BUDAPESTI MUSZAKI ES GAZDASAGTUDOMANYI EGYETEM
KOZLEKEDESMERNOKI ES
JARMUMERNOKI KAR

A VASUTI KOZLEKEDES TARSADALMI, GAZDASAGI
HELYENEK ES SZEREPENEK ELEMZESE,
A FEJLESZTES FO IRANYAINAK BEHATAROLASA

Kutatasi zdrojelentés

"
Prof.Dr. Kulcsar Béla Prof.Dr. Zobory Istvan
egyetemi tandr, dékan egyetemi tanar, témavezeto



TARTALOMJEGYZEK
0. ELBSZO ...ttt ettt et e h ettt h ettt e
L. BEVEZELES ...ttt ettt et e e e et e e et e e e te e e e ba e e e nbaeeanbaeennreeennes
Tartalmi KIVONAL ........cocuiiiiiiiieie ettt et et e e e seeenae e
2. Az europai vasuti rendszer fejlodésének fo tapasztalatai és tendenciai az
elmult két évtizedben, szerepe a rendszertulajdonsagok alapjan .............................

2.0 El6zetes MEeZIEZYZESCK . ....ccuiiiiiiiiieiiieiieeie ettt ettt et
2.1 TOIUIETIZENY ...eeovviiiiieiiieee ettt ettt et ettt et e e be et e enbeenseeesbeenseeenaeenne
2.2 Az urbanizicid6 és a vasuti kozlekedés fejlodésének egymasra gyakorolt hatésai......
2.3 A telepiilésszerkezet valtozasa a vastuthalozat fejlodésével..........ooovniniinniiiiinnin.
2.4 A mezbgazdaségra, az iparosodasra és a szolgaltatasok fejlddésére gyakorolt hatés ..............
2.5 Pénziigyi, gazdalkodasi helyzet €s piaci réSzesedes. .......ccueriirrieniienieeniieiienieeieene
2.5.1 Vasuttarsasagok tizemeltetési jellemzdinek alakuldsa ............cocoeverieneincnnenne.
2.5.2 A piaci részesedés alakuldsa, a vasuti piacnyitasi aranyok elemzése ................
2.6 Személy- és aruszallitas (kozat és vasut) mitkddési rendszerének, adott or-
szagra vonatkoz6 kormanyzati stratégiak, fejlesztések, piaci szabalyozas,
tarifarendszerek alakulasanak tendencidi és jelenlegi helyzete..........c.cccoveevveneeennnne.
2.6.1 Az Europai Unid kozlekedéspolitikdja, kormanyzati stratégia ............cceenneenee.
2.6.2 A vasuti kozlekedés miikodését szabalyozo vasuti csomagok .............ceveeenenee..
2.6.3 Egységes europai vasuti térség 1étrehozasarol szo616 javaslat...........ccceeeveenenee.
2.6.4 A vasuti palya miikodtetésének szervezeti formai .........o.ceeeveviierieecieenieeeneenne.
2.7 A vasut kapcsolodasa mas varosi €s telepiiléskozi €SZKOZhOZ .........ccvvevveereeeeveeniieeiieieens
2.8 Kozut-vasuti forgalmi (attereld) szabalyozasi modellek bemutatésa..........................

2.9 A vasuti kozlekedés tarsadalmi helyének, szerepének és nemzetgazdasagi
jelentdségének meghatarozdsa a tobbi kozlekedési aldgazattal vald Ossze-
hasonlitasban — a jelenlegi helyzet és az elmult idészak trendjeinek bemu-

EALASAVAL Lo ettt e et ae e et e aae e
2.9.0 Bevezetd MegiegyZESCK......ccouiiiiiiiieiieeiieeie ettt ettt
2.9.1 Vasuthalozat stirlisége, az aru- és személyfuvarozas vasuti halozat-hasznélatanak intenzitasa. .
2.9.2 A kozlekedési infrastruktira beruhdzasok alakuldsa orszag-csoportok és alaga-
zatok szerint, valamint a vasuti palyaberuhazés és fenntartés alakulasa a
vizsgalt tagallamokban, és a palyahasznalati dijak kiilonb6z6 szempontok

SZETINt OSSZEMASONITEASA. .......eeviiieieiiieieie e
2.9.3 A vasuttarsasagok finanszirozasa, a kozlekedési kozszolgéltatasok és az al-
lamhAzZtartadsi METLE ........cooviiiiiiiiee e

3. A hazai vasuti kozlekedés (kiemelten a kozosségi kozlekedés) hazai viszonya-
inak alakulasa 1990 és 2010 kozott — kapcsolat a tobbi hazai kozosségi koz-
lekedési alagazattal, illetve a fenti eurdpai Kkitekintés mentén a hazai viszo-

NYOK Kif@JEESE ....ooeeiniiiie ettt ettt et
3.1 TOIUIETIZENY ..eovveiniieeiiieiie ettt ettt ettt e et e st e ebe e st e eabeessaeessaessseesseessseenseessseenseanssas
3.2 A vastt hatdsa az urbaniZaCiOra ...........c.eevueeiiieiiieiieeiie ettt
3.3 A telepiilésszerkezet valtozasa a vasuthaldzat fejlodésével.........coovviviiniiniiinnnnnnn.
3.4 A mezOgazdasagra, az iparosodasra és a szolgaltatasok fejlddésére gyakorolt hatés........................
3.5 Pénziigyi, gazdalkodasi helyzet €s piaci réSzesedes........c.oovvrrvieriieniieniieeniieeieeieeene.

3.6 Személy- és aruszallitas (kozut és vasut) miikodési rendszerének, a kor-
manyzati stratégiak, fejlesztések, piaci szabalyozas és tarifarendszerek
alakuldsanak tendenciai és jelenlegi helyzete..........ccoooeeiiiiiiiiiiiiiiiieeceee

37



3.7. A vasut kapcsolodasa mas varosi €s telepiiléskozi eszk6zOkhoz ........c.cecvveenveennnnnn. 50
3.8 Kozut-vasuti forgalmi (attereld) szabalyozasi modellek bemutatasa — bench markok
¢s trade-off (4tvaltasi pont a vasut 1étesitésére vonatkozoan)..........ccceeevveeeveerneenne. 50

3.9 A vasuti kozlekedés jelenlegi tarsadalmi helyének, szerepének €s nemzet-
gazdasagi jelentéségének meghatarozasa a tobbi hazai kozlekedési ala-
gazattal valo 6sszehasonlitasban — a jelenlegi helyzet és az elmult idészak

trendjeinek bemutatdSAVal ..........cccviiiiiiiiiiiiicce e 58
4. A magyarorszagi helyzetkép értékelése, fejlesztési lehetoségek, azok prioritasai ............... 62
4.0 Bevezetd MeZIEEYZESCK ...ccuvviiiiiiieiiiece et e e 62
4.1 Helyzetértékelés, SWOT analizis .......cccoceeveeviiriiniiiiiiiinicieniceeeeese e 62
4.2 FeJleSZteST ITANYOK .....ccuieiuieeiieiie ettt ettt ettt et e e et e esaeeseessseebeessseensaessseenns 64
4.2.1 UtasinformatiKa...........coeriiiiiiiieiieee et s 64
4.2.2 Menetrendek megfeleld kialakitasa és a menetrendiség ..........ccceevvvevveeieennnnnne. 66
4.2.3 A menetrendi struktirat kialakito célok, tervezési alapelvek ............ccceceeiiie. 70
4.2.4 Javaslatok a menetrendi struktira megvaltoztatasara ...........c.ccceeevververveennnenns 72
4.2.5 Budapestet elkeriild, vidéki nagyvarosokat 6sszekotd jaratok,
harant iranyl rendszerelemek............cocueeviiiiiieiiieniieieece e 74
4.2.6 Budapesti elovarosi forgalom............coceeriiiiieiiiiiiiiieeee e 74
4.2.7 A vastti intézményrendszer fejlesztésének prioritasai — EU konform
hazai vasit MEGLETEMEESE ........ccoueeruieeiieriie ettt ettt et e e et e s eeee 75

5. A hazai vasuti fejlesztési projektekhez kapcsolodo, addicionalis régios gaz-
dasagi és tarsadalmi hatasok bemutatasa, 6sszehasonlitas mas kozleke-

dési AgAaZAtOKKAL .............coooiiii e e 78
5.1 A vasuti jarmiivek specidlis aSpektusai.......cccueerueeiiieniiieiiienie et 78
5.1.0 Bevezetd MeIeZYZESCK ....ccouviiiiiiiiiiiecieeeieeee ettt 78
5.1.1 Eurdpai tendencidk a vasuti jarmiitechnikdban ..............ccccooiiiiiiiiiiniiiinne 78
5.1.2 Hazai tendencidk a vasuti jarmiitechnikdban .............cccoeeceeeiieniieiieniiciee, 79
5.1.3 Fejlesztési irdnyok a személyszallitas liberalizdciojaval kapcsolatban............... 80

5.2 Kornyezetvédelmi SZEMPONTOK .........ccoviieiieiieeiieiieeieeeieereeeee et eere e e eae e e sneeneeas 82
S5.2.1 ZAJEETREIES ... e 82
5.2.2 LeVEZOSZENMNYECZES .....eeeueveeeirreeeiiieeeiieeeiteeeniteeensreeesteessseesnsaeesseeessseesssseesnsseesnnses 84
5.2.3 TalaJterRElES ....oovvieiiieiiieieeeee ettt 87
5.2.4 VAZEISZEASAZ ....veevveeiieiie ettt ettt ettt et seae et e e teebeessaeeteessseessaessseenseeesseenns 88

5.3 Energetikai SZEMPONTOK .......couiiiiiiiiiiieeiieee ettt 88
5.3.1 Energiahordozok, energiafajtak ..........ccccoeiiiiiiiiiiiiiieiee e 89
5.3.2 Energia ViSSZatAPlAlas .......cccoooiuiiiiiiiiiiieeee e 90

5.4 Biztonsagi SZEMPONLOK ......oeiiiiiiiiiiieiieeie ettt ettt st 91
5.4.0 Bevezetd megjeZYZESEK ....oovuiiiiiiiiiiiieie e 91
54T MUEALOK ..ottt sttt s 93
5.4.2 a Biztonséagos vasut alapvetd letéteményese a biztositoberendezés.................... 95
5.4.2.1 Bevezetd megjegyZESek ......ccovueriiiiiieiiiiiieeieeee e 95

5.4.2.2 A vastti biztositd berendezések €s biztonsaguk ...........cceeveeriiiiiennnne 95

5.4.2.3 A vastti forgalomiranyit6 rendszerek szerepe az automatizalasban....... 99

5.4.2.4 A magyar vasit helyZete .........cccceeviiiiiiiiiiiiieie e 102

5.4.3 Veszélyes aruk szallitadsanak kockazatkezel€se ..........ccccooevviriiniininiincnncnnn. 102

5.5 A vasut kozosségformalo szerepe (szociologiai aspektusok) .........cceevvevevencnenennes 104



6. Vasit az Eurdpai Unidban holnap..................coccoiiiiiiiiiiiicee e 106
6.1 A vasuti kozosségi kozlekedés varhatod trendjei, unios kozlekedési prog-
nozisok 2010-2030 kozott - szallitasi igények fejlodési dinamikdja (illetve
annak hazai és unids bemutatasa) és az ennek alapjan elérevetithetd

tarsadalmi, gazdasagi és kornyezeti hatasok erételjes novekedése .........ccoovevvevennnnenee. 106
6.2 Az Eurdpai Uni6 kozlekedés- és vasutpolitikdja, a tagallamokkal szembeni
vasutfejlesztési elvarasai, kotelezettSEek ........oovvvviviiiieiiiinieieeeee e, 108
7. Osszefoglalé megallapitasok, fejlesztési javaslatok, hangsilyozott prioritasok
MEFOGAIMAZASA ...........cccoiiiiiieie e e e e e 114
8. IrodalomJEGYZEK ..........cc.ooiiiiiiiiieie et 119
9. Fliggel€k és MElIEKIEtekK ..............cccoeimiiiiiiiiiiiiieeic et 121
%k

A Kutatasi zarojelentés 155 szamozott oldalbol all.



0. ELOSZO

A MAV ZRt. elnok-vezérigazgatéja 2011. januar 6-an felkérte a BME Kozlekedésmérnoki
Karat, hogy kutatasi-fejlesztési munka keretében vizsgalja meg a ,,A vasuti kozlekedés tarsa-
dalmi, gazdasagi helyének és szerepének elemzése, a fejlesztés f6 iranyainak behatarolasa”
c. kutatdmunkanak a Kozlekedésmémoki Kar altali kivitelezhetdségét. Tekintettel arra, hogy a
Kozlekedésmérnoki Kar tudoményos profiljahoz sok évtizede szorosan hozza tartozik a vasuti
kozlekedés tarsadalmi, gazdasagi, szerkezeti, energetikai, dinamikai, kornyezetvédelmi, stb. kér-
déseinek elméleti és kisérleti vizsgalata, valamint arra, hogy a Kozlekedésmérndki Kar sok évti-
zede szorosan egyiitt dolgozva a MAV kiilonboz6 egységeivel elfogultsag nélkiil tud képet alkot-
ni a vasuti kozlekedés hazai viszonyairol, annak fejlodéstorténetérdl és jovobeli fejlodési kilatasai-
r6l, a téma szakszerii kidolgozasat a MAV ZRt. biztositottnak l4tta.

A vizsgalatba bevonandd témakorokre és a targyalds terjedelme vonatkozéasaban tobb egyeztetési 1é-
pés utan, miutan a K+F projektek koordinacidjanak csoportszintii kezelése a megrendeldi oldalon
1étrejott a MAV ZRt. és a BME Kozlekedésmémoki Kara 2011. junius 27-én kutatasi-fejlesztési szer-
z6dést kotott a fent megadott cimii téma Kozlekedésmérnoki Kar altal torténd kidolgozasara.

A kutatasi — fejlesztési szerzddésbe foglaltak szerinti feladatokat a Kozlekedésmérnoki Kar
(2011. jalius 1-t6]1 Kozlekedésmérnoki és Jarmiimérnoki Kar) munkatarsai elvégezték és a vizsga-

latok eredményeit a jelen Kutatdsi zarojelentésbe foglaltdik.

A kutatasi munka témavezetéje:  Prof.Dr. Zobory Istvan egyetemi tandr,
A kutatasi munka résztvevoi: Kovesné, Prof.Dr. Gilicze Eva egyetemi tanr,
Tanczos Laszloné, Prof.Dr. egyetemi tanar,
Prof.Dr. Tarnai Géza egyetemi tanar,
Dr. Bokor Zoltan egyetemi docens,
Dr. Csiba Jozsef egyetemi docens,
Dr. Kovacs Endre adjunktus,
Dr. Havas Péter egyetemi docens,
Dr. Mandoki Péter egyetemi docens,
Dr. Mészaros Ferenc adjunktus
Dr. Tulipant Gergely adjunktus,
Frang Zoltan tanarsegéd
Kiss Csaba tanéarsegéd,
Banfi Miklos doktorandusz

A kutatasi munka jelzése a BME Kozlekedésmérnoki €s Jarmiimérndki Karanal:

42292-268-30



1. BEVEZETES

A jelen kutatasi munkat a MAV ZRt. vezetésének dontéselokészitd helyzetfeltarasra és javas-
latokra vonatkozo igénye motivalta. A MAV ZRt. vezetdi annak ismeretében, hogy a BME
Kozlekedésmérndki és Jarmiimérnoki Karanak tudomanyos profiljahoz sok évtizede szorosan
hozza tartozik a vasuti kozlekedés tarsadalmi, gazdasagi, szerkezeti, energetikai, jarmitechni-
kai, biztositoberendezés-technikai, lizemszervezési, informatikai és kornyezetvédelmi kérdé-
seinek sokoldalu elméleti és kisérleti vizsgalata, azon igényliiket fejezték ki, hogy a Kar sajat
oktato-kutatdgarddjanak tudomanyos potencidljara és nemzetkdzi szakinformdcioira tamasz-
kodva, mintegy kiils6 rarekintéssel, objektiv szemlélettel vizsgalja meg a kozlekedés egészén
belill a vasuti kézlekedés tarsadalmi-gazdasagi helyét és szerepét, visszatekintve a jelen 1d6-
szakhoz vezet0 korabbi europai folyamatokra és torténésekre, értékelje a magyar vastt jelen-
legi viszonyait és eddig elért eredményeit, majd ebbdl kiindulva a tudomanyos megkozelités
kritikus szemléletével alkosson képet a vasuti kozlekedés jovobeli fejlodésenek {6 kérdéseirdl,
fogalmazza meg a sziikséges fejlesztési irdnyokat és azok prioritasait.

A fenti célkizlizést szem el6tt tartva a jelen kutatasi zarojelentés a vasuti kozlekedés tarsadalmi,
gazdasagi helyének ¢és szerepének elemzésével és a fejlesztés fO iranyainak behatarolasaval fog-
lalkozik. A kutatas célja a multbeli folyamatok alapjan a jelen viszonyok feltdrasa a hazai vasuti
kozlekedés fejlesztéséhez informacids bazis kimunkalasa. A kozlekedés - ezen beliil elsdsorban a
vasuti kozlekedés - feladata a személy és aruszallitasi igények teljesitd képes, akadalytalan, biz-
tonsagos, kdrnyezetkimélo és erdforras-takarékos levezetése. A fejlesztés csak rendszerszemlélet-
ben lehetséges, amely figyelembe veszi a rendszertipologiat (Osszetett, dinamikus, nyilt és szto-
chasztikus rendszer), a rendszertulajdonsagokat (teljesitoképesség, menetsebesség, helyvaltoztata-
si sebesség, teriiletigény, energiaigény, kornyezeti hatasok, biztonsag, koltség), a rendszerkapcso-

ket (igénybevevdi, szolgaltatdi, tarsadalmi/allam, dnkormanyzat).

A kutatas tematikajat a MAV ZRt. szakembereivel egyiitt alakitiottuk ki és a jelen kutatasi zaro-
jelentésiink tartalomjegyzékbeli fejezet és alfejezet cimei hatéroljak koriil a tényleges vizsgala-
tok kereteit.

Kutatasi jelentésiink 2. Fejezetében az eurdpai vasuti rendszer fejlédésének az elmult két évti-
zedre vonatkozdan feltarhato fO tapasztalatait és tendencidit mutatjuk be a jellegzetes rend-
szertulajdonsagok alapjan.

A 3. Fejezet a hazai vasuti kozlekedés viszonyainak 1990 és 2010 kozotti alakulasat vizsgalja
Osszefliggésben a tobbi hazai kdzosségi kozlekedési alagazattal, illetve a 2. Fejezetbeli eurd-
pai kitekintéshez kapcsolodva jellemzi a hazai viszonyokat.

A 4. Fejezetben a magyarorszagi helyzetkép értékelése kertiil sorra, bemutatva a meglévd kor-
szer(, j6 megoldasokat, kifejtve, hogy hogyan célszerii tovabblépni a fejlesztés soran, és be-
hatarolva ezen tovabblépés soran mértékado prioritasokat.

Az 5. Fejezetben a hazai vasuti fejlesztési projektjeihez kapcsolodo, addicionalis régids gaz-
dasagi és tarsadalmi hatasok bemutatdsara keriil sor, 0sszehasonlitast téve mas kozlekedési
agazatok gyakorlataval.

A 6. Fejezet a vasttnak a holnap Eurdpai Uniojaban kdrvonalazhatd szerepét mutatja be. A
vasuti kozlekedés varhaté trendjei, uniods kozlekedési prognozisok, a szallitasi igények fejlodési
dinamikdjanak jellemz6i keriilnek bemutatasra, és foglalkozik a fejezet az eldrevetithetd tarsa-
dalmi, gazdasagi és kornyezeti hatasokkal. A targyalas kiterjed az EU tagallamokkal szembeni
vasutfejlesztési elvarasaira, és a kapcsolatos kotelezettségekre. Az elmult években az EU koz-
lekedéspolitikdjaban a helyi és a helykozi kozlekedés integracids folyamata keriilt eldtérbe,
amely a kiilonb6z6 kozlekedési modokbol felépiild kozlekedési lancot jelenti a helyvaltoztatas



kiindulopontjatol a végpontjaig. Ha az integralt kozlekedési lanc rugalmassagban ¢€s eljutasi
lehetdségben kedvezd valasztasi lehetdséget nyujt, akkor van esély a vasuti kozlekedés igény-
bevételi hajlandosaganak novelésére.

A 7. Fejezetben az elvégzett kutatdbmunka alapjan Osszefoglalé megallapitdsok megtételére
keriil sor, melyek alapjan korvonalazhatok a jovobeli fejleszésekre vonatkoz6 javaslatok és a
lényeges prioritasok elétérbe helyezésével a konkrétizalas 1épései is adodnak.

A 8. Fejezetben a kidolgozas soran felhasznalt szakirodalmi forrasok jegyzéket adjuk meg.

9. Fejezetként kutatasi jelentéslinkhoz fiiggeléket és mellékleti anyagot is csatolunk, szdmos
diagrammal ¢és tablazatos adattal. A mellékletek szorosan kapcsolddnak a targyalasban be-
mutatott tények, jelenségek és folyamatok jellemzéséhez, a f6szovegben valo elhelyezéstol
csak az olvasmanyossag biztositasa érdekében tekintettiink el.



TARTALMI KIVONAT

A VASUTI KOZLEKEDES TARSADALMI, GAZDASAGI
HELYENEK ES SZEREPENEK ELEMZESE,
A FEJLESZTES FO IRANYAINAK BEHATAROLASA

kidolgozta a
BME Kozlekedésmérnoki és Jarmimeérnoki Kara - 2011

1. Jelen kutatasi munka a vasiti kozlekedés tarsadalmi, gazdasagi helyének és szerepének e-
lemzésére és a fejlesztés fo iranyainak behatarolasara irdnyul. A kutatas célja a multbeli fo-
lyamatok alapjan a jelen viszonyok feltardsa a hazai vasuti kdzlekedés fejlesztéséhez informa-
cios bazis kimunkalasa. A kozlekedés-ezen beliil els6sorban a vasuti kozlekedés-feladata a
személy és aruszallitasi igények teljesitd képes, akadalytalan, biztonsagos, kornyezetkiméld
¢s erdforras-takarékos levezetése. A fejlesztés csak rendszerszemléletben lehetséges, amely fi-
gyelembe veszi a rendszertipologiat (Osszetett, dinamikus, nyilt és sztochasztikus rendszer), a
rendszertulajdonsagokat (teljesitoképesség, menetsebesség, helyvaltoztatasi sebesség, teriilet-
igény, energiaigény, kornyezeti hatasok, biztonsag, koltség), a rendszerkapcsolatokat (tarsadal-
mi, gazdasagi, telepiilési, kornyezeti) valamint a megitélési és a feleldsségi szinteket (igénybe-
vevoi, szolgaltatodi, tdrsadalmi/ dllam, dnkormanyzat).

2.0 A fejlett nyugat-europai orszagokban felismerték, hogy az dsszes tarsadalmi koltség tekin-
tetében a vasut kedvez6bb képet mutat a kozuti kozlekedésnél, ezért szamos gazdasagilag sike-
res orszagban ismét reneszanszat €éli (Németorszag, Ausztria). A nyugat-eurdpai orszagok vas-
utjai jelentds beruhdzasok révén igyekeznek novelni a vasut versenyképességét, ami elsdsorban
a palyasebesség emelésében €s a jarmiipark korszertisitésében realizalodik (250-300 km/h Fran-
ciaorszag, Németorszag, Spanyolorszag) Kisebb teriiletii orszagok esetében, ahol révidebbek az
utazasi tdvolsadgok, nem csak a vonatsebesség novelésével, hanem kedvezd menetrendi struktira
kialakitasaval is vonzova tehetd a vasuti személyszallitas (Hollandia, Svéjc, Ausztria). Az unids
orszagok vasutjai eleget téve az unios kovetelményeknek, mas és mas szervezeti formaban szét-
valasztjadk a palya- és a kereskedd vasutak tevékenységét. Pillanatnyilag nincs legjobbnak
mondhatd megoldés, mely egységesen ajanlhat6 lenne valamennyi vastt szdmara.

2.1 A vasut palyakilométerre vetitve és szallitasi kapacitas vonatkozasaban is kedvezobb képet
mutat a kozuti kozlekedésnél. A siirlin lakott Eurdpaban takarékoskodni kell a kozlekedésre
igénybe vett teriiletekkel. A vasuti kozlekedés ennek megoldasara kedvezd alternativat jelent.

2.2 A vasut urbanizacios hatdsa a XIX. szazad masodik felében volt dontd tényezd. A 11. vi-
laghaborat kovetden a vasutak urbanizacids befolyasa egy-egy régidra volt hatassal. Napja-
inkban a nagysebességii vasutak altal érintett telepiiléseken varhatok tarsadalmi-gazdasagi fej-
16désre gyakorolt kihatasok.

2.3 A vasut a XIX. szdzadban jelentésen atformalta az egyes orszagok és régiok telepiilés-
szerkezetét. Az elmult évtizedekben az eldvaros gyorsvasuti halozatok és a nagysebességii
vasutvonalak kiépitése befolyasolta a telepiilésszerkezetek datalakulasat, de ez kozel sem volt
olyan meértékii, mint a XIX. szazad masodik felében.

2.4 A vasuti kozlekedés a mezdgazdasagi termékek nagytomegli szallitasaval jelentds részt val-
lalt az eurdpai nagyvarosok kialakuldsaban. A nyersanyagok ¢és a késztermékek nagytavolsagu
¢és gazdasagos szallitasaval nagyméretii ipari agglomeraciok kifejlédésére volt lehetdség. Napja-
inkban a mezOgazdasagi és ipari nyersanyagok ¢s tomegaruk szallitdsanal maradt meg a vasut
szerepe, elsésorban az iranyvonati forgalomban.



2.5 Az egyes orszagok vasutjai bevételeinek alakuldsat nemcsak a vizsgalt orszag mérete, ha-
nem a haldzat-kihasznalas intenzitasa ¢s a munkatermelékenység alakulésa is befolyasolja. Az
alagazatok kozotti versenyben valéo megfelelés fontos kulcselemei az integralt infrastruktara-
halozat ¢és berendezések kolcsonds atjarhatdosaganak megteremtése €s a régids orszaghatar-
okon atnyulé kozlekedési szolgaltatdsok biztositasa.

2.6 A kozut és a vasut teriiletalakitd hatdsa vitathatatlanul a legmarkansabb. altalanos trend —
egyben oridsi kihivas — a kozlekedés tulajdonviszonyainak és szervezeti rendjének, valamint
lizemi struktarajanak atalakitasa a hatékonysag novelésének és a gazdasagosabb miikodés eléré-
sének jegyében. Kiilonds jelentdséggel bir a piaci folyamatok alakuldsédban a vasuti reform ke-
retében bevezetett harom vastti csomag — azonban a benniik foglaltak megvalositasdnak ér-
vényt kell szerezni. Az egyes szervezeti formak alkalmazhatosagéra és miikodésének hatékony-
sagara az adott orszag pénziigyi lehetdsége, kulturaja €s vasiti hagyomanya is jelentds hatassal
van. A jov6 az egységes eurdpai vasuti térségé, amely megteremtéséhez elengedhetetlen az ele-
gendd pénziigyi forrasok biztositasa €s a megkiilonboztetés-mentes piaci versenyfeltételek és
szabalyozasi mechanizmusok megteremtése.

2.7 A kiilfoldi példak alapjan jol lathato, hogy a nyugat-eurdpai vasuttarsasagok altalaban elészor a
kis beruhazas-igényti Iépésekkel (kozuti-vasuti menetrend osszehangolasa, ITF, P+R parkolasi rend-
szerek) probaljak novelni a vasat versenyképességét. Ezek a dontések aztan lehetdvé teszik a mellék-
vonalak racionalizaciojat, illetve az utasforgalom novekedésével lehetdség adodik a nagyszabasa pro-
jektek () palyaudvarok épitése) megvalositasara is.

2.8 A nemzetkozi gyakorlat szerint a ,,feliilrdl vezérelt” atterelés nem piac konform 1épés, ezt a
folyamatot a meglévé piaci mechanizmusok tudatos, kdvetkezetes, megfontolt és folyamatos
visszacsatolasokra épitkezd fejlesztésével lehet csak indikalni.

2.9 A nemzetkodzi szabalyozasok és fejlesztési stratégidk f6 célja a mobilitasi igények egyre ma-
gasabb mindségii kiszolgalasa €s a kiegyensulyozott fejlodés biztositasa mellett valamennyi koz-
lekedési alagazat hatékonysaganak és biztonsaganak novelése. Jelenleg az EU nyugati tagallama-
iban jellemzdéen magasabb az allami hozzajaruléas aranya a kelet-kdzép-eurdpai térség orszagaihoz
viszonyitva, azonban a jovében varhatdan egyre kisebb részt fognak vallalni az dllamok a kozle-
kedési kozszolgaltatasok finanszirozasaban.

3.1 A vasutvonalak kilométerre vetitett teriilet felhasznalasa hazankban az eurdpai gyakorlat-
tal azonos. A teriiletre, illetve 10000 lakosra vetitett palyahossz tekintetében Eurdpéban el6-
keld helyen allunk, bar ezekbdl a mutatokbol nem lehet messzemend kdvetkeztetést levonni.
A vasut Osszteriilet foglalasa kedvezének mondhat6 és ezen a teriileten nem varhatd jelentds
valtozas.

3.2 A hazai vasuthalozat kialakulasa idején jelentds hatast gyakorolt az urbanizaciora. Az
utobbi évtizedekben egyes iparfejlesztési régiokban volt csekély urbanizacids befolyasa. Me-
netrendi fejlesztések, az litemes menetrend bevezetése egy varoskdrnyéki vasutvonalon szoro-
sabban kapcsolhatja a régiot a varoskdzponthoz (Budapest-Vac Szob, Budapest-Veresegyhaz-
Vac).

3.3 A vasut épitésekor és az ipari fejlesztések kapcesan jelentds meghatarozo tényezd a telepii-
lések felépitésében. Bar jellemzden a telepiilésszerkezet valtozdsa lassu folyamat, a vasut
utas- és ipari létesitmény-vonzo szerepe figyelhetd meg.

3.4 Specialis vasiti kocsikkal novelheté a mez8gazdasagi és ipari széllitasok volumene. Meg-
felel6 menetrendi strukturaval és iranyvonati rendszerrel — kis beruhazasi koltséeg mellett is —
fokozhato a vasuti szallitas vonzereje.



3.5 A hazai vasti operatorok igen alacsony profitrataval iizemelnek, mig az infrastruktira kezeld
profitabilitasa egy nagysagrenddel nagyobb. Az allam pénziigyi szerepvallalasa inkabb visszafo-
gottnak mondhat6. Magyarorszagon a belfoldi vasuti teherforgalom az utobbi kozel két évtized-
ben fokozatosan visszaesett, ezt nem tudta ellensulyozni a nemzetko6zi vasuti teherforgalom mo-
noton ¢és dinamikus novekedése. A vasuti személyszallitas korabban és tovabbra is meghatdrozo
szerepet tolt be a hazai vasuthalozaton.

3.6 A korabbi stratégiak az orszag versenyképességének javulasat egyértelmiien a kornyezet-
barat infrastruktarafejlesztésekben lattak, azonban a fejlesztési dontéseknél sok esetben nem
tortént meg az alagazatok kozotti koordinacio. A kozforgalmu személyszallitasi rendszerre
rdnyomja a bélyegét a jelenlegi tarifa- és kedvezményrendszer, az allami forrasok kiilonb6z6
csatorndkon torténd allokalasa, valamint a mobilitasi igények valtozasa kapcsan mutatott
nagyfoku tehetetlenség. Elérelépés tortént a menetrendi €és az egy nagyobb térséget kiszolgald
egyes aldgazatok integracidja terén, valamint a haldézatok akadalymentesitése és az igényvezé-
relt kozlekedési rendszerek kialakitésa irdnydban.

3.7 Az elmult évtizedben a magyar vasuti kozlekedés szervezésében megjelentek azok az ele-
mek, melyek az Eurdpaban gazdasagosan miikodé vasutak sikerességének alapjai: az integralt
litemes menetrend, a kiilonb6zd intermodalis csomdpontok, illetve P+R megoldasok. Ezen ele-
mek tovabbi kiterjesztésével, illetve bovitésével elérhetd a vasutra timaszkodo, az egyéni kozle-
kedéssel versenyképes kozosségi kozlekedési rendszer.

3.8 A termelés szerkezetének atrendezédésével csokkent a (nagyiizemi) gazdasagok aruszalli-
tasi igénye, ugyanakkor a piaci igényekhez igazodva a kozut javara atrendez6dott a kozleke-
dési munkamegosztas, ennek hatdséara jelentds (és a jovOben sem kihasznalhatd), romlo alla-
potu vasuti kapacitasfeleslegek keletkeztek, amelyek leépitése folyamatosan napirenden van.
A kozati igények novekedéséhez mérten azonban elmaradt a sziikséges kozati halozati szin-
vonalemelés, kivételt képeznek a nemzetkozi €s tranzit forgalmat lebonyolit6 folyosok.

3.9 A vasuti kozlekedés akar a szolgaltatas foldrajzi kiterjedtségét (elévarosi/ helykozi vagy
tavolsagi), akar irdnyultsagat (belfoldi vagy nemzetkozi) tekintve a kdzlekedési rendszer fon-
tos és elengedhetetlen eleme, azonban az egyes szegmensekben az orszag gazdasagi, tarsa-
dalmi és geopolitikai viszonyait figyelembe véve eltérd szerepet kap. Mind a miikddési felté-
telek biztositasa, mind a szolgaltatasi igények oldalardl folyamatos valtozasnak kell megfelel-
nie.

4.1 A mobilitasi és a szallitasi igények novekednek, ez a szektor kozlekedési részérdl is fej-
lesztési igényeket indikal. A munkamegosztas kialakult ardnyai jelentésen nem valtoznak. A
vasuti alagazat 0 eréssége az egyidejli, egy iranyba torténd nagy volument szallitas, azonban
a kinalt szolgaltatas mindsége sokszor nem felel meg a piaci igényeknek. A szolgaltatasok fej-
lesztéséhez jelentds pénziigyi forrdsok bevondsara van sziikség, tovabba felsdszintii, a teljes
agazatra vonatkozd, koordinalt stratégiai dontésekre.

4.2 a hazai vasuti rendszer mind miszaki, lizemszervezési és szervezeti/ intézményi oldalrol
fejlesztésre szorul, ezek koziil kiemelt jelentdséggel bir az utasinformatika fejlesztése, a me-
netrendek egységes kozlekedési térség jegyében torténd kialakitasa, a Budapestet elkertild,
harant irdnyu rendszerelemek kiépitése, a budapesti eldvarosi rendszer tovabbi bdvitése, va-
lamint az EU el6irasokra épiild, pénziigyileg fenntarthat6 intézményrendszer kialakitasa.

5.1 A korszer(i jarmiikonstrukciokat a nagyobb teljesit6képességi adatok eltérbe keriilése, az
¢épitdszekrény alkalmazésa, az egységes alapon felépitett villamos és dizeljarmii futoémii, hordmi
¢és szekrény kialakitas jellemzi. Elotérbe keriilnek az alternativ hajtasu jarmiivek. Fontos kovetel-
mény a kornyezetbaradt megoldas. A vontatojarmiivek teriiletén tendenciaként rogzithetd az uni-
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verzalis jellegre valo torekvés. Kovetelmény a suly- és energiatakarékos megoldasok alkalmazasa.
A hatékony lizemtartést, a versenyképes kozlekedési szolgaltatast a nagymegbizhat6sagu (magas
tizemkészségll) konstrukci6 alapozza meg, az intenziv jarmiikihasznaldst korszer(i informatikai és
diagnosztikai rendszerekkel segitik a sziikséges jarmiiallag minimalizaldsara. Karbantartasi ese-
mények szamdnak ¢és a karbantartasi normaidének a csékkentése alapvetd torekvés. A zokkeno-
mentes lizem megkivanja korszertien felszerelt jarmiikarbantartd allomasok iizembe allitasat.

5.2 A kozuti kozlekedés zajkibocsatasa novekvd tendenciaju. A kevésbé kellemetlen vasuti
zaj eliminalasanak legfontosabb eleme a meghatarozo, mértékadd zajforras azonositasa,
illetve az egyes rész-zajforrasok eredd zajszinthez vald hozzajarulasanak a megallapitésa és
ezen zajkibocsatas, illetve az okozott zajterhelés csokkentése. A vasut a levegdszennyezés
tekintetében kifejezetten kornyezetbarat kozlekedési agazat, mind a légszennyezd anyagok, mind
pedig az iiveghaz-hatasu gazok kibocsatasa szempontjabol. Nem mellézhetd kovetelmény azonban a
beszerzéseknél, a vasuti dizelmotorok légszennyezdanyag kibocsatasi hatarértékeinek betartdsa. A
talajterhelés és a viztisztasdg szempontjabol a legfontosabb feladatok: a vasuti személykocsi
beszerzéseknél biztositani kell a zart rendszerli szennyviziirités alkalmazasat; tovabb kell
folytatni, ill. zaros hataridével végig kell vinni a MAV Kornyezeti Karmentesitési Programot.

5.3 Az energetikat tekintve megallapithatd, hogy az energetikai szempontok olyan fontosak,
hogy jelentdségiiket nem lehet eléggé hangstlyozni. A jarmiivek hossza tavu ilizemeltetési
koltségeinek nagy szazalékat kitevo energiakdltségeket mar a jarmiibeszerzési tenderek érté-
kelése soran gondosan elemezni kell, ha lehetéség van ra, akkor szimulacios eljarassal az
LCC-ben elfoglalt aranyukat a dontés érdekében meg kell hatarozni eldkészités soran. Jelentds
koltségesokkentés érhetd el a visszataplalo fékezéssel a villamos vasutak iizemében, ezen tekin-
tetben a villamos vasutak energiahatékonysaga messze feliilmulja a legkorszeriibb kozuti jarmi-
vek energiahatékonysagat. Kiilonos hangsulyt kell helyezni a jarmiivek energiahasznositéasi hatas-
fokara, mely dont6 szempont kell, hogy legyen az 4j jarmiivek beszerzésekor €s tizemi alkalmaza-
suk tervezésekor.

5.4 A vasut biztonsagi szintje a kozaténal lényegesen jobb. Ez is indokolja kivanatos vezetd

szerepét az aruszallitasban is. Az aruszallitas nagymértékii kdzutra terelddése ugyanis jelento-

sen megnovelte a baleseti kockazatot, emellett egyéb negativ hatédsai (zaj, Gtburkolatok gyors

romlasa stb.) is jelentdsek. A veszélyes aruk szallitasdnak kockazata a vastton joval kisebb,

mint a kézaton, mert:

- a vasuti aruszallitds palyai a varoskdzpontot nem érintik, altaldban kiilvarosi teriileten,
vagy varoson kiviil helyezkednek el,

- a vesz€lyes aruk szallitdsara szolgéald jarmiivek méretezésiiknél fogva nagyobb biztonsa-
got jelentenek, mint az azonos célu kézuti jarmiivek,

- avasuti informacids rendszerekben megoldhat6 a veszélyes aruk kocsikdvetése,

- avasut jol felszerelt, szakképzett vegyvédelmi szolgalattal rendelkezik (VVESZ), mellyel ké-
pes elharitani, vagy mérsékelni a kiilonb6zo eseményekbdl bekovetkezo karokat.

A vasuti forgalom biztonsaganak garantalasdban kulcsszerepet toltenek be a biztositoberendezé-

sek. Uj generacidjuk, az elektronikus biztositoberendezések megjelenésével tobb elvi és gyakor-

lati problémat kellett megoldani, ami nagy hatassal volt e rendszerek biztonsagara és a bizton-

sagi jovahagyas folyamatara, valamint bdvitette a vasutiizem automatizalasanak lehetdségeit is.

Az 1j technologiak és kifejezetten az ETCS egységes eurdpai vonatbefolyasol6 rendszer alkal-

mazasa lehetdvé teszi az eurdpai vasutak kdlesonos atjarhatdsaganak kialakitasat.

