jobban kielégítse az
utazóközönség igényeit. Ezt a
munkát látszik igazolni a tény,
hogy ma 40%-kal többen veszik
igénybe a vasutat, mint az ITF
bevezetése elõtt.

1.1. Érvek – ellenérvek

Az elõkészítés 10 éve kevésbé a
szerkezet kidolgozásával, mint
inkább az ITF bevezetését nagy
számban ellenzõ szakemberekkel
való vitákkal és a döntéshozók
meggyõzésével telt. A követke-
zõkben bemutatunk néhány jel-
legzetesebbet, a struktúra ellen-
zõinek aggályai közül, és az
azokra adott (immár a gyakorlat-
ban bebizonyított) válaszokat:
• „Ennyivel több vonathoz nem

lesz elegendõ eszköz (jármû)!”
– A járatszám növelése nem
korrelál lineárisan az eszköz-
igénnyel. Sõt! Minden jármû-
állomány-számhoz tartozik
egy maximális járatszám,
amely a szerelvények optimá-
lis forgatásával és a járattipi-
zálás ideális megválasztásával
kiállítható. Ez a hatékonysági
optimum-szint, és éppen ez
az, amit egy piaci gazdálkodó-
nak meg kell céloznia.

• „Minek a több vonat, ha a jelen-
legire sincs utas!?” – Bár a be-
vezetéssel szinte azonnal meg-
nõtt az utazásszám, valóban,
mindenütt 3..10 évre volt
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szükség ahhoz, hogy az utasok
megismerjék, megszeressék és
megbízzanak az ITF-ben. Ám
ma már bárki saját szemével
láthatja: Svájcban nincs az a
félóránként közlekedõ 10..16
kocsiból álló emeletes vonat
(pl. Zürich és Bern között),
ami meg ne telne utasokkal.

• „Ha mindenütt biztosított a
csatlakozás, túlságosan zavar-
érzékennyé válik a szerkezet!”
– Késés esetén a csatlakozó
járat csak a menetrendjébe be-
épített tartalékidõ tartamáig
vár a ráhordó járatára, ennél
nagyobb késés esetén már ké-
sésterjedést okozna a teljes
hálózatot terhelve szükségte-
lenül, hiszen a késett járat uta-
sa bár 1 órát veszít, várakoz-
nia annyit sem kell, és a kö-
vetkezõ ütemmel folytathatja
az útját. A telekommunikáció
mai szintjén persze egyetlen
percet sem kell késett vonatra
várnia egy másiknak, ha ép-
pen nincsen átszállni szándé-
kozó utas rajta.

• A forgalmi szolgálat nem lesz
képes zavartalanul lebonyolí-
tani a többlet-forgalmat. –
Mára szintén bizonyítottá vált,
hogy az óránként azonos for-
mában ismétlõdõ forgalmi szi-
tuáció hatalmas könnyebbsé-
get jelent a végrehajtásban, de
a szabályozás szintjén is ele-
gendõ a törvényszerûségekre
felkészülni.

• A többlet-igénybevétel egyaránt
növeli a jármû és a pálya kar-
bantartási költségeit. – A va-
lóságban csökkent a karban-
tartási költség, hiszen a jármû-
vek egyenletes felhasználása
mellet kiszámíthatóvá, tervez-
hetõvé vált a karbantartási
technológia. Másrészt, az azo-
nosan ismétlõdõ forgalmi szi-
tuáció következtében, korláto-
zott számú keresztezési pont
jött létre, pontosan meghatá-
rozott vágánykapcsolati szük-
séglettel. Mindezek következ-
ményeként, az addigi pálya-
elemek nagy számban váltak
feleslegessé.

1.2. Napjainkban

A siker láttán, az ITF rohamos
léptekkel terjedt el és fejlõdik Eu-
rópa-szerte, sõt, immár az inter-
modalitás globális (észak-atlanti)
dimenzióiban nyert új értelmet.
Ma már nem közlekedési eszköz-
re, hanem célállomásra szokás je-
gyet váltani. Az utas a jegyváltás
pillanatában sokszor nem is tudja,
a közlekedési társaságok milyen
módon juttatják célba, csak abban
lehet biztos, hogy az utazás mind-
két fél számára a legkedvezõbb
formában fog megvalósulni.

Mindeközben bár május 1-jé-
vel hazánk csatlakozott az Euró-
pai Unióhoz, sajnos az EU közös-
ségi közlekedési rendszerébe
nemhogy integrálódni nem pró-
bál, de minden téren az ellenkezõ
irányba tart, és módszeresen elszi-
geteli magát az ITF-tõl, és a rend-
szertõl egyaránt. Az EU tagság
nyomán azonban (a derogációk
leteltével) mind szélesebb körben
és értelemben leszünk kénytele-
nek liberalizálni közlekedési pia-
cunkat, ami biztosíték arra, hogy
az ITF hazánkban is teret nyer, a
kérdés csak az, hogy abban kívá-
nunk-e más szerepet vállalni, mint
az elõírt állami szubvenció-össze-
geket a költségvetésbõl kifizetni a
külföldi operátorok részére.

2. Fogalmak – értelmezések

A késõbbiekben a cikk bemutatja
az ITF kiterjesztését a hazai háló-
zatra, a rendszer gerincét jelentõ
vasúti távolsági közlekedési rend-
szer, egy a jelenlegi infrastruktu-
rális adottságok mellett megvaló-
sítható formájában. A konkrét me-
netrendszerkezet bemutatása elõtt
szükségesnek látszik azonban, né-
hány (az elõzõkben már felvetett,
és más) fontos alapelv, eljárás és
fogalom korrekt definiálása.

2.1. Menetrend és menetvonal

Mindenek elõtt a menetrend, és
az azt alkotó menetvonalak értel-
mében kell megállapodnunk. A
cikkben menetrend alatt vasúti

menetrendet értsünk, mint egy a
vonatok közlekedési rendjét meg-
határozó szabályozót. A menet-
rend elemi egysége a menetvonal
(másként trassz), ami az egyes
vonatok közlekedését szabályoz-
za. A menetrendnek a gyakorlat-
ban számos megnyilvánulási for-
mája létezik, a definiáló részben
azonban segít, ha a grafikus ábrá-
zolásra gondolunk. Ilyenkor való-
jában egy egyszerû út-idõ diagra-
mot képzeljünk el, ahol az egyes
függvények – az egyes vonatok
mozgását leíró s(t) alakú
foronómiai görbék – a vonatok-
hoz rendelt menetvonalak.

2.1.1. Menetdinamikai számítás

A menetvonalak elõállítása az
adott vonalon közlekedõ járattí-
pusuk menetidejének meghatáro-
zása során nyert részidõ-adatokat
összekötõ egyenesekkel, esetleg a
vonattípusok mozgásegyenleteit
leíró pontos függvényekkel kez-
dõdik. A menetrendábrán a meg-
határozott menetidõ-adatoknak
megfelelõ nyers menetvonal, csu-
pán a vonat menetdinamikai jel-
lemzõi alapján áll elõ. Ebben a
fázisban még nem kerülnek fi-
gyelembevételre a forgalmi kor-
látok, azaz a keresztezések, elõ-
zések, legkisebb követési idõkö-
zök. Menetdinamikai számítás
végezhetõ:
a) a vonatmozgás differenciál-

egyenlete alapján;
b) a tiszta menetidõ pótlékolásá-

val;
c) és tapasztalati menetidõ alkal-

mazásával.
ad a) A vonatmozgás differenciál-

egyenletét fõként menetdina-
mikai szimulátorok és SW-
toolok használják fel úgy, hogy
az input adatoknak, úgy mint:
• pályasebesség,
• lejtviszonyok,
• a vonat legnagyobb sebessé-

ge és tömege,
• a vontatójármû vonóerõ-ka-

rakterisztikája,
• a vonat legvalószínûbb fék-

görbéje,
• megállási helyek és legvaló-

színûbb idõtartamuk.
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megfelelõ gyári vontató- és
fékerõ-karakterisztikát leíró F(v)
egyenletet Newton 2. axiómája
segítségével gyorsulás-sebesség-
függvényként véve, numerikusan
integrálva és invertálva, megad-
ják az adott pályaszakasz megté-
teléhez szükséges menetidõt.

Adott az a=a(v) függvény, és
ismert a t0, v0 összetartozó
értékpár, így a gyorsulás definíci-
ója szerint:

Integrálva az egyenletet:

a jelek az „SI” szerint értelme-
zendõk

Az (1) és (2) egyenletek per-
sze egy anyagi pont mozgása-
ként, egyszerûsítve veszik figye-
lembe a vonat haladását. Csak a
pálya menti összetevõ megtartá-
sával, eltekintenek a szerelvé-
nyen belüli rugalmassági és para-
zita mozgáskomponensektõl.
ad b) Tiszta menetidõ alatt az az

idõtartam értendõ, amely alatt
egy állandó v1 sebességgel
közlekedõ vonat képes meg-
tenni egy s távolságot. Egysze-
rûsítésrõl van tehát szó, amely
a gyorsítás és lassítás okozta
idõveszteséget, pótlékok for-
májában veszi figyelembe:

ahol
τgy a gyorsítási idõpótlék,
tgy a gyorsítási idõ,
ttgy a gyorsítási idõ alatt meg-

tett (Sgy) úthoz tartozó tiszta
menetidõ.

ad c) A tapasztalati menetidõt ér-
telemszerûen idõméréssel
állapítják meg. Ez a módszer
használatos fennálló menet-

rend módosítása, korrigálása
esetén.
Pontosság tekintetében szem-

betûnõ a különbség az a) és a töb-
bi módszer között. Azonban bár-
mennyire valósághû leképezés-
hez jutunk is a vonatmozgás dif-
ferenciálegyenletével, a menet-
rend elkészítésekor egy általános
körülmények között haladó, álta-
lános szerelvényre kell méretez-
ni. A menetrend végül reális tarta-
lékidõk beépítésével, a megjele-
níthetõ legkisebb (általában 1
perc) idõegységre kerekítve ké-
szül el.

Már itt felmerülhet a kérdés,
hogy ütemes menetrend esetén
hogyan lehet tökéletesen párhu-
zamos menetvonalakat elõállíta-
ni, különösen ott, ahol különbözõ
jármûvekkel továbbítják az egyes
vonatokat. Természetesen csak
úgy, ha szigorúan egyfajta, elmé-
leti jármûtípusra végzik el a szá-
mítást, ami még inkább nyilván-
valóvá teszi a túlzottan pontos
menetdinamikai számításon ala-
puló valósághû menetvonal el-
lentmondásos voltát. Mégis több
(ITF-alkalmazó) vasútvállalat is
létezik, amelyek – szoftveres
úton, pillanatok alatt elõállított –
foronómiai görbéket alkalmaznak
menetvonalként, ezért a késõbbi-
ekben sem tekinthetünk el a me-
netvonalak s(t) egyenleteinek ál-
talánosabb formájukban való tár-
gyalásától.

Maga a menetrend – az eddi-
giekben taglalt nyers menetvona-
lakból – úgy készül el, hogy az
eredeti menetvonalaknak az adott
forgalmi szituációnak megfelelõ
helyen való megtörésével, és
mozgatásával meg kell találni az
optimális egymáshoz képesti
konstellációt.

2.2. Ütemes menetrend – tech-
nológiai szempontból

Az elõzõek ismeretében már
meghatározhatjuk az ütemes me-
netrend fogalmát. A kifejezésnek
létezik egy szószerinti és egy
komplex jelentése: kezdjük az el-
sõvel, azaz, hogy mi az ütemes-

ség – technológiai szempontból?
Tisztán technológiai szempont-

ból, az ütemesség egy T idõtarta-
mon már azzal teljesül, ha a (T-
ben közlekedõ) azonos járattípu-
sok (menetvonaluk derivált-függ-
vényei megegyeznek), bármely
két szomszédos (si(t) és sj(t)) me-
netvonala egyazon (τü) idõérték-
kel eltolva, egymással fedésbe
hozható. Ekkor T-n értelmezett τü
ütemezésû, – az adott járattípusra
nézve – ütemes menetrendrõl be-
szélhetünk, legalábbis technológi-
ai szempontból attól függetlenül,
hogy τü értéke mennyi:

ahol T jelöli az ütemes szerke-
zet érvényességi intervallumát, τü
a menetrendszerkezet ütemezé-
sét, minden egyéb jelölés az „SI”
szerint értendõ.

Tehát amennyiben egy tetszõ-
legesen megválasztott T idõsáv-
ban egyazon irányba közlekedõ
azonos járattípusok bármely két
szomszédos menetvonala közti
τü-vel jelölt idõtávolságok meg-
egyezõk, úgy a T idõintervallu-
mon vett τü ütemû, ütemes me-
netrend (technológiai szempont-
ból) megvalósul.

2.3. Szimmetrikus menetrend
– szimmetriatengely

Ha egy menetrendszerkezetet al-
kotó bármely járathoz hozzáren-
delhetõ egy azonos típusú, de el-
lenkezõ irányba közlekedõ másik
járat, továbbá minden ilyen járat-
párt leíró menetvonal-kettõsnek
létezik egy párosítása, amely sze-
rint minden pár idõtengelyen vett
számtani középértéke egyazon ts
idõértéket vesz fel, úgy a feltéte-
leket teljesítõ menetrend szim-
metrikusnak tekintendõ, ahol ts a
szimmetriatengely:



Egy teljes (24 órás) menet-
rendábra lehet szimmetrikus
egyetlen globális szimmetriaten-
gelyre, de (különösen ütemes me-
netrendszerkezet esetén) több,
meghatározott (τü) idõnként is-
métlõdõ lokális szimmetriaten-
gelyre nézve is. Az utóbbi esetben
természetesen csak a periódusidõ
tartamára korlátozva érvényes a
szimmetria-tulajdonság.

2.4. Csatlakozási rendszer – a
„pók”

A szimmetrikus ütemes menet-
rendi struktúra hálózati szinten
azt jelenti, hogy két tetszés sze-
rinti hely között mindkét irány-
ban ugyanazok a jellemzõk érvé-
nyesek minden ütemben, vonat-
fajtánként bármely menetidõre,
az összes csatlakozási helyre, va-
lamint minden átszállási idõpont-
ra, idõtartamra. Éppen ez az üte-
menként ismétlõdõ néhány per-
ces idõsáv az ITF lényege, hiszen
csak úgy lehet a közösségi közle-
kedés versenyképes, ha minimált
átszállási-idõkkel, az összes léte-
zõ irányba továbbutazási lehetõ-
séget biztosít az egyes csomó-
pontokból. Mindez természetesen
csak úgy valósulhat meg, ha a
csomópontokban az ütemenként
ismétlõdõ, lehetõ legrövidebb át-
szállási idõsávba sûrítjük az ösz-
szes gyûjtõ-terítõ járat indulását
és érkezését úgy, hogy az átmenõ
fõvonal(ak)on is éppen a sáv kö-
zepére essék az ellentétes irányba
közlekedõ vonatok találkozása.
Ha a feltételeknek megfelelõ cso-
mópont átszállási idõsávját meg-
tekintjük a menetrendábrán, egy
pók rajza juthat az eszünkbe, in-
nen az elnevezés (1. ábra).

Ha tehát létezik egy állomás,
ahol a vizsgált vonalon közleke-
dõ járatok indulási sorrendje
megegyezik menetvonaluk mere-
dekségi mértékének sorrendjével,
az érkezési sorrend pedig éppen a

meredekségi mérték fordítottja,
továbbá a vizsgált elsõ érkezõ és
utolsó induló járat közötti idõtar-
tam nem több (ütemes menetrend
esetén) a τü érték felénél, akkor
az állomáson leosztó pók valósul
meg (6). Ilyenkor az azonos típu-
sú, de ellenkezõ irányba közleke-
dõ járatok indulási/érkezési idõi-
nek középértéke egyazon tp idõ-
pontba esik (7). Ha egy csatlako-
zóállomáson a kiágazó
vonal(ak)on közlekedõ járatok
indulási/érkezési idõközépértéke
ugyanezen tp idõpont, akkor
klasszikus csatlakozó pók, rövi-
den pók jön létre.

Az 1. ábra jelöléseivel „A”
irányában:

továbbá

ugyanez igaz „B” és „C” irá-
nyokban is

Ütemes menetrend esetén az
adott állomáshoz tartozó tp idõ-
pontok éppen τü (a csatlakozó vo-
nalak ütemezettségétõl függõen,
esetleg nτü) ütem szerint ismét-
lõdnek, ha az ütemes menetrend
egyszersmind szimmetrikus is,
akkor a tp idõpontok helyzete jól
meghatározott:

• tp = ts + n τü
– azaz a lokális szimmetria-

tengely;
vagy

• tp = ts ± 0,5τü + n τü
– azaz a lokális szimmetria-

tengely egy fél ütemmel el-
tolva.

Ennek ismeretében egy adott
vonal menetrend-szerkezetének ki-
alakításakor, már a nyers menetvo-
nal egy irányban történõ meghatá-
rozásakor tekintettel lehetünk a ké-
sõbbi optimális keresztezési he-
lyek függvényében visszaható
technológiai idõmódosulásokra,
hiszen eséllyel következtethetünk
a pókok („keresztek”) helyére.