A hatalyban 1évé hazai szabalyozas megfelelen kezeli az egyes veszélyes rakomanyokkal

megrakott és ennek megfeleléen barcazott jarmiivek esetében a vonatba sorozas €s tovabbitas

szabalyait. Korszeriisités az eurdpai harmonizacio kapcsan sziikséges lesz a megfeleld miisza-

ki és biztonsagtechnikai vizsgalatokon alapuld kockazatértékeléssel.
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5.5 A vasat masfél évszazaddal ezel6tt alapvetden meghatarozo jelentéségli tarsadalmi tényezd
volt. Ez a szerep a jelen id6szak mobilitdsaban kétségteleniil csokkent, azonban még mindig je-
lentds, és a nagysebességii kozlekedés fejlodésével renaissance azonosithatd. Ez magas szinvo-
nalu tavolsagi kozlekedésen til a regionalis vasutak fontossaganak novekedésében is azonosit-
hato. A vasut kiemelten teriilettakarékos, kdrnyezetbarat és energiatakarékos rendszerként sok pozi-
tivumot hordoz a jov6 kozlekedése kialakitasaban.

6.1 A j6v6 vasuti rendszere eleme egy hatékony és integralt, egységes mobilitasi rendszernek,
figyelembe veszi és beépiti a miikodésébe az innovativ technologidkat és magatartdsformakat,
szolgaltatasai pedig korszerli infrastruktirara és intelligens iranyitasra, tovabba fenntarthato
finanszirozéasi megoldasokra épiilnek.

6.2 Sziikséges a térségi szinten egylittmiikodd, egész Eurdpara kiterjedd, dsszehangolt és atjar-
hat6, piaci alapokra €piil6 vasuti szolgaltatasi rendszer kialakitdsa, amely kiemelt jelentoséget
tulajdonit a hatékony energiafelhaszndlasnak és kornyezetvédelemnek, de egyben biztositani
kell az igazoltan ehhez sziikséges, lehetéség szerint kozép- és hossza tava megallapodasokban
rogzitett pénziigyi forrasokat is.
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2. AZ EUROPAI VASUTI RENDSZER FEJLODESENEK FO TAPASZTALATAI ES
TENDENCIAI AZ ELMULT KET EVTIZEDBEN, SZEREPE A RENDSZERTU-
LAJDONSAGOK ALAPJAN

2.0 Elézetes megjegyzések

Tobb mint szazhetven esztendeje, hogy 1830-ban megindult a kozlekedés a Liverpool-
Manchester vasutvonalon és ezzel megkezd6dott a vasut diadalatja, amely alapvetéen megha-
tarozta a XIX. szdzad masodik felének gazdasagi és tarsadalmi arculatat.

A vasutvonalak gyors iitemben haloztdk be Eurdpat, majd a tobbi kontinenst is. Mar 1887-ben
a Miszaki Egység keretében szabalyoztak a nemzeti vasutak egyiittmiikdését biztositd leg-
fontosabb technikai paramétereket.

A vasut 6riasi valtozast hozott a kontinensek belsé kozlekedésében. A személyszallitdo vona-
tok néhany ora alatt tobb szaz kilométert tettek meg 6sszekapcsolva a jelentdsebb hazai és eu-
ropai varosokat. A néhany mazsa terhet szallité kozuti fogatolt jarmivekkel szemben a teher-
vonatok tobb szaz tonna arut tovabbitottak.

Az elso 1épésben kiépiilt vasuthalozat a legnagyobb varosokat kapcsolta dssze. A vasutvona-
lak altal nem érintett telepiilések a tovabbiakban is a kozuti fuvarozés igénybevételével élvez-
hették a vasuti fuvarozas elonyeit.

A rossz allapotu utak, a fogatolt jarmilivek nem tudtak kelld széllitasi kapacitast biztositani a
vasuti févonalak és tdvolabb esé telepiilések kozott. A megoldast, a minél nagyobb szamu te-
lepiilés bekapcsolasat a vasiti forgalomba, a helyi érdekii vastti halozat kiépitése jelentette.

Egész Eurdpaban, igy Magyarorszadgon is gyors litemben épiiltek a miiszaki paraméterekben
kevésbé igényes mellékvonalak. Ezek fontossdgat mutatja, hogy a XIX. szazad vége felé¢ sok
esetben évenként tobb szaz kilométer vonal épiilt ki.

A kozuti kozlekedés a két vilaghabort kozotti idészakban indult fejlddésnek Magyarorszagon
és 1926-t61 mar kiillonbozé engedélyekkel korlatoztak a kozuti szallitas térhoditasat. Korzet-
hatarokat, un. vasutvédelmi zonakat allapitottak meg, melyen til a gépkocsiknak tilos volt fu-
varozni.

1927-ben a MAV sajat gépjarmii fuvarozasi vallalatot alapitott a haztol-hazig forgalom meg-
oldasara, a kozuti szallitasok ellensulyozasara.

Ebben az idében a gépjarmii-kozlekedés még nem jelentett igazi konkurenciat a vasit szama-
ra, a 4000-5000 tehergépkocsi mellett még mintegy hatszazezer szekérrel is szallitottak az or-
szagban.

A masodik vilaghaborut kovetéen még a nyugat-eurdpai orszagokban is tobb mint 50 %, mig
a Kelet-Eurdpaban mintegy 90 % volt a vasut részesedése az aruszallitasban.

Dont6 valtozast jelentett az 1950-es évektol megindult gyors uthalozat-fejlesztés és az egyéni
kozlekedés téthoditasa. A fejlett orszdgokban gyorsan nétt a személygépkocsik szama és ezzel
megkezdddott az utasszam folyamatos csokkenése. A kozuti aruszallitdsban megjelentek a
nagyteherbirdst gépkocsik és a kamionok. Ezek rakoménymérete megkdzelitette egy vasuti
teherkocsi raksulyat €s ezzel megkérddjelezhetové valt, hogy ilyen tomegii kiildeményeket
érdemes-e néhany szaz kilométerre atrakasokkal vastton tovabbitani.

A vasuti kozlekedés szolgaltatasi szinvonalat, az informatikai hidnyossagokat, és az aruk vé-
delmét a kozati fuvarozds ezen iddszakban az 4altal is meghaladta, hogy a gépkocsivezetd
mindvégig kisétei az arut a szallitas soran. A haztol hazig terjedd jellemzdje okan az lizemi
belsd széllitasoknak szempontjdbdl kedvezdbb felhaszndloi megitélés ald esik, mivel szinte
mindent megkozelit egy telephelyen.
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Tovabb rontotta a vasuti aruszallitdas megitélését, hogy a vasuti €s a kozuti agazat koltségei elso-
sorban a palyak tekintetében masképp keriilnek megitélésre. A vasuti kozlekedést orszagonként
kiilonboz6 mértékben, de terheli a palya és a kapcsolddo infrastruktira fenntartasi és fejlesztési
koltsége, melyek a kozuti személy- és aruszallitasnal kisebb mértékben jelennek meg.

Az utobbi években sokan nyugvopontnak tekintik azt a kialakult helyzetet, hogy a vasuté a
szerep a tomegaruk nagytavolsagl iparvagany-iparvagany kozotti szallitdsaban, mig a tobbi
feladatot célszertien a kozut oldja meg. Mivel az EU a piac liberalizalasat hangstlyozza, a ki-
alakult ,,egészséges” versenyhelyzet elfogadott.

Az uthalozatok kapacitdsanak kimeriilése, a kozti kozlekedés fokozodd kornyezetszennyezé-
se slirgetd megoldasokat kivan. A kozthalozat fejlesztése egyre nagyobb kornyezetvédelmi,
tertiletbiztositasi problémakat vet fel, és erds0dd tarsadalmi ellenallasba iitkozik. A sziik koz-
uti kapacitasok egyre jelentdsebb fajlagos koltségraforditdsokkal oldhatok fel.

Ennek ellenére a problémak felett szemet hunyva folytatddik a kozati kdzlekedés térnyerése
abszolut értelemben és a vasutak rovasara. Mikdzben a vasit szabad kapacitdsokkal rendelke-
zik és kornyezetkiméld moédon mikodik, a kisebb ellendllasok tjat valasztva, belenyugszunk
a kozuati kozlekedés monopolhelyzetébe.

A kozati kozlekedés térnyerése a kdzép-kelet europai régioban ma még a magasabb életszin-
vonal, a gyorsabb gazdasagi novekedés kisérd jelensége, mikdzben eldnyeit kihasznalva visz-
szafoghatatlanul tonkretessziik sajat és a jovo nemzedék emberi és természeti kornyezetét.

Elddeink oriési energiaval vasutakat épitettek és hagytak rank, feleldsséget érezve a jovoért és
ezt, a vasut eldnyeit felismerve, meg kell 6rizniink.

Nemzetkozi tapasztalatok a vasuti rendszerek fejlesztésében
A vasut rendszerek fejlesztése a palya és az allomasfejlesztés, a jarmii és a forgalomszervezeés
osszhangjaban valosul meg.

A vasuti palyafejlesztések a személyszallitas teriiletén a domborzati viszonyoktol fiiggen a
250-350 km/h sebességértékeket céloztadk meg. Ehhez kapcsolodik az allomésok atépitése,
melyeknél a menetrend alapt fejlesztés elve érvényesiil.

Ezek a sebességértékek biztositjak a vasut versenyképességét 500-800 kilométeres tavolsagon a
személygépkocsival és a repiildvel szemben, megfelelve a célkitlizésnek, hogy a vasut legyen
kétszer olyan gyors, mint a gépkocsi és fele olyan gyors, mint a repiilégép. Az emlitett tavolsa-
gokban a repiiléssel szembeni elényt nem csak a vonatok sebességének novelése, hanem a repii-
16teretek megkozelitésének, a be- és kiszallasi idoknek elmaradasa is segiti.

A nagysebességli palydkat vagy 1j nyomvonalon, vagy a meglévd vasutvonalak jelentds korrek-
cidjaval alakitjak ki. Az 0j kiépitésii vonalak rendszerint csak a személyszallitast szolgaljak,
mert a vegyes személy €s tehervonati lizemben problémat jelent a vonatok eltérd sebessége.

A tehervonatok sebességét nem célszerti 100-120 km/h f61¢ emelni, mert energiafelhasznalasi
¢és kornyezetvédelmi szempontbol a vasit elveszti versenyképességét. Az aruszallitasi sebes-
ség novelésének kulcsa az arukezelési helyek kiszolgalési-, a rendez6palyaudvarok tartdzko-
dasi- és a kocsirendezések iddraforditadsainak csokkentése.

A jarmiipark fejlesztése a személy €s az aruszallitds esetében a szolgaltatdsi szinvonal emelé-
sét szolgalja igazodva a megemelt palyasebességekhez.

Az 10j beszerzésti jarmiivek utaskomfort tekintetében megfelelnek a személygépkocsi és a re-
pulégép nyujtotta szolgaltatasoknak melyek komplexen érintik az akadalymentesitést, a
klimatizalast, az utasellatast, az internet csatlakozast, stb.

Nem szorosan a jarmi komforthoz tartozik, de az utazas ,,hazt6l-hazig” folyamatdban minden
részterlileten biztositani kell a konkurens agazatok nyujtotta szinvonalat a taxitdl a kocsi-
bérlésig, a pénztartdl a vardteremig, az utastajékoztatasig bezarolag.
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A teherkocsipark korszertiisitésénél a jarmiire engedélyezett sebesség ndvelésén tilmenden a berak-
hat6 arutomeg, illetve arutérfogat emelése és a rakodasok gyorsitasa, konnyitése a kovetelmény.

A forgalomfejlesztés a vasut rendszerfejlesztés fontos, de kevésbé fizikai formdban megjelend része,
amely elsésorban a menetrendi strukturaban jelenik meg. Az ilitemes menetrend a vonatok kelld gya-
korisagti (15-30-60 perces) €és azonos idopontokban torténd kozlekedését jelenti, rovid csatlakozasi,
atszallasi idoket biztositva. Kis orszagok esetében, ahol az utazési tavolsagok csak néhany szaz kilo-
méteresek az a vonatsebességek jelentds emelése nélkiil is novelhetd a szolgaltatasi szinvonal.

Az litemes menetrend meghatarozza a vasttvonalak egyes szakaszain kivanatos sebességeket,
tovabba azokat az allomasokat, melyeket a vonatkeresztezések, megeldzések miatt fejleszteni
kell. A menetrendi struktira megvaldsitasahoz sziikséges fejlesztések ismeretében, korlatozott
pénziigyi lehetdségek mellett is biztosithato a szolgaltatasi célkitlizés.

Németorszag: teriilete 357 ezer kmz, lakossaga 82,5 millid, vastutvonalak hossza 35804 km,
ebbol kétvaganyu 17 884 km, villamositott 19 254 km.

A vasuti reform elsd szakaszdban a két vasut (DB, DR) egyesitését és atszervezését végezték
el 1994-1995 kozott. Figyelmet érdemel, hogy a volt NDK vasut (DR) magas 1étszaméanak le-
épitését a technologiai fejlesztésekhez kotottek

1999-re atalakitottdk a vasit szervezetét, a Deutsche Bahn AG holdingba szervezddott és
egyes részei 6nallo szamvitellel rendelkeznek. Az aruszallitast a DB Cargo mai nevén Railion
Deutschland végzi, mig a halézatot a DB Netz AG tartja fenn.

A reform masodik szakaszaban létrehoztak a Szovetségi Vasuti Hivatalt, amely megsziintette
azt a korabbi gyakorlatot, hogy az allamvasut onmagat felligyelte és atvette a biztonsagi és ta-
nusitasi feladatokat, tovabba ellendrzi a palyadhoz valé szabad hozzaférés betartasat.

A DB Netz AG Eurdpa legnagyobb infrastruktura szolgaltatdja. Kereskedelmi forgalma 2003-
ban 3,8 milliard eurd volt. A palyak fenntartdsdra mintegy 950 millidrd forintot forditanak
évente, ez kilométerenként 18 milli6 forintot jelent, ami kozel 80-szorosa a hazai atlagnak.

Ez az ardny azt mutatja, hogy hazai vonatkozasban, ha bizonyos esetekben lehetséges is a
koltségek csokkentése, minden teriiletet figyelembe véve korszeri, versenyképes vastt csak
jelentds anyagi raforditasokkal alakithato ki.

A vasuti aruszallitas legnagyobb vallalata a Railion kozel 270 milli6 tonna arut szallit évente.
Tobb mint 300 maganvasut mitkddik, melyek éves dsszteljesitménye ~15 millié tonna.

A forgalom mintegy fele a nemzetkdzi forgalomban realizalodik, és a teljesitmény novekedé-
se is ennek koszonhetd. Ezért igyekeztek szoros kapcsolatot kialakitani a szomszédos orsza-
gok vasutjaival, ami a dan és a holland vasuti arufuvarozasi cég felvasarlasat jelentette.

Nagy hangsulyt fektettek a tobbaramrendszerli mozdonyok beszerzésére, hogy azokat a szom-
szédos orszagokban is fel tudjak hasznélni. Igy a német mozdonyok Bécsig, mig az osztrak
mozdonyok az észak-német teriiletekre is eljutnak.

Ausztria: teriilete 83,9 ezer km?, lakossaga 8,1 millio, vasutvonalak hossza 6589 km, ebbdl
kétvaganyu 1815 km, villamositott 3315 km.

A 2003-ban elfogadott torvény dontdtt az OBB 1j szervezeti felépitésérdl és 2004. januar el-
sejétdl az OBB holdingga szervezésével létrejott a Rail Cargo Austria AG, a vontatast ellato
Traktion GmbH, a jarmiijavitist végzd Technische Services GmbH, a palyafenntarto OBB
Netz és a palyaépits6 OBB Bau.

Az osztrak Okopont rendszer jelentés drumennyiséget, tehergépkocsit terelt a sinekre, de mi-
vel a szabalyozas az EU jogalkotasaval ellentétes, el kellett tordlni.
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Ennek ellenére az erds z6ld mozgalmak miatt igen jelentds a vasuti aruszallitas részesedése,
2003-ban 87 milli6 tonna arut szallitottak vasuton €s ennek 75 %-at nemzetkozi relacidban. Az
osztrak vasut jelentds fejlesztéseket végzett az aruszallitdsi infrastruktura teriiletén, korszerti
rendezd palyaudvarokat épitett, a gyors és hatékony elegytovabbitas érdekében 1) teherkocsikat
szerzett be és jelentds szamu kétaramrendszerti, nagyteljesitményli mozdonyt vasarolt.

Komoly versenyhelyzet még nem alakult ki a vasiti aruszallitdsban, mindossze tiz cég része-
sedik ebbdl igen kis hanyaddal, és ezek is allami, vagy varosi tulajdonban vannak.

Lengyelorszdg: teriillete 312,7 ezer km?®, lakossaga 38,6 millio, vasutvonalak hossza 20223
km, ebbdl kétvaganyu 8 731 km, villamositott 12 005 km.

A lengyel allamvasut holdingja atalakulasat kovetden 100 %-ban allami tulajdonban maradt
¢s 10 leanyvallalat jott 1étre a szokdsos funkcionalis elkiilonités szerint. 2003. junius 1-én
megalakult az UTK elnevezésti hatosag, amely az engedélyeket adja ki és ellendrzi betartasu-
kat. 21 nemzeti vasuttarsasag végez aruszallitast, melyek tobbsége ipari nagyvallalatokhoz
kapcsolodik. Az allami tulajdont PKP Cargo részesedése az Osszforgalombol 97 %. A PKP
Cargo 1997 évi 227 milli6 tonnas teljesitménye 2003-ra 162 milli6 tonnara esett vissza.

A PKP Eurdpa egyik legnehezebb helyzetben 1€v6 vasutja. Az elmult években a haldzat kozel
felén megsziint a forgalom. A regionalis kozlekedésért felelos PKP PR és az aruszallitast vég-
z6 PKP Cargo nem képes kifizetni a palyahasznalati dijat a palyat karbantartd6 PLK-nak.

Cseh Koztarsasdg: teriilete 78,9 ezer km?, lakossaga 10,2 milli6, vastutvonalak hossza 9499
km, ebbdl kétvaganyu 1875 km, villamositott 2926 km.

2003. januar 1-jével megalapitottak a kereskedd vasutat a Ceske Drahy a.s.-t, és palyavasutat,
a SZDC-t. A palyakapacitas elosztasa az SZDC feladata lett.

A cseh vastt jelentés infrastrukturafejlesztéseket hajt végre. Az orszdgban hét maganvasut
miikodik, amelyek dontd részt aruszallitast végeznek. Harom tarsasdg 79 km hosszu normal
nyomtavi vasutvonalat is lizemeltet. A maganvasutak egy része a banyakhoz kapcsolodva évi
1 milli6 tonna aruszallitast végez.

Az aruszallitasban sikeriilt megallitani a piaci térvesztést és 2003-ban mar 3,5 %-kal néttek a
teljesitmények.

Szlovdkia: teriilete 49 ezer km?, lakossaga 5,4 millio, a vasutvonalak hossza 3662 km, ebbdl
kétvaganyu 1019 km, villamositott 1556 km.

A szlovak vasutat a ZSR-t 2002. janudr 1-t6l osztottak fel a szokéasos palyavasuti, személy-
szallitasi, aruszallitasi és gépészeti részekre.

Jelenleg az aruszallitast készitik eld privatizaciora és a mozdonyparkot kivanjak szétosztani az
aru- és személyszallitas kozott.

Ez 1d6 szerint 18 vasuttarsasag iizemel az orszagban, amelyek tulnyomo részt a teherszallitasban
érdekeltek. 1994-hez viszonyitva mintegy 30%-kal esett vissza az 4rutonna teljesitmény évi 50,5
milli6 tonnara, de ez a tendencia megallt és 2000-t6] még csekély novekedés is tapasztalhato.

A szlovak vasuti aruszallitds dontd része az orosz €s ukran forgalombol és a kassai vasmii ki-
szolgalasabol adodik. Az dsszteljesitménybdl kozel 80%-ot képvisel a nemzetkozi forgalom,
ami valoszintileg még hossza tavon fennmarad a FAK orszagaiban még igen jelentds szerepet
betdltd vasuti kozlekedés miatt.

Szlovénia: teriilete 20,3 ezer kmz, lakossaga 2 millio, vasutvonalak hossza 1229 km, ebbdl
kétvaganyu 331 km, villamositott 504 km.
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A szlovén vasutat (SZ) 2003-ban alakitottdk at holdinggd, infrastruktara, személyszallitasi és
aruszallitasi tarsasagokat alapitva.

A szlovén vasut a vonalak fejlesztését, villamositasat az aruszallitds kovetelményeihez igazitja. Az
évi 15,8 millié tonnas teljesitmény 60%-os részesedést jelent az orszagos szallitasi igényekbdl.

A nemzetkozi aruszallitds részesedése 92 %, ami a koperi kiko6td, tovabba a nyugat-europai
orszagok és Horvatorszag kozotti forgalombol adodik. A vasit versenyhelyzetét magas szol-
galtatdsi szinvonalaval igyekszik megtartani, gy a kozuttal, mind esetleg mas vasutvallala-
tokkal szemben.

Osszefoglalva: A fejlett nyugat-eurdpai orszagokban felismerték, hogy az dsszes tarsa-
dalmi koltség tekintetében a vasut kedvezoébb képet mutat a koziti kozlekedésnél, ezért
szamos gazdasagilag sikeres orszagban ismét reneszanszat éli (Németorszag, Ausztria).
A nyugat-eurdpai orszagok vasutjai jelentés beruhazasok révén igyekeznek novelni a
vasut versenyképességét, ami els6sorban a palyasebesség emelésében és a jarmiipark
korszeriisitésében realizalodik (250-300 km/h Franciaorszag, Németorszag, Spanyolor-
szag) Kisebb teriiletii orszagok esetében, ahol rovidebbek az utazasi tavolsagok, nem
csak a vonatsebesség novelésével, hanem kedvez6 menetrendi struktura kialakitasaval is
vonzova tehetdé a vasuti személyszallitas (Hollandia, Svijc, Ausztria). Az unids orszagok
vasutjai eleget téve az unios kovetelményeknek, mas és mas szervezeti formaban szétva-
lasztjak a palya- és a kereskedo vasutak tevékenységét. Pillanatnyilag nincs legjobbnak
mondhaté megoldas, mely egységesen ajanlhaté lenne valamennyi vasat szamara.

2.1 Teriiletigény

A kozlekedés teriilet-felhasznaldsa komoly veszélyeket rejt magaban, elsGsorban a varosi €s
az eldvarosi régiokban az Okoszisztémakban jelentkezik degradalé hatdsa. Mindemellett a
kozlekedési folyosdk populéciokat elszigeteld negativ hatdsa is jelentds. Az eurdpai orszagok
tertiletének kozel 5%-at kozlekedési palyak foglaljak el és ebbe nincsenek beszamitva a par-
kold, gyart6 €s karbantartd funkciok altal elvett teriiletek. A kozlekedési teriiletfoglalas kiha-
tasai a kovetkezok:

e csOkkennek a természetes Okoszisztémak,

e csokkennek a mezdgazdasagi teriiletek,

e csokken az ¢ldvilag, a bioldgiai sokféleség.

Egy atlagos kétvaganyu vasuti palya szélessége 13,7 m, egy kétszer kétsavos autopalyaé 37,5
m. A vasut, illetve autopalya esetén a terliletfoglalast azonos szallitasi teljesitménnyel sza-
molva az 1. dbra mutatja. A szabad és hasznosithato teriiletek az egész vilagon, de féleg Eu-
ropaban igen korlatozott mértékben allnak rendelkezésre, ezért nem mindegy, hogy a kozle-
kedés mennyit vesz ebbdl igénybe. Az autdpalyak és a parkolok betonfeliiletei nem jelentenek
esztétikus latvanyt €s napjainkban mar az az igény, hogy a kozlekedési utvonalak a tajba il-
leszkedjenek, és annak arculatat megdrizzek.
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1. abra A teriiletfoglalas azonos szallitasi teljesitménnyel szdmolva korszerii vasut, illetve
autopalya esetén
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Lényeges szempont, a teriiletfelhasznalds hatékonysaga, azaz milyen és mekkora teriiletet
foglal el egy km kozlekedési palya és kdzvetve a kdrnyezetvédelem és a kornyezet terhelés
miatt mekkora az a teriilet, amely nem, vagy csak korlatozott mértékben hasznosithat6. A
vasut teriiletigényét egységnek tekintve a teriilethasznalat a 1. Téblazat szerint alakul.

1. Téblazat A jellemzo kozlekedési teriilethasznalat a vastt kozvetlen
tertiletigényét 1-nek tekintve

Kozvetlen Kozvetett
Autopalya 2,5 7,5
Kozt | rendi fout 2 6
II. rendl f6Ut 1,5 4,5
Vasut 1 3

A fejlett nyugat-eurdpai orszagokban a kozlekedési teriilethasznalat 4-5% kozott van. Jelenleg
a legfobb cél az aktiv foldteriiletek kozlekedési infrastruktura-épitési, bovitési, valamint va-
rosi- ¢és teleptilés-fejlesztési felhasznalasi titemének csokkentése (pl. Németorszagban a jelen-
legi ~120 ha/nap aktiv foldteriilet kivonast 2020-ra szeretnék 30 ha/napra csokkenteni). A
még érintetlen zoldteriiletek megdvasaért teendd intézkedések:

-a kozlekedési teriiletek minimalizalasa (gyakorlatilag vastti kozlekedéssel oldhatd meg),
-az Osszes kozlekedési célu teriiletfelhasznalas maximalis 10%-o0s hatdranak megtartasa.

Osszefoglalva: A vasut palyakilométerre vetitve és szallitasi kapacitas vonatkozasaban is
kedvezobb képet mutat a kozuti kozlekedésnél. A siiriin lakott Europaban takarékoskodni
kell a kozlekedésre igénybe vett teriiletekkel. A vasitvonalaknal mintegy haromszoros koz-
vetett teriiletfoglalassal birnak a kozutak és az autopalyak, amelyek kivonodnak a haszno-
sithato teriiletekbol és a természeti kornyezetbdl. A teriiletfoglalas ésszerii keretek kozé szo-
ritasa csak a vasit kapacitasainak intenziv kihasznalasaval oldhaté meg.

2.2 Az urbanizacio és a vasiti kozlekedés fejlodésének egymasra gyakorolt hatasai

A nagyobb mértékii urbanizacios, varosfejlodési folyamatot a vasuti kozlekedés megjelenése
inditotta el. Kordbban a varos lakossagat, élelmiszerét, a lovak takarmanyat fogatolt jarmii-
vekkel szallitottak. A varosokba az egyik legnagyobb mértékben beszallitott aruféleség a zab
volt a kézlekedést biztositod lovak szdmara (Gigy, mint ma a benzin és a gazolaj).

A fogatolt jarmiivek hatosugara néhany tiz kilométer volt és ez meghatdrozta azt a teriilet-
nagysagot, amely a varos ellatidsat biztositotta és egyben korlatozta a lakossag szaménak
gyors novekedését. Ugyanez jellemezte a munkaerd biztositasat, mert csak a kdzvetlen varos
kornyéki telepiilésekrdl volt megoldhatd a munkaerd biztositasa.

A vasut megjelenése dontden megvaltoztatta ezt a helyzetet, az ellatasi kor kiboviilt: egy ora alatt
akar 50-60 kilométeres tdvolsagra is el lehetett jutni. A vasuti teherkocsik terhelhetdsége mar kez-
detben is 10 tonna volt, szemben egy fogatolt jarmiivel, mely néhany mazsa arut tudott elszallitani.

Ezzel megoldhatdva valt, hogy nagyméretii ellatasi korzet alakuljon ki egy-egy varos koriil
biztositva tobb szazezres szamu lakossag élelmiszer ellatasat. Nem csak a varosok ellatasi
korzete boviilt, de a vasut magas aruszallitasi sebessége lehetdvé tette kiilonbozd tajegységek,
orszagok ¢és a hajozas bekapcsolasaval a kontinensek kozotti aruforgalmat.

A vastti kozlekedés a személyszallitas teriiletén is jelentds valtozasokat hozott. Felgyorsitotta
az urbanizacios folyamatot. Az utazasi eljutasi idok csokkenésével a nagyvarosok koriili tele-
piilések eldvarosokka valtak tovabb ndvelve a lakosszamot.
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Osszefoglalva: A vastt urbanizacios hatasa a XIX. szazad masodik felében volt donté té-
nyezo. A II. vilaighaborut kovetoen a vasutak urbanizaciés befolyasa egy-egy régiora volt
hatassal. Napjainkban a nagysebességii vasutak altal érintett telepiiléseken varhatok
tarsadalmi-gazdasagi fejlodésre gyakorolt kihatasok.

2.3 A telepiilésszerkezet valtozasa a vasuthalozat fejlodésével

A vasuti févonalak vonalvezetése dontden meghatarozta a varosok fejlédését. A vasutvonalak
altal érintett varosok ipara, mezdgazdasaga ¢és kereskedelme fellendiilt. Maga a vastt is mun-
kahelyeket teremtett az érintett telepiiléseken. Vasiti févonalak kiépitése atrajzolta egy orszag
telepiilés szerkezetét. Korabban jelentés gazdasagi, kozigazgatasi szerepet betolté varosok
lemaradtak a fejlddésben, sOt esetleg allamigazgatasi, szocidlis feladataikat mas, vasut altal
érintett és fejlodd varosoknak adték at.

A vasut az orszagok telepiilésszerkezetére a XIX. szdzadban, a vasuti torzshalozat kiépitése-
kor volt jelent6s hatassal. Az elmult hisz évben Europaban nem voltak olyan jelentds vasut-
halozat fejlesztések melyek egy orszag vagy egy régio telepiilés szerkezetét dontden atalaki-
tottdk volna. JelentGsebb vasutfejlesztések egy adott varos kozlekedési rendszerét formaltak
at. A vasutvonal fejlesztések, a szolgaltatasok ,,metrd” szintre emelésével egy varosrész, egy meg-
1évo, vagy egy tjonnan épiild elovaros fejlédésére voltak dontd hatassal (Miinchen S-Bahn
halozata).

Europa telepiilésszerkezetét a nagysebességli vasutak formalhatjak at jelent6sen. Vonalveze-
tésiik kijelolése csaknem olyan feladatot jelent, mint a vastti kozlekedés kezdetén a févonalak
iranyanak meghatarozasa.

A nagysebességii vasutak nem csak az érintett varosra, hanem annak vonzaskorzetére is jelen-
tds fejlesztd hatassal lesznek. Ez azonban azt is jelenti, hogy tovabb né a szakadék Eurdpa fe-
jlett és elmaradott régidi kozott (Franciaorszag).

Osszefoglalva: A vasut a XIX. szazadban jelentosen atformalta az egyes orszagok és ré-
giok telepiilésszerkezetét. Az elmult évtizedekben az elévaros gyorsvasuti halozatok és a
nagysebességii vasutvonalak kiépitése befolyasolta a telepiilésszerkezetek dtalakulasadt,
de ez kozel sem volt olyan mértékii, mint a XIX. szdazad mdasodik felében.

2.4 A mezogazdasagra, az iparosodasra és a szolgaltatasok fejlodésére gyakorolt hatas
A kozlekedési agazatok koziil a vasut volt legnagyobb hatdssal a gazdasagi fejlodésre. Jelen-
tds szallitasi kapacitasaval novelte a kozlekedési igényeket és a tarsadalom fogyasztasat. A
vasuti kozlekedés megindulasakor a személyszallitasi igények gyorsabban néttek az aruszalli-
tasinal. Az aruszallitasban a szallitasi koltségek a korabbiak 1/3-4ra, 1/5-ére csokkentek. A
vasut lehetdvé tette nagy tomegl aruk tavoli piacokra torténd eljuttatasat és ezzel hozzdjarult
a gazdasagi novekedés felgyorsuldsadhoz.

A vasuti szallitas lehetOvé tette a nyersanyag lelohelyektdl €s az elsdédleges energiaforrasoktol
fiiggetlen ipari szerkezet kialakulasat, a varosok kozott sdvszerlien, az iparvidékeken pedig
csomopontokba Osszpontositva. Nagyméretli agglomeraciok jottek 1étre, hosszu idére megha-
tdrozva az ipar teriileti szerkezetét.

A vasut lehetovée tette nagytomegl szallitasigényes termények (gabonafélék, burgonya, cukor-
répa, stb.) intenziv termelését, mivel megfeleld szallitasi kapacitast biztositott. Kiboviilt a va-
rosi piacok ellatasanak hatdsugara, mert a vonatok sebessége nagyobb tavolsagrol is lehetové
tette gyorsan romlo aruk, zoldség és gyiimolcsféleségek szallitasat.

A szolgéltatasok terén a vasut biztositotta az 1idiilo €s gyogyhelyek gyors, esetenként kdzvetlen
elérését, ami a kozonség 1étszamanak ndvekedését, az tidiilohelyek fejlodését eredményezte.
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Osszefoglalva: A vasiiti kozlekedés a mezogazdasagi termékek nagytomegii szallitasaval je-
lentds részt vallalt az europai nagyvarosok kialakulasaban. A nyersanyagok és a késztermé-
kek nagytavolsagu és gazdasagos szallitasaval nagyméretit ipari agglomeraciok Kki-
kifejlodésére volt lehetoség. Napjainkban a mezogazdasagi és ipari nyersanyagok és tomeg-
aruk szallitasanal maradt meg a vasut szerepe, elsésorban az iranyvonati forgalomban.

2.5 Pénziigyi, gazdalkodasi helyzet és piaci részesedés

A pénziigyi és gazdalkodasi feltételek alakulasa (az ezeket tiikrozo legfontosabb lizemeltetési
jellemzok figyelembevételével) az adott orszdgokban miikodd vasutvallalatok (személy- és
arufuvarozasi szolgaltatok, infrastruktira-kezeldk, illetve integralt vallalkozasok) mutatdinak
Osszehasonlitasaval értékelheto.

2.5.1 Vasuttarsasagok iizemeltetési jellemzéinek alakuldsa

A vizsgalt allamokban miik6dd vasuti drufuvarozési szolgaltatok, infrastruktura kezeldk, in-
tegralt operatorok és vasuti személyszallitasi szolgaltatok legfontosabb lizemeltetési jellemzo-
it a 2007. évi adatok alapjan az 1. melléklet foglalja 6ssze, szerkesztett (15 a,b,c,d) tablaza-
tokban (Forras: RMMS 2009 Working document...) (Megjegyzés: Az elérhetd forrasmunkak
koziil ez a legfrissebb, ami konzisztens adatokkal szolgal.)

Az adott orszagban dominans vasuti drufuvarozasi szolgaltatok (15a) eltéré méretnagysagat
jol érzékeltetik a bevételi adatok nagysagrendbeli kiilonbségei. A német, olasz, osztrak, roman
belga, magyar, szlovak bevételi adat sorrend nemcsak az orszdgok méreteivel, illetve arufu-
varozasi teljesitményeivel ardnyos, de a halozat-kihaszndlds intenzitdsdt és a munkater-
melékenységi kiilonbségeket is jol tiikrozi (francia, cseh adatot a forras nem kozol).

Az aruszallitasi lizletdg nyereségességét tiikkrozd profitrata (%) a német és az olasz vasutnél
kimagaslo (39%, illetve 29%), a roman-szlovak CFR MSRFA SA-nal 16%, a MAV Cargo-
nal csak 4%, mig a szlovéak allami tehervasttnal -2%, azaz veszteséget mutat.

Az Osszes miikodési bevétel/miikodési koltség arannyal képzett ,.életképességi” mutatd a
belga vasutnal a legmagasabb, 1,22, ezt koveti a romén-szlovak vastttarsasag 1,06, a német,
1,05 majd az osztrak és a magyar, 1,01 adata, amely még az tizemkoltségek bevétellel torténd
fedezésérdl tantskodik, mig a szlovéak éallami vasut 0,99 és az olasz vasuttarsasag 0,76 adata
az adott évben mar lizemi veszteséget mutat.

A személyzetre jutd koltség az osztrak vasutnal a legmagasabb; ennek csak kétharmada a
német vasut hasonl6 adata, csupan 15%-a a szlovak allami vasutnal és 7%-a a roman-szlovak
vasutnal (a tobbi vastttarsasagra a forrds nem k6zdl adatot). A bérjellegli koltségek ardnya az
tizemeltetési koltségen beliil a roman-szlovak vasutnal a legmagasabb, 38%, ezt koveti a
szlovék allami és a német vasut 25%-kal, illetve 24%-kal, majd az osztrdk adat 16% ¢és a
magyar adat a legalacsonyabb, 14%.

A tarsasag Osszes addssaga a német vasutnal a legnagyobb Osszegili, 1468 m Eur; ennek
csupan harmada az osztrak vasuté ¢és kb. 10%-a az olasz, a roman-szlovak ¢€s a szlovak allami
vasuté, a belga és a magyar adat 0 hiteladllomanyt mutat. A sajat tokére vetitett hitel a német
vasuttarsasagnal 3,2, a roman-szlovak vasutnal 1,4, mig az osztrdk és a szlovak allami
vasuttarsasagnal 0,6 illetve 0,5. Az addssagszolgalati ardny, amely az iizemeltetésbodl szar-
mazo6 nyereség és a pénziigyi kiaddsok hanyadosa, a német vasutnal 4,1, az osztrdk vasutnal
0,8, illetve a magyar vasutnal 0,5, a szlovak allami vasutnal -0,2 és nagyon kedvezdtlen a
belga vasutnal, -58,1. Az Osszes bevételen beliil az allami finanszirozas %-os aranya az olasz
vasutnal 14%, mig a szlovak allami vasttnal 1%, a tobbinél 0%.

Az infrastruktura szolgaltato tarsasagok (15b) gazdalkodasi, pénziigyi adatai a fentiekhez
hasonlo Osszehasonlitassal elemezhetdk. Figyelmet érdemel a szlovdk és a magyar infra-
struktura kezeld 41%-os, illetve 40%-0s magas profitabilitasa, melyet sorrendben az osztrak
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10%-os profit rata kovet, a francia csak 5%-o0s, a cseh és a német 2%, mig a belga 1%. Az
»eletképességi” adatok minden vasuttarsasagnal 1 koriili értéket mutatnak, mig az osztrak
vasutnal 1,35, illetve a szlovaknal 2,17. Ugyancsak jelentds kiilonbségek fedezhetdk fel az
allami finanszirozas bevételen belilli aranyaban, ugyanis a szlovak vasutnal ez 76%, az
osztraknal 65%, a csehnél 46%, az olasznal 30%, a belganal 29%, a francianal 23, mig a
magyar vasutnal 19% és a németnél 4%.

Az integralt ivizemeltetésii vasuttarsasagok (15c) koziil figyelmet érdemel a szlovén vasut
magas, 38%-o0s profitabilitasa, illetve a belga (37%) és az olasz (34%), illetve a francia (24%)
vasut bevételen beliili magas allami finanszirozasi aranya.

Végiil a személyfuvarozo vasuttarsasagok (15d) lizemeltetésére jellemzd gazdalkodasi — pénziigyi
mutatok értékelése a német regionalis vasiat magas profitabilitasat (28%) mutatja, szemben a tavolsagi
vasut csupan 6%-aval, illetve a magyar vasut 5%-aval, tovabba a belga vasut szerény, csupan 1%-os
nyereségességével, valamint az osztrdk és a szlovak vasut -2%-os veszteségességével. Ugyancsak
kiilonleges az olasz vastt -61%-os , illetve a roman vasat -521%-os (!) profitabilitdsi mutatoja. Az
értékelés alapjan az is megallapithat6, hogy a bevételen beliili legmagasabb allami finanszirozasi
arany (65% - 64% ) a szlovak és a német regionalis vasutnal jelentkezik, kdzepes szintii (47%, 43%,
37%) a belga, a roman ¢és az olasz vasutnal, alacsony (23% és 20%) az osztrak és a cseh vasutnal és a
vizsgalt (2007) évben a legalacsonyabb (2%) a magyar vasutnal.

Valoszintisithetd a fenti pénziigyi-gazdalkodési mutatok évenkénti +/- irdnyu kisebb-nagyobb
valtozéasa a vizsgalt vasuttarsasagoknal, azonban ennek kvantifikéldsdhoz frissebb adatok nem
alltak rendelkezésre.

A vasut-vallalatok mikro-szintli pénziigyi, gazdalkodasi elemzése mellett mkro-szinten ad attekintést
tagallamonként 0sszeallitott idésorokkal az 1. melléklet két csatolt tablazata a vasuti szektor
(1. tablazat), illetve az dsszes tobbi kozlekedési szektor (2. tablazat) allami tAmogatottsdganak
(state aid) alakulasardl (a vizsgalt EU tagallamok adatai félkovér kiemeléssel).

2.5.2 A piaci részesedés alakulasa, a vasuti piacnyitasi aranyok elemzése

A vasuti reform megvalositasanak feltételei kozott szerepel az integralt infrastruktira-halozat
¢s berendezések kolcsonds atjarhatosaganak megteremtésén tul a szomszédos orszagokra ki-
terjedd, zokkenOmentes kozlekedési szolgaltatasok biztositasa is. Ez valamennyi eurdpai vas-
uttarsasdgnak lehetdséget ad arra, hogy az utasok és a vallalatok elvarasainak megfeleld szol-
galtatasokat kinaljon, és eredményesen vegye fel a versenyt az alternativ kozlekedési modok-
kal, kiilondsen az 4r, a rugalmassag, az utazasi id6 és a pontossag tekintetében.

A részletesen vizsgalt EU tagallamokban megvaldsult piacnyitasi ardnyokat a 2. melléklet
mutatja be az aru- és a személyszallitasi piacra a 2008 évi adatok alapjan. A hivatkozott mel-
lékletben bemutatott és elemzett adatokbdl megallapithatd, hogy a vizsgélt tagallamok koziil
érdemi piacnyitasra szinte csak Németorszagban és Romanidban kertilt sor, ahol - f6képp az
arufuvarozasban - mar megjelentek az ,,anya-vallalat” versenytarsai. Németorszagban (2008-
ban) a DB AG mar az §sszesen 315 engedélyes fuvarozé egyike (igaz, legnagyobbikaként)
1ép piacra és a nem inkumbens operatorok tkm-ben mért teljesitményaranya eléri a 22%-ot.
Romanidban - ugyancsak az arufuvarozési piacon - a nem hagyomanyos operatorok teljesit-
ményének piaci részesedése 41% volt. A vasuti személyfuvarozasi piacnyitas sokkal lassabb
¢s Ovatosabb ,,Iépésekkel” torténik. Az 0j operatorok szerepvallalasa a szolgaltatasokban (a
vizsgalt orszag-csoportban) még nem haladja meg a 10-12%-ot.

Osszefoglalva: Az egyes orszagok vasitjai bevételeinek alakulasat nemcsak a vizsgalt or-
szag mérete, hanem a halézat-kihasznalas intenzitasa és a munkatermelékenység alaku-
lasa is befolyasolja. Az alagazatok kozotti versenyben valéo megfelelés fontos kulcselemei
az integralt infrastruktira-halézat és berendezések kolcsonos atjarhatéosaganak megte-
remtése és a régios orszaghatarokon atnyulo kozlekedési szolgaltatasok biztositasa.
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2.6 Személy- és aruszallitas (kozut és vasut) mitkodési rendszerének, adott orszagra vo-
natkozoé kormanyzati stratégiak, fejlesztések, piaci szabalyozas, tarifarendszerek alaku-
lasanak tendenciai és jelenlegi helyzete

Az a megallapitds, mely szerint ,,a kozlekedési eszkozok teriileti hatasa feltdroképességiik
mértékének €s modjanak is fliggvénye” (Erddsi 2000, 37.), Eurodpa kozlekedési rendszereire is
érvényes. Europa kozepén, a szarazfold belsejében, az aruszallitisban és a személyszallitas-
ban a legnagyobb részaranyt a kozuati €és a vasuti agazatok képviselik. Az egyes kozlekedési
eszkozoknek eltérd a szallitasi feladatmegoldd, teriiletfeltard és a teriileti fejlodést befolyasolo
képességiik. A gazdasagi teret strukturalo, a teriileteket befolyasold €s differencialo hatés el-
sOsorban attol fiigg, milyen az egyes kozlekedési eszk6zok rangja a teriiletek mitkddésében.
Az egyes kozlekedési eszkozok a teriiletek gazdasaganak miikodése, fejlodése és szerkezeti
tagolddasa szempontjabol kiilonbozo értékiiek.

Fentieknek megfelelon Kelet-K6zép-Eurdpaban is a kozlekedési rendszerek teriilet-alakitod ha-
tasat elsddlegesen a vasuti és a kozati halozatok fejtik ki. A multban a szocialista termelési-
kereskedelmi-szallitasi viszonylatokban meghatarozé vasuthdlozat elsdsorban a szocialista or-
szagok és a Szovjetunio bilateralis kapcsolatat biztositotta, és csak masodsorban szolgélta a
kelet-kozép-eurdpai szocialista orszagok egymas kozotti kapcsolatat. (Erdési 2000, Erdosi
2009). 1990-ben az 1j gazdasagi/tarsadalmi célok mentén strukturalis 4talakitdsok megvaldsi-
tasaba kezdd Kelet-Kozép-Europa-i allamokhoz képest viszont a kontinens fejlettebb nyugati
térségei mar jelentds eldnyokkel rendelkeztek. Az akkori Eurdpai Unid tagallamainak atlagos
GDP/f6 mutatoja és altalanos modernizacids szintje arrdl tanuskodott, hogy ezek az orszagok
mar akkor atlépték a mobilizalt, infokommunikacids tarsadalom és gazdasag kiiszobét.

2.6.1 Az Europai Unié kozlekedéspolitikaja, kormanyzati stratégia

Az Eurdpai Unio kozlekedéspolitikdja a kozlekedés piacgazdasdgnak megfeleld atalakitasat
koveteli meg a tulajdonviszonyokban €s a szervezeti struktiraban a szabalyozott versenyfelté-
telek megteremtése érdekében. Ezen tilmenden a kozlekedés és a kornyezet fenntarthatosaga
érdekében a kozosségi kozlekedéspolitika a kozlekedés emisszidjanak csokkentését kivanja
eldmozditani részben azzal a kdvetelménnyel, hogy a forgalom ndvekedése maradjon el a
GDP novekedésétol, részben pedig azzal, hogy eldnyben részesedjen a kozlekedés aldgazati
szerkezetében a kornyezetet kevésbé terheld és egyben kisebb tarsadalmi koltséget okozo
vasuti €s vizi kozlekedés.

Nyugat-Eurépaban mar korabban, a Kelet-K6zép Eurdpa-i orszdgokban csak a piacgazdasag-
ga atalakulds folyamataban - tobbnyire mar az EU irdnyelvek szerint kialakitott kormanyzati
stratégidk alapjan - kezd0dott meg a kozlekedés tulajdonviszonyainak és szervezeti rendjének,
valamint tizemi strukturdjanak atalakitasa a gazdasagos miikodés, a hatékonysag novelése ér-
dekében. A maganositds a kdzti arufuvarozasban a legeldrehaladottabb. A helykdzi-tavolsagi
viszonylatokra szakosodott orszagos ¢€s teriileti autobusz-kozlekedési vallalatok maganositasa
Eurdpa nyugati tagallamaiban jorészt mar megvalosult, de Kelet-Kozép-Europa legtobb or-
szagaban még varat magara, ugyanis ott a gazdasagi eredmények még nem elég vonzoéak a
maganbefektetok szdmara. A legnagyobb gondot a kormanyzatok szdmara - méretiik és az al-
taluk folyamatosan termelt nagydsszegli rafizetés miatt - a nemzeti vastttarsasagok szervezeti
atalakitasa és privatizacioja okozza. A vasuttarsasagok maganositasat a megfeleld belfoldi és
kiilfoldi befektetok érdektelensége is akadalyozza. Az atalakulds célja, hogy mas kozlekedési
alagazatok (els6sorban a versenytars kozuti kozlekedés) gazdalkodasi feltételei megteremtdd-
jenek a vasutaknal is, és ezaltal esélyegyenldség j6jjon létre az aldgazatok kozotti versenyben.

2.6.2 A vasiiti kozlekedés miikodését szabalyozé vasuti csomagok
A legutobbi két évszazad soran az eurdpai vasuti kozlekedés elsdsorban az orszagok hatarain
beliil fejlodott: mindegyik orszag 1étrehozta a sajat vastthalozatat, mely a helyi megfontola-
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sokon, valamint a nemzeti iparon ¢és a sajat miiszaki ¢és lizemeltetési szabvanyaikat alkalmazo
vasuttarsasagokon alapult. Ez a folyamat az eurdpai vasiti rendszer szerkezeti széttagoloda-
séhoz vezetett, amely még ma is az egyik legfontosabb akadalya az egységes eurdpai vasuti
térség kialakitdsdnak. Ez a széttagolodas a hatékonysag, a rugalmassag és a megbizhatdsag
szempontjabol kiilondsen az arufuvarozasban okoz komoly problémakat, valamint magas mii-
kodési koltségekhez vezet, amelyek megakadalyozzak, hogy a vast a tobbi kozlekedési mod
komoly versenytarsava valjék, és csokkentik a vasuti piacra ijonnan belépd szereplok beruha-
zasi kedvét.

A kozlekedési modok 2010-re kialakult ardnyvaltozasaira jelentds hatast gyakorolt a vasuti
reform keretében bevezetett harom vasuti csomag is, mellyel az Eurdpai Bizottsag a vasut tar-
sadalmi, gazdasagi szerepét kivanta megerositeni, a kornyezetbarat kozlekedési mod verseny-
képessegét megujitani.

Az Europai Unid kozlekedéspolitikdja kiemelten tamogatja a vasuti kozlekedés térvesztésének
megallitasat. A Kozosség €s a kozos kozlekedéspolitikdhoz is illeszkedd kormanyzati kozle-
kedési stratégiak a vasuti kozlekedés versenyképességének javulasat a nemzeti vasuti rendsze-
rek integralasatol, a vasuti kozlekedési piac megnyitasatol remélik. Ugy gondoljak, hogy ha a
vasuti szolgaltatasok teriiletén ki tud alakulni egy szabalyozott verseny, az a mindség javula-
sdhoz vezethet az arak csokkenése mellett.

A kilencvenes évek eleje ota tobb eurdpai iranyelv is gondoskodott arrél, hogy az emlitett
alapelvek mentén alakitsdk 4t a vasuti kozlekedésiiket a tagallamok. Az elsd, keretjellegi di-
rektiva a 91/440 EGK iranyelv, mely arr6l rendelkezett, hogy a vasttvallalatoknak a piacra
1épés érdekében fliggetlennek kell lenniiik az allamtol, addssagaikat rendezni kell, palyavasuti
¢s szolgaltatoi tevékenységiiket legalabb a szamvitelben szét kell valasztani, valamint korlato-
zott mértékben lehetdvé tette a vasuti infrastruktira igénybevételét nemzetkozi forgalom le-
bonyolitasa céljabol. 1995-ben két masik irdnyelv kdvette a 91/440-est. A 95/18 EK iranyelv
a vasutvallalatok engedélyezésérdl, a 95/19 EK irdnyelv az infrastruktura kapacitas elosztdsa-
rol és a halozat-hozzaférési dijak meghatarozasardl rendelkezett. Az els6 vasuti csomag néven
ismert jogszabdlygyiijteményt 2001-ben adtdk ki. Ez tobb irdnyelvet foglal magéban, és az
addigi iranyelvek modositasaval, korszerlsitésével, a piacnyitas litemének gyorsitasaval ki-
vantak elérni, hogy meginduljanak a kedvez6 folyamatok a vasuti kdzlekedésben, és hogy a
tagallamok a gyakorlatban is alkalmazzak a direktivakat. A 2001/12 EK iranyelv, illetve a
2001/13 EK iranyelv a 91/440 EGK ¢és a 95/18 EK iranyelvek modositasait tartalmazza, el6b-
bi biztositotta a hozzaférést a transzeurdpai vasuti aruszallitds vonalain az infrastruktiradhoz
nemzetkodzi arufuvarozas céljabol. A 2001/14 EK irdnyelv a vasuti infrastruktira-kapacitas
elosztasarol, az infrastruktira-hasznalati dijak felszamitdsarol €s a biztonsagi tantsitvanyrol
sz01, és hatalyon kiviil helyezi a 95/19 EK direktivat. A 2001/16 EK iranyelv kivanja biztosi-
tani a hagyomanyos vasuti rendszerek atjarhatdosagat a nemzeti vasuti rendszerek integralasa
érdekében. A 2. dbra szemlélteti az elsd vasiti csomag dsszetevoit és eldzményeit.

Az els6 vasuti csomagot két masik kovette. A masodik vasuti csomag 2004-ben jelent meg,
rendelkezik a vasuti infrastruktiira megnyitasarol a teljes hal6zaton, eldbb a nemzetkdzi, majd
a belfoldi aruszallitas szamara. Célja még a vasuti rendszerek kozotti atjarhatésag meggyorsi-
tasa, az Eurdpai Vasiti Ugyndkség (ERA) feldllitdsa, a biztonsdgi tanlisitvany részletes szaba-
lyozéasa. A harmadik vasuti csomag biztositja a hozzaférést személyszallitas céljabol a vasuti
infrastrukturdhoz, rendelkezik az utasok jogairdl, a személyszallitas minimum kdvetelményei-
r6l és a mozdonyvezetok egységes engedélyérdl. A harmadik vasuti csomagot 2007-ben fo-
gadtak el.
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2. abra. Az els6 vasuti csomag Osszetevoi €s elézményei

Az els6 vasiti csomag rendelkezései azonban a gyakorlatban szamos tagallamban nem valo-
sultak meg, igy az iranyelvektdl remélt kedvezd hatasok sem jelentkeztek. Ezt felismerve az
Eurdpai Bizottsag keresetet inditott az Europai Birdsagnal az iranyelveket nem, vagy nem
megfelelden alkalmazd tagallamokkal szemben, valamint az Eurdpai Tanacs elkészitett egy
javaslatot az egységes eurOpai vasuti térség létrehozéasarol, amely a tapasztalatok fel-
hasznalasaval feliilvizsgalja az els6 vasuti csomag tartalmat. A tervek szerint - bar szabadabb
teret hagyva az iizleti modell kialakitdsdban - tovabbra is elsédleges szempont marad az infra-
struktara lizemeltetdje fliggetlenségének biztositasa, a funkciok egyértelmi elkiilonitése mel-
lett. Hazai szempontbol a feliilvizsgélat legfontosabb tanulsaga, hogy a hazai vasuti rendszer
kialakitasaban meg kell oldani az atlathato, egyértelmii kompetenciakon, jol meghatarozott
megrendeld — teljesité viszonyokon alapuld feladatallokacidt, tovabba biztositani kell az
egyértelmiien €s hossz tdvon meghatarozott allami szerepvallalas mértékét. Ez a kiszamit-
haté miikodés biztositéka.

2.6.3 Egységes europai vasiti térség létrehozasarol szolo javaslat

Az egységes eurOpai vasuti térség 1étrehozéasarol szo6l6 javaslat harom {6 pontban sorolja fel
azokat az intézkedéseket, amelyektdl az elsé vasiti csomag hidnyossagainak megsziintetését
¢s az eurdpai vasutak fejlédését reméli. Az iranyelvjavaslat egyrészt fontosnak tartja annak
garantalasat, hogy az egyes tagallamokban elegendo forras jusson a vasuti infrastruktura fej-
lesztésére és karbantartasara, valamint megfelelé mértékii és szerkezetii infrastruktiurahasz-
nalati dijak keriiljenek megallapitasra. Masrészt a direktivatervezet kiemelten foglalkozik a
tisztességes és megkiilonboztetéstol mentes versenyfeltételek megteremtésével a vasuti piacon,
a harmadik f0 teriilet pedig a vasuti szabdlyozo szerv megfeleld mitkédésének biztositdsa.

2.6.4 A vasiti palya miikodtetésének szervezeti formai

A kozuti és a vasuti személykozlekedés és arufuvarozas miikodési rendszerének alakitasaban
meghatdrozo szerepet jatszik az infrastruktura (a kozhti és a vasuti palya és a helyhez kotott 1éte-
sitmények) kialakitasa, fejlesztése, fenntartasa, miikddtetése, az azon nyujtott szolgaltatasok lehe-
téségei, feltételei és nem utolsd sorban elérhetdségének és igénybevételének az ,,ara”, azaz a koz-
uti és a vasuti palyahasznalati dijak szinvonala €s struktiraja (e tényezok elemzd értékelésével
részben a 2.8 és a 2.9 alpont foglalkozik). A két f6 szarazfoldi kozlekedési mod kozotti munka-
megosztas ilymodon szdmos, egymassal bonyolult kapcsolatrendszert alkotd befolyéasolo tényezo
hatasara alakul, s bar a kozlekedési szektor szerepldinek szabalyozasa azonos elveken nyugszik, a
mod-specifikus sajatossagok miatt sokféle torzitd hatas érvényesiil.
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A kozati infrastruktira-menedzsment szabalyozasa joval korabban kialakult gyakorlati meg-
oldasok gazdag tapasztalataival rendelkezik, s a hasznalok magatartdsanak alakitasdban is mar
elfogadotta valt a ,, hasznalo fizessen” elv kiilonb6z6 technoldgidkkal megvalosulo érvényesi-
tése. A vasuti palyan torténd szallitasok infrastruktira hasznélatdnak “arat” azonban az utas
vagy a fuvaroztatd csak kdzvetve, a tarifa révén egyenliti ki, igy annak szinvonalat és szerke-
zetét a vasuti infrastruktira-menedzsment szervezeti, intézményi koriilményei is jelentds mér-
tékben meghatarozzak, ezért célszerli azok megoldasait is értékelni.

Az eurdpai orszagokban a vasuti palyak miikodtetésére kialakult kiilonbdz6 megoldasok {6 csoportjai:

o [ntegralt tarsasag: A vasuti fotevékenységeket (infrastruktira, operatorok) egy jogi
személyiségl tarsasagon beliil, szamvitelileg kiilonitik el (pl. GySEV).

e Holding struktura: Az infrastruktira és az operatorok onallé gazdasagi tarsasagként,
holdingba tomériilve 1atjak el feladatukat (pl. Ausztria - OBB).

e Ondllo infrastruktiira-menedzser és nemzeti vasutvallalat: A nemzeti vasttvallalat egy
tarsasagként miikddik (pl. Franciaorszag, Szlovénia). Az infrastruktira-menedzser
szervezetileg teljesen fliggetlen a vasutvallalattol. Feladatai:

» a menetvonal biztositasa, kapacitaselosztas, dijbeszedés,

» az infrastruktura miikddtetésének finanszirozasa, az 6 megrendelésére végzi a vas-
utvallalat a mikodtetést (beleértve a miiszaki berendezések karbantartasat is),

» az infrastruktara fejlesztése.

A JELLEMZO MODELLEK MEGOSZLASA

| Bszamviteli elkiildnités O Holding Intézményi elkiilonités

3. dbra Az infrastruktira-miikddtetés jellemz6é modelljeinek megoszlasa

Néhany kiemelten vizsgalt orszdg — EU konformnak tekinthetd — palyavasuti szervezetét az
alabbiakban értékeljiik.

OBB - AUSZTRIA
Az OBB egy egységes holdingstruktiraba alakult at (4. abra), lefedve a teljes vasuti tevékeny-
ségkort. Jellemzobi:
e avasut szerkezete u.n. holding struktira, mely 100%-o0s allami tulajdonban van,
e az infrastruktira-menedzsment is a holdingon beliil miikodik,
e a gordiiléallomany és szervizszolgaltatas a személy- €s a teherszallitasi egységek
egyenld aranyu k6zos tulajdondban vannak,
e aholdingon beliili komplex kdzlekedési szolgaltatast segiti a Postbus buszkozlekedési
egység, mely egyben a térségi vonalakrol a fdvonalakra hordja ra az utasokat.
Az OBB atalakitas tanulsagai: a teljes jogi 4talakitas 15 hénap alatt ment végbe, a jogi
hattér 2004-es megteremtése utan eldszor a holding vallalat keriilt megalapitasra, az
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egyes tevékenységeket végzo cégek onallo vallalatba szervezddtek, az atalakitas kiemelt
célja volt az atlathatosag megteremtése és az allami koltségtéritési igény csokkentése.

OBB-Holding Rt.

OBB- Vasuti Cargo| |OBB Infrastruktura| |OBB Infrastruktara) | OBB Szolgal-
Személy- Austria Rt. || UzemeltetS Kit Epitd Kt tatasi kft.
szallitas Rt.
OBB Vontatasi Kft. OBB Ingatlan-
] ] menedzsment
- | Kift.
OBB Muszaki és Szerviz Szolgal- |_|
] tatasi Kit.
Brenner Eisen-
OBB Speditions Hold- bahn Kift. (Ter-
Postbus Kft. ing Kift. ~ |vezés, koor-
| — dinacio)

4.abra Az OBB szervezeti strukturaja.

DB-NEMETORSZAG
A DB felhalmozott addssagalloményat az allam rendezte, a térségi kozlekedés irdnyitasat de-
centralizalta.

Szovetseégi allam

Helyi hatéosagok

Versenyhatésag EBA (Szovetségi Vasuti lgazgatosag)

Konszern lgazgatosag

EInék Pénziigy és Kontrolling Gazdasag és Politika Személyiigy
Technoldgia Személy-szallitas Infrastruktura és Szolgal- Szallitas és Logisztika
tatasok

Csoport/ holding funkciék _|Tévolségi kézlekedés | Halozat

_| Schenker |
_| Railion |
_| Stinnes |

_| Regionalis kozlekedés

Szolgaltatas funkciok Energia

| _| Személy-palyaudvarok
_|Vérosi kézlekedés | _|

_| Szolgaltatasok

5. abra A DB szervezeti strukturaja. Forrés: [N12]

A struktura jellemz6i:

holdingstruktura kialakitasa,

az infrastruktira holdingban tartdsa versenykorlatozasi problémat vetett fel,
integralt cargo szolgaltatova valasa,

a vonalak ¢s allomasok kezelésének egyben tartasa a hatékonysag érdekében,
a versenyfelligyelet érdekében specializalt hatosag létrehozésa.
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Az atalakitas tanulsagai:

e credetileg 10 éves reformprogram tervezete,

e avasut teljes adossagallomanyanak allami atvallalasa,

e aregiondlis kdzlekedés szervezete és finanszirozasa a régiokhoz kertilt,

e tudatos a belsé menedzsment felkészitése és a munkatdrsi kommunikacids program
végrehajtasa,

e croteljes koltségesokkentés a DB-n beliil; 1étszam, palyahossz €s infrastruktara egysé-
gek csokkentése,

o alulértekelt kezdeti vagyonallomany miatt az 0 fejlesztésekkel az amortizacio értéke
rovidtavon erdsen megugrott,

e az utasok szerint a szolgaltatds mindsége ¢és atlathatosaga csokkent,

¢ a DB holding erds nyomast képes gyakorolni a szovetségi allamokra.

SNCF, RFF-FRANCIAORSZAG

Regionalis onkor- CSSPF (Vasuti

Koézszolgaltatasi
Tanace)

manyzatok

RFF (Infrastruktuira SNCF (Vasuttarsasag)
szolgaltato)

Kozponti adminisz- Tavolsagi Ipari Infrastruktura Régiok
tracio | mikodés
Regionalis Mozdony-
| I |vezetbk
Parizs régio Gordlé- al-
| [ [lomany
Cargo Mkodtetés

6. abra A francia vasutak szervezeti sémaja. - Forras: MAV Zrt. Palyakiszervezés hatastanulmany

A struktura jellemzdi:

az infrastruktira-menedzsment tevékenység levalasztisa (RFF) ellenére az
SNCF méretében ¢és kompetencidiban is dominans maradt,

az RFF a szolgaltatasokat ma is az SNCF-tdl veszi meg, menedzselést végez,

a regionalis vasutkozlekedés feleldssége a régiokhoz keriilt,

jelentds koordinacios nehézségek 1éptek fel az egységek kozott,

a gordiil6allomany az iizleti egységekhez keriilt.

Az atalakitas tanulsagai:

az adossagallomany a két vasuti cégnél maradt, mely évekig megakadalyozta a
fejlesztéseket, tobblépcsds allami konszolidacid valt sziikségesseé,

rendkiviili szakszervezeti ellendllas bontakozott ki, sztrajkok szervezddtek, amelyek
ellenezték a szétvalasztast és a versenyt, e miatt lassu volt az atalakitési folyamat,

az alkalmazottak bevonésa, kommunikacidja hatalmas kérdoéives felmérésekre €s
konzultacidkra épitd programokban folyt, melynek eredményessége korlatozott,
kormanyokon 4tiveld folyamat, rendszeres értékelésekkel és finomitasokkal jar,
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o a régiok, mint vevok, vasutszakmailag erésodtek, koltségesokkentési és ver-
senytamogatasi igényiik nott.

CSEHORSZAGBAN a franciaorszagi modellhez hasonlé megoldas sziiletett, azonban 2010-
ben megtortént az infrastruktira miikddtetés teljes kort intézményi fliggetlenitése.

SZLOVAKIABAN az infrastruktira-kezelk és az operatorok teljesen elkiiloniilten miikod-
nek, nincs vasuti holding-véllalat. Az infrastruktira tizemelteté a ZSR, a személyszallitoé a
ZSSK, aruszallito pedig a Cargo Slovakia.

2. Tablazat A vizsgalt EU tagallamok jelenlegi vasuti infrastrukturakezel
tarsasagi formainak kategorizalasa

Kategoria tagorszag

Szlovakia, Csehorszag, Ro-
mania

Franciaorszag, = Magyaror-
szag, Szlovénia, Svajc

Teljesen legalis, szervezetileg és intézményileg fliggetlen
infrastruktura miikodtetd vallalat végzi a kapacitas elosztast
Fliggetlen infrastruktara kezeld végzi a kapacitas elosztast,
de bizonyos infrastruktira menedzselési funkciok (pl. forga-
lomirdnyitas, fenntartas) ellatasat az egyik vasuti szolgalta-
tast nyujté vallalatra bizza / Fiiggetlen kapacitas allokalést
végzo testiilet mellett integralt infrastruktura menedzser dol-
gozik

Olyan holding tulajdonaban levd, jogilag (de intézményileg
nem) fliggetlen infrastruktura kezeld vallalat végzi a kapaci-
tas elosztast, amely az egyik vasuti szolgaltato vallalatnak is
tulajdonosa

A kapacitas elosztassal megbizott infrastruktura kezeld és a
szolgaltatast nyujto vallalat még integraltan miikodik

Ausztria, Belgium, Német-
orszag, Olaszorszag

A vizsgalt orszadgok koziil
egyik sem tartozik ide

Belgium Finnorszag Gorogorszag Irorszag Németorszag
EU 1 5 Olaszorszag ||Spanyolorszag Ausztria Dania Franciaorszag
Hollandia Luxemburg || Nagy-Britania Portugalia Svédorszag
Csehorszag Lettorszag | |Lengyelorszag || Magyarorszag Romania
EU 10
Szlovakia Szlovénia Bulgaria Esztorszég Litvania
Csatlakoz0 | Horvatorszag EFTA Svéjc Norvégia
Szamviteli Bels6 szervezeti Intézmeényi (teljes) Intézményi elkttlénﬁlés
Kulcs elkiiloniilés elkiiloniilés elkiiloniilés Infrastruktiira
a vallalkozovasutnal

7. abra Az eurdpai vasutak infrastruktira elkiilonités szerint rendszerezett
attekintése.
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A kiilonb6z6 modellek szerint kialakitott megoldasokkal nyert gyakorlati tapasztalatok értéke-
lése alapjan megallapithatd, hogy az atalakitds mindenhol jelentds aldozattal és iddigénnyel
jart. Az alkalmazott megoldas miikodésének hatékonysagat jelentds mértékben befolyasolja
az adott orszag kultaraja és vasuti hagyomanya is. Az EU-hoz kiilonb6z6 idészakban csatla-
koz¢ tagallamokban miikddo eurdpai vasutak jelenlegi szervezeti elkiiloniilését rendszerezett
formaban a 7. dbra 6sszegzi.

Osszefoglalva: A kézit és a vasiit teriiletalakité hatasa vitathatatlanul a legmarkansabb. 4l-
talanos trend — egyben odriasi kihivas — a kozlekedés tulajdonviszonyainak és szervezeti
rendjének, valamint iizemi strukturajanak atalakitasa a hatékonysag novelésének és a gaz-
dasagosabb miikodés elérésének jegyében. Kiilonos jelentoséggel bir a piaci folyamatok ala-
kuldsaban a vasiti reform Keretében bevezetett harom vasiiti csomag — azonban a benniik
foglaltak megvalositasanak érvényt kell szerezni. Az egyes szervezeti formak alkalmazhato-
sagara és miikodésének hatékonysagara az adott orszag pénziigyi lehetésége, kultiraja és
vasuti hagyomanya is jelentds hatassal van. A jovo az egységes eurdpai vasuti térségé, amely
megteremtéséhez elengedhetetlen az elegendé pénziigyi forrasok biztositasa és a megkiilon-
boztetés-mentes piaci versenyfeltételek és szabalyozasi mechanizmusok megteremtése.

2.7 A vasut kapcsolodasa mas varosi és telepiiléskozi eszkozhoz

Elovarosi kozlekedeés fejlesztése — Kozlekedési szovetségek létrehozdsa, varosi kozossegi koz-
lekedésbe integralt elovarosi vasuti kozlekedés

Az eurdpai nagyvarosok az 1970-es évekre realizaltdk, hogy a szuburbanizaci6 és dezur-
banizacié hatdsdra megnovekedett eldvarosi forgalmat csak a mar meglevé vérosi kdzosségi
kozlekedési halozattal harmonizald eldvarosi rendszerrel lehet lebonyolitani. Ennek hatésara
kozlekedési szovetségeket hoztak 1étre, melyekbe bevontak a varosi és az eldvarosi kozleke-
dést lebonyolit6 vallalatokat is.

Ilyen kozlekedési szovetség példaul a VOR (Verkehrsverbund Ost-Region), Bécs kdzponttal.
Bécs kiterjedt agglomeracioval rendelkezik, mely orszaghatarokon is ativel (Magyarorszag észak-
nyugati és Szlovakia nyugati része is beletartozik). A VOR 4 vastttarsasag (OBB, GYSEYV, illet-
ve két bécsi tarsasag) és 12 busztarsasag szovetsége, melyek tarifakdzosséget képeznek. A szovet-
ség segitségével megvaldsul a nagyvasuti, az eldvarosi vasuti (S-Bahn), a metro, a villamos és a
buszmenetrendek Gsszehangolasa, ezaltal gyorsabb eljutast lehetdévé téve az agglomeracio egyes
tertiletei €s a kozpont, Bécs kozott. A menetrendek Gsszehangolasa segit abban is, hogy megsziin-
jenek a parhuzamossagok, ezaltal a kozosségi kozlekedési alagazatok nem egymassal versenyez-
nek, hanem egyiitt, mint az egyéni kozlekedés alternativaja jelennek meg.

Tobb Nyugat-Eurdpai orszagban (Ausztria, Németorszag, Svajc) is ugy alakitottak ki az elo-
varosi vasuti kozlekedést, hogy az a nagy kapacitasi metrovonalakkal 6sszehangolva az egész
varos kozosségi kozlekedésének vazat adja. Ez az, altaldban S-Bahnnak nevezett koncepcid
altalaban tartalmaz a varos koriil korjaratszertien iizemeld (pl.: Bécs, Berlin), az egyes eléva-
rosokat a kdzponttal 6sszekotd (pl. Ziirich), illetve a varoson atmend 4tlds (pl. Miinchen) vi-
szonylatokat is. A kiilonb6zd viszonylattipusok foként a mar eleve meglévd fopalyaudva-
rokon csatlakoznak egymashoz (itt van metrdkapcsolat is), azonban az atszallasok megkony-
nyitése, €s az eljutasi idok csokkentése érdekében létrehozasra keriiltek 1j, kifejezetten S-
Bahn csatlakozési allomasok is (pl.: Graz — Don Bosco).

A vasuti és kozuti kézosségi kozlekedés osszehangoldasa — ITF

A nagy személyszallitd kapacitasi vastuthalozatok természetes gerincvonalként szolgalnak
egy Osszetett, tobb kozlekedési aldgazatot érintd kozosségi kozlekedési rendszerben. Ezt fel-
ismerve Europaban folyamatosan zajlik a kozosségi kozlekedési menetrendek 6sszehangolésa,
mégpedig oly mddon, hogy a vastti fdvonalakon kozlekedd viszonylatokra a mellékvonali,
illetve a kisebb kapacitasu egyéb viszonylatok rahord¢ jelleggel kézlekednek.
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A menetrendek 6sszehangoldsdban egyértelmiien Svajc jar az élen, ahol integralt iitemes menet-
rend (ITF — Integrierte Taktfahrplan) van érvényben a kozosségi kozlekedésben. A vasut a tavol-
sagi kozlekedésre koncentral, regionalis forgalomban a gerincjaratokat szolgaltatja, viszonylag
ritka megallasokkal és nagy sebességgel. Az autdbuszok a tavolsagi forgalomban nem vesznek
részt, regionalis forgalomban a vasuttal nem rendelkez0 teriileteken gerincjaratként tizemelhetnek,
de altalanos feladatuk a vasuti gerincjaratokhoz igazodo gytijté-teritd funkcio ellatasa.

Valamennyi viszonylaton (legaldbb) orankénti jaratsiirliséggel, litemesen kozlekednek a jara-
tok. Atszallasmentes eljutas csak kevés viszonylaton 4ll rendelkezésre, azonban az atszallasok
iddtartama nem tobb 1-2 percnél, ezéltal az eljutasi id6 nem né meg jelentésen. A rendszer
egészén egységes tarifarendszer miikodik integralt jegyekkel és bérletekkel.

Az egyéni és kozosségi kozlekedés osszekapcsolasa

Az integralt kozosségi kozlekedési rendszerek (melyekben a vasut biztositja a nagy forgalmu
torzsvonalak kiszolgalasat) csak ugy lehetnek ténylegesen versenyképesek az egyéni kdzlekedés-
sel, ha eljutasi idoben, rugalmassagban €s a haztol-hazig kapcsolat (legalabb részleges) biztosita-
saban is hasonld szolgaltatast nytjtanak. Ez utobbit a legnehezebb megoldani, azonban arra torek-
szenek, hogy a kozlekedok csak a legkozelebbi megallohelyig (allomasig) haszndljak az egyéni
kozlekedést, a nagyobb tavolsagl utakra pedig a kozosségi kozlekedést vegyék igénybe. Ennek
megvaldsitasara hoztak 1étre a kiilonb6zé P+R (park and ride) rendszereket.

A rendszer Iényege, hogy a kozdsségi kozlekedés egyes megallohelyein parkolohelyeket hoz-
nak létre, melyekbdl konnyti atszallast biztositanak a kozosségi jarmivekre. A napi ingazok
szdmara nyujt eldnyt varosi-elévarosi viszonylatokon, ha a gépjarmiivekkel csak a ritkdbban
lakott elovarosi kozosségi megalldig kozlekednek. Ezzel az ingdzok nem ndvelik tovabb a
csucsidében amugy is zsufolt belvarosi kozhti forgalmat, tehat a rendszer a kérnyezeti hatasok
szempontjabol is kedvezd.

A parkolokat a csomopontok részeként a megallohelyek mellett vagy azok alatt/f6l6tt helye-
zik el, hogy minél kénnyebben, és gyorsabban el lehessen érni a megallokat. Ezeket a tdjéko-
z6dast segitd, egyértelmi jelzést ado tablakkal latjak el, amelyek segitik a gyors parkolast, il-
letve a gyors atszallast.

A P+R rendszereknek tovabbi alternativai is 1éteznek, mint példaul a B+R (bike and ride) és a
K+R (kiss and ride). A B+R rendszerek ugyanazon elv alapjan miikddnek, mint a P+R, csak
itt személyautdk helyett kerékparral kozelitik meg a kozlekeddk az allomasokat, ahol kerék-
partarolok keriiltek kialakitdsra. A K+R rendszerek 1ényege, hogy csak a személyautod utasa
fogja a kozosségi kozlekedést hasznalni, az allomasnal elblicsuzik az jarmi vezetdjétdl, aki a
megallds utan azonnal tovabb is hajt. Ennek segitésére altaldban elkiilonitenek egy sévot a
ko6zutbol, és drive-in rendszerben torténik az ,,utascsere”.

Kiilonbozo kozosségi formak talalkozasi pontjai — Intermodalis csomopontok

A kozosségi kozlekedés csak ugy tud versenyképes maradni az egyéni kozlekedéssel szemben, ha
a kiilonbozo aldgazatok egylittmiikodnek. Az egyiittmiikodés feltétele a jo atszallasi-csatlakozasi
rendszer, melynek helye éltalaban (a vasuti infrastruktira kotottsége miatt) a vasutallomas, és an-
nak kozvetlen kornyezete. Sok esetben azonban a vasutdlloméasok nem rendelkeznek autdbuszos
kapcsolattal, vagy az atjaras a két alagazat megallohelyei kozott nehézkes. Emiatt Nyugat-
Eurdpéban a vasutallomésokat fokozatosan intermodalis csomopontté fejlesztik.

Az intermodalis csomépontok legfobb szerepe, hogy egy helyen Osszpontositsak az eldvarosi
¢s helyi kozosségi kozlekedés vonalait, valamint az egyéni kozlekedést ezekhez hozza kap-
csoljak, igy gyors atszallasi lehetoséget biztositva a kozlekedési eszkozok kozott. Ehhez sziik-
séges egy olyan komplex allomas kialakitasa (4ltalaban a vasutallomads atépitésével), melyben
egyarant megtalalhatoak a vasuti peronok, tavolsagi és helyi autobuszmegallok, gépjarmiipar-

30



kolok, kerékpartarolok és taxi beallok. Ezeket ugy kell elhelyezni egyméshoz képest, hogy
kozottiik az eljutds minél egyszeriibb és gyorsabb legyen.

Emellett a fontos az akadalymentes kozlekedés kialakitdsa a mozgaskorlatozottak szamara és az
egyszeriibb kozlekedés miatt, igy fontos a 1épcsok, magas szegélyek melldzése, és a kerekes
székek szamara kialakitott liftek, személyfelvonok, alacsony padkék hasznalata. Az egyéni koz-
lekedéssel valo kapcsolatot a kiilonb6z6 parkolok €s tarolok biztositjak. (P+R, B+R, K+R).

Az intermodalis csomdpontok hatékony miikodésének kulcsa a csomoOpontot érintd jaratok
kozti atszallas minél egyszeriibb és gyorsabb lebonyolithatosaga, ami a lehetd legrovidebb
gyaloglési Utvonal biztositasaval valosithaté meg. Ez a gyakorlatban, jellemzden olyan k&zos
peronos kialakitassal érhet6 el, ami az egyes jarmiivek beszalldajtoi kdzott minimalizalja a ta-
volsagot ugy, hogy a peron egyszersmind rendelkezzen a zavartalan (gyalogos) utasforgalom
biztositasdhoz sziikséges atbocsatoképességgel. A kozos peronos kapcesolat kialakitasa altala-
ban nagyobb nehézséget okoz a kotott palyas kozlekedés, illetve (a vasutat is magaban fogla-
16) intermodalis atszallasi csomdpontok esetében.

Atmené palyaudvarok

A vasuti kozlekedés fejlédésének korai szakaszdban a nagyvarosok az egyes viszonylatok
végallomasainak szamitottak, emiatt ezekre a helyekre — ezen elgondolds szerint célszeriien —
altalaban fejpalyaudvarokat épitettek. A fejpalyaudvarok kedvezdéek az utasok szamara, hi-
szen szintvaltds nélkiil valosul meg az Gsszes atszallas. A forgalom ndvekedésével azonban
egyre jobban eldkeriiltek a fejpalyaudvarok hatranyai: nagy a technologiai idésziikséglete az
érkezd vonatok utascsere utani kihtizdsénak €s az indul6 vonatok beallitdsdnak — ezzel pedig
rontjak az egész innen induld vonalcsoport kapacitasat. A fejpalyaudvarok technoldgiai prob-
1émait kiilonbozo atépitésekkel (vagy egyszeriien 01 — jobb helyen levd — allomas épitésével)
proébaltak orvosolni.

Berlinben két, egymasra merdleges fovonal keresztezésénél hoztak I1étre haromszintes atmend
palyaudvart. A kozépso, szolgaltatasi funkciokkal ellatott szinten vannak a bejaratok, a felsd
szinten harom, az alsén pedig négy szigetperonon torténik a tényleges utascsere. A szintek
kozott mozgolépesok és liftek biztositjak az eljutast.