2.5. Ütemes menetrend – sze-
mélyszállítási szempontból

Az ütemes menetrend tágabb, el-
terjedtebb értelmezése az utas-
központú, személyszállítási
szempontok alapján alkalmazott
menetrendszerkezet, vagyis az
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1. ábra
Klasszikus csatlakozó pók „A” „B” és „C” felõl érkezõ (e) és oda induló (i) személy- (R)

és InterCity (IC) vonatok részvételével



ITF megnevezésére szolgál. Az
ITF pedig nem más, mint az elõ-
zõekben definiált fogalmaknak,
jellemzõknek, jól meghatározott
értékekkel való felruházása. Ha
ugyanis ezen közös értékeken
alapuló menetrendet bárhol, bár-
milyen közlekedési módozatra is
készítjük el, minimális egyezte-
téssel, szinte automatikusan egy
utas-barát, versenyképes hálózati
struktúra elemévé válik.

Az egységes európai közleke-
dési rendszer (ITF) szerkezeti pa-
raméterei:
i. T: = 5:30..22:30 ± 2 óra;
ii. τü[perc]:= 120, 60, 30,
iii. globális szimmetriatengely: 

= elméletileg 13:59 ± 5 perc;
iv. csatlakozási idõ: = 1..4..29

perc.
ad i. Az ITF alapszolgáltatása egy

óránkénti járatgyakorisággal
megvalósított, nappali távol-
sági közlekedési rendszer. Er-
re vonatkozik az elõzõ érték-
tartomány, attól függõen,
hogy a hálózat mely pontján
található állomáson, – érkezé-
si vagy indulási idõpontról
van-e szó.
Ugyanakkor Európa vasúti

közlekedési rendszere a társadal-
mi mobilitás idõben erõsen diffe-
renciált volta miatt, szûk kereszt-
metszetekként jelentkezõ, cikli-
kus csúcsidõszakokkal kénytelen
idõrõl-idõre szembenézni (2. áb-
ra). Egyrészt a távolsági (szabad-
idõs) forgalomban hétvégi csúcs-
idõszakokról beszélhetünk csü-
törtök, péntek és vasárnap dél-
után, valamint szombat és hétfõ
délelõtt. Másrészt az elõvárosi hi-
vatásforgalomban napszakonként
változó forgalmat generál az al-
vóvárosokban élõ, de a nagyvá-
rosokban dolgozó népesség,
amely a közutakon a hírhedt reg-
geli és délutáni csúcsforgalom ki-
alakulásáért felelõs, de a vasúti
közlekedésben is ilyenkor telítõd-
nek a járatok.

A csúcsidõszakok kezelésére
két megoldási alternatíva haszná-
latos. Az egyik (a triviális megol-
dás) ezekre az idõszakokra mére-
tez az adott vonalon közlekedõ já-

rattípusok számának és a járatok
gyakoriságának (τü) meghatározá-
sakor, a kisebb forgalmú idõszak-
okban legfeljebb a szerelvény-
nagyság csökkentésével operál.
Az ITF-alkalmazó társaságok ál-
talában ezt a módszert követik. A
másik megoldás az alapszolgálta-
táson felül a csúcsidõszakokban
mentesítõ-, illetve betétjáratok
közlekedtetése. Ebben az esetben
különféleképpen kezelendõ a sza-
badidõs- és a hivatásforgalmi
többletszolgáltatás. Míg a hétvégi
forgalomtöbbletet specializált,
nem szükségszerûen struktúrába
illeszkedõ egyedi járatokkal szol-
gálják ki az ütemes menetrend
szerint mûködõ operátorok is, ad-
dig a reggeli és délutáni csúcsidõ-
szakokban egy-egy külön ütem-
szerkezetet szuperponálnak a
meglévõ alapstruktúrára.

Fontos aláhúzni, hogy kiegé-
szítõ struktúráról beszélünk, tehát
a csúcsidõben sem módosulhat az
alaprendszer. Ha például egy nap-
közben 30 perces ütemezésû me-
netrend a csúcsidõben 20 percesre
módosul, már nem beszélhetünk
egy szuverén ütemes szerkezetrõl.
Ilyenkor egy egész nap 60 perces
ütemes struktúra, a csúcsidõben
szintén 60 perces – szerencsétle-
nül ütemezett (20+40 perces szu-
perpozíció), de szabályszerû – ki-
egészítõ-szerkezet, továbbá órán-
ként egy, struktúrán kívüli, egyedi
menetvonalon közlekedõ járat áll
a személyszállítás szolgálatában.
30 perces alapütem legfeljebb 15,
10, 6, 5 vagy 3 percesre „sûríthe-
tõ”, valójában rendre egy, kettõ,
három, négy, vagy öt 30 perces ki-
egészítõ-szerkezettel. Persze a ki-
egészítõ-szerkezetek is kizáróla-

gosan a jól meghatározott reggeli
Tr és délutáni-esti Te értéktarto-
mányokban alkalmazhatóak:

Tr := 4:30..9:00 ± 1 óra
és

Te := 14:30..18:00 ± 1½ óra
Hivatásforgalmi kiegészítõ-

szerkezet alapvetõen csak a
csúcsirányokban alkalmazható,
de (szerelvényfordulási okokra
visszavezethetõen) nem kizárt az
ellenkezõ irányban is alkalmazni
hasonlót.
ad ii. Az ITF alapüteme 60 perc.

Ez egyrészt azt jelenti, hogy a
hálózat nagyjából bármely két
pontja között, óránként bizto-
sított az eljutás, az optimális
csatlakozási rendszernek kö-
szönhetõen. Ennél nagyobb
járatkövetési idõköz csak kü-
lönösen kis forgalmú viszony-
latokon megengedett, de a 120
percnél ritkább ütem már sem-
milyen körülmények között
sem lehetséges.
Másfelõl, a sûrûbb járatkövetés

igénye esetén sem javasolt eltérni
az órás ütemtõl. Ilyen esetben,
szintén 60 perces ütemmel közle-
kedõ, további járattípus(ok) beve-
zetése az általános eljárás. Ami je-
lenthet egy csak a nagyobb utas-
forgalommal rendelkezõ állomáso-
kon megálló járattípust, más állo-
másokon megálló típust, vagy azo-
nos megállásokkal, de más vi-
szonylaton közlekedõ vonatot is. A
más megállási jellemzõkkel közle-
kedõ járatkombináció az elsõsor-
ban alkalmazott megoldás, hiszen
közvetlenül a „szûk keresztmet-
szetet célozza meg”. Itt jegyzendõ
meg, hogy jellegzetes módszer
már alaptípusként alkalmazni nem
mindenütt megálló járattípust,
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2. ábra
A szabadidõs és napi forgalom egyheti, illetve egy (munka)napi megoszlása 



ilyenkor az sem kizárt, hogy a to-
vábbi – rendkívül kis forgalmú –
megállási pontokat csak naponta
néhány alkalommal, a helyi körül-
ményeknek legmegfelelõbb idõ-
pontokban közlekedõ vonattal le-
het megközelíteni. (30 percesnél
gyakoribb járatkövetés már városi-
elõvárosi gyorsvasúti struktúrát,
nem pedig ITF-et jelent.)
ad iii. A globális szimmetriaten-

gely a gyakorlatban kevéssé
fontos fogalom, inkább csak
elméleti jelentõsége van.
Svájcban – az ütemes menet-
rend õshazájában – a szimmet-
riatengely idõpontja (a kezdet-
ben alkalmazott 15:00 helyett,
mind több járatpár esetében)
14:00. Ennek értelmében, ha
pl. Münchenbõl az EC196
„Albert Einstein” Zürich fõpá-
lyaudvarára 18:27-kor érkezik,
azonnal tudható, hogy az
EC197 „Albert Einstein”
ugyaninnen 9:33-kor indul
Münchenbe. Tehát, ha egy
adott állomásra az A-ból B-be
közlekedõ k nevû, páros i szá-
mú vonat {14:00-τ} idõpont-
ban érkezik meg, akkor annak
k nevû B-bõl A-ba közlekedõ,
i+1 számú vonatpárja – ugyan-
ezen állomásról – éppen
{14:00+τ}-kor fog elindulni.
Valójában különféle technoló-

giai, marketing és más okokra
visszavezethetõen, a globális
szimmetriatengely sok esetben,
akár azonos állomáson is n·60, de
ritkán akár n·30 perccel is eltérhet,
továbbá az egyes állomásokon
egymáshoz képest precesszálhat
néhány perccel. Emellett számot-
tevõ elõvárosi forgalmat (is) bo-
nyolító vonalakon könnyen belát-
ható, hogy a tökéletesen szimmet-
rikus menetrendszerkezetet a hi-
vatásforgalom aszimmetrikus vol-
ta sem tesz lehetõvé.

Ugyanakkor elméletileg a glo-
bális szimmetriatengelybõl szár-
maztatható a lokális szimmetria-
tengely, ami (ütemes menetrend
lévén) azt mutatja meg, hogy üte-

menként a páros, ill. páratlan óra
mely percére nézve szimmetrikus
a szerkezet. Ez az érték persze (a
helyi specialitások miatt) pókon-
ként, vagy akár állomásonként
változhat, de csakis egy-két perc-
cel, az egyes állomásokon azon-
ban állandónak kell lennie.
ad iv. A pókok kialakítása az üte-

mes menetrend legsarkalato-
sabb pontja, hiszen a cél az el-
jutási sebesség versenyképes-
sé tétele, amiben az átszállási
idõ csökkentése a kulcs. Egy
rossz csatlakozás okozta vesz-
teségidõ, legfeljebb az utazási
sebesség növelésével orvosol-
ható, ami viszont csak igen
nagy tõkeigényû beruházások
árán biztosítható. Nagyságren-
dekkel olcsóbb a pókok állo-
másait szükség esetén úgy át-
alakítani, hogy egy optimális
üzemi technológiával kialakít-
ható legyen a legjellemzõbb
tranzitirányokban a maximum
4 perces (közös peron) csatla-
kozási idõ, a további irányok-
ban pedig a 7, de legfeljebb 29
perces átszállási lehetõség.

3. Hazai adaptáció

Immár Európa-szerte nyilvánva-
lóvá vált, hogy hatékony, vagyis
olcsón, jól mûködõ vasutat csakis
ütemes menetrend (ITF) alapján
lehet üzemeltetni. Az eddigiekben
a cikk megkísérelte összefoglalni
azt a néhány egyszerû szabályt,
amelynek betartásával, bárhol,
szinte magától kialakul egy ilyen
menetrendszerkezet. Semmi más
teendõ nincs, mint a korlátozó
technikai paraméterek mellett, az
ITF szabályait is elsõdleges fon-
tosságú szélsõértékekként kezel-
ni. Ütemes menetrend bárhol, bár-
milyen rossz technikai adottság
esetén is megvalósítható, ráadásul
a kialakítása során világosan ki-
derül, milyen fejlesztéssel lehet a
rendszer hatékonyságát javítani.
És éppen ez az, ami a személy-
szállítási szolgáltatási-színvonal-

emelésen kívül az ITF legfonto-
sabb elõnye, hiszen drága, komp-
lex beruházások helyett, egyértel-
mûen meghatározott konkrét cél-
feladatokat ad az infrastruktúra-
fejlesztés területén.

3.1. Csatlakozzunk az „európai
ütemhez”!

Lássuk, mire jutunk, ha a magyar
vasút jelenlegi adottságaira alkal-
mazzuk a tárgyalt szabályokat.
Az elsõ feladat az alkalmas csat-
lakozási pontokat megtalálni,
ahol egy-egy adapter pókkal „ki-
ágazhatunk” a meglévõ európai
rendszerbõl, a hazai hálózat felé.
Térségünkben, még csak Ausztri-
ában mûködik hálózati ITF, a ke-
resett pókok, tehát egyértelmûen
adódnak:
• Wien Westbahnhof
• Wiener Neustadt Hbf

Bécs Nyugati pályaudvaráról
minden órában indul egy InterCity
Salzburgba, valamint egymáshoz
képest 60 perc eltolással kétórán-
ként közlekedik EuroCity Passau,
illetve Salzburg – Kufstein útirá-
nyon át Innsbruck felé. A magyar
utazási szokások miatt, érdemes a
pókba úgy megérkezni Budapest-
rõl, hogy közvetlen, gyors átszál-
lás a Passaun át a hagyományos
Duna - Majna - Rajna kereskedel-
mi útvonalon közlekedõ EC vona-
tokra, és a salzburgi IC vonatokra
legyen biztosított. Salzburgban 6
perces IC csatlakozással azonnali
továbbutazás lehetséges München
irányába, és persze az osztrák há-
lózat minden egyéb Salzburgot
érintõ vonalára is kiváló a csatla-
kozás.

Ha a kétóránként közlekedõ
Budapest – Bécs InterCity vona-
tok érkezését e:253-re idõzítjük,
akkor a passaui EC-re 5 perc, a
salzburgi IC-re pedig 9 perces, re-
mek átszállási lehetõség biztosí-
tott. Ráadásul, ha ezekhez képest
60 perc eltolással idõzítjük a Bu-
dapestrõl Bécsújhelyre közlekedõ
MÁV-GySEV4 IC járatokat, ak-
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3 e:25 jelentése: (T-n belül) minden páros (angolul: even) óra után 25 perccel; páratlan (odd) órákban hasonló a jelölés, pl. o:54
4 GySEV/RÖEE: Gyõr-Sopron-Ébenfurti Vasút Rt.



kor azok amellett, hogy óránkén-
tira sûrítik a Budapest-Keleti pu.
– Gyõr viszonylaton az InterCity
szolgáltatást, egy gyõri és egy
soproni kereszttel5, éppen a leg-
megfelelõbb idõben érkeznek
meg az ausztriai végállomásra.
Bécsújhely ugyanis a Südbahn6

Bécs utáni elsõ pókja, ahol az ép-
pen szembetalálkozó óránkénti IC
vonatokhoz csatlakozik az onnan
kiágazó összes vonal vonata.

Az óránként közlekedõ IC vo-
natok persze itt is két kétóránként
közlekedõ IC viszonylat 60 perces
eltolásával adódnak, egyikük a
közvetlen Bécs – Graz járat, a má-
sik pedig Bécsbõl Klagenfurt, Vil-
lach felé közlekedik. Graz felé ez
utóbbihoz is biztosított 3 perces
csatlakozás Bruck a. d. Mur fõpá-
lyaudvarán, tehát nekünk is ehhez
érdemes csatlakoznunk. Márpedig
az elõzõek értelmében éppen ez
az, ami megvalósul (3. ábra).

3.2. Rendszerkövetelmények,
járattípusok

Mielõtt azonban mélyebbre ha-
tolnánk a hazai szerkezetben,
foglaljuk össze, konkrétan mit is
várunk el tõle:
• napközben (T) a hálózat 90%-

án legalább kétóránkénti üte-
mes járatkövetés;

• ütemszerkezetbõl adódó rend-
szeres (3..20 perc) átszállási
kapcsolatrendszer;

• minimális vasútüzemi veszte-
ségidõ, maximális elérhetõ
utazási sebesség.
A rendszert alkotó járattípusok:

I. Távolsági (interregionális) vo-
natok (egy-, ill. kétóránkénti
ütemezettséggel)

• InterCity (IC) – minõségi távol-
sági alaptípus (pótjegy, kötele-
zõ helybiztosítás)
• légkondicionált (esetleg

légjavított) 1. és 2. osztá-

lyú, valamint étkezõ- és/-
vagy büfékocsi; (második
ütemben speciális hendi-
kep-, kerékpárszállító-, ját-
szóteres-, iroda-, szórakoz-
tató kocsik…) minden vo-
naton,

• megállás csak nagyvárosok-
ban és/vagy pókokban,

• 90km/h átlagsebesség (kivé-
tel balatoni járatok).

• InterRegio (IR) – távolsági alap-
típus (kötelezõ / részben köte-
lezõ helybiztosítás)
• korszerû(sített)7 1. és 2. osz-

tályú, speciális hendikep-,
kerékpárszállító, esetleg bü-
fékocsi minden vonaton,

• megállás csak nagyobb for-
galmú állomásokon.

• InterPici (IP) – minõségi IC/IR
csatlakozójárat (kötelezõ
helybiztosítás)
• 2. osztályú IC kocsik, ill.

speciálisan IP motorvonat,
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5 a vonatkeresztezés (ezek jelentõsége elsõsorban egyvágányú pályán, valamint pókok kialakításakor nagy) rövidített megnevezésére szolgál a
„kereszt” kifejezés

6 az osztrák déli vasút, fõága a Bécs – Velence összeköttetést hivatott megteremteni
7 fõjavított, új beszerzésû, esetleg a DB-tõl, vagy mástól lízingelt/bérelt/átvett IR/Regio kocsik

3. ábra
A bécsi és bécsújhelyi pókok az új rendszerben



• megállás csak nagyobb for-
galmú állomásokon.

• RegioSprinter (SPR) – IC/IR
csatlakozójárat (részben köte-
lezõ helybiztosítás)
• korszerû(sített) 1. és 2. osz-

tályú, speciális hendikep-,
kerékpárszállító kocsik,

• megállás csak nagyobb for-
galmú állomásokon.

II. Közvetlen eljutást biztosító
„direkt” vonatok (D)
• kocsirendezéssel, vonatrész-

egyesítéssel megvalósított
közvetlen összeköttetést
biztosítanak a nagyobb for-
galmú állomások között,

• hagyományos távolsági 1.
és 2. osztályú, speciális hen-
dikep-, kerékpárszállító ko-
csi minden vonaton,

• naponta négy alkalommal (6
óránként) közlekednek.