Bécsben az egykori fejpalyaudvar kialakitasti Stidbahnhof helyén épiil atmend palyaudvar, itt
az eredeti vonalhal6zat topologiai elrendezését (nem parhuzamosan értek be a fejpalyaudvarra
a kiilonb6z6 vonalak) kihaszndlva, a két oldal kozotti atkotd vaganyok épitésével alakitjak ki
az 11j intermodalis csomopontot.

Az atmend palyaudvarok lehetdvé teszik, hogy a kiilonboz6é vonattipusok (nagysebességi
nemzetkozi jaratok, orszagos jelentdségli gyorsvonatok, elévarosi forgalom) kozott gyors
utascsere torténjen, emellett az &tmend viszonylatok miatt az amugy is kapacitaskorlat kor-
ny¢kén miikodod varosi haldzatot csak viszonylag kis ideig vegyék igénybe. Természetesen az
ilyen jellegli fopalyaudvarok altalaban nem toltenek be végallomasi funkciokat, az elévarosi
viszonylatok is mas — esetleg a varoskdzponthoz kozelebbi — allomasokig, vagy a varost at-
szelve, atlosan kozlekednek.

Repiiloterek osszekdtése a nagyvarosokkal

Nyugat-Europaban tobb helyen is az integralt kozosségi kozlekedési rendszer része a 1égi
utasszallitas. Ennek érdekében minél jobb Osszekdttetést 1étesitenek a repiildterek és a varos-
kdzpontok kozott.

Technoldgiai szempontbdl az autdbuszok elényben vannak, hiszen a repiildterek kozati kap-
csolatai adottak, azonban kapacitdsban ¢s eljutasi idében a vasut versenyképesebb. Ahhoz,
hogy az utasok szamara vonzé alternativa legyen a kotottpalyas kapcsolat, meg kell oldani a
gyors atszallast, ez pedig altalaban a vasuti palya foldalatti vezetésével érhetd el. (Ilyen meg-
oldas talalhato pl. Bécsben.)

31



A gyors atszallason kiviil fontos a megfeleld jaratstiriiség is, igy Bécsben nem csak az egyéb-
ként is ezen az utvonalon kozlekedd eldvarosi (S-Bahn) vonatok allnak meg a reptildtéri allo-
maéson. Az OBB és a bécsi repiiltér kozosen létrehozott egy vasuttarsasagot (City Airport
Train — CAT), mely a varoskdzpont és a repiildtér kozotti kozvetlen eljutast biztositd vonato-
kat tizemeltet. A CAT jaratai 6 ¢és 24 ora kozott folyamatosan féloras stiriséggel kozlekednek,
¢s természetesen érvényesek ra a VOR (Bécs kornyéki kozlekedési szovetség) kedvezményei.

Hasonldé megoldasok miikddnek tobb eurdpai nagyvarosban is, példaul London (Heathrow),
Périzs (TGV megallohely a Charles de Gaulle repiildtéren), Lyon (TGV), Frankfurt, stb.

Kisforgalmu mellékvonalak — Regionalis vasutak

A regionalis kotottpalyas kozlekedés szervezésében élen jar Németorszag. A 3. Téblazatban felso-
rolt példakat alapul véve mutathatd be, milyen eszk6zok sziikségesek a regiondlis vasutak sikeres-
ségéhez.

Az 1990-es évek végén a német mellékvonalak jellemzdi: az infrastruktara eloregedett, a vas-
utvonalakkal parhuzamosan halado buszjaratok elszivtak a személyforgalmat, teherforgalmat
nem generaltak a kistérségek. A Schonbuchbahn néven 1jjaélesztett Dettenhausen - Boblingen
vonalat mar régebben bezartak, és a tobbi vonalnak is ezt a sorsot szantak, a német allami ve-
zetés lemondott a mellékvonalak fejlesztésérdl. Emiatt maganszemélyek, az 6nkormanyzatok,
kistérségi vezetok Osszefogtak, €s vagy sajat vasuti célegyesiilést hoztak létre (WEG, HLB...),
vagy a DB-re tAmaszkodva alakitottak ki megfelelé miikddési struktarat. A modelljiik alapja a li-
beralizalt német vasut, ahol a DB holdingként miikodve tartalmazza a kiilonbozo lizletagi vallal-
kozéasokat. A palya fenntartasat és a forgalomiranyitast vagy a DB Netz AG (a német vasuttarsa-
sag palyavasuti iizletaga), vagy pedig egy kiilon erre a célra létrehozott vallalat végzi, melynek
palyahasznalati és egyéb dijakat fizetnek a hasznalok (szolgaltatok). A személyszallitas a helyi re-
gionalis vasuttarsasag kezébe keriilt. (A DB Regio AG a német vasuttarsasag regionalis személy-
szallitassal foglalkoz¢ iizletdga.) (3. Tablazat)

3. Téblazat Németorszagi regionalis vasutak utasszamanak valtozasa

Uzemeltet6 Palya- | Napi utasszam [f]
Név hossz r
. A res . . Atvétel 2005-
Személyszallitas Palyafenntartas [km] clétt ben
Wiirttembergische | WEG (a helyi vasuti 0 (busszal
Schonbuchbahn Eisenbahn- egyesiilés megbiza- 17 2000) 6800
gesellschaft mbH sabol
Prignitzer Ei- | Prignitzer Eisenbahn
senbahn GmbH DB Netz AG 42 400 900
HLB (a helyi kozle-
Taunusbahn HLB Basis AG kedési szovetség 42 1500 9300
megbizasabol)
Nordwestbahn | Nordwestbahn GmbH DB Netz AG 126 1050 5090
Rurtalbahn Rurtalbahn GmbH Rurtalbahn GmbH 55 392 3750
Pfilzer Nordbahn DB Regio AG DB Netz AG 29 2200 5700
Freiberger Freiberger Eisenbahn- RP Eisenbahn 31 200 530
Muldentalbahn gesellschaft mbH GmbH
Burgenland- Burgenlandbahn
bahn GmbH DB Netz AG 31 400 510
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A miikddéshez eldszor beruhdzasokra volt sziikség mind a palya, mind a gordiiléallomany te-
kintetében. Atgondolt, egy-egy konkrét feladat megoldasara koncentrald fejlesztéseket valo-
sitottak meg, melyekhez Onkormanyzati, térségi, allami ¢s EU-s forrdsokat is felhasznaltak.
Nagy segitséget nyujtott, hogy az ilizemanyagado6 egy részét Németorszagban a kornyezetki-
meélobb (példaul kotottpalyas) kozlekedés tdmogatasara hasznaljak fel. Ezen kiviil magantdke
is bevonasra kertilt, a személyszallitas részbeni privatizacidja révén.

Az elsddleges lizemviteli szempont a megbizhatosag javitasa volt, ezt a korszerli jarmiiallo-
mannyal, a palya megfeleld karbantartasaval, és az litemes menetrend bevezetésével érték el.
A végallomasokon csatlakozasokat biztositanak a kapcsolodd vasutakhoz, illetve adott ese-
tekben kozvetlen, atszallasmentes eljutasi lehetdségrol is gondoskodnak.

A térségi vezetés konnyebben megtalalta az utazokozonséggel a kdzos hangot, a szolgéltata-
sokat a régid viszonyaihoz mérten alakitottak ki. Az autobuszok viszonylatait sikeriilt atalaki-
tani, igy a buszok a vonatra rdhordo jelleggel kozlekednek, és nem azzal parhuzamosan. Az
intermodalitas érdekében a fobb allomasokat atépitették, a buszokkal k6zos peronokat alaki-
tottak ki, kiilonb6zé P+R és B+R megoldasokat alkalmaztak. Ezeken tilmenden szamos szol-
galtatd szabadidds és turisztikai jellegli kinalattal is magahoz koti utasait.

Mindezek hatasara a becslések szerint 1995 ¢és 2008 kozott a regionalis vasutak teljesitménye
33%-kal, az utasszdm 50%-kal, a kapacitas pedig 26%-kal nétt.

Osszefoglalva: A kiilfoldi példak alapjan jol lathat6, hogy a nyugat-eurépai vasiittarsa-
sagok altalaban elészor a kis beruhazas-igényi lépésekkel (kozati-vasiti menetrend 6sz-
szehangolasa, ITF, P+R parkolasi rendszerek) probaljak novelni a vasut versenyképes-
ségét. Ezek a dontések aztan lehetdvé teszik a mellékvonalak racionalizaciojat, illetve az
utasforgalom novekedésével lehet6ség adodik a nagyszabasi projektek (lij palyaudvarok
épitése) megvalositasara is.

2.8 Kozut-vasuti forgalmi (atterelé) szabalyozasi modellek bemutatasa

A vasuti kozlekedés elmult két évtizedben Eurdpa vizsgalt tagallamaiban (kozottiik hazank-
ban) végbement atalakuldsat tiikr6z6 iddsorokat, a kozlekedési munkamegosztas valtozasat, a
vasut és a tobbi kozlekedési aldgazat piaci részaranyanak alakuldsat személy- és aruszallitas
szerinti bontdsban, tovabba a kozlekedési - kiemelten a vasuti - infrastruktara fejlesztésének
¢és fenntartasanak finanszirozasat is bemutat6 alap-adatokat, szamitott viszonyszamokat és ab-
rakat a Fiiggelék tartalmazza az alabbi osszetételben: Nemzetkozi adatok: Aruszallitasi mun-
kamegosztas — vasut; Aruszallitasi munkamegosztas volumenindexei — vasut; Személyszalli-
tasi munkamegosztas — vasut; Személyszallitdsi munkamegosztds volumenindexei — vasut;
Palyavasuti beruhazasi kiadasok; Palyavasuti fenntartasi kiadasok; Hazai adatok: Hazai aru-
szallitasi teljesitmények; Hazai aruszallitdsi volumenindexek; Hazai személyszallitasi telje-
sitmények; Hazai személyszallitasi volumenindexek. Az aldbbiakban a Fiiggelékben kozolt
adatokra tdmaszkodva tekintjlik at és értékeljiik roviden a kdzut-vasut forgalomatterelést (is)
befolyasold, szabalyozd beavatkozasok, ,,modellek™ hatdsara a vizsgalt tagallamokban az el-
mult 20 év alatt bekdvetkezett aldgazai struktaravaltozasokat.

Eurdpa keleti és nyugati térfelének kozlekedése - mint a tarsadalom, a gazdasag €s a kdrnyezet
fejlettségét komplex modon leképezd, ugyanakkor azokra jelentds visszahatdsai révén erdtel-
jes befolyassal biro, Osszetett rendszer - a vizsgalt idoszak elején lényeges kiilonbségeket mu-
tatott. A Kelet-Kozép-Europa-i térség altalanos kozlekedési szinvonaldnak nagyfokt elmara-
dasa nemcsak a nyugat-europai tagallamok motorizacios szintjéhez képest rendkiviil alacsony
gépjarmii-ellatottsagaban nyilvanult meg, de a hagyomanyos €s még inkabb a korszerii kozle-
kedési infrastrukturdk (autopalyak, nagysebességli vasutak), jarmiivek, iranyitasi rendszerek
hianyan is jol lemérhetd volt. Sajnos, az atalakulds inditasat kiséré nagyfokt t6kehidny miatt
a kelet-kozép-europai térség orszagai egyetlen viszonylagos eldnyiiket - a kozosségi kozleke-
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dés magas részaranyu igénybevételét - sem tudtdk megorizni, még kevésbé volt lehetdség a
kornyezetbarat kozlekedési modok - igy a vasuti kozlekedés - piaci térvesztését lassitd szol-
galtatasi szinvonal tudatos, gyors és latvanyos fejlesztésére.

Nyugat-Eurdpa orszagainak tobbsége a masodik vilaghaborut kovetden a piacgazdasagi kdve-
telményeknek megfelelden, a technoldgiai fejlesztések eredményeit felhasznald folyamatos
korszertsitéssel alkalmazkodott a versenyfeltételekhez. A piaci kornyezetre fejlesztett komp-
lex forgalmi modellek ebben a térségben mar joval korabban rendelkezésre alltak, s a kozati
szektor externalidinak kéaros hatdsai is mar nyilvanvalokka (s6t, a tarsadalmi koltségeket te-
kintve egyre pontosabban monetarizalhatova) valtak. Az aktudlis EU kozlekedéspolitikai
szandék is a kornyezetbarat vastti modra torténd forgalom atemelést siirgette, mégsem kertilt
sor egyetlen tagallamban sem modell-bazisu, “feliilrdl vezérelt” forgalom-attereld beavatko-
zasra, csupan az EU direktivakat kéveto, tudatos és szigoruan kovetkezetes, ovatos, ezért
rendkiviil lassu és esetenként az atmeneti kudarcoktol sem mentes (pl. németorszagi utdij be-
vezetése) gazdasagi és jogi szabalyok torvénybe iktatasdra és a célok megvaldsitasat elosegi-
10, jelentos volumenii fejleszto beruhazasokra és folyamatos informatikai korszertisitésekre.

A Kelet-Ko6zép Eurdpa-i tagallamok kozlekedési szektoranak modernizaldsat és “felzark6za-
sat” fokozottan nehézzé tette, hogy 1945-1989 kozott a korabbi torténelmi adottsagokat radi-
kalisan megvaltoztatd politikai célok szerint vezérelt gazdasdg- ¢€s az ezt kiszolgal6 kozleke-
dés-fejlesztés érvényesiilt. Ennek megfelelden a kozlekedés alagazati szerkezetében is jelentos
kiilonbségek alakultak ki.

Amig 1990-ben Europaban a nyugati allamokban (az EU15 orszag-csoportra vonatkoztatottan) a
teherszallitdasban a tkm-ben mért teljesitmény alapjan a kozati szallitas részaranya 68%, a vasutié
alig 19% volt (a belvizi és a csOvezetékes szallitas egylittesen 13%-o0s részaranya mellett), addig
a keleti allamokban (az EU10 orszag-csoportra vonatkoztatottan) a kdzuti kozlekedés részaranya
csak 32%, a vasutié pedig 59% volt (a belvizi és a csdvezetékes szallitas egyiittesen 9%-os ré-
szesedése mellett) (Erddsi, 2009). Az ezzel azonos értelemben szamitott, a felszini személy-
szallitasra ukm-ben meghatarozott 1990 évi adatok szerint (EU Fehér Konyv 2001, Eurostat 2011
¢s Erddsi, 2009 alapjan becsiilve) Eurdpa nyugati térfelének 15 tagallamdban a kozuti kozlekedés
részaranya 92%, (ezen beliil az egyéni személygépkocsival megtett utazasok teljesitmény-aranya
96%, az autobuszoké 4%), a vasuti kozlekedésé csupan 8%, mig a keleti térség 10 tagallamdban a
hasonlé aranyok: kozati személyszallitasi teljesitmények részaranya 62% (ezen beliil az egyéni
személygépkocsi kozlekedésé 65%, az autobusz kozlekedéseé 35%), a vasuti kozlekedés résza-
ranya pedig 28% volt.

A keleti térségben a vasut “tronfosztasa” az drufuvarozasban csak a rendszervaltds utan
kovetkezett be a szallitokkal szemben tamasztott teljesen 0j szerkezetl szallitasi igények szé-
les korben tortént megjelenésével. 2000-re mar a kozuati kozlekedés jutott vezetd szerephez, a
vasut pedig bé egyharmadnyi részaranyra szorult vissza, de még igy is kozel haromszor
akkora aranyt reprezentalt, mint az EU15-6kben. 2010-re Kelet-Eurdpaban a koziti szallitas
hanyada tekintetében csokkent a kiilonbség, és a térség kozelebb keriilt az EU15-hoz, a vasuti
kozlekedésben viszont tovabbi poziciovesztés kovetkezett be. A személykozlekedésben
bekovetkezett aranyvaltozasok eredményeként Osszességében a vasut stlya a 10 csatlakozott
orszagban alig kiilonbozik az EU15-t61.

Europa keleti felében az 1990-es években végbemend tarsadalmi-gazdasagi atalakulasi folya-

matok a kozlekedést olyan mértékben érintették, amire a modern (vasuti) kozlekedés XIX.
szazadi kialakuldsa 6ta nem volt példa. A valtozasok legfobb jellemzdi a kovetkezdk voltak:

e Drasztikus mértékben (orszagonként 30-50%-kal) csokkentek az 6sszkozlekedési szal-

litasi igények. Minél nagyobb volt egy orszagban a tomegszerii szallitast igényld aga-

zatok aranya (banyaszat, nehézipar) annal nagyobb mértékii volt a szallitasi volume-
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nek csokkenése. A visszaesés 1995-96-ig tartott, majd a stagnalds utan 1998/99-t6l
enyhe élénkiilés volt tapasztalhato.

A korabbiakhoz képest jelentdsen megnétt a kisebb volument, diszkrét csomagoldst, és
elbanast igényld aruk iranti szallitasi igény, tovabba megndtt a rugalmas kozlekedést lehe-
téveé tévo egyéni kozlekedés ardnya. A haztol hazig tarto szallitast biztosito, valamint spe-
cialis, komplex szolgaltatast nyajto (pl. éppen idOben rendszer (just-in-time), le- és felra-
kodés, menet kdzbeni hiités, kezelés, stb.) kozati kozlekedés a tobbi dgazattal szemben to-
vabb novelte folényét. Ezzel parhuzamosan a nemzetkdzi kereskedelem kibdviilésével és
az aruhazak termékkinalatanak boviilésével egyiitt jelentdsen megndtt a szallitott aruk faj-
tajanak, mennyiségének diverzitasa. A megnovekedett igényeket megfeleld szinten csak a
kozuti kozlekedés tudta kielégiteni (Erddsi, 2000).

A rendszervaltast kdvetden a meglévd vasuti kapcsolatok mar nem, vagy csak részben
feleltek meg a kialakulo, megvaltozott termelési €s kereskedelmi szerkezetnek. A pri-
vatizacio, a piacgazdasag kialakulasa és a nagy szocialista vallalatok felbomlasa
kovetkeztében a kozlekedési-szallitasi igények tehat a hagyomanyosan nagy tomegi
szervezett szallitas feldl az individualis, rugalmas és egyéni igényekhez jobban alkal-
mazkodo kozuti szallitasok felé mozdultak el. Kozép-Eurdpaban a volt szocialista or-
szagok a rendszervaltast kovetden elsésorban az Eurdpai Uni6 orszagaival épitették ki
kereskedelmi kapcsolataikat, igy szallitasi igényeik is elsésorban a kozuti szallitas felé
¢s elsdsorban kelet-nyugati utvonalakra irdnyultak (Erd6si, 2000, p.174).

A vastti forgalom orszagonkénti alakulasardl a Fiiggelék vonatkozo tdblazatai €s abrai adnak
attekintést, az elmult két évtized eurdpai vasuti forgalmi struktardjanak vizsgéalt tagallamon-
kénti értékelését pedig a 3. melléklet tartalmazza. A kozlekedési (kozuti-vasuti) forgalom-at-
terelodes, illetve -fejlodés szabalyozas révén bekovetkezett dtalakulasanak altalanos tapaszta-
latai az alabbiakban dsszegezhetok.

A vasuti drufuvarozdasban 1990 és 2000 kozott bekovetkezett (f6leg az EU-12-ben tapasz-
talhat6 nagyon kedvezdtlen tendencianak betudhatéan) 526,3 milliard tkm-rdl 403,7 milli-
ard tkm-re vald erds visszaesés utdn 2007-ben az EU-27 tagallamokban a vasuti arufuva-
rozas 453,1 milliard tkm-re nétt, ami 12,2%-os ndvekedést jelent (sikeres példaként em-
lithetd Ausztria és Svajc). Hasonloképpen a vasuti személyszallitasban az 1990-es évek-
ben tapasztalhat6 hirtelen visszaesés utan (mely az 1990-es 420,1 milliard ukm-rél 2000-
re 370,7 milliard ukm-re csokkent, szintén foleg az EU-12 orszdgoknak tulajdonithatoan),
2007-ben az EU-27 tagallamokban a vasuti személyszallitdas 395,3 milliard ukm-re, azaz
6%-kal nétt, a Kelet-Kozép-Eurdpaban tapasztalhatod tovabbi visszaesés ellenére (-18,4%
az EU-12-ben).

A 2000 és 2007 kozotti kedvezd tendencianak koszonhetden a vasuti szallitdsi mod
aranya az EU-n beliili forgalomban 2000 6ta nagyjabdl valtozatlan. Az arufuvarozas-
ban tovabbra is a vasut bonyolitja az dsszes EU-n beliili szallitasi tevékenység mint-
egy 11%-at. A szarazfoldi - azaz a nem légi vagy vizi uton torténd - szallitasban a vas-
ut aranya valamivel 17% felett van. A személyszallitast illetden a vasut részaranya az
EU-n beliili forgalomban 6% koriil maradt. Csak a szarazfoldi kozlekedési modokat
tekintve a vasut a személyszallitasnak mintegy 7%-at bonyolitja le.

A vilaggazdasagi valsag hatdsara a 2008-2010 kozott bekovetkezett valtozasok hatasait
tiikroz6 szallitdsi adatok szerint az 6sszes szallitdsi mod tekintetében 2008-ban koriilbeliil
2%-0s csokkenés kovetkezett be az arufuvarozasban. A személyszallitasban a vasutnak
sikeriilt némileg teret hoditania, ami foleg a nagysebességii forgalomban bekdvetkezett at-
lagon feliili névekedésnek koszonhetd. Mig a 2008-as fejlemények alig befolyasoltak az
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arufuvarozasnak a kozlekedési modok kdzotti megoszlasat, addig a vasiti arufuvarozas a
tobbi szallitasi modnal nagyobb visszaesést szenvedett el 2009-ben, a gazdasagi valsag
fokozodasakor, ezért a vasuti arufuvarozas modalis részesedése rovid tdvon jelentdsen
csokken (lasd az orszagonkénti részletes elemzéseket). A személyszallitasi tevékenység is
visszaesett 2009-ben, kiilondsen az iizleti utak tekintetében, de ugy tlinik, hogy ez a vas-
utat sem ¢érintette sokkal nagyobb mértékben, mint a tobbi kozlekedési modot. A jelenlegi
gazdasagi helyzet sulyosbitotta a vasuti piac néhany szerkezeti gyengeségét és felgyorsi-

rozasi vallalatot felvasaroltak a hagyomanyos vasuttarsasagok.

A CER 2010-2011évi (2011 juniusaban kozzétett) jelentésében kozolt legfiissebb adatok sze-
rint - bar a valsaggal teli 2009-ben a vasuti személy- és arufuvaroz6 tarsasagok bevétele tobb
mint 20%-kal csokkent -, 2010-ben mar Eurdpa szerte ismét ndvekedést mutatnak a vastiton
szallitott mennyiségek. A vasuti arufuvarozas 2010/2009 évi Osszesitett adatai Nyugat Euro-
paban 5,4%, Kelet Eur6paban pedig 7,6%-0s novekedésrdl adnak szamot (8. abra). A negyed-
évenkénti részletes értékelés az arufuvarozas gyors élénkiilésérdl szamol be igen sok kisebb
vasuti szolgaltatd cégnél (9. abra). A tagallamok vasuti személyszallitasa a nyugati tagallam-
okban ugyancsak kozel 2%-kal novekedett, szemben a keleti térséggel, ahol viszont 4,5%-0s
csokkenést mutattak az adatok (10.abra), de a csokkenés liteme a negyedéves elemzésekbdl
lathatdan mar mérséklodott (11. abra). A CER vezetségének véleménye szerint ezek az
adatok mar a vasuti szektor valsagbdl valo kilabalasat mutatjak.
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A gyakorlatban nem talalhat6 olyan szabalyozési rendszer, ami helyi vagy orszagos viszony-
latban, feliilrdl vezérelt modon kivanna modkozi atterelést elérni. A megvalosult példak nyil-
vanvald célja a kozuti teljesitmények iddbeni-térbeli atrendezése, de csak hozadéka a mas
alagazatokra vald attérés. A miikodo rendszerek minden esetben a térség foldrajzi, gazdasagi,
tarsadalmi adottsagaihoz ¢és igényeihez igazodnak, ezért azok miikodésének részletes kiértéke-
1ése és esetleges adaptacids lehetdségiik elemzése helytelen kovetkeztetésekre vezetne. De-
monstracios célbol a kovetkezokben bemutatasra kertil a svajci utdijrendszer €és a londoni be-
hajtasi dijrendszer példéja.

A Svijc teriiletén alkalmazott kozuati dijrendszer 2001-ben tortént bevezetését a megnovekedett
lizemeltetési, fenntartési és feltjitasi koltségek, a ,,haszndlo fizet” elv alkalmazasanak és a koz-
uti forgalom visszaszoritasanak igénye indikalta. A kiszabott dijak a 3,5 tonna megengedett
legnagyobb 0ssztomeget meghaladod tehergépjarmiivek — és szerelvények bruttd tomegétdl,
megtett tdvolsagatol és kornyezetvédelmi besorolasatdl fliggenek. Ezzel egyidoben a megenge-
dett jarmi{i Gssztomeghatart is megemelték 28-rol 34 tonnara. 2005-ben 50%-kal megemelték a
fajlagos dijszintet, a mérethatart pedig 40 tonnara. 2008-ban ijabb, 13%-o0s dijemelésre keriilt
sor. 2001-2005 kozott a szallitott aruk mennyisége 3%-kal emelkedett, mig a futasteljesitmény
14%-kal csokkent, de a kozat a rakovetkezd évben ledolgozta ezt a visszaesést. A vasut kozel
40%-os piaci részesedése eleinte stagnalt, 2005 utan viszont marginalisan csokkent.

London cityben tapasztalt forgalmi torlodasok kényszerli kdvetkezménye a varos belsd része
elérhetdségének és ¢lhetdségének romlasa volt. Ezt ellenstilyozandé egy nagyobb szabélyoza-
si csomag részeként keriilt bevezetésre 2003-ban a behajtasi dijrendszer, ami a forgalmi hely-
zet javitdsan tul a bevételek révén a kozforgalmt kozlekedés pénzbeli tamogatésat is célozta.
A dijrendszer lényege a varoskozpont hataranak meghatarozott pontokon torténd atlépésekor
fizetendd dij, ami kezdetben 5 GBP volt, késébb ezt 8 GBP-ra emelték. A bevezetést kovetd
évben a zoénan beliilli forgalom 15%-kal, a zonahatart keresztez forgalom pedig 18%-kal
csokkent, a valtas mellett dontd utazok tobbsége a javitott szolgaltatasi mindséget felmutato
kozforgalmu rendszert (kiilondsen az autdbuszokat) valasztotta. Tovabba a térségi kozlekedés
baleseti ¢s emisszios hatdsai is mérséklddtek.

Osszefoglalva: A nemzetkézi gyakorlat szerint a ,,feliilr6l vezérelt” atterelés nem piac kon-
form 1épés, ezt a folyamatot a meglévo piaci mechanizmusok tudatos, kovetkezetes, meg-
fontolt és folyamatos visszacsatolasokra épitkezo fejlesztésével lehet csak indikalni.

2.9 A vasiti kozlekedés tarsadalmi helyének, szerepének és allamhaztartasi mérlegének
meghatarozasa a tobbi kozlekedési alagazattal valo dsszehasonlitisban — a jelenlegi
helyzet és az elmult idészak trendjeinek bemutatasaval

2.9.0 Bevezetd megjegyzések

A legtobb orszag felismerte, hogy a kozlekedés miiszaki elmaradottsdga, az infrastruktira
rossz allapota, a szolgaltatasok alacsony szinvonala akadéalyozza a gazdasagi-tarsadalmi fejlo-
dést, mert megneheziti a belfoldi és nemzetk6zi gazdasagi kapcsolatok fejlodését, a vildgpia-
con val6 megjelenést, korlatozza a népesség mobilitadsat és végsd soron gyengiti az orszag
gazdasagi integritdsat. Mindezeken feliil az is vildgossa valt, hogy nem elegendd a megndve-
kedett szallitasi sziikségleteket csupan mennyiségileg kielégiteni, hanem sziikség van a haté-
konysagot noveld, az orszag versenyképességének esélyt ado teljes miiszaki megajulasra, mi-
ndségi szolgaltatasi szinvonal biztositasara is. Ezért a nemzetkdzi kozlekedéspolitikak és fej-
lesztési stratégiak/programok deklaraltan {6 célja a kiegyensulyozott fejlodés biztositdsa mel-
lett valamennyi kozlekedési alagazat hatékonysaganak és biztonsaganak novelése.

A fenti célok megvaldsitasanak leginkabb hathatds eszkozei:
o egyrészt a kozlekedési beruhazasi programok kidolgozéasa, megvalositasa, ezzel par-
huzamosan a meglévé infrastruktiura kapacitasok kihasznaltsaganak folyamatos ellen-
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Orzése, a kialakulo sziik keresztmetszetek igényekkel dsszehangolt iitemii bovitéssel
torténd megsziintetése, s nem utolsd sorban a kozlekedési infrastruktira dllomany fo-
lyamatos fenntartasa, javitasa;

masrészt kozlekedési infrastruktarak igénybevételének megfeleld dijakkal/ tarifakkal,
intézményi, finanszirozasi szerzodésekkel, szabalyozasokkal torténd fenntarthato mii-
kodtetése az aru- és személyforgalmi dramlatok hatékony lebonyolitasa érdekében.

Ahhoz, hogy egy orszagban értékelhetd legyen a vasuti kozlekedési aldgazat tdrsadalmi jelen-
tésége, helye és szerepe, a tobbi alagazattal Gsszefiiggésben vizsgalva célszerli elemezni az
alabbi jellemzdket:

a vasuthaldzat stirisége,

az aru- és személyfuvarozas vasuti haldzat-hasznalatanak intenzitasa,

a kozlekedési infrastruktura beruhézéasok alakulasa ¢s modok szerinti aranya,

az adott infrastruktira fenntartasi raforditasai,

a vasuti infrastruktira hasznalati dijak alakulasa,

a vasuti infrastruktura rendszerek miitkodtetésének intézményi szabalyozasa €s finan-
szirozasa,

a kozlekedési kozszolgaltatasok finanszirozasa,

a kozlekedés, azon beliil a vasuti aldgazat allamhaztartasi mérlegének alakulésa.

A kovetkezd alpontokban a vizsgalt tagallamok fenti jellemzdit tekintjiik at és értékeljiik.

2.9.1 Vasuthalozat siiriisége, az aru- és személyfuvarozas vasuti halézat-hasznalatinak intenzitasa
A vizsgélt tagallamok 2007 évi vasuthdlozatdnak km/milli6 lakos dimenzidval mért adatait a
4. Tablazat tiintei fel.

4. tdblazat Vasutvonalak strtisége (km/milli6 lakos)

Orszagkod | Vasutvonalak stirisége (2007; km/millié lakos)
AT 701
BE 318
Cz 931
DE 412
FR 472
HU 786

IT 282
RO 499
SI 614
SK 685

Adatforras: EU Energy and Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2009
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Az adatokbdl kitlinik, hogy az atlagos “vasuttal vald ellatottsag™ tekintetében a cseh vastutha-
l6zat nyujtja a legnagyobb “kindlatot”, majd a rangsorban az osztrdk, a magyar, a szlovak, a
szlovén és a roman vasut kovetkezik az EU atlagat meghalad6 vonalsiiriséggel. A nyugat-
europai orszagokban ehhez képest joval alacsonyabb értéket mutatnak az adatok; a német és a
francia adat kézel azonos, mig a belga és az olasz vasutvonal-stirliség a régi osztrak-magyar
monarchia utdédallamaira szdmitott értékekhez képest mar joval alacsonyabb.

A vasuti kozlekedési infrastruktira- és szolgaltatasfejlesztés szempontjabol szoba jovo, a po-
tencialis befektetok szamara legfontosabb (2007 évi) indikatorok vizsgalt tagallamok szerinti
alaakuldsa az 5. Tablazatban tekinthetd at. A tabldzat fejrovataban az alabbi megnevezések
szerepelnek: hasznalatban levé vonal hossza km, vasttvonalak striisége km/1000km2, a
hasznélatban levd halozatkm-re jutd aru- (millié tkm/vonalhossz km), illetve személyszallitasi
(millié ukm/ vonalhossz km) forgalomstiriiség.

A 4. és 5. Tablazat 6sszehasonlitasabol egyrészt lathatd, hogy a teriileti lefedettség tekinteté-
ben szamitott vasuthiilozat-stirliségi sorrend mar modosul; e mutatd szerint a rangsor: cseh,
belga, német, magyar, szlovak, osztrak, szlovén, francia, olasz és roman vasut.

A kereskedelmi-pénziigyi “életképesség” (ennek megfelelden a befektetok) szempontjabol
igazan fontos mutatok az 5. tablazat két utolsod oszlopaban talalhatok. Az itt olvashato értékek
szerint arufuvarozas szempontjabol az osztrak (3,67) és a német (3,38) vasut mutat kiugréan
magas kihasznaltsagra utald forgalom-intenzitast, ezeket a szlovén (2,9), a szlovak (2,66) és a
belga (2,44) vasut koveti, majd a cseh(1,7), az olasz (1,52), a roman (1,46) és a francia
(1,42) vasut kovetkezik és a sor végén jelenik meg a magyar (1,27) vasut, az oszrak vastthoz
képest harmad akkora forgalom-intenzitasi mutatoval!

5. Téblazat Vasuti infrastrukturalis kapacitas, haldzatslriség és halozatintenzitas

Hasznélatban l?aj lagros’ h’él(')zatintenzité’ls (20’07’;1fm)
Orvighsa | 1dvomal | Milbmasvints | oy | om ko)

AT 5818 69,4 3,67 1,63

BE 3374 110,6 2,44 2,94

CzZ 9588 121,6 1,70 0,72

DE 33890 94,9 3,38 2,34

FR 29918 55,0 1,42 2,68
HU 7942 85,4 1,27 1,10

IT 16667 55,3 1,52 2,98

RO 10777 45,2 1,46 0,69

SI 1228 60,6 2,90 0,66

SK 3629 74,0 2,66 0,60

Kissé masként alakul a sorrend a személyforgalmi intenzitdas-mutatok tekintetében; itt az €l 1
a belga (2,94), az olasz (2,98), a francia (2,68) és a német (2,34) vasut all, az osztrdk mutato
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(1,63) mar csak fele, a magyar (1,1) csak harmada a rangsor ¢1én allok adatanak, s a sor végén
szignifikansan alacsonyabb forgalom-intenzitas értékekkel szerepel a cseh (0,72), a roman
(0,69), a szlovén (0,66) és a szlovak (0,6) vasut.

6. Tablazat Nagysebességii vasutak vonalhossza km-ben

UK BE DE ES FR IT EU
1985 0 0 0 0 417 224 641
1990 0 0 90 0 699 224 1013
1995 0 0 447 471 1220 248 2386
2000 0 58 636 471 1278 248 2691
2001 0 58 636 471 1573 248 2986
2002 0 120 833 471 1573 248 3245
2003 74 120 875 1069 1573 248 3959
2004 74 120 1202 1069 1573 248 4286
2005 74 120 1202 1090 1573 168 4527
2006 74 120 1291 1272 1573 562 4892
2007 113 120 1300 1516 1893 562 5504
2008 113 120 1300 1594 1893 744 5764

7. Tablazat Epités alatt 4116 nagysebességii vasiti projektek

High speed lines currently under construction:

Line Length in km | Start of operation

Liege - German border 36 2009
BE

Antwerpen - Dutch border 36 2009

Miinchen-Augsburg 62 2010
DE Erfurt-Leipzig-Halle 122 2015

Nurnberg-Erfurt 190 2017
NL Amsterdam/Schiphol - Belgian border 120 2009

Madrid-Valencia 372 2010

Madrid-Albacete/Alicante/Murcia 530 2012

Vitoria-Bilbao-San Sebastian 175 2012

Variante de Pajares 50 2012
ES

Ourense-Santiago 88 2012

Bobadilla-Granada 109 2012

La Coruna-Vigo 158 2012

Barcelona-Figueras 132 2012
FR/ES | Perpignan-Figueras 44 2009

Nimes-Montpellier 70 2012
FR

Dijon-Mulhouse 140 2012

Bologna - Firenze 77 2009
IT

Nowvara - Milano 55 2009

Notel: The length indicated above is the length of the line under construction and not necessarily the
distance between the places named

Note2: the high-speed line between Antwerpen and Schipol was released for operation in 2008. but
commercial operations started in 2009.

Sowurce: EU Energy and Transport in Figures, Statistical Pockerbook 2009, table 3.5.4. on rhe basis of UIC sfaiisfics

Végiil a vasuti kozlekedés tarsadalmi szerepének értékelésben nem hagyhat6 figyelmen kiviil
a mar tizemeld illetve az épités alatti projekteket tartalmazo nagysebességii vasutvonalak ka-
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pacitasanak alakulédsa sem. (Sajnos ebben az Gsszehasonlitasban a kelet-eurdpai orszagok -
kozottiik Magyarorszag - még a tervezett nagysebességii vasutvonalakat bemutaté tablazatban
sem szerepelnek!)

A nagysebességli vasuti kozlekedés (az utazés soran a 250 km/h értéket meghaladd sebesség-
gel megtett palyahossz km-ben) dinamikus Nyugat-Europa-i novekedésérdl (6.tablazat), és az
épités alatt allo (7.tablazat) tervezett halozatbovitésérdl ad attekintést az alabbi két tablazat,
amely az iddsort, illetve a projekt-listat mutatja be (az utobbi tablazat fejrovatai: orszag, vo-
nal, km hossz, iizembehelyezés éve).

2.9.2 A kozlekedési infrastruktura beruhazasok alakulasa orszag-csoportok és alagazatok
szerint, valamint a vasuti palyaberuhazas és fenntartas alakulasa a vizsgalt tagallam-
okban, és a palyahasznalati dijak kiilonb6z6 szempontok szerinti 6sszehasonlitasa

A 4. mellékletben bemutatott ¢és elemzett tablazatok, tovabba néhdny (nagyméretli ezért a)
Fiiggelékhez csatolt, a vasuti palyaberuhdzasra és fenntartasra vonatkoz6 adatokat tartalmazo
abra ¢és tabldzat jo attekintést és sokoldalu értékelési lehetdséget biztositanak az alpontban
szerepld jellemzok alakulésarol.

2.9.3 A vasiuttarsasagok finanszirozasa, a kozlekedési kozszolgaltatasok és az allamhaz-
tartasi mérleg

Az alpontban szerepld Osszetett kérdések elemzését a teljeskorli értékeléséhez sziikséges infor-

maciok részleges rendelkezésre allasa miatt néhany tagallam példajan keresztiil mutatjuk be.

- Vastttarsasagok finanszirozasa

A téma feldolgozasa az alabbi 5 tagallam vasuttarsasagaira tortént meg: Olaszorszag, Roma-
nia, Németorszag, Franciaorszag és Belgium.
A részletes elemzést az 5. melléklet mutatja be.

- Kozlekedési kozszolgaltatasok

Tarsadalmi és gazdasagi (pénziigyi) hatasait tekintve fontos kérdés a vasuti kozlekedési koz-
szolgaltatasok EU-konform feltételeinek megteremtése. A vizsgalt tagallamokban a kdzszol-
galtatasi szerzodések odaitélésénél alkalmazott formalis eljaras szerint az alabbi megoldasok
voltak lehetségesek:

e kozvetlen targyalas: CH, SL, SK, HU, FR, BE;

e versenyeztetés: RO;

e versenyeztetés és kozvetlen targyalas: IT, DE, CZ, AT.

az allam 12051 B EUL5 average
hozzajarulasa 1°%% 7 oas6 CEE&:::::ge i R 946
adippevetellel 5% | Ml Be B W W
csokkentett 60% -
teljes 0% -
koltséghez, %  20% -
0% : : : . .
2005 2006 2007 2008 2009

12. abra Az allam hozz4jarulésa a kozlekedési kozszolgaltatasokhoz — Forras ITF 2009

A vasuti kozlekedési kozszolgaltatasok kdzponti (esetleg regionalis) koltségvetésbol finanszirozott
részének, illetve a szolgaltatasokat igénybevevok kozvetlen koltségviselésével téritett részének ara-
nya mind a kormanyzat, mind a timogatasban részesiilok szamara huisbavag6 kérdés. Az EU15 és a
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Kozép-Kelet-Eurdpai orszag-csoport atlaga alapjan a kozszolgaltatasi allami hozzajarulasra vonat-
kozd adatok 2005-2009 ko6zotti alakulasat a 12. dbra mutatja be (CER, 2011) .