III. Regionális vonatok
• elõvárosi zónázó vonatok (E) –

gyors eljutást biztosító járattí-
pus
• elõvárosi 2. osztályú, hendi-

kep- és kerékpárszállító ko-
csi minden vonaton,

• a zónaközpont és a zónaha-
tár között megállás nélkül
közlekedik,

• napközben legalább órán-
kénti ütemezettséggel.

• elõvárosi regionális vonatok (R) –
nagyvárosi-elõvárosi járattípus
• elõvárosi 2. osztályú, hendi-

kep- és kerékpárszállító ko-
csi minden vonaton,

• napközben legalább órán-
kénti ütemezettséggel.

• hálózati regionális vonatok (R)
– IC/IR-hez csatlakozó, gyûj-
tõ-terítõ járattípus
• elõvárosi 2. osztályú, hendi-

kep- és kerékpárszállító ko-
csi minden vonaton,

• napközben legalább két-
óránkénti ütemezettséggel.

IV. A szerkezeten kívüli egyéb
többletjáratok
• egyedileg letárgyalt, speciá-

lis igényeket kielégítõ nem-

zetközi/belföldi vonatok:
InterCityExpress(ICE),
EuroCity(EC),
EuroNight(EN),
InterCityRapid(ICR)…

3.3. Távolsági alapszerkezet

Bár a hazai vasúti személyszállí-
tás fokozatos térvesztésével ösz-
szefüggésben mind nagyobb
hangsúlyt kap az elõvárosi hiva-
tásforgalom (mint kitörési lehetõ-
ség), egy vonzó fõvárosi agglo-
merációs menetrendszerkezet
megvalósítása nem lehetséges a
távolsági alapszolgáltatás norma-
lizálása nélkül. Az európai ITF-
hez illesztett hazai távolsági me-
netrend-szerkezetre mutat be egy
példát a http://web.axelero.hu/egzo/ITF
címen megtekinthetõ ütemtérkép,
amelynek egy részletét mutatja
be a 4. ábra. A térképen a részle-
tesen kidolgozott hálózati ütem-
szerkezet gerincvázát jelentõ tá-
volsági alap-járattípusok menet-
rendi szerkezete került ábrázolás-
ra, perc pontossággal. A szerkezet
kialakítása a 2004. évi infrastruk-
turális adottságok és a jellemzõ
utas-áramlatok figyelembevételé-
vel történt.

A bemutatott ütemtérkép nem
feltétlenül az egyedüli lehetséges
megoldás, de az ITF alapszabá-
lyait követve, az osztrák menet-
rend-szerkezethez igazodva és
hálózatunk jelenlegi pályapara-
méterei mellett, gyökeres eltérési
lehetõségre nincs reális esély. A
távolsági ütemtérképen feltünte-
tésre került minden legalább 2
órás ütem szerint közlekedõ tá-
volsági járattípus, az összes meg-
állási helyével, valamint az azok
legtöbbjén való ütemenkénti in-
dulási és/vagy érkezési idõpont.
Az ábra igen szemléletes formá-
ban mutatja be az eljutási lehetõ-
ségeket a (távolsági) hálózat bár-
mely két pontja között, a követé-
si idõközt és a csatlakozási lehe-
tõségeket (pókokat).

Az ábrázolásmód ugyanakkor
nem teszi lehetõvé bizonyos fi-
nomságok bemutatását, amilyen
például a reggeli páratlan8 és a
délutáni páros vonat eltérõ közle-
kedési viszonylata. A szükséges
idõszakokban és irányokban ter-
mészetesen továbbra is biztosított
többek között Záhony, Sátoralja-
újhely, vagy Nagykanizsa közvet-
len IC összeköttetése a fõvárossal.
Ugyancsak nem tartalmazza az
ábra azokat az InterCity, InterPici,
vagy más távolsági összekötteté-
seket, amelyek két óránál is rit-
kább gyakorisággal közlekednek
(pl. Budapest – Szeged IC, vagy
Miskolc – Tiszaújváros IP).

3.4. Regionális gyûjtõ-terítõ
struktúra

A távolsági alapszerkezet, önma-
gában csak a hálózat nagyobb
utasforgalommal rendelkezõ be-
lépési pontjai között teremti meg
a jól strukturált, ütemes kapcsola-
tot. Ha azonban alapként szolgál
a regionális járatok forgalomszer-
vezéséhez is, azzal már valóban a
hálózati szintû ITF valósul meg.

A mellék- és szárnyvonalak te-
kintetében, igen ritkán áll fedés-
ben egymással a helyben induká-
lódó utazási igény és az egyes vo-
nalak topológiája. Kielégítõ szol-
gáltatás tehát csak hálózati koor-
dinációval valósítható meg, ami-
hez viszont hangsúlyeltolás szük-
séges: a vélt vagy valós lokális
igényekrõl a hálózati kompatibili-
tás felé. A közlekedési rend meg-
határozásának elsõdleges szem-
pontja az optimális hálózati csat-
lakozás kell legyen, ami (különö-
sen kétóránkénti közlekedés ese-
tén) nem minden esetben egyezik
meg minden megállási pont kör-
zetének üzem- vagy iskolakezdé-
si-befejezési hagyományával.
Ilyen esetben az európai szoká-
soknak megfelelõen, az érintett
kistelepülésnek kell (saját érdeké-
ben) a menetrendhez igazodnia.
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8 a magyar vonatszámozási rendszer alapján kijelenthetõ, hogy a fõvárosból induló vonatok többnyire páros, a Budapest felé közlekedõk pedig
páratlan vonatszámúak – röviden páros, ill. páratlan vonatok



A hálózatra optimalizált regio-
nális struktúra kialakítása az ITF
szabályainak maradéktalan betar-
tásával, szintén igen egyszerû fel-
adattá redukálódik, az egyetlen
átgondolást igénylõ kérdés a tá-
volsági szerkezettel való csatla-
kozási pont helyszíne marad. A
mellékvonalakon közlekedõ jára-
tok viszonylata nem feltétlenül
kell megegyezzen a vonal – vala-
milyen technológiai (nem pedig
utasforgalmi) paraméterezés
alapján meghatározott – végponti
lehatárolásával, érdemes a legkö-
zelebbi pókba bevezetni azokat.

3.5. Távolsági pótszerkezet a
konzervatív utasok részére

A vasút hõskorában, amikor a
25..30 km/h átlagsebesség volt
az elérhetõ álom, még külön
vonzerõt jelentett, hogy a na-
gyobb csomópontokon, eseten-
ként több órás kocsirendezés

árán, de biztosított volt a közvet-
len (átszállás nélküli) eljutás,
szinte bármely viszonylaton.
Napjaink utasainak, azonban már
minden perc számít, azaz nyil-
vánvalóan nem tolerálható még
az a 10..20 perces veszteglés
sem, ami egy szerelvény átrende-
zéséhez szükséges. Az egyedüli
lehetõség, tehát a jellemzõ utas-
áramlatokban közlekedõ közvet-
len járatokhoz, kultúrált átszállá-
si lehetõséggel csatlakozó gyûj-
tõ-terítõ járatszerkezet. Ilyen a
teljes európai közösségi közleke-
dési rendszer, és az itt bemutatott
hazai távolsági közlekedési rend-
szer szerkezete is.

Magyarországon azonban
egyelõre nem bízik az utas az át-
szállás intézményében, hiszen ép-
pen a rendszertelen szerkezetbõl
adódóan, a csatlakozások megle-
hetõsen esetlegesek. Ezért látszik
szükségesnek – legalábbis az
adaptációs idõszakban – egy al-

ternatív közlekedési mód fenntar-
tása a korszerû, átszállásra épülõ
struktúra mellett. Ezt a célt szol-
gálja a napi négy alkalommal (a
reggeli, déli, koraesti és éjszakai
órákban) közlekedõ közvetlen el-
jutást biztosító „direkt” vonatok
rendszere. A D-vonatok, hagyo-
mányos vasúti kocsik alkotta
közvetlen vonatrészek csomó-
ponti csoportosításával, átszállás
nélküli eljutást biztosítanak a na-
gyobb forgalmú állomások kö-
zött, persze lényegesen lassab-
ban, mint átszállással.

A D-vonat a járattípusok hie-
rarchiájában csak az (átszállásos)
alaprendszerbe illeszkedõ vona-
tok mögött áll, tehát menetrendje
nem zavarhatja, még egy leosztó,
szárnyvonali személyvonat üte-
mes szerkezetét sem. Éppen ezért
nem várható el, hogy a napi négy
járat egymáshoz képesti „eloszlá-
sa” szigorúan egyenletes legyen,
erre csak törekedni kell.
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4. ábra
A magyarországi ITF távolsági járatait bemutató ütemtérkép részlete



3.6. Szerkezeten kívüli többlet-
járatok

Az európai tapasztalatok alapján
megállapítható, hogy az ITF be-
vezetésével, nem integrálható
minden vonat a rendszerbe, és –
bár az ilyen vonatok száma a be-
vezetést követõ években minde-
nütt csökken – maradnak (a D-
vonatokon felül is) további, il-
lesztetlen többletjáratok:
a) nemzetközi top-, hotel-, char-

ter-jellegû, egyéb nappali és
éjszakai vonatok;

b) kiemelkedõ utasforgalommal
rendelkezõ belföldi viszonyla-
tokon közlekedõ topvonatok,
illetõleg idényjelleggel közle-
kedõ mentesítõ, vagy turista-
vonatok;

c) speciális, helyi igényeket ki-
elégítõ „csúcsidei” regionális
betétjáratok.

3.7. Budapesti elõvárosi köz-
lekedési rendszer

A vasúti személyszállítás elsõ
számú kitörési lehetõsége, ha-
zánkban is a nagyvárosok elõvá-
rosi hivatásforgalmának igényes
kiszolgálásában rejlik. Ez speciá-
lisan Bécs és Budapest körzetére
vonatkozik, nem lévén a térség-
ben más nagyváros. Bécs tekinte-
tében jól nyomon követhetõ egy
széles ívû, töretlen fejlõdési ten-
dencia, hazánk részérõl elsõsor-
ban a GySEV közremûködésével,
ugyanakkor Budapest elõvárosi
forgalma a hagyományõrzés je-
gyében zajlik. Persze mindaddig
nem is lehetséges egy korszerû,
összehangolt hálózati elõvárosi
struktúra kialakítása, ameddig a
távolsági forgalom nem az ITF
rendszerben valósul meg.

Az 5. ábra mutatja be a távol-
sági forgalom budapesti ütem-
szerkezetét, ami optimális átszál-
lási kapcsolatrendszert jelent az
ország minden irányába közleke-
dõ IC, IR és SPR járatok között
úgy, hogy nem terheli túl az egyik
pályaudvart sem. Látható, hogy
az átszállási rendszer úgy is bizto-
sítható, hogy minden járat buda-

pesti végállomása visszakerül a
hagyományosan megszokott, ere-
deti pályaudvarára. Ha a teljes tá-
volsági közlekedési rendszert az
ITF jegyében szervezzük meg,
akkor a távolsági vonatok a fõvo-
nalak budapesti elõvárosi szaka-
szain is egy átlátható, ütemes
rendszer szerint közlekednek,
aminek eredményeképpen elhárul
minden akadály az Európában
megszokott korszerû elõvárosi
ütemszerkezet megvalósítása elõl.

De vajon mitõl korszerû egy
elõvárosi vasúti közlekedési
rendszer? Természetesen csakis
azáltal, ha az utas elvárásait (op-
timális eszközallokáció révén),
lehetõség szerint maximálisan ki-
elégíti. A hivatásforgalomban
résztvevõ utazóközönség priori-
tási sorrendje:

1.gyors eljutás – rövid menet-
idõvel;

2.gyors eljutás – gyakori és
rendszeres járatkövetéssel;

3.széleskörû hálózati lefedett-
ség – multimodális csatlako-
zási rendszerrel;

4.kultúrált, tiszta jármûpark és
korszerû állomási létesítmé-
nyek.

Egy korszerû elõvárosi struk-
túrának, a felsorolt igények figye-
lembevételével kell elkészülnie.
Optimális megoldása lehet, (a le-
hetõségek függvényében) egy
nem mindenütt megálló járatokkal
is operáló, a csomópontokban (pó-
kokban) a különbözõ típusú és vi-
szonylatú vonatok között összhan-
got teremtõ menetrendszerkezet.

A nem mindenütt megálló,
speciálisan elõvárosi vonatoknak
két alaptípusa létezik:

• az elõvárosi gyors-
• és a zónázó járatok.
Közös mindkettõben az alap-

szerkezeti jelleg (azaz egész na-
pos, legalább órás ütem), vala-
mint a kb. 60..80 km/h átlagse-
besség. A legfõbb különbség,
hogy ameddig a gyorsjárat csak a
nagyobb forgalmú megállási pon-
tokban, addig a zónázó a külsõ
zóná(k)ban mindenütt, a bel-
sõ(k)ben viszont sehol nem áll
meg. Tehát, míg az elsõ típussal a

teljes viszonylatban párhuzamo-
san kell közlekedtetni a minde-
nütt megálló vonatokat, a zónázó
rendszerben csak a belsõ
zóná(k)ban van szükség ilyenek-
re. A zónázó struktúra sarkalatos
pontja a zónahatár gondos meg-
választása, miközben arról sem
szabad megfeledkezni, hogy e
rendszerben, csak átszállással
oldható meg a zónaközi utazás.

A 6. ábra a budapesti elõváro-
si vasúti közlekedési rendszer zó-
náit mutatja be. A teljes közleke-
dési rendszer úgy épül fel, hogy a
belsõ zónában átlós, gyorsvasúti
jellegû (többek között a bécsi S-
bahn struktúrához hasonló) sze-
mélyvonatok egészítik ki a legkö-
zelebbi fejpályaudvarra közleke-
dõ zónázó járatokat, optimális át-
szállási kapcsolatrendszerrel biz-
tosítva a gyors eljutást, bármely
két megállóhely között.

4. Összefoglalás

Európa vasútjai az elmúlt évszá-
zad során a szárazföldi közleke-
dési piac egykori egyeduralkodói-
ból, kiszorulóban lévõ piaci részt-
vevõkké váltak. A hatalmas költ-
séggel mûködtetett vasúti közle-
kedést az állam az 1970-es évek
elején, már kimondottan csak a fi-
atal (jogosítvánnyal még nem ren-
delkezõ) és az idõs korosztály
számára tartotta fenn, autóbusszal
való teljes kiváltását honvédelmi
jelentõsségével kerülhette el.
Ilyen körülmények között – éppen
ezek hatására – született meg a
városi-elõvárosi közlekedésben
ekkorra már többfelé sikeresen al-
kalmazott ütemes menetrendi
struktúra (ITF), amelyet azóta is
folyamatosan módosítanak, fej-
lesztenek, hogy minél jobban ki-
elégítse az utazóközönség igénye-
it. Ezt a munkát látszik igazolni az
a tény, hogy ma 40%-kal többen
veszik igénybe a vasutat, mint az
ITF bevezetése elõtt.

Az európai közlekedésszerve-
zõk ma is hatalmas problémákkal
küszködnek, de legalább rendel-
keznek egy világos, elfogadott
koncepcióval. Hazánkban a hely-
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5. ábra
A budapesti átszállási struktúra

6. ábra
Zónabeosztás a Budapesti Elõvárosi Vasút-közlekedési Rendszerben



442244 KKÖÖZZLLEEKKEEDDÉÉSSTTUUDDOOMMÁÁNNYYII  SSZZEEMMLLEE

zet sajnos alapvetõen eltérõ: a köz-
lekedéspolitika, de a vasútvezetés
sem rendelkezik az alágazat jövõ-
jére vonatkozó állandó és valós
stratégiával. Az átfogó koncepció
hiánya nagy összegû felesleges
költekezéssel járó elhibázott pro-
jektek tucatjait eredményezte, és
eredményezi az utóbbi években.

Ahogyan a vasúti technológia
egészének, úgy a jövõjére vonat-
kozó koncepciónak is szükség-
szerûen a menetrend kellene,
hogy képezze az alapját. Az EU
kialakulóban lévõ egységes kö-
zösségi közlekedési rendszerét, a
közlekedésszervezõk az inter-
modalitásnak már olyan fokára
juttatták, ahol az utas a jegyváltás
pillanatában sokszor nem is tudja,
a közlekedési társaságok milyen
módon juttatják célba, csak abban
lehet biztos, hogy az utazás a szá-
mára legkedvezõbb formában fog

megvalósulni. A közlekedési mó-
dok optimális munkamegosztásá-
val mûködõ rendszer persze csak
úgy valósulhatott meg, hogy – a
technológiai kötöttségei miatt –
elsõként létre kellett hozni egy
komplex, ütemes, hálózati vasúti
menetrendi struktúrát. Erre ké-
sõbb ráépíthetõ volt a társ-közle-
kedési ágak kapcsolódó rendsze-
re. Európa vasúti személyszállítá-
si rendszere tehát alulról a városi-
elõvárosi, valamint a rá-, illetve
elhordó szerepû kistérségi közle-
kedési szövetségekkel, felülrõl
pedig a légi közlekedési szövet-
ségekkel egyaránt kompatibilis,
így az egymással versengõ gaz-
dasági szereplõk, együttmûkö-
désben próbálják megvalósítani a
fenntartható fejlõdést a kontinens
közlekedésében.

Hazánk vasútpolitikai helyze-
te irigylésre méltó, hiszen nem

szükséges a válságos helyzetbõl
való kilábalás lehetõségeit kutat-
ni, a kipróbált megoldás ismere-
tes: „csatlakozzunk hát az euró-
pai ütemhez!”
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Bevezetés

Az Európai Unió fõ célkitûzése
az egységes Európa létrehozása,
az Egyesült Államokkal és Japán-
nal versenyképes gazdasági tér-
ség kialakítása.

Az újonnan kialakuló társadal-
mi-gazdasági rendszerben a fõ ve-
zérlõ elv a hatékonyság, amely a
termelõ és a szolgáltató magánvál-
lalatok mellett a nagyméretû mo-
nopol helyzetû nemzeti szolgálta-
tó vállalatok hatékony mûködését
is megköveteli. Ennek megvalósí-
tására csak a különféle mestersé-
gesen épített akadályok lebontását
követõen kerülhet sor. Az áruk,
szolgáltatások, munkaerõ és tõke
szabad áramlása csak egységesen
szabályozott jogi és gazdasági ke-
retfeltételek között, valamint egy-
ségesített mûszaki-technológiai
szabványok és normák betartása
mellett valósítható meg.

A szállítás területén a közúti
és légi közlekedési alágazatokban
már korábban megkezdõdött a li-
beralizáció folyamata, míg a vas-
úti közlekedés szerkezetátalakítá-
sa és liberalizációja területén tu-
lajdonképpen a 90-es évek elejéig
nem történt elõrelépés.

A magyar vasúti rendszer –
EU-konform – szerkezetátalakítá-
sa mind politikai, mind pedig gaz-
dasági-stratégiai kérdés, amely
egyúttal a pályahálózat és a szol-
gáltató vállalkozás szétválasztásá-
val jár, és egyúttal felveti a pálya-
használati díj meghatározásának
problémáit is. A disszertáció té-
maválasztásának különös aktuali-
tását mutatja, hogy minden részle-

tében kidolgozott és a tagállamok
által elfogadott vasúti pályahasz-
nálati díjrendszer jelenleg még
nem létezik, ugyanakkor annak
kialakítása az érvényes jogsza-
bályok és az EU-csatlakozás
szempontjából elengedhetetlen.

A disszertáció a rendelkezésre
álló adatok elemzését, a hazai és
a nemzetközi szakirodalom átte-
kintését és értékelését, valamint a
gyakorlati kutatómunka eredmé-
nyei alapján, az Uniós, valamint
az oda felvételt kérõ tagvasutak-
nál bevezetett pályahasználati
díjrendszerek, vasútfinanszí-
rozási modellek értékelõ elemzé-
sére épülõen a magyar vasutakra
alkalmazható pályahasználati díj
megállapítás módszertanának –
az EU-integráció és jogharmoni-
záció kérdésével összefüggésben
való – kidolgozását; – az európai
menetvonal piac kialakítását
meghatározó, releváns tényezõk
(szabályozások, intézményi hát-
tér) azonosítását, továbbá az uni-
ós csatlakozás elõtt álló hazai
jogharmonizációs feladatok rend-
szerezését tartalmazza.

A disszertáció célja, az újon-
nan bevezetésre kerülõ piacsza-
bályozó eszközök segítségével a
vasúti pályakapacitás értékének,
fejlesztése módjának és irányvo-
nalának meghatározása, a vasúti
pályahasználati díj meghatározá-
sára alkalmas módszer kidolgo-
zása, különös tekintettel a rend-
szerváltó államok, így Magyaror-
szág adottságainak figyelembe-
vételére.

A disszertáció megállapításai-
nak értékelésekor figyelembe ve-

endõ, hogy bár az értekezésben
közölt kutatási eredmények
mintegy három évvel ezelõtt ke-
rültek véglegesítésre, a pálya-
használati díj meghatározásának
kidolgozott módszertana jól il-
leszkedik a társadalmi költség
alapú árképzés nemzetközi és ha-
zai kutatásokban elért eredmé-
nyekhez.

1. Az európai vasúti menetvonal
piac kialakulásának feltételei

A közlekedési infrastruktúra-há-
lózat és az azon lebonyolódó sze-
mélyszállítás és árufuvarozás a
nemzetgazdaság stratégiailag is
fontos ágazati része. Belföldi és
nemzetközi viszonylatban szoro-
san kapcsolódik az anyagi terme-
lés és fogyasztás folyamataihoz,
valamint a társadalmi-gazdasági
élet minden területéhez [1].

A közlekedési infrastruktúra
színvonala, minõségi és mennyi-
ségi teljesítõképessége, haté-
konysága lényegesen befolyásol-
ja a termelõ szféra eredményessé-
gét. Az anyagi termelés hozza lét-
re az infrastruktúra-fejlesztés le-
hetõségét, ugyanakkor az infrast-
ruktúra teremti meg az anyagi
termelés intenzív fejlesztésének a
feltételeit. Az egyes területek tár-
sadalmi, gazdasági elmaradottsá-
gának a felszámolása az egyes or-
szágokon belül is csak az infrast-
rukturális ellátottság fejlesztésé-
vel, hatékonyan mûködõ szállítá-
si-közlekedési rendszer mûködte-
tésével oldható meg.

A legjelentõsebb nemzeti vas-
utak tényleges monopol helyze-
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tük és tekintélyük miatt az 1980-
as évek elejéig nem kényszerül-
tek arra, hogy kereskedelmi lehe-
tõségeik miatt aggódjanak.

Ettõl kezdve azonban - fõleg a
közép-kelet-európai országokban
- az elégtelen pénzügyi erõforrás
nemcsak az új technológiai beru-
házásokra és felújítási munkála-
tok elvégzésére, hanem a közle-
kedési infrastruktúra elvárt mér-
tékben való szinten tartására sem
volt elegendõ. A vasutat, mint
stratégiai jelentõségû állami vál-
lalatot, kiemelt politikai eszköz-
ként kezelték a régió kiszolgálá-
sára, a gazdaságosság viszont
nem volt mindig igazolható, és
nem is volt érdek.

Számos országban a közúti
szektor beruházási feladatai
olyan nagymértékûek voltak,
hogy a közúti létesítményekre
felhasznált erõforrásokat a vasúti
fejlesztések rovására teremtették
elõ. Több ország vasútjánál a
szerzett jogok nehézséget jelen-
tettek mind a hálózat, mind a
szervezet szerkezeti átalakításá-
nak megkezdésében [2].

Az 1980-as években készült
gazdasági és pénzügyi értékelé-
sek a vasút jelentõs piaci térvesz-
tését mutatták. A további vissza-
esés, teljesítménycsökkenés és
piacvesztés folyamatának megál-
lítása érdekében, valamint a fej-
lett európai országok társadalma
felõl egyre erõteljesebben meg-
nyilvánuló – a vasúti vállalatok
tevékenységének átláthatóvá téte-
lére irányuló – nyomás miatt el-
kerülhetetlenné vált a vasúttársa-
ságok szerkezetátalakítása. Poli-
tikai szempontok miatt ugyanak-
kor a szükséges szerkezeti átala-
kításokat a nyugat-európai orszá-
gok vasúthálózatánál és szerveze-
teinél még hosszú ideig nem le-
hetett elkezdeni.

A vasutak helyzetének javítása,
a nemzetközi közlekedési munka-
megosztásban való szerepük növe-
lése miatt, a nemzetközi vasúti for-
galom megkönnyítése és fejleszté-
se érdekében nemzetközi egyez-
mények és megállapodások szület-
tek (AGC–egyezmény2, AGTC-
megállapodás3, TER-egyezmény4).
Ezek a közlekedési infrastruktúrá-
val kapcsolatban a nemzetközi
közlekedési hálózatok egységes
paraméterek szerinti fejlesztését
és integrált nemzetközi közleke-
dési rendszerré alakítását tûzték ki
célul. Elõtérbe került a közlekedé-
si piac megnyitása, rugalmasságá-
nak fokozása, az infrastruktúra ka-
pacitások szabályozása, a közleke-
dési rendszer piaci eszközökkel
való befolyásolása.

1.1. Az európai vasútpolitika
és a vasút-átalakítás kapcsolata

Az európai vasútpolitika által
meghatározott fontosabb irány-
vonalak az európai közlekedés-
politika vasúti közlekedésre vo-
natkozó általános feltétel- és kö-
vetelményrendszerébõl vezethe-
tõk le [3].

A vasúttal szemben támasztott
fuvarozási kényszer megszünte-
tése és az abból eredõ hátrányok
kiegyenlítése, a vasúti vállalatok
pénzügyi helyzetének javítása a
vasutak versenyképességének fo-
kozása irányába hatottak. A
91/440 (EGK) irányelv mérföld-
kõnek számít a vasutak életében.
A szabályozás fõ célkitûzései kö-
zé tartozik a közösségi vasutak
piaci követelményekhez való al-
kalmazkodásának megkönnyítése
és hatékonyságuk növelése.

A vasutak szervezeti átalakítá-
sára két karakterisztikus változás-
menedzselési módszer alakult ki.
Az egyik a vasúti szervezet vala-

mennyi tevékenységének folya-
matos javításával, tökéletesítésé-
vel és jellemzõen alulról szerve-
zõdve - a felgyülemlett tapasztala-
tok birtokában - kívánja rendsze-
ren belül megteremteni a hosszú
távú egyensúlyt. Ezt az egyensúlyi
állapotot a rendszer környezetével
(állam, fuvaroztatók, utasok, stb.)
történõ eredményes együttmûkö-
dés és megfelelõ kapcsolatok se-
gítségével biztosítja.

A másik módszer a vasútválla-
lat tevékenységeinek, belsõ folya-
matainak alapvetõ újragondolása
és radikális újraformálása, azzal a
céllal, hogy jelentõs javulás kö-
vetkezzen be a vállalati mûködés
eredmény- és hatékonyságmuta-
tóinak alakulásában (költség, mi-
nõség, szolgáltatási színvonal,
stb.). A szervezet-átalakítás során
egy új rendszerállapot alakul ki
jelentõs szervezeti változást von-
va maga után. A gyakorlatban a
két módszer kombinációival ala-
kultak ki a már folyamatban levõ
vasúti reformok [4].

1.2. A vasúti pályához való
hozzáférés alapja

E megfontolások alapján és a
91/440 (EGK) irányelv szerinti
szabályozás gyakorlati alkalma-
zásának megkönnyítésére, az
irányelv egységes értelmezésére
születtek a vasútvállalatok enge-
délyezésére, valamint a pályaka-
pacitás elosztására és a pálya-
használati díjak kiszabására vo-
natkozó újabb (95/18, 95/19
(EK)) irányelvek. 1996-ban elfo-
gadták a nagy sebességû vonatok
interoperabilitásáról (kölcsönös
mûködtethetõség) szóló irányel-
vet (96/48 (EK) irányelv). Ezzel
egy olyan eljárást hoztak létre a
mûszaki specifikációk meghatá-
rozására, amely hivatkozási ke-
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retként szolgálhat a közérdekû
megbízások kiadásánál, egyúttal
a kölcsönös mûködtethetõséget
és az azonosság független értéke-
lését biztosítja, és hozzájárul az
egységes belsõ menetvonal piac
megteremtéséhez.

A Bizottság 1996-ban Fehér
Könyvben tette közzé (Stratégia a
közösségi vasutak újraélesztésé-
re) a második intézkedést a ha-
gyományos vasútszektorra vonat-
kozóan. Az 1998. évi Fehér
Könyv a közlekedési infrastruk-
túra díjával foglalkozik. A doku-
mentum fontos üzenete az, hogy
hosszú távon az infrastruktúra-
használati díjak a társadalmi ha-
tárköltségeknek feleljenek meg
[5]. A tagállamok számára nem
írják elõ, hogy a határköltség-ala-
pú díjképzés miatt az infrastruk-
túra-mûködtetõnél keletkezõ de-
ficit hogyan kerüljön kiegyenlí-
tésre.

1.3. Az elsõ vasúti infrastruktúra
csomag

Az Európai Unió a vasúti liberali-
záció, a pályához való szabad
hozzáférés gyakorlatban történõ
kiteljesítése és a piaci erõk beve-
zetésének felgyorsítása érdeké-
ben 2001-ben az elsõ vasúti jog-
szabály csomag elfogadásáról ha-
tározott.

Az Európai Parlament és Ta-
nács a közösség vasútjainak fejlõ-
désérõl szóló 91/440 (EGK)
irányelvet az annak végrehajtása
és a vasúti közlekedési szektorban
bekövetkezett változások miatt a
2001/12 (EK) irányelvben egészí-
tette ki. A kiegészítések közül a
következõket kell kiemelni [6]:
- a vasúti infrastruktúrával és

vasútbiztonsággal kapcsolatos
alapvetõ funkciók szétválasz-
tása és/vagy olyan szabályozó
szerv létrehozása szerepel,
amely a végrehajtásban és az
ellenõrzésben is jelen van;

- a személyszállítási és áruszál-
lítási szolgáltatások hatékony
teljesítésének elõsegítése és
pénzügyeik átláthatóságának
biztosítása érdekében – bele-
értve minden, az állam által fi-
zetett pénzügyi kompenzációt
vagy támogatást is – külön
eredménykimutatások és mér-
legek vezetését és közlését ír-
ja elõ, mind a vasútvállalatok
által nyújtott szállítási szolgál-
tatáshoz kapcsolódó ügyek-
ben, mind pedig az infrastruk-
túra kezeléséhez kapcsolódó
ügyekben. E két tevékenységi
terület egyikének juttatott ál-
lami közpénzek nem utalhatók
át a másik területre. Ennek a
tilalomnak kifejezésre kell jut-
nia a két tevékenységi terület
számvitelében;

- a vasúti infrastruktúrához való
hozzáférés feltételeinek rögzítése
(vasútvállalatok, TERFN5-
hálózat);
A 95/18 (EK) irányelvet a

megbízható és megfelelõ szolgál-
tatási színvonal, valamint az át-
látható, tisztességes, nem diszkri-
minatív eljárások biztosítása mi-
att közös engedélyezési rendszer
kialakítását célzó intézkedéssel
(2001/13 (EK) irányelv) egészí-
tették. Erre azért van szükség,
mert egyes EU-tagállamokban ki-
terjesztették a vasúti pályához va-
ló hozzáférési jogokat.

A vasúti infrastruktúra elosz-
tására és a pályahasználati díjak
beszedésére a 95/19 (EK) irány-
elv nem tartalmazott egyértelmû
elõírást, így számos változat ala-
kult ki a vasúti pályahasználati
díj meghatározása, mértéke, vala-
mint a pályakapacitás-elosztási
eljárások formájában és idõtarta-
mában. Az Európai Parlament és
Tanács a 2001/14 (EK) irányelv-
vel helyettesítette az e tárgykör-
ben született korábbi irányelvet.
Az új irányelv legfontosabb elõ-
írásai [7]:

- az infrastruktúra-mûködtetõ-
nek, az érdekelt felekkel való
egyeztetést követõen hálózati
üzletszabályzatot kell kidolgoz-
nia és közzétennie. A hálózati
üzletszabályzat tartalmazza a
szóban forgó vasúti infrastruk-
túrához való hozzáférési felté-
teleket, a vasútvállalatok szá-
mára rendelkezésre álló infrast-
ruktúra leírását, a kapacitás-el-
osztás eljárás- és feltételrend-
szerét, a vasútvállalatoknak
nyújtott szolgáltatásokat és az
igénybevételük ellenében fel-
számított pályahasználati díja-
kat (módszertan, díjszabási el-
vek, díjtételek, felárak, kedvez-
mények, számlázás menete);

- rendes üzleti körülmények kö-
zött és ésszerû idõtartam alatt
az infrastruktúra-mûködtetõ el-
számolásában legalább egyen-
súly legyen mind a pályahasz-
nálati díjakból származó bevé-
tel, az egyéb kereskedelmi te-
vékenységekbõl származó be-
vétel és az állami finanszíro-
zás, mind pedig az infrastruk-
túra kiadásai között;

- a vasúti infrastruktúra haszná-
latáért kiszabott díjakat az inf-
rastruktúra-mûködtetõ részére
kell fizetni, és az õ tevékeny-
ségének finanszírozására kell
felhasználni;

- a vasúti pálya kapacitás elosz-
tását jogi formájában, szerve-
zetében és döntéshozatalában
valamennyi vasútvállalattól
független kapacitás-elosztó
testületnek kell elvégeznie;

- az infrastruktúra-mûködtetõk-
nek együtt kell mûködniük an-
nak érdekében, hogy lehetõvé
tegyék az egynél több hálóza-
tot igénylõ menetvonalak ha-
tékony kialakítását és elosztá-
sát. A transz-európai vasúti
árufuvarozási útvonalak
(TERFN) keretein belül nem-
zetközi menetrendi menetvo-
nalakat kell létrehozniuk;
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A vasúti menetvonal piacának
megnyitása központi kérdés az
Európai Unió közlekedéspolitiká-
jában. Mind a 2001 évi elsõ vas-
úti csomag, mind a megvitatás
alatt álló második vasúti csomag
elsõdleges feladata, hogy az EU
tagállamaiban érvényesítse a
91/440 (EGK) irányelvben már
több mint 12 éve elõírt piacnyi-
tást a vasúti hálózatokra vonatko-
zóan.