Az abrabdl kitlinik, hogy az EU15 tagallamaiban az allami hozzajaruléds szignifikdnsan magasabb
(94-99%), mint a kozép-kelet-eurdpai tagorszagokban (71-79%).

Szamitani lehet ra, hogy a tobbi joléti kiadashoz hasonloan, a jovében mindkét orszag-csoportban
aranyaiban mérséklddik a kozlekedési kozszolgaltatdsok koltségeihez az allami hozzajarulas.

- Allamhaztartasi mérleg

A vasuti szektor allamhdztartasi (pénziigyi) kapcsolatainak bemutatasahoz csak 2 tagéallam
dokumentécidja allt rendelkezésre. A feldolgozasbol az alabbi rovid osszeallitdsok késziiltek.

Franciaorszag

A lakossagaranyos vonalhossz az EU atlagahoz kozel esik (annak 99%-a), a halozatsiiriiség
viszont ahhoz viszonyitva 109%, azaz 9%-kal nagyobb. Valamivel az EU étlag feletti a villa-
mositott vonalak ardnya (106%), de joval folotte van a tobbvaganyu szakaszok tekintetében
(160%). A TEN-T szakaszok aranya EU atlag alatti (77%).

A vasuti személyszallitasi teljesitménye Eurdépaban a legnagyobb (88610 millié ukm), a koz-
lekedési munkamegosztasban a részaranya ingadozik, de igazan nem jelentds (1990: 9,3%,
1995: 7,5%, 2008: 10,1%). A lakossdgaranyos vasuti személyszallitasi teljesitménye tobb
mint kétszerese az EU atlaganak (218%). Az allami SNCF-nek gyakorlatilag nincs verseny-
tarsa a személyszallitdsi piacon. 1990-t6l a széllitasi teljesitmény visszaesett, az 1995-0s
mélypontot kovetden csak 1998-ban haladta meg a referenciaértéket, ezutan viszont gyakorla-
tilag folyamatosan emelkedik a mutatd, 2006-tdl kezdve pedig meghaladja az 6sszes teljesit-
mény novekedésének iitemét. A vasuti kozlekedés elsdsorban a nagyobb telepiilések kozotti
viszonylatban jelentds, tovabba igen fontos szerepet tolt be a fOvaros és térségének személy-
szallitasi rendszerében. Ennek oka elsésorban az orszag nagy kiterjedtsége (547.000 km2) és
a koncentralt, nagy lakossagszamu és népsiirtiségii telepiilések aranylag nagy szama (100.000
o felett kdzel 60 db). A teljesitmény kozel felét a — foldrajzi adottsagokbol elényt kovacsolni
képes — nagysebességii személyszallitas, negyedét pedig a tdvolsagi személyszallitas teszi ki.
A francia haztartasok tobb mint 80%-a motorizalt, majdnem egyharmadaban két személygép-
kocsi is van — és bar az egy fore juto GDP csak az EU atlaganak 107%-a — de emiatt valoszi-
niisithetd a kisebb tavolsagu helyvaltoztatdsokban a egyéni kozlekedés jelentds elénye. A haz-
tartasi kiadasok mintegy 15-17%-at teszik ki a kozlekedési célu kiadasok.

A vasuti aruszallitas EU viszonylatban — a személyszallitdshoz viszonyitva - nem képes ha-
sonld erényeket felmutatni. Teljesitménye 2009-ben 29952 mill6 atkm (becsiilt érték) volt. A
modal-split 1990-ben 23% (becsiilt) volt, azdta folyamatosan romlik: amig a kozat/vasut tel-
jesitmény ardnyszam 1992-ben kozel 2 volt, addig 2009-ben majdnem 9. A kozut ez id6 alatt
40%-kal boviilt, a vasut teljesitménye 40%-kal csokkent. 2009-ben a 14,2%-0s munkame-
gosztasbeli ardny az egyik legalacsonyabb érték az EU-ban, pedig 1995-h6z képest 2008-ra az
EU éatlagos valtozasat 58%-kal meghaladta. A halézat kihasznaltsdga az egyik legalacsonyabb
az EU-ban (az EU atlag alig fele, 45%). Az aruszallitasi piac igen korlatozott, a versenytarsak
jelenléte alig nyolcada az EU atlagnak (12%).

A palyavasuti beruhazasok mértéke az orszag és a hal6zat méretéhez igazitva az EU-n beliil (DE és IT
mellett) az egyik legmagasabb, 2009-es értéken vizsgalva 1992-2002 kozott kisebb ingadozéssal stag-
nalt, 2003 6ta folyamatosan ndvekszik. A fenntartasi kiaddsok EU-n beliil szintén a legmagasabbak
koz¢ sorolhatok, 1992-2009 kozott 2009-es értéken vizsgalva gyakorlatilag folyamatosan névekvo ér-
téket mutat (t6bb mint kétszeresére ndvekedve). A palyavasut allami kézben tartasa eltér a legnagyobb
— egyben piacvezetd — versenytars kozuti szektorban mutatkozo tendenciaval, itt ugyanis az allam tobb
uthalozatot, ill. szakaszt is atadott kezelésre alsobb kozigazgatasi szintekre (foleg alsobbrendi utak)
vagy pedig maganbefektetok kezébe (a koncesszios tarsasagok allami tulajdonrészének privatizacioja-
val). Az allami beruhazasi raforditasokat tekintve a kdzuti szektor 11,9 Mrd EUR-val a forrasok 65%-

42



at kapta (a korabbi évek ndvekvd finanszirozasi tendencidja a koltségvetési megszoritasok miatt csak
2010-ben tort meg), a vasut — a korabbi évek jelentds ndvekedése itt is megszakadt, am elsdsorban
miiszaki okokbol — 2,8 Mrd EUR fejlesztési forrasban részesiilt (ezen beliil az RFF 2,2 Mrd EUR-
ban). Megoszlasuk szerint 1990-hez képest 2010-ben a kozt 71,3% helyett mar csak az Gsszes forras
66,2%-at kapta, a vasut pozicidja viszonylag valtozatlan maradt (15,9% helyett 15,3%), a kdzforgalma
személyszallitas viszont megkdzelitdleg megduplazta részesedését (6,6% helyett 12%).

Cseh Koztarsasag

Csehorszagban a statisztikai hivatal kigytiijtésében talalhat6 adat a palyavasut és a kdzszolgal-
tatd személyszallitd vasut allami tAmogatasanak mértékérdl — alagazati 6sszehasonlitdsban. A
lenti két részbdl allo 8. tablazatokbol kitiinik, hogy a vasuti szektor aranyaiban a beruhazasi
forrasok 1/3-at kapja, mintegy felét-harmadat a kozuti szektor timogatasanak, ellenben éppen
forditott arany tapasztalhat6 a kézforgalmu személyszallitas timogatdsaban (8.Tablazat).

7 e r 7 e e

Osszefoglalva: A nemzetkozi szabalyozasok és fejlesztési stratégiak f6 célja a mobilitasi igé-
nyek egyre magasabb mindségii kiszolgalasa és a kiegyensulyozott fejlodés biztositasa mel-
lett valamennyi kozlekedési alagazat hatékonysaganak és biztonsaganak novelése. Jelenleg
az EU nyugati tagallamaiban jellemzéen magasabb az allami hozzajarulis ardanya a kelet-
kozép-europai térség orszagaihoz viszonyitva, azonban a jovoben varhatéan egyre kisebb
részt fognak vallalni az allamok a kozlekedési kozszolgaltatasok finanszirozasaban.

8. Tablazat
A kozlekedési infrastruktira beruhézasi kiadasai az allami kdltségvetés (MD) és az al-
lami kdzlekedési infrastrukturdlis alap (SFDI) sorain (mill. CZK)

Infrastruktura tipus 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Vasiit — MD 62,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Vastit — SFDI 13 336,3 | 13024,5| 16259,9 | 22532,5| 18903,0| 14 054,0
Kéziit — MD 15554,0| 59169 33000 48400 5186,3 2343,0
Kéziit — SFDI 240499 | 29111,2| 357858 | 44768,4| 46779,6 | 404954
Folyami hajézas — MD 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Folyami hajézas — SFDI 302,2 524,5 389,7 538,4| 15571 1462,1
Légi kozlekedés — MD 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Osszesen — MD 15616,4| 5916,9| 3300,0| 4840,0| 51863 2343,0
Osszesen — SFDI 376884 | 42660,2| 524354 | 67839,3| 67239,7| 560115
Forras:
MD, SFDI,
SZDC

A kodzforgalmu személyszallitas allami tdAmogatasa (mill. CZK)

| 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010
Autbbusz
Regionalis hatésagi koltségvetés 3 691 3545 3816 4351 4538 4823
Telepiilési koltségvetés 640 554 253 332 380 370
Osszesen 4331 4099 4069 4683 4918 5193
Vast
Allami kéltségvetés 2620 2542 3 491 4035 3997 4070
Regionalis hatésagi koltségvetés 4 546 4792 4529 5085 8377 8458
Osszesen 7166 7334 8 020 9120 12374 12528
Osszes tamogatas 11497 | 11433| 12089| 13803| 17292 17721
Forras:
MD
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3. A HAZAI VASUTI KOZLEKEDES VISZONYAINAK ALAKULASA 1990 ES 2010
KOZOTT —- KAPCSOLAT A TOBBI HAZAI KOZOSSEGI KOZLEKEDESI
ALAGAZATTAL, ILLETVE A FENTI EUROPAI KITEKINTES MENTEN

A HAZAI VISZONYOK KIFEJTESE

3.1 Teriiletigény

Magyarorszagon jelenleg az orszag teriiletének 1%-at az utak, 0,02 %-at a vasutak foglaljak
el. Az utak és a vasutak fajlagos, kilométerre eso teriilet-felhasznaldsa megegyezik a 2.1 feje-
zetben ismertetett europai normakkal.

A vasutvonalak hossza 2010-ben 7596 km, a vaganyhossz 8769 km ¢és ez az allomasi vaga-
nyokkal egyiitt 12573 km. Az egy lakosra ¢és az egy négyzetkilométerre juté haldozatméret te-
kintetében Magyarorszag az elsé 6t eurdpai orszag kozott van.

Kevés a kétvaganyu vonalak ardnya és rossz a palyak miiszaki allapota. Ezért a jovo feladata nem
az Uj palyak épitése, hanem a meglévok korszerisitése, eurdpai szintre emelése. Néhany egyva-
ganyl vonalon részleges kétvaganyusirasra keriilhet sor, ugyanakkor egyes allomésokon vissza-
bontjak a vaganyhaldzatot, ami csokkenti a teriilet igényt. Egyes mellékvonalak felszamolasa
ugyancsak teriilet-felszabaditast eredményez, de Gijrahasznositdsuk rendkiviil koltséges.

Jelent6sebb teriiletigény a tervezett Budapestet délrdl elkeriil6 vasutvonalnal jelentkezik, de ennek
megvalosulasa csak a fovonalak korszeriisitésének befejezése utan a tdvlatokban varhato.

Osszefoglalva: A vasutvonalak kilométerre vetitett teriilet felhasznalasa hazinkban az
europai gyakorlattal azonos. A teriiletre, illetve 10000 lakosra vetitett palyahossz tekin-
tetében Eurdpaban el6kelé helyen allunk, bar ezekbél a mutatokb6l nem lehet messze-
menoé kovetkeztetést levonni. A vasut osszteriilet foglalasa kedvezonek mondhat6 és ezen
a teriileten nem varhato jelentés valtozas.

3.2 A vasut hatasa az urbanizaciora

A hazai vasuthalozat kialakuladsa azonos képet mutat a tobbi eurdpai orszaggal. A fovonalak
altal érintett varosokban felgyorsult a gazdasagi és a tarsadalmi fejlddés, mikézben a nem
érintettek lemaradtak.

A kimaradt telepiilések vasuti rendszerbe kapcsoldsara gyors {litemben épiiltek a miiszaki pa-
raméterekben kevésbé igényes mellékvonalak. Ezek fontossagat mutatja, hogy a XIX. szazad
vége felé sok esetben évenként tobb szaz kilométer vonal épiilt ki.

Ezek azonban elsésorban az aruszallitast szolgaltak és a nagybirtokok igényeihez igazodva a
vasutallomasok sok esetben messze estek a telepiilésektdl. Ennek hatdsa ma is érzédik a mel-
Iékvonalak bezarasaval kapcsolatos vitakban, mikor hatranyként vetik fel a vasutallomas ta-
volsagat a telepiiléstol.

Utoljara az 1950-es években torténtek jelentésebb vasutfejlesztések az 1) ipari centrumok
(Dunaujvaros, Tiszatjvaros, stb.) kiépitésével kapcsolatban.

Szerény eredményként lehet megemliteni a szobi vonalon bevezetett iitemes menetrend urba-
nizacids hatasat, mellyel Vac és a Dunakanyar a budapesti agglomeracié valds részéveé valt.

Osszefoglalva: A hazai vasuthalézat kialakuldsa idején jelentés hatast gyakorolt az ur-
banizaciora. Az utobbi évtizedekben egyes iparfejlesztési régiokban volt csekély urbani-
zacios befolyasa. Menetrendi fejlesztések, az iitemes menetrend bevezetése egy varos-
kornyéki vasutvonalon szorosabban kapcsolhatja a régiot a varoskozponthoz (Budapest-
Viac Szob, Budapest-Veresegyhaz-Vac).
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3.3 A telepiilésszerkezet valtozasa a vasuthalozat fejlodésével

Mint az el6z6 pontban ismertetésre kertilt, az 1950-es évek iparfejlesztésével kapcsolatban voltak
jelentésebb vasttfejlesztések, melyek a telepiilésszerkezetet is alakitottak. Uj ipari kozpontok jottek
létre, melyek kozigazgatasi és szocidlis feladatokat is atvallaltak a kornyék teleptiléseitol.

A mar meglévd vasutvonalak is kihatassal lehetnek a telepiilés szerkezetre. Ha egy elhanya-
golt rossz allapotban 1évo vasttvonalat korszeriisitenek, az szolgaltatdsaival ugy jelenik meg,
mint egy ujonnan €piilt vonal. Jo allapotban 1év6 palyan egy iitemes, nagy gyakorisagu kozle-
kedés bevezetése, szintén befolyasolhatja a telepiilésszerkezet alakulasat.

A rossz palyaallapotok oka a felujitasok jelentds elmaradasa. A vasuti fovonalakat a kor igé-
nyeinek megfeleld szinvonalon legalabb 30 évenként kell feltjitani. A kb. 3000 km hossza
févonali halézaton ez évente mintegy 100 kilométer palyafeltjitast jelentene, ezzel szemben
az elmult két évtizedben évente csupan 20-30 kilométert Gjitottak fel. Ezek a szamok megha-
tarozzak a magyar vasuti infrastruktura jelenlegi allapotat.

Az évi 100 kilométeres fOvonali péalyafeldjitds nem csak a fOvonalak szinvonalas allapotat
biztositana, hanem lehetové tenné a kinyert anyagokbdl a ,,Iépcsdzetes singazdalkodas™ tech-
visszanyerhetnék a korabban betoltott szerepiiket az adott régidban és tovabbi utasokat gene-
ralnanak a halézaton.

Osszefoglalva: A vasut épitésekor és az ipari fejlesztések kapcsan jelentés meghatirozé
tényezo a telepiilések felépitésében. Bar jellemzéen a telepiilésszerkezet valtozasa lassu
folyamat, a vasit utas- és ipari létesitmény-vonzo szerepe figyelheté meg.

3.4 A mezégazdasagra, az iparosodasra és a szolgaltatasok fejlodésére gyakorolt hatas
Az elmult htisz évet vontatottan halado palyakorszertsitések jellemzik, melyek nincsenek ki-
hatassal a mezdgazdasagra, az iparra és a szolgaltatasokra, kivételt jelent az utobbi évek jelen-
tdsebb motorvonat beszerzése. A vasut teljesitményei a személy- és aruszallitisban egyarant
visszaestek.

A mar drasztikusan lecsokkent teljesitmények megtartasaért kiizd a vasut, elsdsorban a jar-
miipark korszeriisitésével, illetve a személyszallitasnal 1) menetrendi struktirdk bevezetésével
¢s az utdbbi évek motorvonat beszerzésével.

Tulajdonképpen nem a vasut hat a mez0gazdasag, az ipar és a szolgaltatdsok fejlodésére, ha-
nem ezek az adgazatok kényszeritik ki a szerény fejlesztési 1épéseket, amelyek fiiggvényei az
aktudlisan elérhetd forrdsoknak, prioritdsoknak — Gsszességében — az elmult évtizedben vi-
szonylag szerénynek tekinthetdek.

A mezdgazdasagot érintd fejlesztés példaul a gabonaszallitoé kocsik beszerzése. Ezekkel a jar-
miivekkel gyorsabba ¢és konnyebbé valt az aruk be- és kirakasa és jobban biztosithatd mindsé-
giik megorzése.

Az ipart szintén a kiilonb6zd célu specialis kocsik beszerzése érinti, konnyebb rakodast, jobb
aruvédelmet biztositva.

Mind a mezdgazdasagi, mind az ipari szallitdsoknal jelentds eredmény a logisztikai kdzpont
halozat fejlesztése, amely elsdsorban a kombinalt szallitas felfutasat szolgalja, de az egyedi
kocsirakomanyu kiildemények egy részét megorzheti a vasit szamara.

A személyszallitas teriiletén szintén sor keriilt uj jarmiivek beszerzésére, melyekkel a vasut
kiilonbdz6 magasabb szinvonalll szolgaltatasokat biztosit (EC, IC, RAILJET...).

A szinte beruhazas nélkiil végrehajtott fejlesztés az litemes menetrend bevezetése. Amennyi-
ben nem csak litemesem, hanem kellé gyakorisaggal (15, 20, 30 perc) kozlekednek a vonatok,
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az érintett telepiilések felértékelddnek, vonzova valnak €s ennek mar teleptilésszerkezeti kiha-
tasai is vannak.

Osszefoglalva: Specidlis vasiti kocsikkal novelheté a mezégazdasagi és ipari szallitasok
volumene. Megfelelo menetrendi strukturaval és iranyvonat#i rendszerrel — kis beruhdzdsi
koltség mellett is — fokozhato a vasuti szdllitas vonzereje.

3.5 Pénziigyi, gazdalkodasi és piaci részesedés

A Fiiggelékben kozolt, a hazai vasuti kozlekedés 1990-2010 kozotti (utaskm €s tkm dimenzi-
Oban mért) forgalmi teljesitményeit bemutatd 1ddsorokbol kitlinik a személyszallitasi teve-
kenység meghatarozo szerepe a hazai vasuthadlozaton. Hivatkozéssal - a nemzetk6zi 6sszeha-
sonlithatosag érdekében - az 1. mellékletben szerepld pénziigyi-gazdalkodasi, az 1. és 2. tab-
lazatban megadott 4llami tdmogatédsra vonatkozo, valamint a 2. mellékletben feltiintetett piaci
részesedéssel kapcsolatos, és a 2.5 alpontban a nemzetkdzi kontextusban mar részben értékelt
hazai vasutvallalati adatokra és megdallapitasokra, az elemzéseket itt csak a hazai személyfu-
varozasi szolgaltatas helyzetének értékelésével egészitjiik ki.

(Lasd bdvebben a MAV Zrt honlapjan kozolt legfrissebb (2009) Eves beszamold -
http://www.mav.hu/ressMAV_Eves_beszamolo 2009 _HU.pdf - eredmény kimutatasat a 92.
oldalon.)

A MAV-START Zrt.

e 2010. évi tevékenysége az alabbi pénziigyi, gazdalkodasi adatok alapjan értékelhetd. A
tarsasag 1étszama 7155 0, fizetd utas szama 102,5 milli6 (ebbdl 54% a budapesti eld-
varosi, 13% az Intercity és gyorsvonati, 33% a regionalis személyvonati utasok ara-
nya), menetdijbevétele 37,7 mrd Ft (menetdij-termelékenység 5,3 mFt/f6), nettd arbe-
vétele 68 mrd Ft (arbevételi termelékenység 9,5 mFt/f6), menetdij/arbevétel 55,4%,
alaptevékenység koltsége 221,1 mrd Ft, arbevétel/koltség 30,1%. A tarsasag - jelentds
allami koltségtéritéssel - az évet 226 mFt mérleg szerinti pozitiv eredménnyel zarta.

e A pénziigyi, gazdalkodasi mutatokban 2009-2010 kozott bekovetkezett valtozasok
tendencidi szerint az utasok szdma lassu (de folyamatos) csokkenést mutat, a menet-
dijbevétel viszont 17%-al, arbevétele pedig 4,4%-al ndtt. Az utaslétszamon beliil nd
(de a menetdij bevétel tekintetében csokken) az elévarosi szegmens részaranya, ami
stabil utas-rétegre ¢és rovidiild atlagos utazédsi tavolsagra utal. A tavolsagi utas-
szegmens a szezonalis hatds erds érvényesiilése miatt hullamzo teljesitményt mutat,
aranya a bevételekben - a nagyobb utazasi tdvolsag miatt - a masik két piaci szeg-
mensnél magasabb. A palyavasuti, gépészeti és vontatasi szolgéltatdsok koltségei a
személyforgalomra 2010-ben ujra megnyitott vonalak tobbletteljesitményébdl eredden
2,3 milliard Ft-tal meghaladtak a tervezett értékeket. A MAV Zrt-tSl bérelt személy-
kocsik bérleti dija ugyanakkor 2,6 mrd Ft-tal maradt el a tervezett értéktdl, ami rész-
ben a jarmiivek hasznos élettartamanak feliilvizsgalatabol, részben a kamatterhek
csokkenésebdl eredt. Egyéb teriileteken 683 m Ft megtakaritas jelentkezett.

e A tarsasag 2010. évi beruhdzasai kozott olyan, az élettartamot meghosszabbitdé motorvo-
nat-nagyjavitasok szerepeltek, amelyek nem jelentenek korszerlisitést, a miiszaki vagy
szolgaltatasi szinvonal emelését, ¢s nem terjesztik ki a felhasznalhatosagot. Ezekre a be-
avatkozasokra (Bz motorkocsik ,,C” jelti féjavitdsai, BDV motorkocsik V5 jelii nagyjavi-
tasai) a jarmiivek lizemben tartdsahoz, a kozszolgaltatas bizonyos szegmensekben beko-
vetkez6 ellehetetlentilésének megakadalyozasdhoz feltétleniil sziikség van. Tovabbi 300
m Ft-t forditottak Bz motorkocsik és vezérlokocsik EVM-120 tipusu vonatbefolyasolo be-
rendezésére, ezek nélkiil ugyanis azok a jovoben nem kozlekedhetnének.

e A 2011-es tizleti terv csak az értékcsokkenési leiras terhére vallalhatd beruhdzasokat
tartalmazza. Ezek szerint 2 mrd Ft értékben folytatoddnak a motorkocsik emlitett f6-, il-
letve nagyjavitasai és tovabbi 5 mrd Ft 0sszegnek megfelelden az lizemfenntartashoz
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ugyancsak nélkiilozhetetlen fejlesztések (tovabbi Bz motorkocsik ellatasa EVM be-
rendezéssel, orosz motorkocsik kapcsoloszerkezet flitésének megoldasa), a szolgélta-
tas fenntartasat hosszatavon megalapozo fejlesztések (iker Bz motorkocsik kialakitasa,
CAF kocsik féjavitasa), valamint a hasznalt német kocsik kerékrepedéseivel kapcso-
latban forgovaz-atalakitas. Szolgaltatasfejlesztésként megvaldsitasra keriilt az otthon
nyomtatott jegyvasarlas lehetdsége.

e A tarsasag tobb éves alul-finanszirozottsagabol adodoan az anyagi erdforrdasok nem
elégségesek az infrastruktura, a szolgaltatasok és a jarmiipark fejlesztésére, sot szin-
ten tartisdara sem. A MAV-START Zrt csak 2012 végéig rendelkezik olyan érvényes
kozszolgaltatasi szerzodéssel, amely kiszamithaté miikodést €s finanszirozast biztosit
a cég szdmara. A kivant fejlesztések megvaldsitasdhoz egyelére nem 4ll rendelkezésre
elegendd mértékii hazai, allami forras, jelenleg azonban tobb olyan eurdpai unios pa-
lyazat van folyamatban, amelyben a vasuttarsasag is érdekelt.

e Mivel cég altal biztositand6d szolgaltatasi szinvonal sziikségessé teszi a személykocsi-
park azonnali megujitasat, ezért tobb hosszutava projekt is kezdetét veszi. Mivel a je-
lenleg is folyd harmadik generéacios IC-kocsi programhoz képest magasabb igények,
elvarasok meriiltek fel (pl. nagyobb sebesség, fedélzeti internet, kerékparszallitas,
stb.), ezért felvetddott uj épitésii jarmiivek beszerzésének igénye is (aminek tovabbi
eldnye lenne a nagyobb szekrényhossz és ebbdl kovetkezden a nagyobb kapacitas). A

e MAV-GEPESZET Zrt.-vel megkezdédott a korabban beszerzett Z1 jellegii CAF kocsik
féjavitasa, a prototipusok kialakitasa. Az Nemzeti Fejlesztési Minisztérium altal biztositott
forrasbdl elindult a GANZ-Hunslet altal a ’90-es évek elején gyartott Bmx tipusu sze-
mélykocsik egy részének atépitése elsdsorban akadalymentesités céljabol, valamint a ke-
rékparral valo egyiittutazas lehetdségeinek fejlesztése érdekében. A fenti szerény fejlesz-
tések mellett tovabbi - az utasok kdzérzetét javito, de jelentds koltségvonzattal nem jaro -
kiegészitd intézkedésekre is sor keriil (pl. nemzetkozi e-ticket fejlesztések, vaganyszamok
megjelenitése az internetes menetrendi keresOben, egyes térségek csatlakozasi rendszeré-
nek javitasa, ingyenes, vezeték nélkiili internetelérés biztositasa a kor-IC vonalan), tovab-
ba a BKV Zrt és a MAV Csoport kozotti szerzédésben rogzitették az egyiittmiikodés (pl.
forgalmi zavar elhdritds, utas tajékoztatés, stb.) feltételeit.

o A kozel jovo fejlesztési prioritasai kozott szerepel
- ateljes menetjegy-értékesitési rendszer megujitasa, beleértve a chipkartya és a virtua-
lis jegy alkalmazasat, tovabba

- EU forrasok bevonasara alapozva a Kozlekedési Operativ Programban foglalt vasut-
fejlesztés keretében 70 eldvarosi és 18 IC vonat beszerzése, illetve harmadik generaci-
0s IC kocsik gyartasa.

Osszefoglalva: A hazai vasiiti operatorok igen alacsony profitrataval iizemelnek, mig az inf-
rastruktira-Kkezelé profitabilitasa egy nagysagrenddel nagyobb. Az dllam pénziigyi szerep-
vallalasa inkabb visszafogottnak mondhatd. Magyarorszagon a belfoldi vasuti teherforga-
lom az utobbi kozel két évtizedben fokozatosan visszaesett, ezt nem tudta ellensiilyozni a
nemzetkozi vasuti teherforgalom monoton és dinamikus novekedése. A vasuti személyszalli-
tas korabban és tovabbra is meghatarozé szerepet tolt be a hazai vasuthalézaton.

3.6 Személy- és aruszallitas (kozut és vasut) miikodési rendszerének, a kormanyzati stra-
tégiak, fejlesztések, piaci szabalyozas és tarifarendszerek alakulasanak tendenciai és je-
lenlegi helyzete

A kozlekedés — mint szolgaltatd dgazat — feladatat az elé6zé Kormdny Uj Magyarorszdg prog-
ramja a sikeres modern, és igazsagos Magyarorszdagért (Kormanyprogram), és a Gazdasagi
és Kozlekedési Minisztérium altal kidolgozott Versenyképességi Koncepcio (VK) hatarozta
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meg. Mind a Kormanyprogram, mind a VK nagy hangsulyt fektetett a kozlekedési infrastruk-
tura fejlesztésere. A VK megallapitasai elétérbe helyezték a mai kozlekedési rendszer atalaki-
tasat. Mind a meglévo intézmények, mind a piaci szereplok, mind az eszkdzallomany tekinte-
tében kiemelték a megujulas, jelentds atalakitas sziikségességét. E dokumentumok allasfogla-
lasa szerint az infrastruktara fejlesztésénél a forrasokat a ndvekedés €és a versenyképesség
szempontjabol kiemelten fontos beruhazasokra kell osszpontositani: ezek az informdcios tar-
sadalom infrastrukturajanak fejlesztése, valamint a tagan értelmezett kozlekedés és ezen beliil
a kornyezetbarat kozlekedeési infrastruktura fejlesztése.

A VK feltételezése szerint ezen harom teriiletre koncentralo fejlesztéseknek énmagukban is
erdteljes novekedési hatdsuk lehet, masfeldl olyan tovagyliriizé hatdsokat generalnak, ame-
lyek mas szegmensekben, szektorokban is novelik a termelékenységet és a versenyképességet.
A koncepcio szerint a hazai és az EU-s fejlesztési forrasok jelentds részét a kozlekedési infra-
struktura fejlesztésére kell forditani, annak erdteljes tovabbterjedd hatasai miatt. A koncepcio
egyenld forrasmegosztast javasolt a kdzuti és a vasuti kozlekedés kozott.

A vasuti fejlesztésekkel kapcsolatban a Kormanyprogram kiemelte, hogy csokkenteni sziiksé-
ges a kozuti forgalom terheltségét, és célul tlizte ki a mind a tavolsagi, mind az eldvarosi vas-
uti kozlekedés gyorsabba, pontosabba és vonzobba tételét. Egyuttal meghatirozta, hogy a
szolgéltatasi szinvonal ndvelésének elengedhetetlen feltétele, hogy a parhuzamos kozlekedési
moddok megsziintetésre keriiljenek, tovabba a regiondlis és allami feladatok és a biztositott
szolgéltatasok Osszehangoldsa megtorténjen. A hivatkozott kormanyprogram hidnyossagaként
kell emliteni a konkrét elézetes vizsgalatok, piackutatdsok elmaradasat. igy keriilhetett sor ti-
lontdl nagyvonalq, esetenként pazarld kozlekedési fejlesztésekre, illetve a nem kellden meg-
alapozott fejlesztési dontések miatt maradhadtak el bizonyos, szinte 1étfontossagt korszertisi-
t0, szolgaltatasi szinvonal emeld kozlekedési beruhazasok (pl. Gy6r-Gonyli RO-RO kikotd,
M3 autopalya Nyiregyhdzat elérd szakasza). A stratégia alakitasaban az alabbi intézkedések
jatszottak meghatdrozo szerepet.

A kozdsségi kozlekedés finanszirozasi feltételei

A kozosségi kozlekedési szolgaltatasokat a megrendeld kozszolgaltatasi szerz6dés megkoté-
sével rendeli meg, amelyben rogziteni sziikséges a szolgaltatas jellemz0 paramétereit, a szol-
galtatas finanszirozasaval, illetve ellatasaval kapcsolatos részletszabalyokat. Kiilon kiemelen-
do, hogy Magyarorszagon a helyi és helykozi kozlekedés arait az alkalmazhat6d legmagasabb
arként a megrendeld jogszabalyban hatarozza meg. Az arrendszer részét képezi egy rendkiviil
kiterjedt — szocial- €s tarsadalompolitikai alapon meghatarozott — kedvezményrendszer, amely
alapjan a lakossag kozel 60 %-a jogosult valamiféle utazasi kedvezményre, amely a helykozi
kozlekedésben teljes ari menetdijakhoz viszonyitott, szazalékos mértékben meghatarozott
kedvezményt (90%, 50%), mig a helyi kdzlekedésben fix aru kedvezményt jelent.

A helyi és helykozi kozosségi szolgaltatasok megszervezésével és finanszirozasaval kapcsola-
tos feladatok teljesitésére a kozponti korméanyzat, valamint a telepiilési onkormanyzatok éven-
te — mindent egybevéve - 400 Mrd Ft-os nagysagrendii kozponti forrast forditanak. A szolgal-
tatasok finanszirozasa tobb, egymadssal dsszehangolt, de mas elvek mentén miikodd finanszi-
rozasi csatornan keresztiil torténik.

A kozosségi kozlekedési rendszer helyi €és helykozi kozlekedési rendszerre torténd felosztasa
az utazasi igények, valamint a tdrsadalom mobilitasi szintéjek valtozasaval 0sszefliggésben
egyre kevésbé felel meg a valos mobilitasi igényeknek, ami kdzvetlen Osszefliggésben all a
kozosségi kozlekedés versenyképességével.

Menetrendek 6sszehangoldsa
Az egyes kozlekedési szolgaltatok, kozlekedési alagazatok, valamint a helyi és helykdzi me-
netrendek integracidja a kozlekedési szolgaltatok, valamint a kozlekedési szolgaltatasokat
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megrendeld szervezetek kozos feladata. A helykdzi menetrendek eldkészitésével kapcsolatos
feladatokat a kozlekedési szolgaltatd tarsasagok, mig a menetrendek egyeztetésének és Ossze-
hangolasanak koordinaciojat a kozlekedésért felelés minisztérium hattérintézményeként mi-
kodo Regionalis Kozlekedésszervezési Iroda haldzat végzi.

crer

(3) helyi és helykozi kozlekedés kozotti Gsszehangolas. A menetrendi dsszehangolds célja,
hogy a rendelkezésre allo eréforrasok mellett a kibocsatott személyszallitasi teljesitmény mi-
nél nagyobb mértékben igazodjon az utazokdzonség mobilitasi igényeihez.

Magyarorszagon nincs jogszabalyi szinten szabalyozva az alapellatas és a kozszolgaltatas fo-
galma, ezért a kozszolgaltatdsi menetrend évrdl évre a menetrendi egyeztetések eredménye-
ként, alapvetden bazis alapu tervezéssel kerlil kialakitasra. A kapacitas tervezése soran az uta-
zasi célok a prioritasi sorrend: (1) a hivatasforgalmi igények (iskola, munkahely), (2) egyéb
(koz)szolgaltatasokhoz torténd hozzaférés, végil (3)az egyéb ¢€s a turisztikai célu utazasi igé-
nyek kiszolgalasa.

A fenti szempontok alkalmazasaval, altalanossagban elmondhat6, hogy a tavolsagi és elévarosi
kozlekedésben a vasuti kozlekedés preferencidja az autdbusz-kozlekedés rahordd képességének
kihasznalasa, a regionalis kdzlekedésben pedig elsobbséget élvez a vasut €s autobusz-kozlekedés
Osszehangolt miikodése, az egyes aldgazatok erdsségének kihasznalasaval (ko-modalitas).

crer

tarifalis/halézati integraldsa, a kozlekedési szovetségi modell

2005. szeptember 1-jével az érintett allami és Onkormanyzati szereplok létrehoztdk a Buda-
pesti Kozlekedési Szovetséget, amelynek célja, hogy Budapest és eldvarosanak kozdsségi
kozlekedés szervezésére és fejlesztésére vonatkozoé feladatok megvalositdsaban fokozatosan
egyre nagyobb szerepet vallaljon, illetve e feladatokat iitemezetten megvaldsitsa.

2005-ben és 2009-ben két 1épcsében megvaldsult a Budapest Bérlet, amely Budapest koz-
igazgatasi teriiletén beliil helyi és helykozi tarifak6zosség kialakitasat jelenti, a szovetségi ta-
rifak6zosség Budapest eldvarosara vonatkozo kiterjesztésének elokészitése folyamatban van.
Szamos olyan projekt el6készitése, megvalositasa van folyamatban, amely az utasok szamara
lehetévé teszi, hogy a Budapest és elovarosaban megvalosuld személyszallitasi szolgaltataso-
kat, mint egységes, integralt szolgaltatasként vegyék igénybe (online utazasszervezezd, egy-
séges vonalszamozas a tobb szolgaltatd altal ellatott viszonylatokban stb.).

Szintén fontos, hogy a szdvetségi miikddéssel kapcsolatban — az egyéb fejlesztések mellett -
Budapest és eldvarosa tekintetében 2008-2010 kozott tobb, mint 1100 P+R és tobb mint 700
B+R parkolohely valosult meg a BKSZ projektmenedzsmentjében. Szintén a BKSZ kozre-
miikodésével, de mas fejlesztésekhez kapcsolodoan a kozeljovoben tovabbi 4257 P+R, 1700
B+R, 21 autobusz fordulo, 67 autébuszmegalld fejlesztésének eldkészitése kezdddott meg.

A Févarost érint6 projekteken til 2008-2010 id6szakban a regionalis operativ programok keretében
jelentds forrasok forditodtak a vidéki, regiondlis vagy helyi elérhetdséget biztositd kdzforgalmu koz-
lekedési infrastrukturak fejlesztésére, ezen beliil is az autdbusz palyaudvarok és buszmegallok kor-
szerusitésre, buszfordulok kialakitasara, akadalymentesitésére, P+R és B+R parkolok kialakitasara,
illetve az utazasi komfortot noveld szolgaltatasok fejlesztésre (pl. utastajékoztatas).

A k6z0sségi kozlekedési haldzatok akadalymentesitése

A kozosségi kozlekedési rendszerek igénybevételével kapcsolatos egyik kulcselem a fizikai hozzafé-
1és, azaz az akadalymentes kozlekedési rendszerek kialakitasaval kapcsolatos feladatok.

Jelenleg szakért6i becslések alapjan a kozlekedési eszk6zok és a haldzatok kevesebb, mint 20 %-a va-
loban akadalymentes, a teljes halozat akadalymentesitésének megvalositasa elérheti a 350 Mrd Ft-ot
is. E fejlesztések megvaldsitasa onmagaban megfeleld forras hianyaban nem lehetséges, azonban va-
lamennyi jelenleg vagy a jovében megvalosul6 infrastruktira felujitassal, vagy fejlesztéssel kapcsolat-
ban kdvetelményként kertilt eldirasra az akadalymentességi eléirasoknak torténd megfelelés.
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A kozosségi kozlekedési rendszerek akadalymentesitése teremésztesen a korlatozott mobilita-
si képességekkel rendelkezds személyek csak egy részére jelenthet megoldast, a stilyosan fo-
gyatékosok szdmara az egyéni megoldasokat is lehetdvé tevd szallitd, tdmogatd és segitd
szolgaltatok tevékenysége is sziikséges a valos kozlekedési igények kielégitéséhez.

Igényvezérelt kozlekedési rendszerek

A helyi és helykozi kozosségi kozlekedési rendszerek egyiittmitkodése mellett jelentds kihi-
vast jelent az olyan, ritkan lakott, vagy a kiilonleges telepiilésszerkezettel rendelkezd szolgal-
tatasi teriiletek ellatdsa, amelyek a kozosségi kozlekedési forgalomra méretezett hagyoményos
eszkozokkel nehezen megkozelithetd, vagy amelyek fekvésiik vagy utasforgalmuk miatt nem
integralhatoak kozlekedési halézatba. Ugyszintén e korbe tartozik a kisebb vagy kiilonleges
elhelyezkedésti telepiilések kiilonleges szallitasi igénnyel rendelkezd utazokozonsége (idOs
személyek, mozgaskorlatozott személyek stb.).

E teriiletek és utascsoportok mobilitasi lehetdségeinek javitasaval kapcsolatos kihivasra az e
célbdl indult egyéb tarsadalompolitikai projektek (falubusz, k6zosségi busz stb.) mellett a
kozforgalmu kozlekedés az igényvezérelt (demand responsive transport) kozlekedési modok
fejlesztésével adathat valaszt.

Utas jelzésre induld, informatikai rendszerekkel tamogatott, valtozo Gtvonalon és iddpontokban koz-
lekedd, kisebb befogadoképességii jarmiivekkel miikodd kozlekedési rendszerek megvaldsitasara
tobb pilot projekt is indult az utdbbi években, sz€les kori alkalmazasuk korlatja a magas fajlagos
koltség, illetve az, hogy a szolgaltatasok tarsadalmi elfogadottsaga csak fokozatosan novekszik.