1.4. Kitekintés

Az európai vasúti szabályozásban
bekövetkezett változások alapján
sok európai államban szétválasz-
tották az infrastruktúra mûködte-
tését és a vállalkozó vasúti tevé-
kenységeket, és meghatározott
körülmények között megvalósí-
tották az infrastruktúra-mûködte-
tõ jogi és szervezeti függetlensé-
gét a vasútvállalattól. Ez a folya-
mat idõközben olyan szakaszába
ért, hogy a vasutak képviseletét
kifelé újra meg kell határozni, és
az Európai Bizottság által bemu-
tatott modellhez kell igazítani.

Az Unió közlekedéspolitikájá-
ban stratégiai célként meghatáro-
zott fenntartható mobilitás bizto-
sításához az infrastruktúra haté-
kony kihasználása jelentõs mér-
tékben járul hozzá. A rendelkezés-
re álló kapacitás hatékony kihasz-
nálása az infrastruktúra fejleszté-
sek európai szinten történõ össze-
hangolásával, a kölcsönös átjárha-
tóság feltételeinek gazdaságos és
megfelelõ mértékû megteremtésé-
vel segíthetõ elõ. A feladatok si-
keres teljesítése a vasút verseny-
képességének fokozása érdekében
szükséges és csak az egyes vas-
utak szoros együttmûködésével
lehetséges. Ráadásul ezt a piaci
viszonyok bevezetésével megvál-
tozott környezetben (szabad hoz-
záférés, hátrányos megkülönböz-
tetéstõl mentes kezelés, újonnan
belépõ vasútvállalatok veszélye),
a csökkenõ állami támogatások
átlátható felhasználásával, költ-
séghatékonyan kell megoldani.
Erre a kihívásra kell minden
egyes vasútnak megtalálni a meg-

felelõ választ, hogy az egyébként
is változó piaci igényeket megfe-
lelõ színvonalon elégítsék ki.

2. A pályahasználati díjképzés
rendszere

Az Európai Unió régóta megva-
lósítandó célkitûzése a gazdaság
liberalizációja, szabad piaci kö-
rülmények kialakítása. Ez a köz-
lekedés és szállítás területén a
vasutak monopolisztikus helyze-
tének megváltoztatását és ver-
senyhelyzet kialakítását jelenti a
vasúti infrastruktúrához (állomási
vágányok és állomások közti vo-
nalszakaszok, személy- és teher-
pályaudvarok, kitérõk) való sza-
bad és diszkriminációmentes
hozzáférés biztosításával.

Az európai vasutaknál a vasúti
pályához való hozzáférés biztosí-
tása az infrastruktúra-üzemeltetõ
és a szállító vasúttársaság szétvá-
lasztásához vezetett (néhány ál-
lamban már megvalósult, illetve
folyamatban van a teljes szerve-
zeti elkülönítés). A szétválasztás
egyik alapvetõ célja az volt, hogy
a vasúton lebonyolódó szállítási
teljesítményt a szabad hozzáférés
lehetõvé tételével növelje.

2.1. A vasúti pályahasználati
díj felszámításának szükséges-
sége, stratégiai céljai

A liberalizációs folyamat elindu-
lását megelõzõen a vasúti szektor
a természetes monopólium klasz-
szikus példája volt. Egy ilyen pi-
acon egyfelõl a költséget fedezõ
ár nem párosul megfelelõ minõ-
séggel, másfelõl lehetetlen olyan
kielégítõ árrendszert alkotni,
amely az utasok, adófizetõk és az
állam szempontjából is megfele-
lõ. Ezek alapján a vasúti rend-
szert – a hatékony mûködés
szempontjából – a piac gyenge
pontjának nevezik.

A gyengeségek kiküszöbölé-
sére különbözõ versenyelemek
bevezetése látszott hatásosnak (a
piaci versenyre való késztetés
elõsegíti a költségek csökkenté-
sét). Az egyik legfontosabb ver-

senyelemet a pályahasználati díj
felszámítása jelenti. A pályahasz-
nálati díj bevezetését másfelõl az
új pályakapacitási piac létrejötte
és a pályahálózat más szállító
vasúttársaságok számára történõ
megnyitása teszi szükségessé.

A jelentõs tõkeigényû vasúti
infrastruktúrával szemben tá-
masztott egyik legfontosabb kö-
vetelmény a minél nagyobb mér-
tékû kapacitáskihasználás. A vas-
úti pályakapacitás igénybevételé-
ért a következõ okok és célok mi-
att kell díjat megállapítani:
• a pályahasználati díj csoma-

gok kidolgozása a meglévõ
kapacitás magasabb kihasz-
nálását segíti elõ;

• lehetõvé teszi a vasúti pálya-
infrastruktúra tényleges piaci
értékének meghatározását;

• lehetõvé teszi az állami támo-
gatások csökkentését, ugyan-
akkor javítja a felhasznált
pénzeszközök áttekinthetõsé-
gét (a vasúti infrastruktúra
nyújtotta szolgáltatás verseny-
képességének elemzõ vizsgá-
lata feltárja, és kellõen alátá-
masztja a további vasúti beru-
házások területeit – technikai,
technológiai, informatikai);

• az egyes közlekedési módok
közötti egyenlõ versenyfeltéte-
lek megteremtésének irányába
hat, de további fontos feladat
az externális költségek hasz-
nálókkal való megfizettetési
rendszerének kialakítása is;

• segíti jobban meghatározni a
vasút közlekedési munkameg-
osztásban betöltendõ szerepét;

• segít rámutatni a vasúti közle-
kedési rendszer nem-haté-
kony, gyenge pontjaira;

• elõsegíti a hatékonyság növelé-
sét mind a vasút, mind az egész
közlekedési szektor területén;

• a piaci erõk bevezetése és a
menetvonalak diszkrimináció-
mentes hozzáférésének bizto-
sítása a harmadik felek szá-
mára elõmozdítja a költségek
csökkentését;

• a szûk keresztmetszetek elosz-
tását piackonform eszközzel
biztosítja.

442288 KKÖÖZZLLEEKKEEDDÉÉSSTTUUDDOOMMÁÁNNYYII  SSZZEEMMLLEE



A pályahasználati díj bevezeté-
sének stratégiai céljai az állami
vasúttársaságok szervezeti átalakí-
tásával, korszerûsítésével és a pia-
ci viszonyok fokozatos megterem-
tésével párhuzamosan tudják csak
a vasút megújulását szolgálni [8].
A fõ stratégiai célok a vasút ha-
nyatlásának megállítása, a defici-
tes gazdálkodás megszüntetése és
a vasút állami támogatás csökken-
tésének elérése. Összeurópai szin-
ten az európai „áruszállítási korri-
dorok” megvalósítása a nemzetkö-
zi szállítások megkönnyítésével és
a határátlépés rendszerének egy-
szerûsítésével érhetõ el.

A magyar vasúttal szemben
támasztott elvárásokat az ország
gazdasági helyzete, a magyar
vasút jelenlegi állapota eléggé
behatárolja. Ezen keretek között
(leromlott mûszaki állapotú pálya
és gördülõállomány, alacsony ál-
lami támogatás, kedvezõ földrajzi
fekvés) kell kialakítani a pálya-
használati díjrendszert. Célként
fogalmazható meg: a hazai szállí-
tó vasúttársaság(ok) piaci pozíci-
ójának megõrzése, erõsítése; ma-
gasabb pályakapacitás-kihaszná-
lás; földrajzi elhelyezkedésbõl
származó elõnyök kiaknázása (te-
kintetbe véve a szomszédos or-
szágok földrajzi fekvését, a ma-
gyar pályákkal, tranzit utakkal
versengõ vasútvonalakat).

2.2. A pályahasználati díj
meghatározásának alapelvei

Az árrendszer kidolgozásához a
vasúti pályakapacitási piac kínála-
ti és keresleti oldalának elemzése
elengedhetetlen. A vasúti pályaka-
pacitási piacon az értékesítésre ke-
rülõ „termék” a menetvonal
(trasz) használat joga. A trasz
használati jog egy vasúti szerel-
vény meghatározott útvonalon,
meghatározott idõben történõ köz-
lekedtetését teszi lehetõvé. Ennek
a jognak az értékét kell piaci esz-
közökkel úgy megállapítani, hogy
az a piaci szereplõket megfelelõen
ösztönözze, és a figyelembe vétel-
re kerülõ paraméterek jól mérhe-
tõk és ellenõrizhetõk legyenek.

Az árképzés fontos jellemzõ-
je, hogy az a különbözõ vasúttár-
saságok számára egységes és
diszkriminációmentes.

A potenciális belépõknek be-
lépési korláttal kell számolni,
amelyek egy része természetes,
más része mesterséges (törvényi
elõírások, jogi szabályozások). A
menetvonal piacra való belépés
feltétele, hogy a belépõ megszer-
zi a szükséges mûködési enge-
délyt, biztonsági tanúsítványt és
azokat a dokumentumokat, ame-
lyek a pályára lépés feltételeit je-
lentik. A belépési akadályok le-
küzdése jelentõs költségekkel jár
(elsõsorban az információs költ-
ségek). A belépési korlátok között
kell megemlíteni az ún. „elve-
szett” kiadásokat. Ezek azok a
költségelemek, amelyek hosszú
távon sem térülnek meg, illetve
azok, amelyeket a piac elhagyása
esetén sem lehet megtéríteni. A
belépésnek gátat szabhat még az
állami piacszabályozás és a vas-
úti vállalkozás beindításához
szükséges tõke relatív nagysága.

A menetvonalat igénylõk limi-
tált száma, az igény korlátozott-
ságának ténye oligopol kereslet
kialakulásához vezet. Ez azt je-
lenti, hogy a menetvonal igény-
lõk a közlekedési alágazatok kö-
zötti verseny erõsségétõl függõen
képesek befolyásolni az árat. Ha
a vasúthálózaton csak egy szállító
vasúttársaság közlekedtet vonato-
kat, úgy keresleti oldalon is mo-
nopóliumról (monopszóniumról)
beszélhetünk. A két helyzetben
azonban eltérõ a vállalkozással
szemben támasztott célfüggvény
is: elõbbi esetben a vasútvállala-
tok profitmaximalizálása, utóbbi
szituációban a társadalmi haszon
maximalizálása (veszteség mini-
malizálása) a cél [10].

A használati díj megfelelõ ki-
alakítása kettõs funkcióval bír.
Egyrészt elõ kell segítenie a vas-
úti pályainfrastruktúra makrogaz-
daságilag optimális használatát,
másrészt biztosítani kell, hogy a
pálya használói minél nagyobb
mértékben járuljanak hozzá a pá-
lyaköltségek fedezéséhez. Emel-

lett az élesedõ árverseny kialakí-
tása révén javítsák a vasúti szállí-
tási szolgáltatások piaci esélyeit.

Az infrastruktúra-üzemeltetõ
árképzéssel kapcsolatos mikro-
ökonómiai célkitûzése: teljesen
vagy részben fedezni a vasúti há-
lózat fenntartási és üzemeltetési
költségeit. Az egyik legfontosabb
kérdés, hogy mekkora részét fe-
dezze a díj a fenntartásnak. Ez
függ a politikai céloktól, a ver-
senytõl és a pályaköltségek ab-
szolút szintjétõl is.

Az infrastruktúra-üzemeltetõ
által nyújtott szolgáltatás (kapaci-
tás-biztosítás) akkor Pareto-
hatékony, ha a pályakapacitás
igénybevételéért fizetendõ díj (ár)
megegyezik a határköltséggel
[11]. A hatékony mûködtetés
pontjában azonban csak akkora
árat kérhet el az infrastruktúra-
üzemeltetõ a szállító vasúttársasá-
goktól, hogy eredménye negatív
marad. Ezt szemlélteti az 1. ábra.

Ha az infrastruktúra-üzemel-
tetõ az ár és határköltség (PMC,
YMC) egyenlõsége mellett bizto-
sítja a pályakapacitást, akkor ha-
tékony kapacitáskínálati szinten
mûködik, de nem tudja költségeit
fedezni. Ha az infrastruktúra-üze-
meltetõ olyan kapacitáskínálati
szinten mûködik, ahol az ár és az
átlagköltség egyenlõ (PAC, YAC),
akkor fedezi költségeit, de a haté-
kony kapacitáskínálathoz képest
kevesebbet nyújt.

2.3. Használható pályahasz-
nálati díjrendszer-modellek

A díjrendszernek ösztönöznie
kell a szállító vasúttársaságokat
arra, hogy minél jobban használ-
ják ki a pályakapacitást. A lehet-
séges díjrendszereket a következõ
elvek szerint lehet kialakítani:
• pályaköltség-fedezeti elv (tel-

jes vagy részleges);
• kapacitás-lekötési elv;
• szolgáltatásalapú modell.

2.3.1. Pályaköltség-fedezeti elv

Lényege, hogy az adott idõszakra
(általában egy évre) jutó teljes
pályaköltséget a használók között
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az igénybevétel arányában fel-
osztják, vagyis a vasúti pálya bár-
milyen mértékû kihasználtsága
esetén is teljes fedezetet nyújt a
pályaköltségekre [12]. A számítás
a következõ képlet alapulvételé-
vel történik:

Pév
A-B=Pályaköltségév

A-B/név
A-B,

ahol A-B: az adott statisztikai sza-
kasz;
Pév

A-B: az A-B statisztikai szakasz
pályahasználati díja egy évre,
vonatdb/vonatkm/elegyton-
nakm teljesítmény alapján
megosztva;

Pályaköltségév
A-B: az A-B statiszti-

kai szakasz éves pályaköltsége;
név

A-B: az A-B statisztikai szaka-
szon egy év alatt közlekedte-
tett vonat-darabszám/teljesített
vonatkm/teljesített elegytonnakm.

2.3.2. Kapacitás-lekötési díj elv

Lényege, hogy az adott pályasza-
kasz éves költségeibõl az igény-
bevett menetrendi idõtartam ka-
pacitásnak megfelelõ részét kell
díj formájában megfizetni, figye-
lembe véve, hogy a menetrendi
idõtartam kapacitás 100%-os ki-
töltöttségével nem szabad szá-
molni. A menetrendi idõtartam
kapacitás kihasználtsági optimum
60% körül határozható meg [13].
A számítás alapja a következõ
összefüggés:

Pév
A-B=Pályaköltségév

A-B*
*c A-B/(365*1440*0,6),

ahol A-B: az adott statisztikai
szakasz;
Pév

A-B: az A-B statisztikai szakasz
pályahasználati díja egy évre;

Pályaköltségév
A-B: az A-B statiszti-

kai szakasz éves pályaköltsége;
c: az A-B statisztikai szakaszon

egy év alatt igénybevett idõ
percekben;
A nevezõben az év napjainak

száma (365 nap), a nap perceinek
száma (1440 perc), 0.6 a menet-
rendi idõtartam kapacitás-kihasz-
náltsági mutatója.

2.3.3. Szolgáltatásalapú modell

Az általam kidolgozott modell lé-
nyege, hogy a megrendelõ-telje-
sítõ közötti szerzõdéses jogvi-
szony keretében adott idõszakra
(szerzõdéskötés idõtartama) rög-
zítik az igényelt szolgáltatásokat
magukba foglaló szolgáltatási
katalógust (alapszolgáltatás, ki-
egészítõ szolgáltatás, járulékos
szolgáltatás, mellékszolgáltatás).
A szerzõdés tartalmazza a rendel-
kezésre bocsátandó pályainfrast-
ruktúra minõségi kritériumait (se-
besség, tengelyterhelés, biztosí-
tottság, stb.), a vonatkozó forga-
lombiztonsági elõírásokat, és fe-
lelõsségi kérdéseket, valamint a
szolgáltatás ellenértékeként fize-
tendõ pályahasználati díj össze-
gét (a szerzõdéskötés adott idõ-
szakára tervezett szállítási telje-
sítményre), amelyet az elszámo-
lás során a tényleges teljesítmé-
nyek függvényében rendeznek. A
szerzõdésben ki kell térni a kárté-

rítési kötelezettség kérdéseire is
(valamely fél nem a szerzõdésben
foglaltaknak megfelelõen teljesít
vagy nem teljesít).

2.3.4. A díjrendszer-modellek
összehasonlító értékelése

A pályaköltség-fedezeti elv szerin-
ti változat – amennyiben a tényle-
gesen közlekedõ vonat-darabszám
eléri a díjszámítás alapjául szolgá-
ló tervezettet –, elvileg fedezi a
pályák karbantartási-üzemeltetési
költségigényét, továbbá az érték-
csökkenési leírás költségét.
Ugyanakkor nem ösztönzi a szállí-
tási tevékenységet végzõ vasúttár-
saságot racionálisabb kapacitás ki-
használásra, emellett a díjak mér-
téke nem áll arányban a vonalak
szerinti fajlagos kihasználtsággal.

A kapacitás-lekötési díj elv
szerinti számítás esetén a szállító
vasúttársaság a pályakapacitás
minél nagyobb kihasználására
van ösztönözve, az infrastruktú-
ra-üzemeltetõ tulajdonosa pedig
az egyes vonalakat illetõen konk-
rét adatokhoz jutva, képes az
egyes vonalak kihasználtsága és
jövõbeni mûködtetésük tekinteté-
ben koncepció kialakítására.