Osszefoglalva: A Korabbi stratégiak az orszag versenyképességének javulasat egyértelmiien
a kornyezetbarat infrastrukturafejlesztésekben lattak, azonban a fejlesztési dontéseknél sok
esetben nem tortént meg az alagazatok kozotti koordinacio. A kozforgalmu személyszallitasi
rendszerre ranyomja a bélyegét a jelenlegi tarifa- és kedvezményrendszer, az allami forra-
sok kiilonb6z6 csatornakon torténé allokalasa, valamint a mobilitasi igények valtozasa kap-
csan mutatott nagyfoku tehetetlenség. Elorelépés tortént a menetrendi és az egy nagyobb
térséget Kiszolgalo egyes alagazatok integracidja terén, valamint a hal6zatok akadalymente-
sitése és az igényvezérelt kozlekedési rendszerek kialakitasa iranyaban.

3.7 A vasut kapcsolodasa mas varosi és telepiiléskozi eszkozokhoz

Kozlekedési szovetség

A Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium, Budapest Févéarosi Onkormanyzat, mint ellatasért
feleldsok, tovabba a térségi koordinaciot vallalo Pest megye Onkormanyzata 2005-ben hozta
létre a Budapesti Kozlekedési Szovetséget (réviden: BKSZ) a MAV, a BKV és a Volanbusz
egyiittmiikdésére €s 6sszehangolasara.

A BKSZ intézkedései jovoltabol bevezetésre keriilt egy 1j, egységes bérlettipus, a Budapesti
Egyesitett Bérlet (roviden: BEB). 2009. januar 1-jén a BKSZ Kht.-val kotott megallapodas
alapjan megsziintek a kiilon BKV és BEB bérletek, helyettiik bevezetésre keriilt a Budapest
Bérlet (roviden: BB), amely a korabbi BEB utddja.

A MAV az elévarosi vonalakon meghatérozott olyan allomasokat, amelyeken tovabb BB nem
valthat6. Példaul: a Budapest - Pécs vonalon a budapesti kdzigazgatéasi hatardllomas Nagytétény-
Didsd allomas (tehat iddig hasznalhato a BB kiegészitd jegy/bérlet nélkiil), mig a BB hasznalata-
nak hatara Pusztaszabolcs (tehat legfeljebb idaig lehet BB kiegészitd jegyet/bérletet valtani).

A kozlekedési szovetségek képesek Osszefogni a kiilonbozo kozlekedési alagazatokat, ezaltal
segitséget nyujthatnak azokban a térségekben, ahol a vasit nem tudja megfeleléen kiszolgalni
a telepiiléseket. Ilyen gyakori probléma, hogy a vasutak nyomvonala (az eredeti teherszallitasi
cé¢loknak megfeleléen) nem a telepiilések kdzpontja kozelében halad, hanem attél esetleg tobb
kilométernyire, nehezen megkozelithetd helyen.

Itt megoldast jelenthet a vasuti és autdbuszos kozlekedés 0sszehangolasa, oly modon, hogy az
autdbuszok a nagyobb kapacitast vasutra rahordo6 jelleggel kozlekednek. Ez bizonyos esetek-
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ben akar parhuzamos kozlekedést is jelenthet, oly moédon, hogy egyes nagyobb allomésok ko-
z06tt buszok is jarnanak, melyek a telepiilések kdzpontjaban haladnak, mig ezen telepiilések
kozponttol tavol esé megalldhelyei esetleg meg is sziinnének.

ITF

Hazénkban az elsé 1épést az iitemes menetrend felé 1991-ben a MAV tette meg, a Budapest—Vac—
Szob vasutvonal forradalmian 1j tlitemes, kindlati menetrendjével. Az 0j menetrend szakitott azzal
az évtizedes strukturaval, amelyben csak néhany elévarosi vonat kozlekedett reggel Budapest felé,
délutan pedig ellenkez6 irdnyban, mig napkdzben és este akar tobb 6ras vonatmentes idészakok
maradtak a menetrendben. Az 01j négyrészes eldvarosi motorvonatok tizembedllitasaval egyide;jii-
leg bevezetett menetrend nagy sikert aratott és azonnali utasszdm-ndvekedést eredményezett az
1990-es évek elso felében. Sajnos az évek soran a menetrend litemessége romlott, emellett a tér-
ségben a vonallal parhuzamosan egy 1j gyorsforgalmi autdut is megépiilt. A belsé és kiilsd hata-
sok miatt fokoz6dd versenyhatrany kovetkeztében az évtized elején tapasztalt utasszam-
novekedés az ezredfordulora megallt, sét, a tendencia az eldvaros ndvekvd lakossdga ellenére
megfordult, az egykor 0j termék marketing szempontbdl is a hanyatlo fazisaba kertilt.

2003-ra a MAV felismerte, hogy a bazis alapu, nem iitemes ¢és sok esetben nem kinalati menet-
rend nem alkalmas hosszu tdvon a vasuti kozlekedés versenyképességének fenntartasara, sét az
utasok megtartasara sem. A felismerés alapjan egy integralt iitemes menetrendi fejlesztési prog-
ram indult Gtjara, amelyik elso Iépésben egy pilot program megvalositasat tiizte ki célul.

2004. augusztus 29-ével a Budapest—-Vac—Szob (70. sz.) és a Budapest—Veresegyhdz—Vac (71.
sz.) vonalon keriilt bevezetésre integralt litemes menetrend. Mindkét vonalon életbe 1épett egy un.
alapiitem ¢és ennek kiegészitéseként a reggeli €s a délutani csticsiddszakban tovabbi betétjaratok
kozlekednek. Mindkét vonalon az {itemesség mellett a tavolabbrol Budapestre bejard ingazok
menetidejének jelentds csokkentése érdekében gyors jarattipusok is kialakitasra keriiltek. Ez a 70-
es vonalon zénaz6 kozlekedési rendszert, a 71-es vonalon pedig a reggeli €s a délutani csucsido-
szakban Un. gyorsitott vonatokat jelent. A két vonalon kozlekedd vonatok menetrendje igy atlat-
hatova és kiszamithatova valt. Az 9. tablazatban az iitemes menetrend és a korabbi menetrend
Osszehasonlitasa lathato egy 71-es vonali példa alapjan. A tablazat jol szemlélteti, hogy az iitemes
menetrend bevezetésével atlathato és kiszamithato lett a menetrend.

9. Tablazat Az litemes menetrend bevezetése elbtti és az litemes menetrendbeli adatok

L utemes
korabbi menetrend menetrend

ora perc perc
5 40 48
[ 35 45
7 50 45
8 48
9 10 48
10 10 48
11 48
12 10 48
13 35 48
14 20 23 48
15] 05 40 23 48
16] 05 40 23 48
17| 05 40 23 48
18 35 23 48
19 40 48

Az iitemes menetrendek integracioja nemcsak a 70-es sz. vonalon napkdzben Véacig féloran-
ként, a Dunakanyarba pedig 6ranként kozlekedd jaratok Osszehangolasat jelenti, hanem Va-
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con és Kismaroson a csatlakoz6 vasutvonalakkal, illetve Kismaroson és Szobon a rahordé au-
tobuszjaratokkal egylitt kinalnak egy komplex, intermodalis kozlekedési lehetdséget az utazo-
kozonség szamara. Az 1) rendszerben barmely két pont k6zott is utazik az utas, mindenkép-
pen tobb €s egységesebb rendszerii eljutési lehetdség all rendelkezésére.
A két vonal legnagyobb forgalmu alloméasan, Vacon minden 6raban ugyanakkor, egy gytijté
¢s az atszallasokat kdvetden egy eloszto fazisbol allo komplex csatlakozasi rendszer keriilt ki-
alakitasra. A 70-es sz. és a 71-es sz. vonalak kozott Vac allomdson minden 6raban néhany
perces atszallas biztositott minden iranybol minden irdnyba. A csatlakozasi rendszer kialakita-
saval jelentdsen javult az eljutasi lehetdség a fOvarosba is. A 4. fejezetben az integralt litemes
menetrend alapelvei kozott szerepelt a szimmetria és az egész o0ras szimmetriatengely sziiksé-
gessége. A vaci pilot projekt keretében — az év kdzbeni bevezetés miatt nem volt lehetséges a
nemzetkdzi vonatok modositasa és a vonalakon mar kialakult csatlakoz6 buszjaratok menet-
rendjét sem volt célszerli megvaltoztatni — nem volt lehetdség az egész ords szimmetria kiala-
kitasara, igy a szimmetriatengely atmenetileg a két vonal esetében 11-12 perccel eltér az eu-
ropai szabvanytol.
Az utasforgalom jelenleg is folyamatos novekedésében meghatarozé szerepli az az 0 utasré-
teg, akik a személygépkocsit, vagy az autdbuszt cserélték le a jelentés menetidd-csokkenés,
illetve a jaratsiiriség novekedése miatt. Emellett jelentdsen nétt a kirdndul6 forgalom, és a ko-
rabban is vonattal utazok gyakrabban veszik igénybe a vasuti szolgaltatast. A 70-71-es sz. vo-
nalakon az 1j iitemes menetrend tervezése sordn a rendelkezésre allo eszkdzok és human erd-
forras felhasznalasaval ujonnan kidolgozott szervezési és egyéb hatékonysagjavitd intézkedé-
sek megtételére kertilt sor a kovetkezdk szerint:

e aszemélyszallitd kocsik hatékony allokélésa,

e a mas vonalakon kozlekedd, de egyes idoszakokban kihaszndlatlan szerelvények fel-
hasznalasa

e szerelvény-optimalizacio a szerelvényfordulok karbantartasi €s tisztitasi miveletekkel
torténd teljes korll egyeztetésével (66%-os meddd teljesitmény-csokkentés),

e a forduloallomasi tartozkodasi idok jelentds csokkentése,

e hatékonyabb munkaidd-kihasznalas (a jegyvizsgalok és a mozdonyvezetok munka-
rendjének szerelvényfordulohoz torténd hozzarendelése),

e hatékony kapacitas-allokélds a zonazé struktiraval (szerelvény-fordul6idé és kihasz-
nalatlan kapacitdsmozgatas csokkentése, a jelentdsen terhelt vonalszakaszon kapaci-
tasbovités megvalositasa),

e kisebb fajlagos energiafelhasznalas a zonazo rendszerre jellemzd kevesebb megallas
muiatt.

Az (j litemes menetrend a korabbinal 43%-kal tobb vonatot tartalmaz. Ez a jelentds kinalat-
novelés részben a 30-60 perces alapiitem, részben a zonazo kozlekedési rendszer kialakitasa-
nak kovetkezménye. A kordbban bemutatott jelentds lizemviteli hatékonysdgjavitas lehetdvé
tette, hogy a jelentds vonatszam novelés ellenére a rendszer tobblet rendszerbe allitando esz-
koz (mozdony és személykocsi) és éldmunka igény (jegyvizsgdlo, mozdonyvezetd, illetve a
forgalmat lebonyolitd személyzet) nélkiil keriilt bevezetésre. A kinalatnoveléssel egylitt jaro
egyediili jelentdsebb koltséget altaldban a vontatasi energia igény novekedése jelenti, de a z6-
nazoé rendszernek kdszonheto a fajlagos energiafelhasznalas csokkenés miatt itt ez sem jelent-
kezett.

Az eredmények pedig egyértelmiien megmutattak, az iitemes menetrend az egyetlen lehetdség
arra, hogy viszonylag kis raforditassal jelentdsen ndjon a vasuti személyszallitds versenyké-
pessége. Az utasforgalom és a bevétel a két érintett vasutvonalon (70, 71) a bevezetést kovetd
harom évben 14%-al nétt. Az litemes menetrendet pedig fokozatosan, szinte az egész orszagra
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kiterjesztették, a Dunakanyarban pedig ehhez a rendszerhez igazodnak ma mar a buszok, ha-
jok, kisvasutak, sot még az iskolék is.

Budapesti palyaudvarok
A budapesti vastti palyaudvaroknak kiemelt szerepe van Magyarorszag kozlekedésében, hi-
szen:

e Magyarorszag lakossaganak kozel 30%-a a budapesti agglomeracidban €l és dolgozik;

e az orszag vasutvonalai sugarasan helyezkednek el Budapest kdzponttal;
e nemzetkozi vonatok kiinduld-, &tmend- és végallomasa Budapest.

A 2000-es évek soran bevezetett rendszer szerint a nemzetkdzi €s tavolsagi vonatok legnagyobb ré-
sze a Keleti palyaudvarrdl indulnak, illetve ide érkeznek, a Déli és Nyugati palyaudvar pedig tobb-
nyire az elévarosi forgalmat bonyolitja. Mindhdrom fejpalyaudvar kdzponti elhelyezkedésii, metro-
kapcsolattal rendelkezik, kdnnyen megkdzelithetd a varos barmely pontjarol.

A fejpalyaudvarok technologiai jellemz6ibdl adéddan idedlisak az utasforgalom szdmara, hi-
szen szintvaltas nélkiil megkozelithetd az dsszes vonat, konnyebb atszallast biztositva. Azon-
ban iizemeltetési szempontbdl kapacitasveszteséget okoz, hogy a nem ingaszerelvényként
(mindkét végén vezetdallassal rendelkezd szerelvény) kozlekedd vonatok beallitasa/kihtzasa
idoigényes és kiillon mozdonyt is igényel, tovabbd ezen szerelvények kezeléséhez tovabbi
tizemi vaganyok sziikségesek.

Mind elévarosi, mind tadvolsagi forgalomban egyre gyakrabban jelentkeznek olyan igények
utas-, illetve technoldgiai oldalrdl, amiket kiilonb6z6 atlds viszonylatok szervezésével kony-
nyedén kezelni lehet. Ilyenek voltak példaul a Kébanya-Kispestrdl induld elévarosi vonatok
¢s a Pécs-Miskolc InterCity jaratok.

A fejpalyaudvarok kapacitdsproblémai €s az atlos viszonylatok szervezése felértékeli azon al-
lomasok szerepét (Kobanya-Kispest, Kelenfold) ahol ezek a problémak kikiiszobolhetdk és a
fejpalyaudvarok érintése nélkiil is megfeleld varosi kozlekedési kapcsolat biztosithatd az uta-
sok szamara. A tendencidk folytatddasa esetén felmeriilhet igény atmend palyaudvar létreho-
zasara is, mely megvaldsitasa csak teljesen 1 infrastruktura elemek épitésével (6sszekotd va-
ganyok, fejpalyaudvarok kozti alagut, stb.) lehetséges.

Az elovarosi forgalomban jelentdsek a bevezetd vonalak menti, kozosségi kozlekedési kap-
csolattal rendelkezé alloméasok, mint példaul Kelenfold, Ujpest, Zuglé, Kbanya-Kispest, stb.
Ezek az allomasok vagy mar kiépitett, vagy jelenleg €piild metrokapcsolattal rendelkeznek,
feladatuk, hogy az eldvarosi forgalom egy részét még a belvaros eldtt a helyi kozlekedéssel
Osszekossék.

Kelenfold és Ujpest allomasok ezen kiviil intermodalis csomépontként is mitkddnek, hiszen
itt adott az atszallasi lehetdség az eldvarosi buszjaratokra is. 2007-ben vasuti megallohely ke-
riilt kialakitasra a Liszt Ferenc repiil6tér I-es terminéljaval szemben, ezzel a 1égi kdzlekedést
is bekapcsolva az eldvarosi forgalomba.

Teherszallitds szempontjabol a legfontosabb budapesti allomas Ferencvéros palyaudvar, itt
torténik a tehervonatok nagy részének rendezése. Szerepe az iranyvonatok szdmanak noveke-
désével, illetve a konténeres szallitas elterjedésével csokkendben van, ezzel parhuzamosan n6
a soroksari BILK (Budapesti Intermodalis Logisztikai Kézpont) forgalma.

P+R parkolok Budapest elévarosaban

14 Pest megyei telepiilésen — Abonyban, Albertirsan, Cegléden, Gyomron, Kismaroson,
Nagykatan, Pilisen, Siilysapon, Szentmdrtonkatan, Szédligeten, Tapidszecsén, Ulldn, Vecsé-
sen €s Verdcén — épiil P+R- (parkolj és vonatozz), valamint B+R- (biciklizz és vonatozz) par-
kolé a vasutallomasok kozvetlen kornyezetében. A parkoldk épitésének elsddleges célja, hogy

crer

érhetd el ugyanis, hogy régi és 0j utasok egyarant a vasuti kozlekedést valasszak.
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Ilyen fejlesztések példaul a vasutallomasok mellett 1étesitett modern, minden igényt kielégito,
ingyenesen hasznalhatd parkolok, amelyekben biztonsagosan, kulturalt koriilmények kozott
lehet otthagyni napkdzben a gépkocsikat, kerékparokat. A vonattal torténd tovabbutazas az
idémegtakaritason tul tovabbi szamos eldnnyel jar. Amellett, hogy a vast az egyik legbizton-
sagosabb ¢€s legkornyezetbaratabb kozlekedési mod, a vonaton lehetdség van pihenésre, olva-
sasra, szamitogépes munkavégzésre.

A kozuti kozlekedés visszaszoritasabol tehat szamos eldny szarmazhat kozosségi, tarsadalmi
¢s globalis szinten egyarant a fovarosi bevezetd utak tehermentesitése, a torlédasok mérséklo-
dése, a karosanyag-kibocsatas csokkenése stb.

Az eldvarosi kozlekedés fejlesztésére a BKSZ Budapesti Kozhasznti Kft., a MAV Zrt. és 14
Pest megyei Onkormanyzat konzorciumi Osszefogéasaval keriil sor a Budapest — Szob, Buda-
pest — Cegléd — Szolnok és a Budapest — Ujszasz — Szolnok elévarosi vasitvonalak mentén.
Az ¢érintett telepiiléseken 911 P+R-parkoldhely (ebbdl 25 mozgaskorlatozottak részére), €s
590 B+R-parkoldhely 1étesiilt.

A rendelkezésre allo forrasbol tobb telepiilésen autdbuszmegallok és autdbusz-fordulok is
¢épiiltek, amelyek az érintett telepiilések lakoin kiviil a vastti kapcsolattal nem rendelkezd
kornyezo telepiiléseken €loket is kiszolgaljak. A projekt keretében megvaldosul6 1étesitmények
fenntartasat 6t éven keresztiil az érintett onkormanyzatok végzik majd.

10. Tablazat A fejlesztéssel 1étrejovo P+R- és B+R-parkolok f6bb adatai

Telepiilés P+R . B+R -
/szgk. férohely//kerékpar férohely/

Abony 68 80
Albertirsa 103 50
Cegléd 100 50
Gyomro 94 50
Kismaros 22 30
Nagykata 80 50
Pilis 90 50
Siilysap 120 30
Szentmartonkata 50 30
Szoédliget 50 30
Téapidszecsd 39 30
Ul 60 30
Vecsés 88 50
Verbce 50 30
Osszesen 911 590

A kamerakkal védett teriileteken egész nap ingyen parkolhatnak az autésok és a kerékparosok.
A hosszu tavu terveknek megfelelden a fejlesztési helyszinek kivalasztasanal és kialakitasanal
a beruhazok figyelembe vették a parkolok késébbi bovithetdségét is. A fejlesztésekkel nemc-
csak az utazas valt kényelmesebbé, hanem rendezetebbé valt az allomasépiiletek kornyezete
is. A parkolok mellett 6sszesen 5800 m? zdldtertiletet alakitottak ki a beruhazok.

Intermoddlis csomépont Erden

A 70-es, 80-as években a varos rohamos fejlédésnek indult, az autdbusz-allomas kornyéke
beépiilt, €s egyre gyakrabban meriilt fel, hogy zavar6 az autdbusz-allomas elhelyezkedése. A
vélemény olyannyira erés volt, hogy még a palyaudvar kitelepitése is szoba keriilt. A kozel-
multig azonban nem kertilt sor 1ényegi valtozasra.
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Erd és a kornyezd telepiilések lakossaga tovabbi novekedésének koszonhetéen, jelenleg kozel
16-17 ezer utas fordul meg a palyaudvaron, amely tobb mint 800 induld és érkezd autdbusz
jarat kozlekedtetését igényli. A tomegkozlekedés mennyiségi és mindségi kdvetelményeinek
folyamatos novekedése a palyaudvar lehetdségeit meghaladta. A létesitmény mar nem volt
képes megfelelni a varos felgyorsult fejlédése, egy korszerti varoskézpont kialakitasa igényé-
nek.

Az autobusz-allomas és a vasut kozotti teriilet kihasznalatlansdga, valamint az autobusz-
allomas tarolo teriilete lehetdséget jelentett a varoskdzpont tovabbfejlesztésére. Az épitkezés,
az autobusz-allomas athelyezése ¢és a vasut kozelsége jo lehetdség volt arra, hogy egy korsze-
rl, intermodélis csomopontot lehessen itt kialakitani. Egy, az intermodalis csomdpontok ki-
alakitasaban nagy tapasztalattal rendelkez6 osztrak cég, az IMMOEAST Immobilien Anlagen
AQG, illetéleg magyar lednyvallalata, a STOP-SHOP {izletkdzpontokat l1étrehozo Center Invest
vallalkozott a kivitelezésre. A kereskedelmi érdekeltségii beruhdzo felismerte a kozforgalmu
kozlekedésben rejld lehetdséget és masokkal 6sszefogva megkeresték a Voldnbusz Rt.-t a te-
riilet hasznositasa céljabol.

A kivitelezés 2004 decemberében kezd6dott meg. Az iinnepélyes alapkdletételre 2005. januar 19-én
keriilt sor. Az épitkezés gyorsan folyt, az épiiletszerkezet majusra elkésziilt, €s junius 14-én az épiilet
teljes egészében allt. Az 11 létesitmény egyik legfontosabb részeként, 8850 m2 alapteriileten épiilt meg
az (1j autobusz palyaudvar. Itt —a VOLANBUSZ szolgaltatasaként — megjelenik a helyi, elévarosi és
tavolsagi autobusz-kozlekedés. Ennek érdekében 11 indito, 4 érkeztetd és 6 tarold kocsiallas all ren-
delkezésre. A forgalom iranyitasat korszerii, szamitogéppel tdmogatott napl6z6, utastajékoztato, térfi-
gyeld és beléptetd rendszerek segitik.

A foldszinten 83 négyzetméteres, légkondicionalt varoterem, harom pénztar, nyilvanos WC 1étesiilt,
attelepitették a jegykiadd-automatakat. JOl lathato feliratok, elektronikus, kdzponti és allasonkénti vi-
zualis, valamint hangbemondasos tajékoztatas segiti az utasok eligazodasat. A palyaudvaron a moz-
géskorlatozottak is akadaly nélkiil kdzlekedhetnek, az autdbusz peronok siillyesztett szegéllyel rendel-
keznek, az épiiletben konnyen megkozelithetd a résziikre épitett WC is. A 1étesitményben talalhat6 ét-
termi szolgaltatdsok mellett ital, kavé stb. automatak bovitik a kinalatot

Az Erd-also vasuti megallohely kozelségének koszonhetden, tokéletes a vasiti kapcsolat (a
vasuti palya és a palyaudvar teriilete kdzvetleniil érintkezik, a palyaudvaron vasuti pénztarat
¢és varohelyiséget alakitottak ki). 507 személygépkocsi elhelyezésére alkalmas, haromszintes
parkoléhaz (jelentds részében P+R-ként, dijtalanul) és taxiallomas all az utasok és a vasarlok
rendelkezésére. A 800 m2 alapteriiletii irodaépiiletben, a tagas, 1égkondicionalt irodakban
dolgozok a kozdsségi autdobusz-kozlekedés tervezésének, szervezésének ¢€s mitkddtetésének
feladatait latjak el, Pest Megye déli és nyugati térségeiben.

Osszefoglalva: Az elmult évtizedben a magyar vasiti kozlekedés szervezésében megjelentek
azok az elemek, melyek az Eurépaban gazdasagosan miikodo vasutak sikerességének alap-
jai: az integralt iitemes menetrend, a kiilonboz6 intermodalis csomdépontok, illetve P+R me-
goldasok. Ezen elemek tovabbi kiterjesztésével, illetve bovitésével elérhetdo a vasutra ta-
maszkodo, az egyéni kozlekedéssel versenyképes kozosségi kozlekedési rendszer.

3.8 Kozit-vasiti forgalmi (attereld) szabalyozasi modellek bemutatasa — benchmarkok
és trade-off (atvaltasi pont a vasut létesitésére vonatkozoan)

Mint arra mar korabban utalas tortént, a Fiiggelékben bemutatott és viszonyszamok és index-
szamitassal feldolgozott Hazai adatok megnevezésii adatcsoport az alabbiakat foglalja maga-
ba: Hazai aruszallitasi teljesitmények; Hazai aruszallitasi volumenindexek; Hazai személy-
szallitasi teljesitmények; Hazai személyszallitasi volumenindexek.

Az alabbiakban a Fiiggelékben kozolt fenti adatokra tdmaszkodva tekintjiik at és értékeljiik
roviden a kozat-vasut forgalomatterelést (is) befolydsold, szabalyoz6 beavatkozésok, ,,mo-
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dellek” hatasara, tovabba a pénziigyi, jogi, illetve adminisztrativ intézkedések eredményeként
Magyarorszagon az elmult 20 év alatt bekovetkezett alagazai struktiravaltozasokat.

A rendszervaltas utan érzékelhetd valtozasok fobb tendenciai a kdvetkezok voltak:

e a nemzetkdzi Osszehasonlitdsban a rendszervaltd orszagok (igy hazank) kozlekedésének
szinvonala (is) kismértékben javult, vagy stagnalt,

e a termelés szerkezetének atrendezddésével csokkent a (nagylizemi) gazdasagok aruszallitas
igénye,

e atrendezddott a kozlekedési munkamegosztas, amennyiben a hazai aru- és személyszallita-
saban hattérbe szorult a vasuti és elOretort a kozuati kozlekedés,

e jelentds (és a jovoben sem kihasznalhato) vasuti kapacitasfeleslegek keletkeztek, amelyek
leépitése folyamatosan napirenden van,

e megsziint a személygépkocsik kereskedelmi hidnya, az életszinvonal javuldsaval parhuza-
mosan emelkedett a személygépkocsik allomanya, elterjedt a maganfuvarozas, €s javult a
személy- és tehergépkocsik miiszaki-technikai szintje, valamint kordsszetétele,

e a jarmuallomany boviilését nem kovette a kozlekedési halozatok szinvonalanak emelkedé-
se, azaz a kozlekedés feltételei - f0képp a varosi teriileteken - romlottak, ugyanis egyre na-
gyobb jarmtiallomany kozlekedett az egyre romlo allapota és haldzati fejlesztés tekinteté-
ben is elmarado6 kozuthalozaton,

o czzel egy id6ben a vastti szallitdsok €és a személyszallitas csokkenésével a meglévd vasuti
palyak nem kihasznaltak, allapotuk folyamatosan romlik,

e a vasuti szallitas és a vasuti palyak haldzatanak allapota az utobbi években tovabb romlott,
ezen donté mértékben nem tudtak valtoztatni a részben az Europai Unid kordbban ISPA,
majd napjainkra a Kohézios Alap tamogatasanak segitségével végrehajtott viszonylag je-
lentds vasut-fejlesztési beruhdzasok sem,

e az aru- ¢és a személyszallitas vasutrdl kozutra terelédése a gazdasag maganosodasaval, a
privatizacio és a piacgazdasag eldretdrésével tovabb folytatodott, sdt a nemzetkozi keres-
kedelem kiterjedésével ugrasszerien megnétt a kiilfoldrol érkezd, az orszagba tartd, avagy
tranzit forgalmat lebonyolité kozuti aruszallitas volumene is,

e a kozuti uthaldzat fejlesztése dontd mértékben a nagy tranzit utvonalak, elsérendil féutvo-
nalak autopalyava fejlesztésére dsszpontosult €s emellett szinte elenyészé mértékben jutot-
tak forrasok a meglévo uthaldzat bovitésére és karbantartasara,

e ennek kovetkeztében az orszagos kozthaldzat szinvonala jelentésen leromlott, a megndvekedett
kozlekedési igényeknek alig, illetve sok helyen mar egyéltalan nem felel meg. Jelentds forrasokat
igényelne a fo- és mellékuthalozat korszertisitése, llagromlasanak tovabbi megeldzése is.

A vézolt tendencidk az aldbbi pénziigyi, adminisztrativ és jogszabdlyi intézkedések hatasait
tikrozik:
- Aruszdllitds

Pénziigyi tAmogatdsok
A magyar Kormany az intermodalis aruszallitasi szolgaltatasok fejlesztésére az alabbi kozvet-
len' tamogatéasokat tartja fenn:

e 2008 és 2011 kozott a gordiild orszagit (Ro-La) miikodtetési tamogatdsat Gsszesen
2,890 Mrd Ft értékben, melyet a magyar kdzponti koltségvetés finansziroz. A tdmoga-
tas kézzelfoghato eredménye az, hogy a Ro-La forgalom egyaltalan még 1étezik Ma-
gyarorszagon: 2008-ban 36.791, 2009-ben pedig 26.430 darab, elsésorban szerb és to-
rok kamiont széllitottak el ilyen formaban.

" A kozlekedési infrastruktura fejlesztése érdekében tett intézkedéseket nem vettiik figyelembe, ahogyan
az egyéb programokat (pl. Marco Polo) sem.
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e Intermodalis logisztikai kozpontok fejlesztése a Gazdasagfejlesztés Operativ Program
(GOP) 3.2.1. és a Kozép-Magyarorszagi Operativ Program (KMOP) 1.4.2. palyazata
keretében torténik. A beruhazasokhoz (gép-, eszkdzbeszerzés, iparvagany hosszabbi-
tas, terminalbdvités) projektenként legfeljebb 750 m Ft, és maximum az elszamolhato
koltségek 50%-anak megfeleld tdmogatast lehet elnyerni. (A Budapestet és Pest-
megyét magaba foglal6 KMOP-s teriileten maximum 600 m Ft és 30% nyerhet6 el.).
A 2007 és 2013 kozott rendelkezésre allo egyiittesen 30,259 Mrd Ft forrés, 85%-ban
az Europai Regiondlis Fejlesztési Alap (ERFA), 15%-ban a magyar allami koltségve-
tésbol szarmazik. A tdmogatés szerzddéses kotelezettségvallaldsa az intermodalis atte-
relés (kézutrdl vasutra, vagy vizi tra) novekedés, melyet az alabbi képlet szerint kell
szamolni (ahol by, by, bs a palyazo altal a projekt befejezési évét kdzvetleniil kdvetd 3
egymast koveto tizleti évben elért, by pedig a bazis intermodalis atterelés):

igenyelt tamogatas

(b1 _b0)+(b2 _bo)+(b3 _bo)

< 7,10 eF't/tonna

e Iparvagany, kikotofejlesztést céloz a Kozlekedés Operativ Program K6zOP-4.1. szamu
konstrukcioja. A 2007 és 2013 kozott dsszesen 15,1 Mrd Ft, 85%-ban ERFA és 15%-
ban magyar kdzponti koltségevetésbol finanszirozta timogatas.

Mindharom tdmogatas a hazai szakmai szervezetek (pl. Magyarorszagi Logisztikai Szolgaltatd
Kozpontok Szdvetségének) bevonasaval keriilt kialakitasra. Elfogadtatidsdhoz a magyar Kormany
jovahagyasan til — tamogatasi jellegiiknél fogva — EU-s ,,state aid notifikacio™ is sziikséges volt.

Jogszabdlyok, egyezmények

Magyarorszag 1994-ben hirdette ki a fontos kombinalt nemzetkozi szallitdsi vonalakrol és
ezek 1étesitményeirdl (AGTC) sz616 Eurdpai Megallapodast. Bar Magyarorszagon megtett Gt-
tal aranyos dijfizetési rendszer még nem miikodik, de a kombinalt forgalom adminisztrativ
0sztonzését jelenti, hogy a terminalok 70 km-es korzetében a hétvégi és linnepnapi kdziti ne-
héz-tehergépjarmi forgalmi korlatozasok aldl mentesitést adnak.

Magyarorszag emellett szdmos bilaterdlis kombindlt fuvarozési egyezményt kotott, tobbek
kozott: a szomszédokkal (Szerbiaval, Szlovakidval, Horvatorszaggal, Romaniaval), illetve
mas orszagokkal (Bulgariaval, Csehorszaggal, Olaszorszaggal és Németorszaggal.)

A kombinalt forgalommal kapcsolatban szamos jogszabaly és egyezmény van érvényben,
azonban ezekre itt a terjedelmi korlatok miatt nem tériink ki.

- Személyszallitas

A k6z0sségi kozlekedés jelenlegi intézményi hatterének és piaci struktirdjdnak bemutatasa

A Magyar Koztarsasag jogrendszere az Eurdpai Unio tagallamaként az ,,acquis communa-
utaire ”-rel, azaz a kézésségi joggal — a nemzeti sajatossagoknak megfelelden - dsszehangolt
és osszeeépiilt joganyagot képez.

A magyar kozforgalmu kozlekedési rendszer — a Magyar Koztarsasag kétszintli (helyi és kdzpon-
ti) kozigazgatasi rendszeréhez illeszkedden — két alapegységes, elemei: a helykozi (tavolsagi és
helykozi) és a helyi (telepiilésen beliili) kozlekedés. A lakossag helykozi kozlekedési szolgaltata-
sokkal torténd ellatasaért a kozponti kormanyzat kotelezo feladatként, a lakossag helyi kozlekedé-
si szolgaltatdsokkal torténd ellatasért a telepiilési onkormanyzat valaszthato feladatként felel.

A helykozi kozuti kozlekedési kozszolgaltatasok piacan jelenleg 24 legalabb tobbségi allami tu-
lajdonban 1évé VOLAN tarsasag, valamint 4 maganfuvarozé tarsasag végez személyszallitasi
kozszolgaltatasi tevékenységet. A helykdzi kozati személyszallitasi kozszolgaltatasokat végzd
tarsasagokkal 2005. januar 1-jével kotott kozvetlen odaitéléssel torténd kivalasztas keretében
kozszolgaltatasi szerzodést, amelyek 2016. december 31-ig érvényesek. A piacon miikodo ma-
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ganvallalkozasok mar palyaztatas keretében kertiltek kivalasztasra, e tarsasagok kozszolgaltatasi
szerz6dése ugyszintén 2016. december 31-ig érvényes.

Vasuti személyszallitasi kozszolgaltatast az allami tulajdonban 1évé MAV Csoport részét képe-
z6 MAV Start Zrt., valamint a Magyar Allam és az Osztrak Allam kozos tulajdonaban 16v6
Gy6r-Sopron-Ebenfurt Vasuti Zrt. (GySEV Zrt.) végez. A vasuti személyszallitasi szolgaltato
tarsasagokkal 2010-ben 3 éves személyszallitasi kozszolgaltatasi szerzodés keriilt megkotésre.

5 éves vasiti palyamiikodtetési szerz6dés 2011-t51 keriilt megkotésre a MAV Zrt. tarsasaggal. A
100 feletti darabszamu, helyi kozlekedéssel rendelkezd telepiilésen a helyi kozlekedési tevékeny-
séget meghatarozoan az adott telepiilési onkormanyzat tulajdondban 1évo kozlekedési szolgaltato,
illetve az allami tulajdonban 1évé6 VOLAN tarsasagok végzik, e szektorban azonban — foleg a ki-
sebb telepiilések esetében — szamos maganvallalkozas is végez helyi kozlekedési tevékenységet.

Osszefoglalva: A termelés szerkezetének atrendezédésével csokkent a (nagyiizemi) gaz-
dasagok aruszallitasi igénye, ugyanakkor a piaci igényekhez igazodva a kozut javara at-
rendezodott a kozlekedési munkamegosztas, ennek hatasara jelentos (és a jovoben sem
kihasznalhaté), romlé allapota vasuti kapacitasfeleslegek keletkeztek, amelyek leépitése
folyamatosan napirenden van. A koziti igények novekedéséhez mérten azonban elma-
radt a sziikséges kozuti halozati szinvonalemelés, kivételt képeznek a nemzetkozi és
tranzit forgalmat lebonyolit6 folyosok.

3.9 A vasuti kozlekedés jelenlegi tarsadalmi helyének, szerepének és allamhaztartasi
mérlegének meghatarozasa a tobbi hazai kozlekedési alagazattal valo dsszehasonlitasban
— a jelenlegi helyzet és az elmult idoszak trendjeinek bemutatasaval

e Tarsadalmi szerep

Magyarorszag 1000 éves torténelmében a geopolitikai orientaci6é — féként a kelet-nyugat kap-
csolat — mindig is meghatarozé volt. Ugyanakkor a fejlédés kovetkeztében kialakult 0j kom-
munikacids technikak, az elmult két évtized kozépeurdpai politikai valtozasai, valamint a ki-
alakult gazdasagi térszerkezet eredményeképpen a teriiletiség és a kozép-eurdpai térségfej-
lesztés 1j dimenzidja nyilik meg.

A tertileti tényezOk €s az 01j eurdpai egylittmikodések figyelembevétele révén Magyarorszag az
osszeuropai halozat egyik sulypontjaba keriilt. E silypontisdg nem elsdsorban a kozlekedési, szal-
litasi szerepkor, hanem a globdlis 1éptékben is kiakndzhatd gazdasagi, térségfejlesztési szerepkor
lévén egyediilallo fontossagot biztosithat az orszag szdmara az eurdpai egylittmitkodésben.

A kedvez6 geopotencidlis helyzet azonban a lehetdségeken til szdmos vesz€lyt is magaba foglal.
A tranzit Gtvonalon bonyolodd kozlekedés kornyezetkarositd, telepiilési kornyezetet terheld haté-
saira, ugyanakkor az adott teriileten athalado, nem oda iranyul6 és ezzel ott gazdasag-¢lénkitd ha-
tasat ki nem fejté atmend forgalom az adott teriiletet elsorvaszthatja, szerepét masodlagossa teheti,
sOt a nem kivanatos hatasok ,,elhelyezésének” kedvezo célpontjava valhat (kozlekedési kornyeze-
ti karok, hulladék/karosanyag lerakds, agyelszivds, munkaerd elvandorlas). Ezt szemlélteti
Nyugat-Eurépahoz képest olcsé eljutast biztositd, egynapos autopalya matricaval igénybe ve-
hetd utvonalak (pl. 86. sz. fout) igénybevétele, tovabba a nemzetkozi kozuti teherforgalom
megteheti, hogy elkertili a hazai lizemanyagtolt6-allomasok hasznélatat.

A kozlekedés gazdasag- és teriiletfejlesztd szerepének érvényesitéséhez a cél nem a nagy nem-
zetkozi tranzitforgalom minél gyorsabb atengedése, hanem az altala hordozott globalis gazda-
sagi-kereskedelmi elOnydk kiaknazdsa. Az exportpiacok és a beszerzési piacok elérhetdségé-
nek fontossdga ismételten a kozlekedési kapcsolatok fejlesztését igényli.

e Intézményi hattér
Az intézményi hattér atalakitdsa is tobb szakaszban valdsult meg. A politikai valtozasokat
megel6zden Kelet-Kozép-Eurdpaban, igy hazankban is a vasit az allami adminisztracid szer-
ves része volt. Szinte minden felel0sség - beleértve a tervezést, lizemeltetést, beruhazast -
egyetlen szervezetben dsszpontosult. A munkavallaldkat olyan allami alkalmazottaknak tekin-
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tették, akik szamos kivaltsaggal rendelkeztek (joléti juttatasok, kiterjedt utazasi szolgaltatasok
¢s kedvezmények, nyugdijrendszer).

Az 1990-2010 kozotti elsé szakaszban a vasuti piac még teljes egészében a nemzeti vasuttarsasag
szamara volt fenntartva és a strukturalis atalakitasok csupan e szervezet miikodésének ésszertisité-
sére korlatozodtak. Els6 1épésként a vasutat, mint fliggetlen jogi entitast, levalasztottak az allami
adminisztraciorol, fenntartva az infrastruktara és a szallitasi funkciok koncentraltsagat. A nem a-
laptevékenységeket (palyaépités, gordiildallomany, aramellatas, informacioé rendszer) fokozatosan
kiszervezték. Az jonnan létrehozott ledny-vallalatok koziil a vonzobbakat privatizaltak (jarmiija-
vit6 lizemek), a tobbi egység azonban tovabbra is a kozponti vasutvallalat, a MAV iranyitasa alatt
maradt. A csatlakozasi folyamatok alatt az eurdpai jogszabalyokkal valé harmonizaciot még a ré-
gi tagallamokban gyakorolt megoldasokhoz képest is igen szigorian megkdvetelték ¢s ellendriz-
ték, igy - bar Magyarorszagon mar kordbban létezett a vasuttal kapcsolatos feliigyeleti funkciot
gyakorl6 hatosag -, azt az 4j kdvetelmények szerint moédositottak.

A vizsgalt id6szak masodik szakaszdban az infrastruktira kezelését és a szallitasi szolgéltata-
sokat a szamviteli rendszerben szétvalasztottak. Mivel a vasut szervezeti atalakitasa soran az
integralt struktara valosult meg, igy mind az infrastruktira-, mind a szolgaltatas-lizemeltetd
tulajdonosa tovabbra is az allam maradt. A fiiggetlen palyakapacitas-elosztas biztositasara
2005-ben létrehoztak a kapacitas-allokald testiiletet, a Vasuti Palyakapacitas Elosztd Kft-t,
ugyanakkor a MAV-rél levalasztottak a teherszallito egységet (2006. januar), majd privatizal-
tak (2007), végiil a személyszallitasi diviziot (MAV Start) ugyancsak levalasztottak.

e Infrastruktura
Mint a K6zép-Kelet-Eurdpa-i régioban altalaban, igy Magyarorszagon is igen siirli a vasuti infra-
struktrahalozat. Ez nem csak a km vastt/km? teriilet, illetve km vasut/millié lakos mutatot te-
kintve jelent viszonylag nagy stirtiséget, de jelentds az alloméasok, keresztezodések és iparvagany-
ok szédma is.

A nemzetkdzi és hazai trendek valtozasokat mutatnak a szallitandd aruk Osszetételében is, ami
sziikségessé teszi a logisztika €s a vasuti technologia dsszehangolt fejlesztését. Ennek célszerii
irdnyai azonban még most is sok dilemmat jelentenek az infrastruktira menedzserek €s a vasuti
operatorok szamara, ugyanis nehéz ezeket azonositani és elérni a kiilonbozd szereplok kozotti
kompromisszumot abban a kérdésben, hogy a jovoben mely infrastruktira elemek valhatnak
sziikségtelenné. A tipikus konfliktusos helyzetek legtobbszor a nem kelléen bontott és részletezett
adatok miatt alakulnak ki, ugyanis ezen informéciok hidnyaban nehezen allokalhatok a pontos
koltségek, illetve hozamok az egyes szereplokhoz.

A legtobb vitat a szarnyvonalak iizemeltetése valtja ki. A kérdés eldontését az is nehézzé teszi,
hogy a kisforgalmti vonalak megsziintetése és az eredeti foldhasznalat visszaallitasa jelentds be-
ruhdzast igényel, ezért a rendelkezésre allo sziikds forrasok miatti szigora rangsorolasbol az ilyen
célu projektek rendszerint kiszorulnak.

e Fejleszto beruhazasok

1990 ota az eurdpai infrastruktura fejlesztéseken beliil a legnagyobb prioritast a Pan-Eurdpa-i fo-
lyosok élvezték. Az 1994-es un. krétai prioritassal definidlt korridorokat 1997-ben Helsinkiben
kissé atalakitottdk, majd ezeken minden csatlakozo6 orszag még ,,igazitott” valamit, hogy biztosit-
sa kozlekedési kapcsolatait a szomszédos allamokkal. Bar az ezekhez a fejlesztésekhez nyujtott
EU pénziigyi tamogatas rendkiviil fontos volt, ugyanakkor azonban ez a megkdzelités jelentOsen
korlatozta az egyes tagallamok, igy Magyarorszag ,.jatékterét”, mert az altaldban sziikds nemzeti
koltségvetési lehetdségek mellett a TEN-T-hez torténd EU hozzéjarulas megszerzéséhez szigoru-
an eldirta a nemzeti forrdsok igénybevételét is.

Az EU tars-finanszirozas aranya (a fejleszté beruhdzasok tényleges megvalosulasaval
kapcsolatos teljes bekeriilési koltséget tekintve) a csatlakozasi folyamat soran fokozato-
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san novekedett. Az eldcsatlakozasi alapokbodl fedezett fejlesztések esetén az EU a teljes
projektkoltség mintegy 30-50%-4at fedezte, mig a csatlakozast kdvetden a strukturalis
alapokbol - a projekt életképességétdl és sajat forrasaitol fliggden mar a 85%-ot is elérte
a tdmogatas. Az EU hozzajarulds komplex tarsadalmi, gazdasagi hatasa azonban ponto-
san csak a vasuti infrastruktura-halozat fejleszté/korszertisitd projektek teljes megvalo-
sulasat kovetden lesz ténylegesen lemérhetd és értékelhetd.

e Dijak
A 2001/12/EC ¢és a 2001/14/EC EU vasuti direktiva altalanos keretet adott a vasuti palya-
hasznalati dijak meghatdrozasahoz. A szabdlyozas szerint - elkeriilendd a hasznalok megkii-
16nboztetését - minden infrastruktura-igénybevevonek meg kell fizetnie a hasznalati dijat. A
dijszintet Gigy kell megéllapitani, hogy az fedezze minimum az infrastruktira tizemeltetés
(marginalis) koltségét, de legfeljebb a teljes koltségét. Bar még ma is hianyzik a vilagos t-
mutato a vasuti infrastruktara koltségek szamitasahoz, a marginalis koltség-bazisu palyahasz-
nalati dijszdmitas alkalmazasarol a tagallamok szdmara talalhato egy attekintés az IMPRINT-
NET projekt honlapjan (www.imprint-net.org).
Jelenleg a vasuti palyahasznalati dijak igen széles valasztékat alkalmazzak. Ezek meghataro-
zasanal jorészt a 2001/14-es direktivat hasznaljak, de mivel a kiillonb6z6 rendszerek a halozat
koltség-bazisat illetéen egymastol nagyon eltérd koriilményekre vonatkoznak - technologia,
stiriiség, a koltségfedezeti kdvetelmények és a direktiva dijszerkezete, a definicio részleteinek
eltéré6 megvalositasa, a koltségbecslés modszere és a koltségek elszamolasa, ezért a dijszint
jelentds kiilonbségeket mutat. Néhany infrastruktira kezeld igy a hazai palyakezeld is a kolt-
ség-fedezetre fokuszal és mivel semmilyen allami tdmogatasban nem részestil, alig vagy egy-
altalan nem torédik a margindlis koltséggel. A skala masik végén azok a tagallami vasutak
vannak, amelyek a palyahasznalati dijat a marginalis koltségszint alatt allapitjak meg, €s ami-
kor az infrastruktara kezelé azokat legalabb a margindlis koltség szintjére akarja emelni, a
vasuti szolgaltatok erds ellenallasaba titkozik.

A hazai vasut (VPE) dijmegéllapitdsa az allam infrastruktira-finanszirozasi képességének
fliggvényében kerilil meghatarozasra.
e Allamhaztartasi mérleg

A KTI 2009-ben elkésziilt tanulménya — a Kozlekedési, Hirkozlési és Energialigyi Minisztéri-
um megbizasabol — megkisérelte feltarni és bemutatni a kozlekedési adllamhaztartdsi mérleg
Osz-szesitett adatainak 2004-2008 kozotti alakuldsat. A mérleg legalapvetobb problémadja ab-
ban all, hogy az nem valositja meg a mitkodési €s beruhéazas tipust kiadasok markans szétva-
lasztasat. Az Osszeallitds szdmos tovabbi feltételezése és a modszertan tisztazatlansdga miatt
sajnos nem tekinthetd konzisztensnek, ezért jelenleg érdemi adatokat bemutato atfogo feldol-
gozas nem lelhet6 fel. Hangstlyozni kell, hogy a KTI tanulmany vitatott modszertana és tar-
talmi inkozisztencidja kizarja, hogy azt a jelen tanulmanyban mértékado forrasként feldol-
gozzuk, ezért tovabbi targyalasatol eltekintiink. Jelen dllas szerint nincs egyértelmii adatrendszer
ezen a téren!

Az ,,allamhaztartasi mérleg” témaval kapcsolatosan - a vasuti aldgazat eldnyeinek hatdsosabb
érvényesitése érdekében - 1) megkozelitést javasol a Levegd Munkacsoport 2008-ban késziilt
tanulmanya (,,Az allamhdztartds 6koszocialis reformja”), melynek szamos javaslata - az yj
kormdanyzati politika tiikrében — megfontolasra ajanlhato.

Az allamhaztarasi mérleg egzakt behatarolasa, a vonatkozé idésorok kis hibahataron beliili
megismerése alapvetéen fontos ia MAV korabbi miikodési viszonyainak megitéléséhez, ezért
tovabbi kutatdsok mindenképpen indokoltak, alapvetden kdzgazdasagtani beéllitottsagu kuta-
tohely bevonasaval. A munkaban a BME Kozlekedésmérnoki és Jarmiimérnoki Kara szivesen
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bekapcsolddna, mint a vasuti szakteriilet és a kdzgazdasagtani alapfolyamatok 6sszekapcsola-
sara felkésziilt szakintézmény.

Osszefoglalva: A vasiuti kozlekedés akar a szolgaltatas foldrajzi kiterjedtségét (elévarosi/
helykozi vagy tavolsagi), akar iranyultsagat (belfoldi vagy nemzetkozi) tekintve a kozle-
kedési rendszer fontos és elengedhetetlen eleme, azonban az egyes szegmensekben az or-
szag gazdasagi, tarsadalmi és geopolitikai viszonyait figyelembe véve eltéré szerepet kap.
Mind a miikodési feltételek biztositasa, mind a szolgaltatasi igények oldalardl folyama-
tos valtozasnak kell megfelelnie.
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4. A MAGYARORSZAGI HELYZETKEP ERTEKELESE, FEJLESZTESI LEHETO-
SEGEK, AZOK PRIORITASAI

4.0 Bevezet6 megjegyzések

Jelenleg Magyarorszdgon a vasut sok teriileten jol teljesiti a feladatat. Szamos palyafeltjitas,
az ujpesti vasuti hid atépitése, litemes menetrendek bevezetése, mind az utazokdzonség igé-
nyeit szolgalta. A szinte folyamatos jarmiibeszerzések ellenére, korszerli jarmiivekbdl szinte
folyamatosan hiany van. A jelentds palyaépitési munkdk mellett joval kevesebb pénz jut al-
lagmegovasra, kisebb hibdk kijavitasara. Ezen okok miatt eléfordul utasvesztés. A személyzet
viszont jol képzett, ¢s a megfeleld szabalyozok kovetkeztében a balesetek eldfordulasa is igen
ritka. Ez a késObbiekben az 5.4.1 fejezetben részletesen is targyalasra keriil.

Létezik szamos nagy ivi elképzelés a magyar vasut megujitdsara, azonban a gazdasagi reali-
tasokat figyelembe véve, jelenleg azoknak a fejlesztéseknek van realitasa, amelyek kis befek-
tetés mellett nagyobb hasznot hoznak. Miiszaki oldalr6l az Eurdpai Unié finanszirozasanak
koszonhetden szamos helyen van lehetdsége palyafelqjitasokra, azonban ezen dsszegeket is
ott érdemes elkdlteni, ahol a varhato eredmény magas. Uzemszervezési szempontbdl a menet-
rendek megfeleld kialakitdsa és menetrendiség tartasa kap kiemelt szerepet. Ezekkel jellem-
z6en csekély beruhazasi koltségek mellett az utasok megtartasat (esetleg utasok szamanak no-
velését) lehetne elérni. Szervezeti oldalrdl az intézményatalakitast, valamint az aladgazati
munkamegosztas atalakitasat célzo 1épéseket kell megemliteni.

4.1 Helyzetértékelés és SWOT analizis

A szarazfoldi kozlekedésben a vastton kiviil az autobuszoknak, illetve a személygépjarmii-
veknek is fontos szerepe van. Egyik véglet (k6zat vagy vasit tulzott priorizaldsa) sem segiti
el6 a megfeleld kozlekedési rendszer kialakulasat.

A vasuti és a kozati kozosségi kozlekedés Magyarorszagon inkabb versenytarsak, mint
egylttmiikdé partnerek. Kivételek természetesen akadnak, de ezek féleg lokalisak, szamuk a
lehetdségekhez képest csekély.

A tavolsagi forgalom terén fennalld parhuzamossagok legjobb példaja a vasuttal megfelelden
kiszolgalhato viszonylatokon kozlekedd autopalyabuszok: Budapest — M5 — Szeged, Budapest
— M1 — Gyér, Budapest — M7 — Székesfehérvar, de ide sorolhatéak azok a jaratok is, amelyek
a Kecskemét kornyéki varosok és Budapest kdzott biztositanak kozvetlen eljutasi lehetdséget,
a megyeszékhely és a fovaros kozott az autopalyan haladva. Ekozben a vonat ugyanolyan
menetiddvel, de tovabbi varosokban is megallva jut el az ti céljdhoz, ezaltal tobb embernek
nyujt egyidejiilleg utazasi lehetdséget.

Regionalis viszonylatban is hasonl6 a helyzet azzal a kiilonbséggel, hogy sokszor a buszkézlekedés
is maximalisan kiszolgalja az érintett teleptiléseket, és ezen feliil jarnak a vonatok. Olyan vasutallo-
masokon, megallohelyeken is megall a vonat, ahol a névadd telepiilés messze talalhato, és a szom-
szédos telepiilések felé a falun athaladva stirti buszkozlekedés van. (pl. Galgahéviz, Sarszentmihaly,
Andornaktalya, Hort-Csany, Csor-Nadasdladany) Az ilyen, folosleges megallasok kihagyasaval el-
érhetd menetid6-csokkenés a messzebbre utazok szamara értékes lehet.

A kozeli jovoben a helykozi kozlekedést ellatd vallalatokat kozds holdingba szervezik, azonban

ez még dnmagaban nem jelenti a fennalld problémak megsziinését. Ehhez az aldgazatok kozotti
integracionak nem csak szervezeti szinten, hanem a gyakorlatban is meg kell valdsulnia.

A hazai kozlekedés elmult két évtizedben kialakult teljesitményi trendjeinek (1asd a Fiiggelék
vonatkozo tablazatait) elemzése alapjan a vasuti személy- és aruszallitas részletes SWOT ana-
lizisének eredményei az alabbiakban foglalhatok ossze.
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Erdosségek

A vasuti személyszallitas legfobb erdssége a meglévd, a fovarost koriilvevo, illetve
oda bevezetd, kiterjedt vasithalozat és az ezen utvonalakra jellemz6é hagyomanyosan
nagy utazasi igény.

Az aruszéllitasi lizletadg erdssége a nagy volumenil tdmegaru-szallité kapacitas, a ve-
szélyes aruk viszonylag alacsony koltségii tovabbitasanak lehetdsége a kozuthoz ké-
pest szignifikdnsan kedvezobb energiafelhasznalassal.

Erds tranzitszallitasi igény jellemzi a kdvetkezd titvonalakat: K6zép-Eurdpabdl nyugati és
keleti irdnyba, Nyugat-Europabdl Magyarorszagon és Romanian keresztiil a Balkan felé.

Az aldgazat mindségi technologiai szaktudassal rendelkezik.
Kis helyigényti, széles palyakapacitas all a vastt rendelkezésre.

Az eurOpai viszonylatban vett relative stirli vastthaldozat mennyiségi értelemben vett
palyakapacitassal bir

Gyengeségek

Az ingazo6 eldvarosi forgalom alapvetd gyengesége a szolgaltatas alacsony mindségi
szinvonala, ami az élettartamuk végére ért gordiiléallomany, az amuagy is leromlott
infrastruktura (folyomanyaként a lasstjelek magas aranya) és az allomasok fela;ito be-
ruhazéasainak hianyabol, ebbdl kovetkezden rugalmatlan felhasznalhatosagabol ered
(ennek ereddje pl. az indokolatlanul hosszu eljutasi 1d0).

Az arufuvarozas gyengeségei az allando forrashiannyal és a jelentds tokeigénnyel
kapcsolatosak: lassu szallitas, alacsony szolgaltatas mindség, amely az infrastruktira
allapotara, a modern tehervagonok ¢és a jo hatasfokti mozdonyok, a logisztikai infor-
macidcsere hianyara vezethetd vissza. Tovabbi korlatozast okoznak az egyvaganyu
vonalak és az alacsony megengedett tengelyterhelés (210 kN a fdvonalakon és ennél is
alacsonyabb a mellékvonalakon), az alacsony hatékonysagu forgalomiranyitas, a rovid
allomasi vaganyhossz €s a nagyszamu sebességkorlatozas.

Lehetéségek

A novekvo mobilitasi igények és az ebbdl fakadd kozhti torlddasok lehetdséget terem-
tenek a vasuti személyszallitas — belfoldi és regiondlis szintli — ndvelésére, kiilondsen
a fovaros ¢és a nagyvarosok térségében, ehhez az ingaforgalom szolgéltatasainak jelen-
tds javitasara van sziikség mind a gordiilléallomany tovabbi korszertisitése terén, mind
a multimodalis csatlakoz6 pontok, centrumok fejlesztése tekintetében, ideértve az uta-
sokat vonzo6 tarifak6zosség, megbizhato utas-informacios rendszerek kialakitasat és az
allomasi szolgaltatasok kiterjesztését is. Az utas—kiszol-gélés, az utasokrdl valo teljes
korti gondoskodés szinvonalanak novelése az utasokkal érintkezd személyzet képzett-
ségével gyorsan és konnyen elérhetd. A gyengeségek kozott felsorolt gordiiléallomany
¢és infrastruktara problémak célzott fejlesztésekkel torténd kikiiszobolése javitja az ala-
gazat modkozi versenyképességét.

Az éarufuvarozasi lizletagat illetéen hazankon fontos és egyre nagyobb teljesitménynek ki-
tett utvonalak vezetnek at Oroszorszag és a Balkan iranyabdl, illetve e tertiletek felé és po-
tencialisan a Tavol-Kelet felé. Mar tortént néhany igéretes kisérlet a Kinaval kiépitendd
szarazfoldi kapcsolatok fejlesztésére. A Kelet-Kozép-Eurdpa-i operatoroknak részt kell
vennilik ezekben az 1) szolgaltatdsokban. A TEN-T hal6zat révén a tengerpartok és a ter-
mindlok elérése is tovabbi lehet6ségeket rejt magaban. A vasut fontos résztvevoje kell le-
gyen az intermodalis termindlokat érintd, komplex, komodalis aruszallitasi lancoknak.
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e Tovabbi lehetdség nyilik az lizemeltetés hatékonysaganak novelésére az aruszallitd
szerelvények hosszanak novelésével, kapacitasuk (hasznos terhelés ndvelése, a jelen-
legi 40%-os tires futds csokkentése) jobb kihasznalasaval. Ez azonban sziikségessé te-
szi 1j potencialis ligyfelek foldrajzi helyzetének azonositasat, a hatékonyabb lizemelte-
tés tervezést, a gordiildallomany atalakitasat.

Fenyegetések

o A személyszillitas legfobb fenyegetése a realizalt kozati infrastrukturélis beruhdzas,
mivel nagy a tarsadalmi nyomas a személygépkocsi, mint elsddleges kozlekedési mod
hasznalatara. Ezt erdsiti a lakossag varosokba torténd koncentraldédasa is. Kulcsfontos-
sagu tényezd a meglévo ligyfelek megtartasa. A kozforgalmi kozlekedési modok ko-
zOtt1 koordinacid hianydnak a veszélye, hogy az ilyen szolgaltatdsok nem kell6 haté-
konysaguak, ami a motorizalt kozlekedéssel szemben tovabbi piaci térvesztésiiket
eredményezheti.

e Az arufuvarozasi lizletag f6 fenyegetettsége a kozuati szektorral fligg 6ssze, ahol az egyen-
16tlen infrastruktura hasznalati dijak jelentOs piaci verseny torzitd hatdsa érvényesiil. A
nem tomegaruk vasuti szallitasat tekintve a kozati kozlekedés tovabbi ndvekvo fenyege-
tést jelent. Az ligyfél-vezérelte vasuti fuvarozasi szolgaltatas hianyaban a kozati szallitas
piaci részaranya tovabb nd. Erre a kihivasra egyetlen lehetséges valasz adhato: a vasuti
aruszallitdsi miiveletek beillesztése a globalis méretii, komplex szolgéltatast biztositok in-
Eurodpa-i folyosok kijelolésére a Kelet-Nyugat irdnyu szallitasi igények alapjan kerdiilt sor ,
bar a Kozép-Kelet-Eurépa-i és az Eszak-Déli sszekottetések még hianyoznak. A ha-
gyoményos logisztikai Gitvonalak Eszak-Europabol a Balkan felé Németorszagon keresz-
tiill vezetnek, de a lengyel kikotok és Dél-Eurdpa kozotti vonalak a tavolsagot jelentOsen
roviditenék és enyhitenék a kdzutak tilterheltségét.

Osszefoglalva: A mobilitasi és a szallitasi igények novekednek, ez a szektor kozlekedési
részérol is fejlesztési igényeket indikal. A munkamegosztas kialakult aranyai jelentosen
nem valtoznak. A vasuti alagazat f6 erdssége az egyideji, egy iranyba torténo nagy volu-
ment szallitas, azonban a kinalt szolgaltatas mindsége sokszor nem felel meg a piaci igé-
nyeknek. A szolgaltatasok fejlesztéséhez jelentés pénziigyi forrasok bevonasara van sziik-
ség, tovabba felsoszintii, a teljes agazatra vonatkozo, koordinalt stratégiai dontésekre.

4.2 Fejlesztési iranyok és lehetoségek

Az integralt vasuti személyszallitasi szolgéltatas rendszer miikddtetése a szolgaltatassal szem-
ben tadmasztott elvarasok azonositasat igényli, azaz az utazdi, a megrendeldi és a szolgaltatoi
elvarasok komplex kezelését a kozlekedéspolitikai céloknak valdo megfelelés érdekében. A
kozforgalmu kozlekedési szolgaltatdsok mindségének értelmezése a szolgaltatasokra vonatko-
z6 mindséghurkon alapul, amely ugyanannak a folyamatnak a szerepldit kolcsonds egymasra
hatdsukban mutatja be. Az egységes mindségi szemléletmadd é€s a tevékenység meghatarozasa-
ra dolgozték ki az EU orszagok szdmara az EN 13816:2002 sz. szabvanyt, amely 2008-ban
magyar nyelven is megjelent és MSZ EN 13816:2002 szam alatt ajanlasra keriilt. A szabvany
tartalmazza az egységes definicidkat, a teljesitménycélokat, a mérési modszereket az utas igé-
nyek és elvarasok lefedése oldalarol a térbeni-idébeni rendszerben.

4.2.1 Utasinformatika

Az utasinformatika a kozlekedéstudomanyok olyan részteriilete, amelynek jelentdségét csak az
utdbbi években ismerték fel a kozosségi kozlekedést kozszolgaltatasként végzd szolgaltatok. Az
utasinformatikai fejlesztéseknek két nagyobb irdnya kiilonboztetheté meg; az elektronikus jegy-
gyel, illetve a dinamikus utastdjékoztatassal dsszefiiggd megoldasok. Az elektronikus jegyrend-
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szer esetén a MAV-nak a sajat rendszerét hozza kell igazitania az egyéb szolgaltatok rendszeré-
hez (pl. Volanok, GySEV, helyi kozlekedési szolgaltatok, illetve esetleg a csatlakozd vasutakon
alkalmazott elektronikus jegyrendszerekhez). Az "ELEKTRA Hungaria"-ra keresztelt egységes
magyar elektronikus jegyrendszerbe vald csatlakozast célszerli megtennie a magyar vasutnak,
am ennek orszagos bevezetése még varat magara. Amennyiben tehat az utasinformatikai fejlesz-
tésekben keressiik a szolgaltatds mindségét javitd megoldas lehetdségeit, akkor a vizsgalat ko-
zéppontjaba az utastajékoztatasi rendszer fejlesztését célszer allitani.

A biztonsag ¢és komfort iranti novekvd igény egyszerre koveteli meg a mindségi utasta-
jékoztatast. A komfortot ugyanis nem szabad szliken a jarmiiben tapasztalhat6 koriilményekre
érteni; az kiilléndsen a vastton utazoknal fontos elvards az utasfelvételi 1étesitményekre vo-
natkozodan is, igy, annak szerves részeként altalanos kovetelmény az allomasi utastdjékoz-
tatassal szemben is. A biztonsagot sem érdemes korlatozottan csak a balesettdl valé mentes-
ségre értelmezni; sot. A tajékoztatas megléte vagy hidnya, annak mindsége vagy egységessége
a szolgaltatast jelenleg is igénybevevok lojalitasat hatarozza meg, emellett lehetdséget teremt
az eszkozvaltas és az eszkozvalasztas befolyasolasaban.

Amint azt a 2004-ben a BK'V éltal megrendelt, és a Transman Kft. kozremiikodésével elkészi-
tett ,,Févdros és kornyéke célforgalmi hdztartiselemzés ™ megmutatta, a kizarélagosan idé és
koltség alapti dontés a modvalasztasban valoban érintett utazokozonségnek csak kisebb részét
jellemzi. ,,Az utazasi mod megvalasztasanal jellemzden az adott mdd biztonsagossaga a leg-
fontosabb. Szintén fontos szempont az utazasi komfort, melyet tobb vizsgalt telepiilési egy-
ségben is fontosabbnak itéltek, mint az utazasi koltséget, illetve az utazasi idot.” Bar ez egy
terliletileg lehatarolt elemzés eredménye, annak az utazési preferencidkkal kapcsolatos fobb
megallapitasai érvényesek a MAV szolgaltatasi teriiletére.

A fedélzeti utastdjékoztatasndl a jegykezeldk, az dllomasindl pedig a jegypénztarban dolgozoknak
van kiemelked6 szerepe. Fontos a telefonos informéaciés kozpontok (call centerek) szerepe is az
utastdjékoztatasban. Azonban jellemzden a kritikus szitudciok esetén ezek a kdzpontok tulterhe-
16dnek, és nehezen kaphatok toliik az aktualis késésre vonatkoz6 informaciok.

Tovabbi szerepe a munkaerdnek inkabb a primer informacidk létrehozasaban van. A vonat-
kozlekedést iranyitoknak (forgalmi szolgalattevok, kdzponti forgalomiranyitok) és a jarmiive-
zetOknek jelentdsége, hogy a leghamarabb szembesiilnek minden olyan koriilménnyel, amely
befolyéssal lehet a forgalomra. Altalaban direkt feladatuk a tajékoztatas, azonban jellemzd er-
re a munkaerd csoportra, hogy a cégen beliili divizionalds miatt a forgalom helyreallitasat je-
lentésen nagyobb prioritassal kezelik, hiszen a munkajuk mindségét ez alapjan lehet meghata-
rozni ¢€s feletteseik is elsGsorban ezt kérik szamon.

Az utastajékoztatas, Utvonaltervezés €s minden olyan utaskapcsolati szolgaltatas, amely a
kozlekedési alapfolyamatot ilyen jelleggel szolgalja ki, egy kozlekedési kdzszolgaltatonak kii-
16nall6 szolgaltatasaként hosszutavon a hitelesség felé kell, hogy tartson. A hiteles tajékozta-
tast tobb iranybol kell megkozeliteni:

1. Az utasoknak atadott informécioknak az elérhetd legpontosabbnak lennie.
2. Az utasoknak atadott informacioknak rovidebb idétavlatban nem, hosszabb id6étavlat-
ban pedig csak kismértékben szabad modosulnia, illetve térekedni kell ennek megva-

l6suléséra (forgalom eldrebecslés).

2 TRANSMAN Kft.: Févaros és kornyéke célforgalmi haztartasfelvétel elemzése, szakmai értékeld jelen-
tés, 2004. [1]

65



3. Az informécioknak részben minél magasabb foku automatizaltsaggal kell eldallniuk (az
emberi tényezok kikiiszobolésére); részben az automatika hatarait ismerve, a valosagnak
nem megfelelé informaciods tartalmakat manudlisan a lehetd leghamarabb korrigalni kell.

4. Az utastdjékoztatasnak nem elég a valos forgalmi helyzetre vonatkoz6 informacidkat
atadni, adott esetben a mobilitasi igényeknek megfelelden értelmezni is kell azokat az

utasok szamara.

Ezek az elvi alapok gyakorlati megvaldsuldsuk soran azt szolgaljak, hogy az utasok mobilitasi
igényeik kielégitésekor minél inkdbb dontési helyzetben legyenek. Az utastajékoztatas célja
tehat, hogy magas szinten timogassuk az utasok dontéseit, és a lehetd leggyakrabban az 6 ke-
ziikbe helyezziik a dontést sajat mobilitasi igényiiket illetden. A hiteles utastajékoztatas olyan,
amire az utas a dontéseit hosszatavon is ra meri bizni.

A megfeleld utastajékoztatast stratégiai, taktikai és operativ szinteken is meg kell tervezni.
Fontos, hogy a tdjékoztatds jelentds része automatikusan torténjen, minél kevésbé vegye
igénybe a rendkiviili szituaciok alkalmaval amugy is jelentdsen terhelt munkatarsakat.

4.2.2 Menetrendek megfelelé kialakitasa és a menetrendiség

* Az integrdlt iitemes menetrend
Az egységes kozlekedési térség koncepcidjabol kiindulva a vasut fejlesztések kozéppontjaban
az integralt iitemes menetrend kell, hogy alljon. Egyrészt az litemes menetrendek kialakitasa
altaldban alacsony kiépitési koltséget jelenet (legtobb esetben a lasstijelek megsziintetésével,
illetve egy adott allomdson a vonatkeresztezési lehetség visszaallitasaval bevezethetd az
litemes menetrend), masrészt az infrastruktira tovabbi fejlesztés koltségei is célzottan, jol
meghatarozhaté modon alakithatok ki.
Az litemes menetrend kialakitasanal meg kell hatarozni a menetrend mindségi paramétereit,
melyek:

e akovetési gyakorisag (S-Bahn, negyedoras, fél oras, oras, két 6ras gyakorisag)

e terméktipusok (személy, gyorsitott, zonazo, IC, stb.)
Magasabb szinvonall litemes menetrend bevezetése esetén, ha a meglévd litemes menetrend
utasvonzo hatésa miatt a kapacitasok kimertilnek (példaul a Bp.-Vac-Szob vasutvonal) stirtibb kove-
tésre van sziikség, melynek biztositasa altalaban jelentdsebb palyainfrastruktura fejlesztést igényel.

Az egyéni kozlekedés igen nagy konkurenciat jelent a vasttnak ¢és altalaban a tomegkozleke-
désnek. Nyugat-Eurépaban ez a folyamat mar az 1960-as években elkezdddott és hosszas
szakmai vita utdn Svajcban sikeriilt elészor olyan megoldast taladlni, ami hadat iizenhet az
egyéni kozlekedésnek. Ennek a rendszernek az alapja a menetrend: egy viszonylag kis or-
szagban nem volt szlikség horribilis Osszegeket felemészté nagysebességli vasuthaldzatra;
egyszertien csak slrlin, kiszamithato modon kozlekedtették a vonatokat és a menetrendet tigy
szervezték, hogy a csatlakozé allomasokon rovid varakozassal lehessen atszallni a tobbi jarat-
ra. Ezt a rendszert integralt iitemes menetrendnek (ITF, Integrierte Taktfahrplan) nevezik,
amit a svajci vastuton 1982-ben vezettek be és napjainkig 40 %-os utasszdmnovekedést ered-
ményezett. Hamar megjelent Eurépa mas orszagaiban, példaul hazankban nagy sikert aratott a
Duna-kanyar kornyéki vonalakon, majd tobbek kézott a Budapest-Szeged vonalon és mindez-
1daig senkinek sem sikeriilt ennél jobb eredményeket produkal6 rendszert felmutatni.

Infrastruktira-fejlesztésnél a jovOben bevezetésre tervezett menetrendet kell figyelembe venni. Ez
azt jelenti, hogy a beruhdzasokat ott kell elvégezni, ahol azt a menetrend sziikségessé teszi. Példa-
ul ha két ,,pok” (menetrendi dbrabeli csomopont) kozott a menetidébdl hidnyzik néhany perc, ak-
kor lassujelek kijavitasaval, a palyasebesség emelésével, vagy egyéb modszerekkel csokkenteni
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kell a menetidot. Az iitemességbdl kovetkezik, hogy egy vonalon a sziik keresztmetszet mindig
ugyanott van, igy a fejlesztések célzott modon valdsithatok meg. Mivel a vonattalalkozasi pontok
mindig ugyanoda esnek, szamos szolgalati helyet fel lehet szamolni, amivel allando koltség taka-
rithaté meg.

Vasuti személyszallitas - Tavolsagi forealom

Ha elemezziik egy-egy nagyvaros Budapesttel torténd dsszekapcsolasat, lathato, hogy a tavol-
sagi forgalomban nem minden esetben ugyanolyan koncepcidé mentén tortént a tervezés. Ez
nem csak a Dunanttl, hanem Kelet-Magyarorszag esetében is igaz, pedig ott mar évek oOta be-
vezetésre keriilt az litemes menetrend.

Budapest és Szeged kozott az egyvaganyu palya korlatolt kapacitasa miatt ,,hibrid” vonatokat
alkalmaznak, ami azt jelenti, hogy az intercity €s gyorsvonatok egy szerelvényben, 6ras titem-
ben kozlekednek. Ez a megoldas egyszerre kinal felar nélkiili, akéar a hivatasforgalomban is
hasznalhato eljutést, illetve jobb mindségli, potjegykoteles szolgaltatast.

Ezzel szemben Pécsre csak kétoranként lehet eljutni, akkor is csak potjegyes vonattal. A napi
Ot par Budapest — Pécs kozvetlen sebesvonat a tobb mint egy 6raval hosszabb menetidejével
nem tekinthetd megfeleld alternativanak.

Békéscsabara, néhany délelotti o6rat leszamitva kétdranként jar intercity és gyorsvonat, egyiitt
orés iitemet alkotva. A megéllasok szdma és a menetid6 azonos.

Debrecenbe, Nyiregyhdzara és Miskolcra oranként kozlekedik intercity vonat, illetve két-
oranként sebesvonat. Az utdbbi a borsodi megyeszékhelyig gyorsvonatnak is tekinthetd, me-
netideje mindossze 20 perccel marad el a felaras vonatétol.

Szombathely és Sopron esetében a vasit az egyéni kozlekedéssel szemben is versenyképes lehet-
ne, ha a leggyorsabb kapcsolatot a fovaros felé nem csak napi hat par intercity vonat jelentené. A
kiilonb6z6 utiranyokon 4t kozlekedd gyorsvonatok menetideje itt is 1ényegesen nagyobb.

Kaposvar kiszolgélasa talan a legrosszabb, kétéranként van atszallasos €és napi egy par kozvetlen
vonat. A somogyi megyesz¢khely autdbuszos elérhetdsége is katasztrofilis, hétkdznap harom ja-
ratpar kozlekedik, koziiliik csak egy a gyorsjarat, kettonek négy oran feliili a menetideje.

A felsorolt példakbol latszik, hogy Budapest és a vidéki nagyvarosok kozott kapcsolatot biz-
tosito tavolsagi forgalomban a kiilonboz6 viszonylatokon eltérd kindlat €s szolgaltatasi szin-
vonal tapasztalhat6. A masik nagy probléma, hogy a Budapest centrikus vasuthal6zatbol ere-
d6 adottsagok a mai napig nincsenek teljes mértékig kihasznalva, inkabb hatranyként jelent-
keznek. Fovarosunk nem Osszekapcsolja, hanem szinte szétvalasztja az orszag keleti és nyu-
gati részének kozlekedését.

A hazai vasuthaldzat topografiai adottsagaibol kifolyolag fizikailag csupéan két helyen biztosi-
tott az atjaras vasuton keresztiil az orszag keleti és nyugati része kozott: Budapesten, ill. Baja-
nal. A két orszagrész kapcsolatanak erdsitése mindenképpen sziikséges. Egy mar miikddo és
sikeres modell megmutatta, hogy van Iétjogosultsdga a harantiranyu kapcsolatok fejlesztésé-
nek: az InterRégio kozlekedés bevezetésével utasszamnovekedést sikeriilt elérni az Gn. délkor
vonatok kozlekedési utvonalan (Kecskemét-Kiskunfélegyhdza-Baja-Dombovar-Kaposvar-
Nagykanizsa), amely 2009-ben keriilt bevezetésre.

Sajnalatos modon azota ez a kdzvetlen kapcsolat lerdvidiilt, és igy a haldzati eljutasi lehet6sé-
gek sziikiiltek, tobb atszallassal valosulnak csak meg.

Tovabbi fejlesztési lehetdség az atlds tavolsagi vonatok kozlekedtetésének beinditasa, amely-
re szintén volt mar példa 2009-ben a kozvetlen Pécs- Budapest-Miskolec IC kapcsolattal,
amely azonban megsziint.
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Kozvetlen tavolsagi 6sszekotetésként megvizsgalando:

e a Zalaegerszeg/Szombathely- Gydr-Budapest és a 80-as vonal gyorsvonatainak 6ssze-

kotése,

e a Pécs- Miskolc kdzvetlen IC kapcsolat visszaallitasa.
Megjegyzendd azonban, hogy ezen vonatok esetleges késése a sajat vonalan okozott menet-
rendi eltérések mellett egy masik vasuti févonal kozlekedését is jelentdsen befolydsoljak. Ezt
orvosolni a hosszll budapesti tartozkodassal lehet, ami azonban a vonat vonzerejét csokkenti.
A szerelvény kihasznaltsaga is jelentdsen eltérd lehet az egyes févonalakon.

Vasuti személyszallitds — Inter Régi6 forgalom
Az Inter Régio6 forgalomban egyes viszonylatok meghosszabbitasa,tjak 1étesitése és jarmiifej-
lesztés javasolhato:

o Kecskemét- Kiskunfélegyhdza-Baja, meglévd viszonylatot, az eredeti koncepcionak
megfelelden tovabbkozlekedtetni Dombovaron és Kaposvaron at Nagykanizsara.

e Baja-Sarbogard, meglévd viszonylatot tovabbkozlekedtetni Székesfehérvaron és Ko-
maromon at Gyérbe

e Eger-Debrecen- Matészalka-Fehérgyarmat, meglévé viszonylaton jarmifejlesztés
sziikséges az Inter Régido markanév bevezetéséhez.

o Szeged-Békéscsaba meglévd viszonylatot Gyulaig meghosszabbitani és a jarmiiparkot
fejleszteni az Inter Régi6 markanév bevezetéséhez

e Pécs- Nagykanizsa-Szombathely kdzvetlen iitemes kapcsolatot kialakitani.

Vasuti személyszallitas - Elovarosi forgalom

Budapest eldvarosi vasuthalozatat tizenegy vasutvonal alkotja, koziiliik kilenc villamositott. A
Budapest — Vac — Szob, Budapest — Vacratot — Véac, Budapest — Ujszasz — Szolnok, Budapest
— Cegléd — Szolnok, Budapest — Székesfehérvar, Budapest — Tatabanya és Budapest — Eszter-
gom vasutvonalakon a jelenlegi menetrendi struktira idedalisnak tekinthetd. A maradék négy
irdnyban, illetve a tobb vonal altal kozosen hasznalt szakaszokon problémak tarhatok fel.

Budapest — Pusztaszabolcs — Dunaujvaros
- Indokolt lehet minden 6raban Dunaujvarosig kozlekedtetni a személyvonatokat.

- A szazhalombattai betétjaratok csak csucsidében jarnak. Célszerli volna a belsé szaka-
szon egész nap a féloras litemet fenntartani.

Budapest — Gédollé — Hatvan

- Az M3-as autdpalyan tobb autdbuszjarat is kozlekedik a vasuttal parhuzamosan, mikdzben a
Hatvanig kozlekedd, korszeri motorvonatokbdl kiallitott személyvonatok kihasznéltsaga
G0doll6 utan alacsony. A parhuzamossag rendszerszinten draga és eréforras pazarlo.

- Hévizgyork és Galgahéviz megéllohelyek utasforgalma rendkiviil alacsony. Ez a vasut tele-
piilésektd]l mért nagy tavolsaganak €s a kdzvetlen budapesti autobuszoknak készonheto.