Mind a pályaköltség-fedezeti
mind a kapacitás-lekötési díj elv a
teljes pályaköltség fedezetet a pá-
lyahasználati díjbevételbõl szár-
maztatja, tekintet nélkül arra, hogy
az így kialakított díj miként viszo-
nyul a szomszédos és a többi euró-
pai vasút díjaihoz, ezáltal a társ-
vasutak közötti versenyképességre
nem törekszik. Emellett nem veszi
figyelembe a MÁV Rt. leromlott
mûszaki állapotát sem, ugyanis a
szállító vasúttársaság az elavult
eszközeivel nem képes a leromlott
pályavasúti létesítmények költség-
fedezetét megteremteni, másrészt
ezek a számítási módok az Euró-
pai Unió tagállamaival szemben
állami hozzájárulással nem szá-
molnak. A díjszámítási mód kiala-
kítása során azt is mérlegelni kell,
hogy a pályahasználati díjak nem
eredményezhetnek a belföldi köz-
lekedési alágazatok között ver-
senyképtelenséget sem az árak-
ban, sem a szolgáltatás színvona-
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lában. Ez utóbbi különösen fon-
tos, hiszen amennyiben a szállító
vasúttársaság jelentõs mértékû pá-
lyahasználati díjat fizet, akkor a
vasúti szállítási piacon az általa
mûködtetett (a szállítási szolgálta-
tás színvonalát meghatározó) von-
tató és vontatott jármûvek állapo-
tának javítása, sõt szintentartása
sem lehetséges.

A szolgáltatásalapú modell al-
kalmazása esetén a fizetendõ díj a
nyújtott szolgáltatás függvényé-
ben, a szolgáltatás elõállításának
és biztosításának költségeit alapul
véve kerül megállapításra (a szer-
zõdésben rögzítettek szerint mind-
két fél számára egyértelmû formá-
ban). Elõnye, hogy a díj megálla-
pításánál figyelembe vehetõk a
szomszédos országok infrastruk-
túra-üzemeltetõi által kínált szol-
gáltatás minõségi paraméterei és a
hozzá kapcsolódó díj, ezáltal a díj-
rendszer az infrastruktúra-üzemel-
tetõk közötti versenyhelyzet kiala-
kulása – és remélhetõen a haté-
konyság növekedés – irányába
hat. További elõny, hogy a szállító
vasúttársaságok az igényeikhez
legjobban alkalmazkodó „csoma-
got” választhatják. Ugyanakkor
rendkívül fontos, hogy a szerzõ-
désben minden problémás esetre
is fel kell készülni, a felelõsségi
kérdéseket, kártérítési kötelezett-
ségeket pontosan tisztázni kell.

Az általam kidolgozott és be-
vezetésre javasolt pályahasználati
díjrendszer a szolgáltatásalapú
modellen alapul.

2.4. Az ár meghatározásának
lehetséges módjai

A következõ alpontokban rögzí-
tett általános árképzési elvek
alapján kerülhet megállapításra a
vasúti pályahasználati díj.

2.4.1. Monopol árak

Amennyiben monopolisztikusan
történik az ár megállapítása (mo-
nopol egységár és árdifferenciá-
lás), úgy a kapacitás minél na-
gyobb kihasználására irányuló tö-
rekvés a kereslettõl függõen ve-
zethet eredményre.

2.4.2. Átlagköltség-alapú árak

A teljes vagy részleges pályakölt-
ség fedezeti elv gyakorlati alkal-
mazása esetén az árkalkuláció
egyszerû, ugyanakkor hátránya,
hogy a szállító vasúttársaságok
által lebonyolított vonatforgalom
a hálózati források optimális el-
osztásához képest kisebb (lásd 2.
ábra YAC<YMC).

2.4.3. Határköltség-alapú árak

A marginális költség azt mutatja
meg, hogy milyen viszony van
egy többlet vonat közlekedtetése
és a hozzá kapcsolódó költség nö-
vekmények között. A marginális
pályaráfordítási költségek közé –
többek között – a többletként
keletkezõ pályakopás, biztosító-
berendezések, kitérõk és váltók
igénybevétele, többlet adminiszt-
ratív költségek, valamint többlet
energiaköltség tartozik. A „pótló-
lagosan” közlekedtetett vonatok
mûködésébõl származó költségek
a rövid távú marginális költségek.
A hosszú távú marginális költsé-
gek közé azok a költségek tartoz-
nak, amelyek a pályakapacitás bõ-
vítéséhez szükségesek. A pálya-
kapacitás növelése szükséges, de
nem elégséges feltétele a túlzsú-
folt vonalakon a túlzott kihaszná-
lás csökkentésének, tehát minden-
képpen szükséges az árakba be-
építeni ezt a költségelemet. A
hosszú távú marginális költségek
alapján történõ ármegállapítás
ugyanakkor sokkal nehezebb, fõ-
leg ha több szállító vasúttársaság
is használja a pályát.

A határköltség csökken, ha a
hálózat nõ, és a teljes átlagos
költséget a tiszta növekmény
költséggel összefüggõ díjváltozás
nem képes fedezni. A makro-
ökonómiailag optimális díjképzé-
si szabály mikroökonómiailag
nem kívánatos deficithez vezet.
Ennek oka az, hogy rendkívül
nagy a költségeken belül az állan-
dó költségek aránya, és így a vo-
natforgalom növekedésére vonat-
koztatott összes költségváltozás
rugalmatlan. Egyes kimutatások
szerint a közvetlen használattól

függõ költség a teljes költség
mindössze 3-8%-a, általában
10% alatt vehetõ figyelembe [9].
A keletkezett hiányt csökkenteni
lehet, ha a határköltségen felül
többletdíj kerül felszámításra. A
pótlólag felszámított díj a nyúj-
tott szolgáltatásokhoz kapcsoló-
dik: minél „testre szabottabb”
szolgáltatás-csomagot kell kínál-
ni adott költségek mellett. Az em-
lített probléma az egy-, illetve
többlépcsõs árképzéssel valósít-
ható meg, illetõleg konkrét szûk
keresztmetszetekhez kapcsolódó-
an kell meghatározni a pótlólag
felszámított díjat.

2.4.4. Egylépcsõs árképzés

Az egylépcsõs árképzés lényege,
hogy kizárólag változó díjak al-
kalmazásán alapul. A változó díj
több részbõl is állhat, megállapí-
tásánál tekintetbe veszik a szállí-
tó vasúttársaságok fizetési hajlan-
dóságát, valamint több paraméter
segítségével differenciálnak (pl.
vonatfajta, vonaltípus, pálya mû-
szaki-technikai paraméterei, köz-
lekedés idõpontja, útvonala, me-
netrend pontossági igény). Az
egylépcsõs árképzés során meg-
állapított díj a határköltség-alapú
árképzéshez képest magasabb,
ezáltal a pályakapacitást igénybe
vevõ nagyobb mértékben járul
hozzá a vasúti infrastruktúra rá-
fordítások megtérítéséhez (lásd 2.
ábra (P1>PMC)).

2.4.5. Kétlépcsõs árképzés

A kétlépcsõs árképzés lényege,
hogy a tarifa egy fix (pályahasz-
nálati volumentõl független) díj-
ból és egy változó díjból tevõdik
össze. A változó díj – az egylép-
csõs árképzéshez hasonlóan –
több részbõl is állhat. A változó
díjon felül fizetett ún. rendszerdíj
nagysága azt mutatja, hogy az
infrastruktúra-üzemeltetõ ráfordí-
tásainak hány %-a kerül a vasúti
pályát használó vasúttársaságok
által megtérítésre (2. ábra).

Az infrastruktúra-üzemeltetõk
általában a vasúti pályához való
hozzáférésért állandó díjat, a ka-
pacitás biztosításáért és az üze-
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meltetésért teljesítménytõl függõ,
változó díjat számítanak fel. A tel-
jesítménytõl függõ díjak megálla-
pítását számos tényezõ befolyá-
solja (pl. távolság, forgalom típu-
sa, igénybevétel idõszaka, vonat-
gyakoriság, igénybevett vonalsza-
kasz minõsége, pályára engedé-
lyezett sebesség, tengelyterhelés,
vontatási nem, stb.). Az újonnan
belépõ vasúttársaságok, illetve az
eseti menetvonalat igénylõ vasút-
társaságok számára az ún. rend-
szerdíj fizetési kötelezettség ko-
moly terhet – esetleg belépési kor-
látot is – jelenthet, ezért meghatá-
rozása összetett feladat. A rend-
szerdíj megállapítását az igényelt
menetvonal vagy vonat-darab-
szám alapján tartom indokoltnak.

A kétlépcsõs árképzés elõnye
abban rejlik, hogy a rendszerdíj
kifizetését követõen relatíve ala-
csonyabb változó díjat kell leró-
nia a szállító vasúttársaságnak,
ezáltal az a vonatforgalom növe-
lésére ösztönöz. A többletforga-
lom keltése mellett a „pályahasz-
náló fizet” elv is érvényesül.

A kétlépcsõs rendszer alkal-
mazásával lehetõség nyílik arra,
hogy az infrastruktúra-üzemelte-
tõ ráfordításainak megtérítésében
igazságosabb társadalmi teher-
megosztás jöjjön létre a tényleges
pályahasználók és az adófizetõk
között (P2>P1>PMC). A kétlépcsõs
árképzés esetén a szállító vasút-
társaságok által fizetett díjtöbblet
az egylépcsõs rendszerhez képest
a P2-2-Y2-O téglalap és a P1-1-Y1-O
téglalap területének különbsége-
ként adódik.

Az egyes EU tagállamok a díj-
rendszerük kialakítása során – az
EU-irányelvek szabta keretek kö-
zött – saját érdekeiket és céljaikat
igyekeznek érvényesíteni. Ez töb-
bek között lehet az infrastruktúra-
üzemeltetõ költség-bevétel
egyensúly biztosítása, a teljes pá-
lyaköltség fedezése, a határkölt-
ség megtéríttetése, vagy díjmen-
tes hozzáférés biztosítása a szállí-
tó vasúttársaságok részére.

A vasúti pályakapacitás minél
nagyobb kihasználását elõsegí-
tendõ, az egy-és kétlépcsõs tarifa
közötti választási lehetõséget kell
felkínálni a szállító vasúttársasá-
gok számára, hogy a piaci pozíci-
ójuk megtartásához, megerõsíté-
séhez legjobban illeszkedõ szol-
gáltatás-csomagot választhassák.

3. A vasúti pályahasználati díj-
meghatározás nemzetközi
gyakorlatának áttekintõ elemzése

Ez a pont a vasúti pályához való
hozzáférési jog és a vasúti pálya-
használati díjjal kapcsolatos nem-
zetközi gyakorlati tapasztalatok ér-
tékelését és a vonatkozó összeha-
sonlító elemzések eredményeit
mutatja be. Részletesen ismerteti
az Európai Vasutak Közössége6, az
Európai Unió VII. Bizottsága, va-
lamint az UIC Infrastruktúra Bi-
zottsága által megfogalmazott cél-
kitûzéseket és a feldolgozott szak-
irodalom alapján bemutatja az
egyes európai országokban konk-
rétan kidolgozandó vasúti pálya-
használati díjképzési formákat. Az
általános helyzetértékelést és prob-
lémafelvetést követõen elemzi a
vasúti pálya igénybevételi lehetõ-
ségeire kidolgozott német, angol,
olasz, svéd, norvég és francia vas-
utak által alkalmazott megoldáso-

kat, majd ezt követõen a vasúti pá-
lyához való hozzáférés és a vasúti
pályahasználati díjmeghatározás
Lengyelországban és Romániában
alkalmazott gyakorlatát vizsgálja.
A fejezet az egyes európai orszá-
gokban alkalmazott díjrendszerek
összehasonlító elemzésével zárul.

A szállító vasúttársaságok ál-
tal fizetett és az állam által az inf-
rastruktúra-üzemeltetõnek jutta-
tott költség-visszatérítés megha-
tározására a következõ megoldá-
sok léteznek:
• teljes költségtérítés és haszon-

kulcs (Railtrack-Egyesült Ki-
rályság);

• teljes költségtérítés (DB AG-
Németország);

• közúti közlekedéssel összeha-
sonlítható költségtérítés (BV-
Svédország).
A szállító vasúttársaságok ál-

tal fizetett és az állam által az inf-
rastruktúra-üzemeltetõnek meg-
térített költségek becslését az 1.
táblázat mutatja.

A táblázat alapján megállapít-
ható, hogy az egyes országokban
az eltérõ pénzügyi-közlekedéspo-
litikai célkitûzések, az egyes köz-
lekedési alágazatok közötti ver-
seny eltérõ intenzitása, valamint a
vasúthálózat fenntartási költsége-
inek különbözõsége miatt eltérõ a
költség-visszatérítés mértéke.
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2. ábra
Az egy- és kétlépcsõs árképzés összehasonlítása
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3.1. Egyes európai országokban
alkalmazott pályahasználati
díjrendszerek összehasonlító
elemzése

A pályahasználati díjat alkalmazó
európai országok tapasztalatai
alapján megállapítható, hogy a lé-
tezõ díjszintek igen különbözõek.
Természetesen az egyes orszá-
gokban meghatározott díjak sok
tényezõtõl függenek. A 2. táblá-
zat foglalja össze az egyes orszá-
gokban alkalmazott és a magyar
vasutak esetében bevezetendõ ta-
rifarendszerek összehasonlítását.

A táblázatból kitûnik, hogy
egy- és kétlépcsõs tarifát az euró-
pai országok egyaránt alkalmaz-
nak. A 3.a és a 3.b. ábra mutatja
a 11 európai ország különbözõ
vonattípusaira (áruszállítás, nagy
sebességû személyszállítás, Inter-
city közlekedés, elõvárosi közle-
kedés) meghatározott pályahasz-
nálati díj nagyságát.

A diagramok alapján megálla-
pítható, hogy egyes országokban
az áruszállítás területén magasab-
bak a díjak, míg más országokban
ennek ellenkezõje igaz. Ez a kü-
lönbözõ díjrendszereknek és a
különbözõ költségtérítési szintek-
nek tulajdonítható.

A két szélsõséges filozófia az
angol és a skandináv árképzés. A
Railtrack a díjbevételekbõl profitot
is realizál, míg a skandináv gya-
korlat a közút és vasút egyenlõ ará-
nyú finanszírozását tekinti alapelv-
nek. A többi országban a díj szint-
je valahol e két rendszer között
van. A kormány ugyan ad támoga-
tást az infrastruktúra-üzemeltetõ-
nek, de ahhoz ez a támogatás nem
elegendõ, hogy az infrastruktúra-
üzemeltetõ csak a rövid távú mar-
ginális költség alapján állapítsa
meg a pályahasználati díj mérté-
két, így a költség-bevétel egyen-
súly megteremtése miatt maga-
sabb díjat kell megállapítania.

Az egyes országokban felszá-
mított díjak összehasonlítása azért
nem lehetséges, mert az egyes pá-
lyavasutak által kínált szolgálta-
tás-csomag más-más elemeket
tartalmaz – természetesen más-

más elv alapján. Fontos megemlí-
teni, hogy egyes országokban vo-
natkilométerre, míg másutt elegy-
tonnakm-re vetítve állapítják meg
a díjakat. Így, míg az elsõ esetben
a szállító vasúttársaság számára a
hosszú és nagy tömegû tehervo-
natok közlekedtetése elõnyösebb,

addig a másik esetben az elõnyö-
sebb számára, ha gyakrabban küld
rövid és könnyû tehervonatokat.
Ez azonban igen nehéz helyzetbe
hozza azokat a szállító vasúttársa-
ságokat, akik a nemzetközi straté-
giájukat kívánják kidolgozni a pá-
lyák használatára.
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1. táblázat
A brit, német és svéd infrastruktúra-üzemeltetõ költségei és az állam által a

vasúti infrastruktúra finanszírozására fordított költség-visszatérítés

2. táblázat
Egyes európai országokban alkalmazott tarifarendszerek összehasonlítása



Az eddigi gyakorlati tapaszta-
latok alapján megállapítható,
hogy a pályahasználati díjból
származó bevétel a pályaköltsé-
geknek csak kisebb részét képezi,
a költségeket nem tudja fedezni,
ezért az állam nem vonhatja ki
magát a vasúti pályák fenntartá-
sával, üzemeltetésével és nem
utolsósorban fejlesztésével össze-
függõ finanszírozási feladatok
(legalább részbeni) vállalásából.
Sokkal fontosabb a vasút piaci
szerepének megõrzése, verseny-
képességének fenntartása a köz-
úttal szemben (a közúti forgalom
helyett a környezetbarát villamos
vasúti vontatást kell elõnyben ré-
szesíteni). A pályahasználati díjat
az Európa perifériáján levõ orszá-
gok csak korlátozott mértékben
alkalmazzák; igazi jelentõsége
csak a nagy forgalmú európai
korridorokon lebonyolódó tran-
zitszállítások és a nagy sebességû
személyszállítás területén van.

Az egyes európai országokban
alkalmazott különbözõ árképzési
formák megnehezítik az európai
egységes díjrendszer kialakítását
és az egyes vasút-üzemeltetõket –
különösen a nemzetközi csopor-
tosulásokat – nehéz helyzetbe
hozzák azáltal, hogy a bevezetett
tarifáikkal más-más típusú vonat-
forgalom lebonyolítását preferál-
ják. A különbözõ infrastruktúra-
üzemeltetõk által felkínált szol-
gáltatás-csomagokat összehason-
lítva megállapítható, hogy euró-
pai szinten ezeket is egységesíte-
ni kell a minél könnyebb áttekint-
hetõség, az azonos feltételek biz-
tosítása érdekében.

A nyugat-európai vasutaknál
alkalmazott díjrendszerek elem-
zése alapján megállapítható, hogy
az infrastruktúra-üzemeltetõk
számára biztosított költségtérítés
módjának és mértékének külön-
bözõsége miatt az eltérõ filozófi-
ájú pályahasználati díjrendszerek
– az infrastruktúra-üzemeltetõk
eltérõ finanszírozása miatt – nem
összehasonlíthatóak.

Az országonként változó mér-
tékû pályahasználati díj a földraj-
zi és társadalmi megfontolások

különbözõségébõl fakad. A pá-
lyahasználati díj nagyságát befo-
lyásoló egyéb szempontok a
következõk lehetnek:
• nemzetközi közlekedéspoliti-

ka (közút-vasút munkameg-
osztása, szabályozó rendsze-
rek, környezetvédelem – kõ-
olaj- vagy villamosenergia-
fogyasztás támogatása –,
nemzetközi közlekedési
rendszerhez való kapcsoló-
dás, közúthálózat színvonala,
stb.);

• pályahálózat versenyképessége;
• fedezendõ infrastruktúra költ-

ségek abszolút nagysága;
• új infrastruktúra beruházások

létesítésének rendszere.
Európa perifériáján található

országokban, valamint azokban,
amelyeket egyenetlen népesség-
eloszlás és vasúthálózat-sûrûség
jellemez, inkább alacsonyabb dí-
jakat számítanak fel.

4. A vasúti pályahasználati díj
meghatározásának magyaror-
szági módszertana

4.1. A pályahasználati díj fogalma,
megállapításának lehetõségei

A pályahasználati díj a vasúti pá-
lyát használó által fizetendõ, – az
igénybevétel jellemzõinek függ-
vényében – megállapított díj,
amelyet a tényleges teljesítmény
alapján, az alapelvekben rögzítet-
teknek megfelelõen a szállító
vasúttársaság fizet. A fizetendõ
díjba a különbözõ jogcímeken
biztosított kedvezmények és visz-
szatérítések is beletartoznak.

A pályahasználati díjmegálla-
pítás elvi lehetõségei:
1. a pályavasút által meghatározott

pályaráfordítási igényt 100%-
ban ráterheli a szállító vasúttár-
saság(ok)ra (adott hálózati rész
használatának arányában);
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3.a. ábra
Egyes európai országokban alkalmazott pályahasználati díjak (1999)

3.b. ábra
Egyes európai országokban alkalmazott pályahasználati díjak (1999)
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2. a közszolgáltatási feladatok el-
látásához szükséges pályaka-
pacitás igénybevételét a nem-
zeti szállító vasúttársaság,
vagy harmadik vasutak szá-
mára az állam megtéríti;

3. a különbözõ állami támogatá-
sok (termelési ártámogatás,
fogyasztói árkiegészítés)
rendszerébe ágyazva közleke-
déspolitikai, társadalompoliti-
kai indokok (régió-fejlesztés,
turizmus, szociálpolitika, stb.)
alapján – de az adófizetõk felé
áttekinthetõ elszámolási rend-
szert kialakítva – kerül megál-
lapításra a díj;

4. a vasúti infrastruktúra használó-
inak, a használat jellegétõl füg-
gõen eltérõ mértékû pályahasz-
nálati díj kerül megállapításra
(közszolgáltatás, mint állami
feladat ellátása, egyéb állami
szerepvállalás, kombinált fuva-
rozás kedvezményes támogatá-
sára alacsonyabb pályahaszná-
lati díj, kihasználatlan vonalka-
pacitás adott részének kihasz-
nálását célzó szerzõdések köté-
se, EU által támogatott szállítá-
si módok alkalmazásának tá-
mogatása).
A pályahasználati díj a vasúti

pályainfrastruktúra általános ér-
telemben vett minõségét és az
iránta való keresletet is kifejezi,
értéke – a költségvetési támogatás
értékének változását is tekintetbe
véve – megmutatja, hogyan válto-
zik a vasúti pálya által biztosított
szolgáltatási színvonal; egyúttal
közvetlen visszajelzés arra vonat-
kozóan, hogy a költségvetési tá-
mogatás növekedése/csökkenése
hogyan befolyásolja a vasúti köz-
lekedés színvonalát. Többek kö-
zött iránymutatás arra vonatkozó-
an is, hogy a közlekedéspolitiká-
ban meghatározott minõségi szint
milyen költségek biztosításával
állítható elõ vagy tartható fenn az
adott feltételek mellett.

A pályahasználati díj megálla-
pításának lehetõségeit vizsgálva a
pályakapacitás szolgáltatásának
minõségi kritériumai és gazdasá-
gi (piaci) érték alapján történõ
módszertant tartottam megfelelõ-

nek. A vasúti pálya szolgáltatási
színvonala alatt értjük mindazon
kiépítési paramétereket (pálya-
vasút által felkínált pályakapaci-
tás minõségét meghatározó para-
méterek), amelyek a pályahasz-
nálók érdekeinek kielégítése cél-
jából a pályába beépítésre kerül-
tek, illetve ezek a paraméterek
egy normatív elõíráshoz viszo-
nyítva milyen szinten használha-
tók fel. Ez a mutatószám a pálya-
használók oldaláról szolgáltatási
színvonalat jelent, de a pályavas-
út oldaláról felfogható költség-
alapú mutatószámnak is, hiszen
valamennyi paraméter elõállítása
és javítása csak többletráfordítás-
sal biztosítható. Ez a mutatószám
összességében minõsíti is a pá-
lyahálózat állapotát a nemzetközi
elvárásokhoz viszonyítva, illetve
folyamatosan követhetõ a ráfor-
dítások hatása a szolgáltatási
színvonalra.

A pályahasználati díjat úgy
kell meghatározni, hogy az az eu-
rópai vasutak pályainfrastruktú-
ráival összehasonlítva, tükrözze a
jelenlegi magyar vasúti pályainf-
rastruktúra helyzetét, másrészt, az
EU-irányelvek szellemiségét szem
elõtt tartva, a vasúti pálya hasz-
nálatáért (vonal, vonalszakasz,
hálózat, stb.) fizetendõ díjról tájé-
koztassa a hazai, és külföldi álla-
mi/magán vasúttársaságokat.

Az általam kidolgozott és be-
vezetésre javasolt pályahasználati
díjképzési rendszer adott útvonal,
vonalszakasz, rész- vagy teljes
hálózat pályahasználati díjának
szállítási alaptevékenységekre
történõ megállapítására szolgál és
kétlépcsõs, kétrészes tarifarend-
szer alkalmazásán alapul.

4.2. A kétlépcsõs, kétrészes
szolgáltatásalapú modell

A vasúti pályát igénybe vevõ vas-
úttársaság által fizetendõ pálya-
használati díj a következõ ele-
mekbõl tevõdik össze:
1. Pályahozzáférés díja - állandó

rész;
2. Pályahasználati alapdíj - válto-

zó rész.

Az állandó és változó díjrész
mellett a járulékos szolgáltatások
díja, valamint a felár, kedvezmé-
nyi és visszatérítési rendszer ké-
pezi a modell kiegészítõ elemeit.

A fizetendõ pályahasználati dí-
jat a két vasúti szállítási alaptevé-
kenység között még a tervezési
fázisban el kell különíteni, hogy a
személy- és áruszállítás üzleti ter-
veiben már külön soron kerüljön
betervezésre, különös tekintettel a
közszolgáltatás költségeire (a ter-
melési ártámogatás megállapítá-
sával összefüggésben). A pályará-
fordítási költség arra elegendõ,
hogy adott kiépítési paraméterek-
kel rendelkezõ pályakapacitás
(törzshálózati, fõvonali és egyéb
vonalon) kerülhessen értékesítés-
re. A személy- és áruszállítás kö-
zötti tervezett teljesítmény ará-
nyában kell a megállapított vasúti
pályaráfordítási költségeket meg-
határozni és a tényleges teljesít-
mények alapján a ténylegesen
nyújtott pályakapacitás minõségi
kritériumainak függvényében ki-
állítani a számlát a szállító vasút-
társaság(ok) felé (a statisztikai
szakaszokra – külön-külön sze-
mély- és áruszállításra – bontott
adatállomány csatolásával). Ezál-
tal az egyes szállítási alaptevé-
kenységek teljesítménye vagy
tervhez képesti teljesítmény-vál-
tozása nem hat a másik alaptevé-
kenységre, nem tartalmaz kereszt-
finanszírozást, mivel ily módon a
személy- és áruszállítás közötti
teljesítmény-összetételváltozás
kiszûrhetõ. A ténylegesen fizeten-
dõ pályahasználati díj a tervezett
arányoktól függetleníthetõ.

A pályahasználati alapdíj
megállapításához a figyelembe
veendõ pályavasúti költségek és
ráfordítások, valamint a személy-
és áruszállítási teljesítmények
mellett a vasúthálózat szolgálta-
tási színvonalának ismerete szük-
séges. A vasúti pálya szolgáltatá-
si minõségét meghatározó kritéri-
umokat a 3. táblázat tartalmazza.

Az AGC-egyezmény tartalmaz-
za az európai vasúti fõvonalak
mûszaki paramétereit meghatáro-
zó infrastruktúra jellemzõit. Ezen
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elõírásokat és a vasúti pályakapa-
citással kapcsolatban elvárt nor-
mákat a 4. táblázat tartalmazza.

A magyarországi pályaállapo-
tokat az AGC-egyezményben rög-
zítettekkel összehasonlítva meg-
állapítható, a vasúti pálya által
nyújtott szolgáltatás minõségi kri-
tériumai, illetve a normához vi-
szonyított színvonal-különbség.

Az összehasonlítás elvégzé-
se elõtt szükséges a vasúti pálya
által kínált szolgáltatás összete-
võk vizsgálata és a minõségi
kritériumokat meghatározó té-
nyezõk súlyfaktorainak megál-
lapítása.

Mivel a vasúti pályán alapve-
tõen két jól elkülöníthetõ szállítá-
si tevékenység folyik, és e tevé-
kenységek vasúti pályával szem-
ben támasztott igényeit tekintve
az egyes minõségi kritériumait
meghatározó jellemzõk eltérõ je-
lentõségûek, ezért a két vasúti
szállítási alaptevékenységhez kü-
lön-külön kell meghatározni a mi-
nõségi kritériumok egyes jellem-
zõinek súlyarányait. A pályakapa-
citás szolgáltatására vonatkozó
minõségi kritériumok: engedé-
lyezett pályasebesség, engedélye-
zett tengelyterhelés, villamosí-
tottság, vágányok száma, biztosí-
tottság, vonatbefolyásolás, for-
galmi rend, gazdasági érték.

A vasúti pályakapacitás szol-
gáltatását meghatározó minõségi
kritériumokra a 4. táblázatban fog-
laltak tekinthetõk viszonyítási
alapnak (vasúti pálya által nyújtott
szolgáltatási színvonal norma vagy
általános szolgáltatási színvonal).

A magyar vasútvonal-szaka-
szok állapotát e paraméterek fi-
gyelembevételével kell felmérni,
és az egyes statisztikai szaka-
szokra megállapítani a rá jellem-
zõ (általa nyújtott) minõségi kri-
tériumokat (szolgáltatási színvo-
nal-összetevõ elemeket).

Az egyes paraméterekhez tar-
tozó skálák, színvonalszorzó-ér-
tékek és a vonalszakaszra jellem-
zõ „szolgáltatás-vektor” ismere-
tében a szolgáltatásalapú pálya-
használati díj alaptevékenységek-
re külön-külön meghatározható.

A hálózati szinten fizetendõ
díjról pályaszakaszonkénti köny-
velési analitika készül, kontíroz-
va, gépi adatállomány formájá-
ban a szállító vasúttársaság részé-
re. A pályahasználati alapdíj tar-
talmazza a kiegészítõ szolgáltatá-
sokat is.

A kidolgozott módszer alapján
a személy- és áruszállítási tevé-
kenységet végzõ vasúttársaság ál-
tal fizetendõ pályahasználati díj a
pálya-hozzáférési díj (C) és a pá-
lyahasználati alapdíj összegeként
számítható:
Fizetendõ pályahasználati díj (PHD)

PHDP= AP*vonatkm+BP* elegy-
tonnakm+CP

PHDf=Af*vonatkm+Bf*elegy-
tonnakm+Cf,

ahol PHDp: személyvonat által fi-
zetendõ pályahasználati díj (Ft);
Ap: személyvonat 1 vonatkm

közlekedés esetére vonatko-
zó egységdíj (Ft/vonatkm);

Bp: személyvonat 1 elegyton-
nakm közlekedés esetére
vonatkozó egységdíj
(Ft/elegytonnakm);

Cp: 1 db személyvonat számá-
ra kiutalt menetvonalért fi-

zetendõ pályahozzáférési díj
(Ft/vonat);

PHDp: tehervonat által fize-
tendõ pályahasználati díj
(Ft);

Af: tehervonat 1 vonatkm köz-
lekedés esetére vonatkozó
egységdíj (Ft/vonatkm) ;

Bf: tehervonat 1 elegytonnakm
közlekedés esetére vonatko-
zó egységdíj
(Ft/elegytonnakm);

Cf: 1 db tehervonat számára
kiutalt menetvonalért fize-
tendõ pályahozzáférési díj
(Ft/vonat).

Ez a módszer a részhálózatok
teljes igénybevételének díjképzé-
sét szolgálja, de felhasználható
egyes vonalkategóriák fajlagos
díjértékének képzésére is.

4.3. A kétlépcsõs, kétrészes
szolgáltatásalapú modell ki-
egészítõ elemei (járulékos
szolgáltatások díja, felárak,
kedvezmények, visszatérítések)

A járulékos szolgáltatások közé a
vontatási energia biztosítása (vil-
lamos energia/gázolaj vételezés),
a személyszállító vonatok elõfû-
tése, elõhûtése (korrigáló tényezõ
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lehet [a fûtés, a légkondicionálás,
a saját vontatójármû energia fel-
használási költségének] vonal-
hossz szerinti differenciálása), a
tolatás, a nyomtávváltás miatti át-
rakás, veszélyes áruk és rendkí-
vüli küldemények továbbításával
kapcsolatos szolgáltatás, illetõleg
az egyes pályaudvarokon, állo-
másokon, tároló vágányokon
nyújtott szolgáltatás sorolható.

A következõ esetekben indo-
kolt felár megállapítása:
1. a nagy forgalomsûrûségû vo-

nalszakasz esetén az adott
traszhoz tartozó menetidõ túl-
lépése esetén;

2. személyszállítás esetén vala-
mely budapesti fejpályaudvar
igénybevétele;

3. a személypályaudvarokon az
utascsere lebonyolításához
szükséges vágányfoglaltsági
idõ túllépése;

4. a vonatközlekedés esetén szer-
zõdésben rögzített (nap-, illetve
napszakfüggõ) felár kikötése.
A pályahasználati alapdíjból

különbözõ fuvarpolitikai megfon-
tolások alapján – de a diszkriminá-
ciómentesség biztosítása mellett –
kedvezmény megítélése a szállító
vasúttársaság számára a következõ
esetekben képzelhetõ el:
1. a menetrend-szerkesztés során

rugalmas alkalmazkodás tanú-
sítása, az értékesíthetetlen
vagy alacsony forgalomsûrû-
ségû vonalak, vonalszakaszok
kihasználása;

2. adott trasz, részhálózat, teljes
hálózat több évre történõ le-
foglalása szerzõdés alapján;

3. balesetmentes közlekedés esetén;
4. villamos vontatási mód alkal-

mazása esetén;
5. a hét valamennyi napján

ugyanabban az idõben közle-
kedtetett vonat esetén.
Az infrastruktúra-üzemeltetõ

által bevezetett, valamennyi szál-
lítási tevékenységet végzõ vasút-
társaság által hozzáférhetõ rend-
szer meghatározott forgalmi
áramlatokra, idõhatáros kedvez-
ményt adhat.

Amennyiben az infrastruktúra-
üzemeltetõ a szállító vasúttársaság-

gal kötött teljesítési szerzõdésben
vállalt kötelezettségeit nem, vagy
hiányosan teljesíti, visszatérítésre
kötelezhetõ. A vasúti pályán elma-
radt karbantartások, fejlesztések
esetén a vállalt minõségi kritériu-
mokat nem képes teljesíteni, ala-
csonyabb minõségû infrastruktúrát
tart fenn. Más vasúttársaság hibájá-
ból bekövetkezõ fuvarkiesés, szál-
lítási határidõ túllépésekor az inf-
rastruktúra-üzemeltetõtõl kompen-
zációt kap a vétlen vasúttársaság,
míg a hibás fél büntetést fizet az
infrastruktúra-üzemeltetõ számára.

4.4. Összegzés

A magyar vasúti infrastruktúra
jellemzõinek, a vasúti pálya ki-
építési paramétereinek az európai
vasúthálózattal való összehason-
lítása több szempontból is fontos:
1. helyzetfelmérés (mely területe-

ken, milyen elmaradottságunk
van);

2. a magyar vasúti infrastruktúra
piacképességének növelése
(szomszédos országokkal tör-
ténõ konkurencia és kooperá-
ció, tranzitutak fejlesztése);

3. stratégiai célkitûzések megfo-
galmazása (EU-csatlakozás,
EU-korridorok fejlesztése
[szállítási kapacitások növelé-
se, meglevõ kapacitás kihasz-
nálás növelése], környezetba-
rát vasúti közlekedés preferá-
lása, vasút versenyképességé-
nek fokozása a társadalmi
hasznosság növelése céljából);

4. a vasúti infrastruktúrához való
hozzáférés és pályahasználati
díj meghatározása.
A magyar vasúthálózat sûrû-

sége (79,5 km/1000 km2), az or-
szág vasúthálózattal való ellátott-
sága (0,7 km/1000 fõ) és a népsû-
rûség (111,5 fõ/km2) is az európai
átlagérték körül található – a vas-
úti pálya és tartozékai mûszaki
állapotának és mûszaki színvona-
lának tekintetében ez sajnos nem
állapítható meg –, és az ország
geopolitikai elhelyezkedése is
kedvezõnek mondható.

A bevezetésre javasolt pálya-
használati díjrendszernek a pá-

lyavasúti stratégia célkitûzései
megvalósítását kell szolgálnia,
minél jobb minõségû pályavasúti
szolgáltatás-csomagokat kell fel-
kínálni. Szükséges a frekventált
vonalak folyamatos rehabilitáció-
ja, a szomszédos országokéval
versenyképes ajánlatok meghir-
detése (minõség-ár alapján). Nem
szabad figyelmen kívül hagyni,
hogy a külföldi/nemzetközi szál-
lító vasúttársaságok, nemzetközi
csoportosulások várhatóan tran-
zitszállításra kívánják igénybe
venni a magyar pályahálózatot.

4.5. A kutatás módszere

A vasúti pályahasználati díj rend-
szerének kialakításakor részlete-
sen vizsgáltam a vasúti szállítási
és pályakapacitási (menetvonal)
piac európai liberalizációját, az
új gazdasági környezet kiváltotta
szervezet-átalakítás szükségsze-
rûségét és a különbözõ változás-
menedzselési módszereket. Kuta-
tásaim elsõ szakaszában az
elõzõeken túl a magyar vasút EU-
integrációs és jogharmonizációs
feladatait rendszereztem és a le-
hetõségeket figyelembe véve ja-
vaslatot tettem a megfelelõ jog-
szabályi változtatásokra.

A pályahasználati díj meghatá-
rozásához vizsgáltam a különbö-
zõ árképzési rendszereket, kvali-
tatív módszerekkel összehasonlí-
tottam és elemeztem az egyes
használható díjmodelleket, annak
érdekében, hogy adaptálható ele-
meit a saját modell megalkotása
során fel tudjam használni. A pá-
lyakapacitás igénybevétele esetén
fizetendõ ár meghatározás módja-
it keresleti és kínálati függvény-
elemzéssel hasonlítottam össze,
majd ennek figyelembevételével a
kétlépcsõs, kétrészes tarifarend-
szer alkalmazását javasoltam.

A hazai vasúti pályahasználati
díjrendszer kialakítása során rész-
letesen elemeztem az egyes euró-
pai modelleket, azok gyakorlati
alkalmazását. Az egyes díjössze-
tevõk vizsgálata során azonosítot-
tam a pályakapacitás szolgáltatási
minõségét leíró paramétereket.
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Kapcsolatvizsgálati módszerek
alkalmazásával meghatároztam a
különbözõ díjrendszerek és a vas-
utak különbözõ szervezeti típusa-
inak felépítése, valamint az egyes
pályavasút finanszírozási model-
lek közötti összefüggéseket.

Az általam kidolgozott pálya-
használati díjmodell kidolgozása-
kor logikai modellezési elemeket
használtam fel. Definiáltam a pá-
lyahasználati díj fogalmát a szol-
gáltatásalapú modell esetében,
majd azonosítottam azon tényezõ-
ket, amelyek jól verifikálhatóan ír-
ják le az igénybevett pálya mûsza-
ki-gazdasági sajátosságait. A vasúti
pálya szolgáltatási minõségét leíró
függvények ismeretében kidolgoz-
tam az azt legjobban leképezõ pá-
lyahasználati díjképzés struktúra-
modelljét. A szolgáltatás minõségét
értékelõ tényezõket fontosságuk
szerint különbözõ súlyértékekkel
láttam el, majd a pályaráfordítási
költségek figyelembe vételével
„díjasítottam” az igénybevett szol-
gáltatást. A modell finomításához
feltártam az infrastruktúra-üzemel-
tetõ által felkínálható további szol-
gáltatás-csomagok elemeit, igény-
bevételük módját és lehetõségét.

Az eredmények elemzéséhez
– a külföldi vasutak esetében
fennálló korlátozott adat-hozzá-
férhetõség miatt – numerikus, il-
letve matematikai statisztikai
módszereket, a nemzetközi ösz-
szehasonlítás elvégzéséhez táblá-
zatos és grafikus elemzési meg-
közelítést alkalmaztam. Megálla-
pításaimat esetenként hipotézis-
vizsgálatokkal, próbaszámítások-
kal támasztottam alá.

Az általam kidolgozott kétlép-
csõs, kétrészes, szolgáltatásalapú
modell verifikálása igazolta a
módszertan gyakorlatban történõ
alkalmazhatóságát.

5. Összefoglaló megállapítások
(tézisek)

1. tézis: Komplex függvényelem-
zéssel azonosítottam a vasúti
pálya szolgáltatási minõségét
meghatározó vektor kompo-
nenseit. Az értekezésben fel-

tárt mûszaki-, technikai-, tech-
nológiai- és gazdasági para-
méterek segítségével kvan-
tifikáltam a vasúti pályaszol-
gáltatási minõségét.

2. tézis: A vasúti pálya szolgálta-
tási minõségét leíró függvé-
nyek ismeretében kidolgoz-
tam az azt legjobban leképezõ
pályahasználati díjképzés
struktúramodelljét. Ez alapján
megállapítható, hogy a pálya-
használati díjat a következõ
összetevõk figyelembevételé-
vel célszerû meghatározni: pá-
lya-hozzáférés díja, pálya-
használati alapdíj, járulékos
szolgáltatások díja, felár, ked-
vezmény, visszatérítés.

3. tézis: Keresleti és kínálati függ-
vényanalízissel és a nemzetkö-
zi gyakorlatban alkalmazott
díjrendszerek összehasonlító
elemzésével igazoltam, hogy a
kétlépcsõs tarifarendszeren
nyugvó vasúti pályahasználati
díjképzés képes legjobban
megvalósítani az igazságos
(társadalmi) tehermegosztást.

4. tézis: Igazoltam, hogy az álta-
lam kidolgozott modell alkal-
mas a vasúthálózat szûk ke-
resztmetszeteinek, „gyenge
pontjainak” feltárására.
A modell segítségével kellõ
részletezettségû információ áll
rendelkezésre a kihasznált,
túlzsúfolt vonalakról (szûk ke-
resztmetszetekrõl), valamint a
vasúti infrastruktúra „gyenge
pontjairól”, így ezek felhasz-
nálása (a teljesítmény-, szín-
vonal- és költségmutatók
számbavétele) elõsegíti az inf-
rastruktúra-üzemeltetõ straté-
giájának kvantitatív megala-
pozását. A kidolgozott modell
lehetõvé teszi annak számsze-
rûsítését, hogy a hazai vasúti
infrastruktúra által nyújtott
szolgáltatási színvonal, annak
minõsége és ára hogyan viszo-
nyul a hasonló tartalmú nem-
zetközi adatokhoz. Ez megfe-
lelõ alapot teremt a verseny-
képes ajánlattételhez.

5. tézis: Kvantifikáltam az állami
költségvetési támogatás és a

pályainfrastruktúra állapot
(minõség) összefüggéseit.
A feltárt összefüggések alapján
pontosan számszerûsíthetõ,
hogy milyen állami források
igénybevételével biztosítható a
közlekedéspolitikai irányel-
vekben a vasúti infrastruktúrá-
val szemben támasztott minõ-
ségi követelmények teljesítése.

6. tézis: Kidolgoztam a hazai vas-
úti pályahasználati díj beveze-
tésének az Európai Uniós
irányelvekben foglaltakkal
harmonizáló, azzal kompatibi-
lis keretfeltételeit.
Vizsgálataim eredményei köz-

vetve elõsegítik, hogy a magyar
vasutaknál alkalmazásra kerülõ
rendszer – mint szükséges feltétel
– hozzájáruljon a harmonizált eu-
rópai pályahasználati rendszer ki-
alakításához.

5.1. Az új tudományos ered-
mények hasznosíthatósága

Az értekezés új tudományos ered-
ményeinek hasznosítása kettõs.
Lehetõvé válik a modell alapján
kialakított rendszer gyakorlati be-
vezetése, a mûködés során szer-
zett tapasztalatok pedig lehetõsé-
get teremtenek a modell paramé-
tereinek folyamatos ellenõrzéssel
történõ kalibrálására, a módszer-
tan nemzetközi vasúti fórumokon
való eredményes képviseletére és
elfogadtatására. Ez utóbbi egyút-
tal hozzájárulhat a hazai és nem-
zetközi vasúti reformfolyamatok
felgyorsításához is.

A kidolgozott modellek adap-
tációja lehetõvé teszi a pályavas-
úti ráfordításokat jól tükrözõ,
azokkal arányos – a vasúti inf-
rastruktúra szolgáltatási színvo-
nalán alapuló – a szállító vasút-
társaságok igényeihez alkalmaz-
kodni képes és versenyképes díj-
rendszer kialakítását. A rendszer
mûködése során piaci alapon ke-
rül megállapításra – menetvonal
és vonalszakasz szintjén – a vas-
úti pályakapacitás igénybevétel-
ének ára. A módszer alkalmazásá-
val a pályaráfordítási költségek
finanszírozásával összefüggésben
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az elvárt (megkövetelt) szolgálta-
tási minõséget jellemzõ paramé-
terek pontosan kvantifikálhatók
és betartásuk folyamatosan ellen-
õrizhetõ.

A kidolgozott módszer hatéko-
nyan támogatja a vasúthálózat
alacsony kihasználtságú gyenge
pontjainak és szûk keresztmetsze-
teinek azonosítását. Megállapít-
hatóvá válik az infrastruktúra-
üzemeltetõ által kínált különbözõ
szintû szolgáltatások, szolgálta-
tás-csomagok ok-okozati alapon
ráterhelt ráfordítás- és bevételi
vonzata, illetõleg eredményessé-
ge. Ezáltal lehetõség nyílik a gaz-
daságilag megalapozott vasútfej-
lesztési, racionalizálási döntések
meghozatalára (hol és milyen
mértékben van szükség mûszaki
fejlesztésre, a saját ellátás, vagy a
külsõ alvállalkozó igénybevétele
elõnyösebb-e, illetve melyek azok
a tevékenységek, amelyek végre-
hajtásához érdemes több erõfor-
rást igénybe venni, s melyek
azok, amelyek esetében inkább a
visszafejlesztés javasolható).

További hasznosítási lehetõ-
ség a kifejlesztett eljárások és az
azok gyakorlati alkalmazása so-
rán szerzett tapasztalatok oktatás-
ban történõ felhasználása.

Irodalom
[1] Hegedûs Gyula: Közlekedésgazda-

ság, közlekedéspolitika, Novadat,
Gyõr, 1995

[2] Tánczos Lászlóné – Bokor Zoltán:
Technology Foresight on Transport.
Periodica Polytechnica ser. Transport
Engineering, vol. 26, no. 1-2, 1998

[3] Tánczos Lászlóné: Összefoglaló je-
lentés a közlekedés mûködõképessé-
gének fejlesztése- vasúti közlekedés
c. MKM kutatási témáról, 1997 no-
vember

[4] Farkas Gyula: A vasúti szállítási piac
európai liberalizációja. A magyar vas-
út szervezetfejlesztése az európai har-
monizáció szempontjából. Vezetéstu-
domány, XXXI. évfolyam 10. szám

[5] Fair Payment for Infrastructure Use:
A phased approach to a common
transport infrastructure charging
framework in the EU, White Paper,
1998, Brussels

[6] Az Európai Parlament és a Tanács a Kö-
zösség vasútjainak fejlesztésérõl szóló
91/440/EGK Tanácsi Irányelvet módo-
sító 2001. február 26-i 2001/12/EK
irányelve. Az EK Hivatalos Lapja L.
75. szám, 2001. március 15.

[7] Az Európai Parlament és a Tanács
2001/14/EK irányelve a vasúti inf-
rastruktúra-kapacitás szétosztásáról,
az infrastruktúra használati díjak ki-
szabásáról és a biztonsági tanúsítvá-
nyokról. Az EK Hivatalos Lapja

[8] Bokor Zoltán: A piacorientáció esz-
közei a vasúti közlekedésben. A con-
trolling gazdálkodási rendszer, Veze-
téstudomány, XXIX. évfolyam 6.
szám

[9] Tánczos Lászlóné: Az integrált közle-
kedési infrastruktúra hatékony mû-
ködtetésének feltételrendszere, Aka-
démiai doktori értekezés, 1999

[10] Kopányi Miklós (szerk.):
Mikroökonómia, Economix, Buda-
pest, 1989

[11] Hal R.Varian: Mikroökonómia kö-
zépfokon. Egy modern megközelítés.
Közgazdasági és Jogi Könyvkiadó,
Budapest, 1991

[12] Ritoók Pál: A vasúti pályahasználati
díj, Sínek Világa, 1996/12. szám

[13] Ritoók Pál: A vasúti pálya igénybe-
vételének szakmai feltételei és a pá-
lyahasználati díj számításának mód-
szere. Kutatási részjelentés, 1996 no-
vember

[14] Ian Hodgson: Railway Infrastruc-
ture Charges and the Commission
Proposal 98 (480). United Nations
Economic Commission for Europe
Trans European Railways
(UN ECE TER) Seminar on User
Charges for Railway Infrastructure,
Bratislava, 1999, July 7-9

[15] Chris Nash: Key Issues and Princi-
ples of Rail Infrastructure Pricing,
Helsinki Workshop on Infrastructure
Charging on Railways,
http://mail.vatt.fi/railway/papers_table.htm

LLIIVV..  éévvffoollyyaamm  1111..  sszzáámm 443399



Résumé
Dániel Antal: Les possibilités des lignes secondaires dans le nouveau milieu de réglementation ferroviaire
en Europe..................................................................................................................................................402
L’auteur conduisait l’élaboration de la conception expliquée dans le titre de cet article, comme le Directeur
générale de l’information stratégique dans le Ministère de l’Économie et des Transports pendants les
années 2003 et 2004. Il examine dans cet article l’économie des lignes secondaires ferroviaires sur la base
de cette conception et il a constaté que la majorité des lignes secondaires peut être maintenue avec
économie à l’aide de la formation des alliances de transport dans le futur aussi.
Viktor Borza: La carte de cadence, qui transforme la structure de l’indicateur de chemin de fer moderne du
transport des passagers. ............................................................................................................................413
Les pays développés de l’Europe sont „enlacés“ avec un complexe, multimodal système public de
transport. L’auteur présente un exemple pratique dans cet article élaboré en détails, qui rend l’utilisation de
ce système pour l’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
L’auteur a élaboré une méthodologie basée sur l’analyse appréciative des systèmes de tarification de
l’utilisation des voies ferroviaires et des modelés de financement du chemin de fer introduits aux chemins
de fer des membres pays de l’Union Européenne, qui est considéré comme approprié pour l’utilisation chez
le chemin de fer hongrois pour la détermination des frais de l’utilisation des voies ferroviaires.

Summary
Dániel 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 table......................................................................................................................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.

Zusammenfassung
Antal, Dániel: Die Möglichkeiten der Nebenlinien in der Umgebung der neuen europäischen
Bahnregulierung .......................................................................................................................................402
Der Autor leitete im Laufe der Jahre 2002 – 2004 als Oberdirektor für strategische Informatik im
Ministerium für Wirtschaft und Verkehr die Erarbeitung des im Titel angeführten Konzepts. Im Artikel
wird auf Basis dieser Konzeption die Wirtschaftlichkeit der Nebenlinien der Eisenbahnen geprüft 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 Personenbeförderung der Bahn
abbildende Taktplan des Fernverkehrs .....................................................................................................413
Die wirtschaftlich entwickelten Staaten Europas sind durch ein komplexes, multimodales
gemeinschaftliches Verkehrssystem landesweit abgedeckt. Der Autor stellt im Artikel ein ausführlich
erarbeitetes, praktisches Beispiel vor, welches auch in unserem Land die Anwendung des Systems bei der
Fertigstellung des Fahrplanes der Eisenbahnen ermöglicht.
Dr. Farkas, Gyula: Die Methodik der Bestimmung der Bahnbenützungsgebühr der Eisenbahnen........425
Der Autor erarbeitete in der Dissertation eine Methodik auf Basis der bewertenden Analyse der bei den
Mitgliedseisenbahnen der Union eingeführten Gebührensysteme, der Modelle der Finanzierung der
Eisenbahnen, welche er dazu für geeignet hält, dass diese bei den Ungarischen Eisenbahnen im Laufe der
Bestimmung der Gebühren der Infrastrukturbenützung zur Anwendung kommt.

444400 KKÖÖZZLLEEKKEEDDÉÉSSTTUUDDOOMMÁÁNNYYII  SSZZEEMMLLEE