Budapest — Kunszentmiklos-Tass

- A délutani csucsforgalomban, a fovarosbol kifelé is csak oranként kézlekednek a vona-
tok, pedig indokolt lenne a reggelihez hasonl6 féloras iitem bevezetése.

Budapest — Lajosmizse

- Az egyvaganyu vasutvonalon az allomasok (keresztezési helyek) elhelyezkedése nem te-
szi lehetdvé az 6rés ilitemes menetrend bevezetését. Ennek feloldasa csak infrastrukturalis
beruhazasok aran valosithatdé meg.
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Budapest-Keleti palyaudvar — Kébanya felso — Rakos

- A 80-as és 120-as vonal személyvonatai jelenleg 15 perces kovetést adnak a kdzos szaka-
szon. A menetrendi struktira megvaltoztatasaval esetleg elérhetd 10 perces iitem. Ez hasz-
nalhatobb lenne a varoson beliili kdzlekedésre, azonban ez tovabbi vizsgalatokat igényel.

Budapest-Déli palyaudvar — Kelenfold — Budafok — Erd alsé / Erd felsé

- A 30-as és 40-es vonal Dél-Budéan és Erd térségében kozel parhuzamosan halad. Az ott
kozlekedd személyvonatok 5 — 25 — 5 — 25, illetve 10 — 20 — 10 — 20 perces kdvetéssel
kozlekednek. A menetrendi struktira valtoztatasaval elérhetd lenne a 15 perces iitem,
amely az utasok igényeit jobban szolgélna.

e Alagazatok kozotti egyiittmiikiodés

A két, allamilag finanszirozott alagazat jellegébdl adodoan sem lehet egymas versenytarsa, hi-
szen teljesen mas utazasi igényeket tudnak hatékonyan kielégiteni. A szolgaltatasi szinvonal,
ezaltal az utasszam novelésének, de egyben az allami pénzbeli hozzajarulasok hatékony fel-
hasznalésa érdekében fontos az utazasi igényeket a lehetd legnagyobb mértékben kiszolgald
alagazat és azon beliil a jarmitipus kivalasztasa. Ezt szolgalna a teljes kdzforgalmu rendszerre
kiterjesztett, 0sszehangolt, integralt {itemes menetrend. Az egyes alagazatok ebben betdltott
szerepét azok ismérvei alapjan lehet meghatarozni.

A tavolsagi forgalom ellatasara az utas szemszogébdl nézve a vonat sokkal alkalmasabbnak
tlinik, mint az autdbusz. Esetében alacsonyabb a baleseti kockéazat, tagasabb utastérrel rendel-
kezik, rugalmasabban valtoztathat6 az iil6helykinalata, csoportos utazasra ad lehetdséget, tobb
kocsiosztalyt biztosit, az Gtipoggyasz az utassal egy térben marad, van lehetdség kerékparszal-
litasra és mellékhelyiséggel rendelkezik.

Az alacsonyabb kornyezeti terhelés, kiillondsen a villamositott vasitvonalak esetében szintén a
vasuti kozlekedés elényben részesitését eredményezi. A tdvolsagi vonatkozlekedés gazdasa-
gossagat jol mutatja, hogy bizonyos viszonylatokon egy vonat tobb parhuzamos autdbuszjara-
tot is képes helyettesiteni (pl. Budapest — Kecskemét — Kiskunfélegyhaza — Szeged — Hodme-
zOvasarhely viszonylat).

Amennyiben az autobuszok menetidejéhez hasonld és kdzvetlen eljutdst biztositd lehetdséget
lehet kinalni vasuton, ugy az adott viszonylaton a vonatkdzlekedést kell eldtérbe helyezni. A
felszabaduld kozuti jarmiivekkel a vasuti kozlekedéssel ki nem szolgalhatd viszonylatokon
(példaul: Székesfehérvar — Gyor, Szeged — Pécs) lehet novelni az utazasi szinvonalat.

Az eldvarosi és regionalis forgalomban az autobusz kozlekedés sok helyen hatékonyabban és
szinvonalasabban tudja ellatni a jelentkezd utazasi igényeket. A vasutnak gyakran megvan az
a hatranya, hogy a telepiilésektdl tavol helyezkedik el az allomas, illetve a megallohely, ebben
az esetben torekedni kell a kdzuti rahordas hatékony kialakitasara.

Ha egy vasutvonal térségében a vonattal ki nem szolgalhato telepiiléseket ellatd buszkdzleke-
dés jelentds tobblet teljesitmény nélkiil, csekély mértékii utazasi szinvonal csokkenés mellett
ki tudja szolgalni a vonatkozlekedéssel rendelkezd kozségek utazasi igényeit, abban az eset-
ben a vasuti kozlekedés fenntartasa rendszerszinten nem indokolt. Egy vasutvonal bezarasaval
vagy személyforgalmanak sziineteltetésével felszabaduld eréforrasok (jarmiivek, személyzet)
mashol torténd felhasznalasa jelentds tarsadalmi haszonnal jarhat. Az ilyen vasutvonalak,
szakaszok kijelolését tarsadalmi egyeztetéseknek kell megeldznie, az okokrdl és a vonatokat
helyettesit buszkozlekedésrol a helyieket tajékoztatni kell.

Sajnos igen gyakori, hogy a szerelvények késéssel kozlekednek. Nagyon fontos lenne a meg-
bizhatosag iranyaba torténd elmozdulas, még akkor is, ha ez rendkiviil komplex feladat. Az
egyvaganyu halozati szakaszokon igen gyorsan hosszabb tavon is felborithatja a menetrendet
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egy késés; ezeken a szakaszokon nagyon fontos a kozponti forgalomiranyitas valamilyen szin-
tli bevezetése.

4.2.3 A menetrendi strukturat kialakito célok, tervezési alapelvek

Az utazasi igényeket tiikr6z0d, de redlis célkitiizéseket, és az azokat teljesitd menetrendi struk-
tura kialakitasdhoz sziikséges tervezési alapelveket a nemzetkdzi, a tavolsagi és a budapesti
elévarosi forgalom esetében a kovetkezdek:

Tavolsagi forgalom

A belfoldi tavolsagi forgalom legfontosabb feladata a megyeszékhelyek, megyei jogu varosok
¢és kozlekedési csomopontok — ezaltal térségek — 0sszekapcsolasa Budapesttel.

Ezeken a viszonylatokon jelentds utazési igény keletkezik, ezért érdemes olyan magas kom-
fortfokozatu, lehetdleg kozvetlen eljutasi lehetdségeket 1étrehozni, amelyek legfobb célja a
tavolsagi forgalom ellatdsa. Ezekkel a vonatokkal helyi érdekek kiszolgalasa csak abban az
esetben lehetséges, ha az nem jar a tavolsagi utasok érdekeinek sérelmével. Az esetleges tobb-
let megallasok nem okozhatnak jelentds mértékli menetidé ndvekedést, illetve a hivatasforga-
lom nem valthat ki zsufoltsagot az egyes szakaszokon.

A belfoldi tavolsagi forgalom masik feladata a nagyvérosok és a régidok egymassal torténd
Osszekapcsoldsa. Ebben a szegmensben az utazasi igény altaldban alacsonyabb, mint Buda-
pest felé/feldl, igy az atszallasos, lassabb eljutdst eredményezd kapcsolat is elfogadhato. Ezt a
feladatot tobbféleképpen lehet megoldani.

Egy Budapestrdl kiindulo tavolsagi vonat altaldban tobb nagyvarost is érint, igy azok kozt is
megteremti a kozvetlen eljutas lehetdségét. Példaul: Szolnok — Debrecen, Tatabanya — Gyor,
Kecskemét — Szeged. A fOvarosbol sugériranyban kiindul6 tdvolsagi vonatok kozott csatlakoza-
sok hozhatok 1étre Budapesten vagy vidéken, amelyek igy atszallasos kapcsolatot eredményez-
nek az érintett nagyvarosok kozott. Példaul: Budapest-Keleti palyaudvaron Miskole — Gydr,
Kelenfoldon Pécs — Gyor, Cegléden Debrecen — Szeged, Dombovaron Pécs — Kaposvar.

Ahol az eldbbi két lehetdség egyike sincs jelen, ott direkt gyorsvonatokat vagy tavolsagi for-
galmat is szolgald személyvonatokat kell beéllitani, amelyek a jobb kihasznaltsag és a haté-
konyabb tlizemeltetés érdekében kompromisszumos megoldasként lokalis utazasi igényeket is
kielégitenek. Példaul: Szeged — Békéscsaba, Pécs — Sopron.

Ha nem 4ll rendelkezésre megfeleld mindségli vasuti infrastruktura, akkor tavolsagi gyorsbu-
szok kozlekedtetése sziikséges. Példaul a mar emlitett: Szeged — Pécs, Gyor — Székesfehérvar.

A tévolsagi forgalmat ellatd vonatok menetrendjének tervezésénél az aldbbi alapelveket cél-
szerll kdvetni:

-hasonl6 kindlat a kiilonb6z6 viszonylatokon a teriileti egyenldség érdekében,
-lehet6 leggyorsabb eljutasi lehetdség,

- orankénti kapcsolat Budapesttel, legalabb kétoéranként atszallasmentesen,
-legalabb kétorankénti kapcsolat a vidéki nagyvarosok, illetve a régiok kozott,
-kedvezd csatlakozéasok vidéken és a fovarosban is a tavolsagi vonatok kozott,
-kozel allando jarmii kapacitas-kihasznaltsag a teljes Ut soran,

-minimalis szerelvény igény,

- koltséghatékony miikddésti rendszer a megrendeld és a szolgaltatd szemszo
g¢ébol egyarant,

-az 1j rendszernek minél kevesebb ,,vesztese” legyen.
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Az imént vazolt tervezési alapelvek (célok, elvarasok) értelmezésekor arra az észrevételre jut-
hatunk, hogy ezek egyidejlileg torténd, teljes mértékli alkalmazasa nem lehetséges. Az opti-
malis tavolsagi kozlekedési rendszer megalkotdsahoz szamtalan kompromisszumos megoldas
sziikséges. Tipikus példa erre az egyvaganyu vasutvonalak esete, ahol az orés iitem bevezeté-
se a menetidé ndvekedését eredményezheti.

Elovarosi forgalom

Budapest Magyarorszag fOvarosa, egyben gazdasagi, kereskedelmi és kulturalis kdzpontja. A va-
rosban talalhatd munkahelyek és a térségben ¢lok szama kiemelkedéen magas. Ennek kdszonhe-
td, hogy kiilondsen a reggeli és délutani csucsidészakokban olyan mértékii a hivatasforgalomban
az utazési igény, amit csak kotott palyan lehet hatékonyan lebonyolitani. A legfrekventaltabb ira-
nyokban vasutiizemi okokbol is sziikséges oranként tobb vonat kozlekedtetése, hiszen az
utasszam rendkiviil magas, a szerelvények hosszat pedig nem lehet a végtelenségig ndvelni.

Egy adott vasttvonalon jelentkezd utasforgalom tobb vonatra torténd szétosztasahoz két meg-
oldas létezik:

-Jaratsiiriiseg novelés — 60 perc helyett 30 vagy 20 percenként kdvetik egymast a vonatok
ugyanazon a viszonylaton, azonos megallasi renddel.

- Zonazo rendszer bevezetése — Egy adott vastutvonalon kiilonbozé megallasi renddel koz-
lekednek a vonatok, az egyik a zonahatartol befelé, a masik a kifelé eso telepiiléseket
szolgalja ki.

Mivel a jarmiiparkot és a menetrendet is a csucsforgalomra kell tervezni, tizemi oldalrdl adott
a lehetdség, hogy a stiritett litemet és a zonazo rendszert egész nap fenntartsuk. Természetesen
az lizemelteténél ez tobbletkoltséggel jar, azonban a vonatok szdmanak és koltségének a no-
vekedése nem egyenesen aranyos, mértékét tobb tényezo is csokkenti:

- A jaratstiriség novelésével jobb szerelvényfordulok alakithatdak ki, csokken az allasido,
javul a jarmiivek kihasznalasa, tobb bevételt termelhetnek.

- A jaratslirliség novelésével a személyzetvezénylés hatékonyabba valhat.

- A vasutra jellemzé magas allando koltségek (vezetdi bérek, palyafenntartas, forgalom-
irdnyitas, oktatas stb.) novekvd jaratsiiriség mellett is valtozatlanok.

- A z6naz6 rendszer kevesebb jarmiivet igényel, egyenletesebb kihasznaltsagot eredmé-
nyez, és csOkkenti az energiafelhasznalast.

Az elévarosi kozlekedés fejlesztése az utazokozonség szamara elonyokkel jar. A fovaros ko-
zelében ¢l0k mobilitasanak fejlesztését szolgalja a stirlibb vonatkozlekedés, melynek hatdséara
emelkedhet az utasszdm. A z6naz6 rendszer a zonahatartol tavolabb fekvo telepiiléseket hozza
kozelebb az agglomeracié kdzpontjahoz.

Az elévarosi vasut miikodésének tarsadalmi haszna is van, hiszen enyhit a kozutak zsufoltsa-
gan, csOkkenti a varosban parkol6 autok szamat, élhetébbé teszi és kiméli a kornyezetét. A
budapesti eldvarosi forgalom kiemelt szerepét indokolja az is, hogy az orszagos atlagnal na-
gyobb a piaci alapon a vonatot valasztok ardnya. Ez a f0varos nagy méretének, a kozutak zsi-
foltsagéanak, a kevés varosi parkolohelynek, a megtjulo vasuti jarmiiparknak és a stirii kove-
tésnek koszonheto.

A budapesti eldvarosi vasutvonalak menetrendjének a tervezésekor az alabbi alapelveket cél-
szerl kovetni:

-az agglomeraciod belso részén 30 perces iitem,

-az agglomeracid kiils6 részén 60 perces litem, csucsiddben siirités,
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-a Budapesten beliili szakaszokon 10 vagy 15 perces iitem,
-z0nazo rendszerek kialakitasa,
- korszerii szerelvények kozlekedtetése,

- menetid6-csokkentés dinamikusan gyorsito-lassito és gyors
utascserét lehetové tevo jarmiivekkel,

-egyenletesebb kihasznaltsag a teljes ut soran,
-vidéki végallomasokon j6 csatlakozéasok kialakitasa,
- autopalyabuszok megsziintethetése,

- alagazatok egylittmiikodése,

- alternativa az egyéni kozlekedéssel szemben.

A fejlesztési er6forrasokat igy hatékonyan, a menetrend betarthatésagahoz kapcsolédodan lehet
elvégezni.

4.2.4 Javaslatok a menetrendi struktira megvaltoztatasara

A menetrendi struktira bemutatdsdhoz sziikséges a jelenlegi vonatnemek rovid attekintése.
Egy adott vonat altal kinalt szolgaltatas megismeréséhez jelenleg a nyomtatott vagy elektroni-
kus menetrend fejlécben taldlhato apro piktogramokat és azok jelentését, vagy a vonathoz tar-
toz6 labjegyzetet kell megtekinteni. Ezt a folyamatot egyszertsitheti le, ha a vonatnemek in-
formacidhordoz6 szerepét erdsitjlik, allandonak tekinthetd szolgaltatasokat, jellemzdoket ren-
deliink hozzajuk.

Nemzetkozi forgalom

Néhany egyszeru, els6sorban menetrendi modositassal novelheté a nemzetkdzi vonatok nem
minden esetben magas kihasznéltsaga.

Budapest — Pozsony

A viszonylaton kozlekedd vonatok az eddigi Vac — Szob — Parkany-Nana utirany helyett a Ta-
tabanya — Komarom — Révkoméarom ttirdnyon 4t kozelitenék meg Ersekijvar allomasat, ami
nem jarna a menetidé novekedésével. Az Gitvonal mddositasanak szamos elénye lenne, mind
az utasokra, mind a vasuttarsasagokra nézve.

-Javulna a magyarorszagi szakaszon a kihasznaltsag, tobb nagyvarosnak is ezek a vonatok
jelentenék a leggyorsabb eljutési lehetoséget a fovaros felé.

-Belfoldi gyorsvonatokat valtananak ki a hazai szakaszon, igy az eddig ott hasznalt sze-
relvényeket mashol lehetne felhasznalni.

- A Kelenf6ldon torténd megallds jelentdsen javitja a jarat févaroson beliili elérhetdségét,
valamint kedvez6 atszallasi lehetoségeket teremt a Dunantul déli része felé.

-Szlovakiaban kozvetlen Osszekottetést biztositana Révkomarom (37 ezer lakos) es
Ogyalla (8 ezer lakos) illetve Pozsony kozott. Az eddig érintett Parkany (10 ezer lakos)
¢s Nana (1100 £6) telepiilések lakossdgszaméanak sszege 1ényegesen kisebb.

A vonatok belfoldi szerepének megnovekedésétdl a kihasznaltsag emelkedése varhatd, amely
lehetdséget teremt egész nap a kétords iitem bevezetésére. Az Utvonal modositasa tehat egy-
idejlileg teszi lehetdvé a kinalat ndvelését és a hatékonyabb mitkddtetést.
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Budapest — Kassa

A jelenlegi vonatok szamat nem célszeri tilzottan megndvelni, hiszen Miskolctol kezdve az
utasszam jelentésen csokken. Azonban a szlovakiai belsd utasforgalomban lehet jelentdsége a
vonalnak. Jelenleg Kassa és Révkomarom, valamint Kassa és Ersekiijvar kozott az eljutasi le-
hetdségek a kovetkezok: az elsd esetben két atszallas és 7 ora kortili eljutasi id6, mig az utob-
bi esetben egy vagy két atszallas és 6 ora koriili eljutdsi id6 sziikséges (forras: [KHEM-KTI
Utasszamlalas 2007]). Amennyiben a Kassa — Budapest és a Budapest — Pozsony kozott koz-
lekedd jaratok Osszefiizésre keriilnek, ugy kozvetlen kapcsolat jon létre az érintett szlovak
nagyvarosok kozott. A vonatok menetideje Kassa és Révkomarom kozott koriilbeliil 5 ora,
Kassa és Ersekuijvar kozott mintegy 5 és fél ora lenne. Természetesen ennek bevezetése gaz-
dasagossagi szamitasokat igényel, azonban létrehozasanak beruhdzas igénye rendkiviil cse-
kély.(12. 4bra)
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12. dbra Budapest-Kassa utvonalvaltozatok: a Szlovakidn beliili atszallasos (piros), illetve a
Magyarorszagon atmend kdzvetlen és gyorsabb (kék) eljutasi lehetdség

Tavolsagi forgalom

Vasuthalézatunk foldrajzi kiterjedésébol és az eltérd telepiilésszerkezetb6l adodoan Kelet-
Magyarorszagon €és a Dunantilon eltérd menetrendi struktira alkalmazasa célszerti.

Az orszag keleti nagyvarosai tobbnyire kétvaganyu vasutvonalak mentén, egymas utan fel-
fizve helyezkednek el (pl. Szolnok — Debrecen — Nyiregyhaza, Kecskemét — Szeged), ezért
kialakithato a tiszta oras iitem.

A nyugati orszagrészben féleg egyvaganyl vasutvonalak futnak, valamint a nagyvarosok is
elszortabban talalhatoak (pl. Sopron — Szombathely, Pécs — Kaposvar), ezért itt vasttiizemi és
utasforgalmi okok miatt altalaban két kiilonb6zd kétoras litem biztositja a kozos szakaszon az
oras eljutasi lehetségeket, kétoranként atszallasmentesen. Ilyen elagazo viszonylatok Nyu-
gat-Magyarorszagon:

e Budapest-Pécs/Kaposvar

¢ Budapest-Keszthely/Nagykanizsa

e Budapest-Veszprém-Zalaegerszeg/Szombathely

e Budapest-Gy6r-Szombathely/Sopron.
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Az orszag méretébdl, és az utasforgalom volumenébdl adédoan megfontolandod a kétszintii ta-
volsagi kozlekedés atgondolasa. Eszerint nem feltétleniil sziikséges azonos utvonalakon koz-
leked6 intercity €és gyorsvonatok alkalmazédsa. Az ardiszkriminacié ilyen formaban torténd
fenntartasanak csekély szolgaltatoi, illetve tarsadalmi haszna van. A ,hibrid” vonat intercity
kocsijai helyjegykotelesek.

A févarosbol kiindulo jaratok a tavolsagi forgalom legfontosabb elemeit képezik. Nem csak
Budapesttel teremtenek kapcsolatot, hanem az utjuk soran érintett varosokat is 0sszekatik.

Ezeken a vonalakon megvalosithato az egy, illetve kétoras titem. Nagykanizsa és Salgotarjan ese-
tében az atszallasmentes, €s egyben a leggyorsabb budapesti kapcsolatot autobuszok biztositjak.

Nagykanizsara kétoranként kozlekedik ugyan gyorsvonat, de annak majdnem négyodras me-
netidejével szemben az autobusz 2 éra 40 perc alatt teljesiti a tavot. Ennek vonattal torténd
kivaltasa csak a Balaton déli partjan huzodo vasutvonal felujitasaval lenne lehetséges.

Salgotarjanba hatvani atszallassal minden oraban el lehet jutni vonattal is, az eljutasi id6 2 ora
20 perc koriili. A kozvetlen busz 1 6ra 40 perces menetidovel rendelkezik. A tavolsagi forga-
lom vasttra terelése csak a Hatvan — Salgotarjan vastutvonal villamositasaval, a palyasebesség
100-120 km/h-ra torténd emelésével és dinamikusan gyorsito-lassitod, gyors utascserét lehetd-
vé tevOo motorvonatokkal volna megvaldsithato.

Eger, Dunatjvéros és Erd kivételével minden megyei jogli varost érint sugariranyu jarat. Mi-
vel a két utdbbi telepiilést elovarosi vonatok kotik 6ssze Budapesttel, kizardlag a hevesi me-
gyeszékhelynek nincs kdzvetlen févarosi kapcsolata. Ennek 6 oka a kialakult varos- és tele-
pllésszerkezet, tovabba az, hogy nem érinti a nagy forgalmi Budapest — Miskolc fovonal, vi-
szont az azon fekvd Fiizesabony elagazo6 allomas mindossze 17 km-re (koriilbeliil 15 perc) ta-
lalhato Eger vasutallomastol.

4.2.5 Budapestet elkeriild, vidéki nagyvarosokat dsszekoto jaratok — harant iranya rend-
szerelemek

A f6ldrajzi adottsagok miatt a fovarosbol kiindulo sugériranyt jaratok, és az azokbol felépiild
csatlakozasi rendszer sem tud kielégiteni minden tavolsagi utazasi igényt. Ehhez sziikség van
még néhany Budapestet nem érintd, harant irdnyu elemre is. Ezek tobbsége nem csak tavolsa-
gi, hanem elévarosi és regionalis forgalmat is lebonyolit. A harant iranya vasttvonalak hia-
nya, illetve a meglévok rossz miiszaki allapota, eldnytelen vonalvezetése kovetkeztében tobb
viszonylaton is a masodlagos tavolsagi feladatokat autobuszok fogjak ellatni. A legfontosabb
¢és legforgalmasabb viszonylatok a kdvetkezok.

Gyors, illetve személyvonattal kiszolgalhat6 viszonylatok:
e Sopron — Szombathely — Nagykanizsa — Gyékényes — Pécs (Gyors)
e Pécs — Dombovar — Kaposvar — Gyékényes (Gyors)
e Hatvan — Szolnok — Cegléd (Személy)
e Baja — Sarbogard — Székesfehérvar — Komarom — Gydr (Személy)
Autobusszal kiszolgalando viszonylatok:
e Szeged — Pécs
o Szeged — Szekszard — Székesfehérvar — Sarbogard — Veszprém
4.2.6 Budapesti eldvarosi forgalom
A Budapest — Esztergom, Budapest — Vac — Szob és Budapest — Fot — Vac vasutvonalak ese-
tében a jelenlegi menetrend megfeleld szolgaltatast biztosit. Csucsidészakban azonban kapa-

citds-problémak tapasztalhatok, amelyeket mar csak palyaoldali fejlesztésekkel lehet megol-
dani, ugyanis a vonatok hossza mar nem ndvelheto.

74



A tobbi vonalon is altaldban az igényekhez igazodik a menetrend, de néhany kisebb modosi-
tassal a szolgaltatasi szinvonal emelhetd.

Példaul a Budapest-G6dollé-Hatvan vonalon célszerti lenne a z6nazo rendszer kialakitasa €s ra-
hord6 autdbuszjaratokkal ndvelhetd a vonal forgalma. Esetlegesen az elévarosi kozlekedés kiter-
jeszthetd Gyongyos telepiilésig, amely szintén tovabbi utasokat vonzana.

Sziikséges a parhuzamosan, autdpalyan kozlekedd autdbuszjaratok struktirdjanak atgondolasa is,
ezzel utasokat lehetne a vasutra terelni, az eljutasi id6 €s a szolgaltatasi mindség romlasa nélkiil.

A Budapest-Kunszentmiklos-Tass ttvonalon (az elengedhetetlen palyasebesség ndvelés mel-
lett) a délutani féloras iitemii kozlekedés utasokat vonzana. Mivel ez a palya az esztergomihoz
hasonloan egyvaganyl, a menetrendi struktirdbdl kovetkezd szakaszos kétvaganyusitds is
stirget feladat. A vonal egy részén a BILK kombitermindl miatt jelentds teherforgalom is
van. A megfeleld belsd végallomas hianya, illetve az alacsony menetrendi sebesség miatt az
utasok dontd tobbsége ma mar a parhuzamos autdbusz jaratokat valasztja, amelyek kinalata
évrdl évre boviil.

A tavolsagi és az elOvarosi forgalomban javasolt iitemes menetrend bevezetése a jelenleginél
tobb vonat kozlekedését jelenti, mellyel ardnyosan ndvekednek a palyahasznalat koltségei.
Egyes dontéshozok pont ezzel a koltségnovekedéssel hatraltatjak az iitemes menetrendek ki-
terjesztését, annak ellenére, hogy bizonyithat6 az utas szdm és a bevételek emelkedése.

A palyahasznalati dijak meghatarozasanal a varhatéan kozlekedd vonatok darabszamat és azt,
hogy a beszedett dijakbdl fedezni kell a péalyavasut allami tdmogatison feliili koltségeit. A
dijmeghatarozas tehat nem a ténylegesen fellépd személyzet, palyaclhasznalodas, energiafel-
hasznalas, karbantartés, stb. koltségekbdl indul ki.

A palyahasznalati dijakat nagyon egyszeri kozelitésben gy hatarozzak meg, hogy a palya-
vasut mikodtetéséhez sziikséges egy iddszakra vetitve allandd nagysagu bevételt biztositsak.
Tobb kozlekedd vonat esetében ez azt jelenti, hogy az egy vonatra es6 koltségek csdkkenthe-
tok, ezért helytelen szemlélet, hogy az litemes menetrendet magasabb pélyadijak miatt nem
lehet bevezetni.

4.2.7 A vasuti intézményrendszer fejlesztésének prioritasai — EU konform hazai vasut
megteremtése

Az EU-konform hazai vasut 1étrejottének alapvet6 feltétele, hogy az infrastruktura miikddteté-

se és szolgaltatdsainak értékesitése fliggetlen legyen a miikodd operatoroktdl. Ehhez a tulaj-

doni, tulajdonosi viszonyok rendezése, a szervezeti felépités, és a finanszirozas rendezése

sziikséges. Jelenleg egyediil a finanszirozas torvényi feltételrendszere és az erre épiild 5 évre

sz0l06 palyahasznalati szerzddés keriilt megvaldsitasra.

e A MAYV Csoport EU komform finanszirozhatésiginak elve

Ma Eur6paban a személyszallitasi és a palyavasuti tarsasagok koré szervezddott tevékenysé-
gek ¢és az ezekkel kapcsolatos kozszolgaltatasi, illetve palyamiikodtetési szerzodések koré
szervezett vallalatcsoportok miikodése a meghatarozo, ez egésziil ki az arufuvarozési igények
biztositasaval.

A palyavasuti tarsasag biztositja a vasuti palyahalézathoz valod szabad hozzaférést a vasuti
személyszallito €és arufuvarozoé tarsasdgoknak a vasuti kozlekedés lebonyolitasaval, mikdzben
fenntartja a forgalom biztonsagat. Fliggetlensége ezektdl a trsasagoktol biztositja azt, hogy a
vasuti rendszer szereplOi kozotti atlathato teljesitményatadésok elszamolasat hatékony mddon
¢s minél magasabb szinvonalon lassa el. Ahhoz, hogy ezt meg tudja valositani, a kdvetkezd
sziikséges: a letisztult infrastruktara-profil, a kiilsd-belsd szolgaltatas-portfolid, alkalmassag
¢s képesség a magantdke ¢€s hitel befogadasara, és a versenyképesség javitasa a sziikséges fej-
lesztések elinditasaval.
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A célallapot meghatarozasdhoz az alapvetd elvarasok rogzitését kell elvégezni. Ez a tanacs
iranyelvei [EU1] szerint a kozdsségi vasutaknak az egységes piac kdvetelményeihez valo iga-
zitasa és hatékonysaguk ndvelése. Az egységes piac megvalositasdhoz az Eurdpai Union beliil
az egységes infrastruktira biztositasa szlikséges, melyen az aru- és személyszallitassal foglal-
koz¢ vallalatok azonos piaci feltételek mellett miikddhetnek, fiiggetleniil annak tulajdonosa-
tol. A tulajdonostol vald fiiggés a forrasok biztositasan keresztiil vizsgalhatd. Ez harom alap-
vetd €s a hozza tartozo kiegészitd tevékenységek elkiilonitésével oldhaté meg.

Ezek a tevékenység-hordozok kovetkezok:
- palyavasuti tarsasag/tarsasagok,
- személyszallitassal foglalkoz6 tarsasag/tarsasagok,
- arufuvarozassal foglalkozo tarsasag/tarsasagok,
- koordinalo, kiegészitd, keresztmetszeti tevékenységekkel foglalkozo tarsasagok.

A tarsasagok kozott megrendeld — szolgaltatd viszony van, amely piaci feltételek mellett mi-
kodik, fliggetleniil attol, hogy régebben azonos, vagy mas nemzeti vasuttarsasaghoz tartoztak,
esetleg tjonnan alakultak. A finanszirozasi kapcsolatok a kovetkez6 13. dbran lathatok.

/I Allamifinanszirozés |\‘_
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13. dbra A vasuti tevékenységek finanszirozésa. Forrés: Sajat szerkesztés
e A palyavasiti tarsasag/ tarsasagok

Alapvet6 finanszirozasi forrdsa a palyahasznalati dij és az allami koltségtérités. A finanszirozas
jellegébdl adodoan ez a tarsasag nem lehet nyereséges. Cél a rendelkezésre allo forrasokbol a
legjobb szolgéltatasi szinvonalat biztositani, mellyel a palyahaszndlati dij ardnya ndvelhetd és
az allami koltségtérités aranya csokkenthetd. Kiegészitd finanszirozasként felhasznalhatok az
EU-s forrasok, melyek sajat forras biztositdsa mellett, palyazati uton nyerhetdk el. Legjelentd-
sebb, és a legkevesebb sajat forras igény miatt a legkedvezobb a Kohézids Alap, melynek célja
az Europai Uni6 atlagos szinvonaldhoz képest elmaradt térségek felzarkoztatasa. Jelenleg min-
den magyarorszagi térség kaphat ebbdl a forrasbol. A kovetkez6 iddszakban, 2013-2020 kozott
a Kozép-Magyarorszag régid (Budapest, Pest megye) az 4tlagndl magasabb fejlettsége miatt er-
re mar nem lesz jogosult. Ezen kiviil rendelkezésre 4ll az ERFA (Europai Regionalis Fejlesztési
Alap), melynek egyik célja pl. a vidékfejlesztés. A vasuti infrastruktura fejlesztése ezt a célkitii-
z¢ést nagymértékben lefedi. Egyéb Eurdpai Unios forrasok is igénybe vehetdk, pl. az ESZA (Eu-
ropai Szocialis Alap), amennyiben a fejlesztések dsszhangban vannak azok céljaival; ilyen lehet
a munkahelyteremtés, a munkakdriilmények javitdsa, az oktatas.
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e Személyszallitassal foglalkozo tarsasag/tarsasagok

A személyszallitasal kapcsolatos bevételek forrasa a menetjegyekbdl szarmazd bevétel és a
kozszolgaltatasi szerzddés keretében nyujtott allami tdmogatas koltségtérités, valamint fo-
gyasztoi arkiegészités. A MAV-START Zrt.-nek 2010-2012 idészakra van érvényes, keretjel-
legli kozszolgaltatasi szerzddése. A koltségvetési tdmogatas alapvetden az allamilag meghata-
rozott kedvezmények finanszirozasara szolgdl. Tamogatast kaphat még egyéb tarsadalmi
szempontu ellatashoz, ilyen pl. a vidékfejlesztés. A kdzszolgaltatasi szerzédésben a vallalkozo
vasut meghatarozott szinvonalu szolgaltatas teljesitését vallalja. A személyszallitasi tarsasag
lehet nyereséges, ezt a nyereséget példaul a nosztalgia vonatok beallitdsaval, tobbletszolgalta-
tasok bevezetésével érheti el.

e Arufuvarozassal foglalkozo tarsasig/tarsasagok

Az EU direktivaknak megfelelden allamilag nem finanszirozhatd, arufuvarozéssal foglalkozo
tarsasag levalasztdsa mar megtortént. A szabalyozas lehetévé teszi a kombinalt fuvarozas,
intermodalis csomopontok létrehozasanak allami tdimogatéasat.

¢ Koordinalo, kiegészitd, keresztmetszeti tevékenységekkel foglalkozo tarsasagok

Allamilag nem finanszirozhatd, a tiszta modell megvaldsulasa esetén ilyen koordinalé tarsa-
sdgra nincs ra alapvetden sziikség. Ez a keresztfinanszirozas melegdgya. Csak olyan forméja
maradhat fenn, ahol a palyavasutnak, illetve a személyszallitasi tevékenységnek nyujtott kolt-
ségvetési tamogatas nem ,,szivarog at”. Megrendeld — szolgaltatd viszonyként, piaci koriilmé-
nyek kozott mitkddhet. A MAV Csoport tagjai tevékenységiiktél fiiggden besorolhatok a fenti
kategoriakba, miikddésiiket ennek megfelelden lehet megszervezni.

Osszefoglalva: A hazai vasuti rendszer mind miiszaki, iizemszervezési és szervezeti/ in-
tézményi oldalrol fejlesztésre szorul, ezek koziil kiemelt jelentéséggel bir az utasinfor-
matika fejlesztése, a menetrendek egységes kozlekedési térség jegyében torténd kialaki-
tasa, a Budapestet elkeriilé, harant iranyud rendszerelemek Kiépitése, a budapesti elova-
rosi rendszer tovabbi bdvitése, valamint az EU eldirasokra épiilé, pénziigyileg fenntart-
haté intézményrendszer kialakitasa.
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5. A HAZAI VASUTI FEJLESZTESI PROJEKTEKHEZ KAPCSOLODO, ADDICI-
ONALIS REGIOS GAZDASAGI ES TARSADALMI HATASOK BEMUTATASA,
OSSZEHASONLITAS MAS KOZLEKEDESI AGAZATOKKAL

5.1 A vasuti jarmiivek specialis aspektusai

5.1.0 Bevezeto megjegyzések

A vasuti személyszallitd jarmilivek kialakitasara vonatkozé eldirassorozat az elmult egy évti-
zedben jelentds mértékben megvaltozott. Kordbban a vasutak kozotti forgalomban a jarmii-
vekre vonatkoz6 eldirasok gyakorlatilag csak a RIC Szabdlyzat, valamint UIC-dontvények
voltak. A RIC Szabdalyzat altalanos iizemeltetési eldirasokat tartalmaz, valamint nagy altala-
nossagban a jarmiivek kialakitasara és lizemben tartasara vonatkozd szabalyozassorozatot. A
dontvények a jarmiivek szerkezetére vonatkozé eldirdsokat tartalmazta, valamint rajuk €s bi-
zonyos szerkezeti egységek tulajdonsagainak bizonyitdsara szolgald mérési, vizsgalati eljara-
sokat rogzitette.

Az elébb emlitetteken tul bizonyos jarmiisorozatok kozlekedtethetdségét a vasutak egymas
kozotti forgalmaban kiilon megallapodasokban rogzitették.

Az elmilt 10 évben az atjarhatosag biztositdsara un. Atjarhatosagi Miiszaki El6irasok sziilet-
tek EU-s szinten. Ezek az eldirasok a vasutak majd’ minden részét atfogjak, igy természetesen
a jarmiiveket is. El6irasok sziilettek kiilon a nagysebességii jarmiivekre és kiilon a hagyoma-
nyos jarmiivekre. Ezen eldirasok részben UIC-dontvényeken, részben kiilonféle nemzetkozi
szabvanyokon alapulnak, illetve ezek betartdsa is sziikkséges mind a jarmiivek épitésekor,
mind pedig az lizemeltetés soran. A szabdlyozasoknak széles kore vonatkozik a jarmutvek kii-
16nb6z6 mindségi vizsgalataira is.

5.1.1 Eurdpai tendenciak a vasiti jarmiitechnikiaban
A legfontosabb eurdpai tendencidk a kdvetkezOkben fogalmazhatok meg:

— A jarmuvek szolgaltatasi és lizemgazdasagi célzatokkal mind magasabb kovetelmé-
nyeknek kell, hogy eleget tegyenek. A mozdonyos vontatasu személyszallito jarmiivek
legnagyobb megengedett sebessége 230 km/h. Ennél nagyobb engedélyezett sebességii
személyszallité jarmiivek motorvonatok.

— A motorvonatok haromféle hajtasrendszerrel, tengelyelrendezéssel épiilnek: egy-egy
vontatofej a vonat két végén; a vonat egyik végén vontatdfej, masik végén vezérldko-
csi; osztott hajtasrendszer, a szerelvény két végén egy-egy motorkocsi

— A motorvonatok egyszintesek vagy emeletes kiviteltiek.

— Azegyes szerelvények 7...20 jarmiibdl allnak.

— 230 km/h sebesség alatt 340...380-ndl nem nagyobb utasszdm esetén a motorvonatos
kozlekedés az elterjedt, ennél nagyobb utasszam esetén a mozdonyos vontatas, egy-
szintli vagy emeletes jarmiivekkel.

— A nagysebességli kozlekedésre szolgald jarmiivekbe a beépitett teljesitmény adott
esetben tobbszordse a hagyomanyos jarmiiveknek. Ez részben a gyorsitasi igény miatt
van, részben a vonatnagysag miatt, de vannak olyan vasutak, amelyek nagysebességii
vonalak kiépitésénél nem épitenek alagutat, és igy az emelkedékben valé megfeleld
sebesség megkoveteli a latszolag extrém teljesitményt.

— Egyes vasutaknal mindinkdbb nem kiilonboztetnek meg nemzetkozi forgalmu és bel-
foldi forgalmu jarmiveket. Megkiilonboztetés csak fovonali, illetve mellékvonali reld-
cidban van, ez elsdsorban a sebesség kiilonbozdségben mutatkozik meg, mintsem az
utasnak a jarmi altal nyujtott szolgaltatasban.

— A jarmiivek épitésénél részben az eldirasi kotelezettségek betartasa miatt figyelembe
veszik a mozgaskorlatozottak vasuton vald utazdsanak sajatsagos sziikségleteit. Vasut-
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lizemeltetési filozofia alapjan ez tobb-kevesebb feladatot jelent mind a jarmuiizemelte-
tére, mind az infrastruktira iizemeltetdjére vonatkozoan.

— A jarmivek épitésére a tenderek gy kerlilnek kiirasra, hogy abban versenykdvetel-
mény a jarmi két meghibasodasa kozott megtett futdsteljesitmény, illetve az egyes
szerkezeti egységeknél a két meghibasodas kozotti futasteljesitmény vagy iddtartam,
vagy mukodések szama.

— Teljesen altalanossa valt az élettartamkoltségek elemzése a tenderértékeléseknél, az
értékelésben az energiafogyasztas meghatarozo stllyal szerepel.

— A jarmiivek karbantartasi ciklusat altalaban futasteljesitményben adjak meg, amely
id6étartammal korlatozott lehet.

— A jarmiivek kialakitasarol a kovetkezd jellemzés adhato:

— A jarmiiszekrények kialakitasa olyan, hogy a fékezéskor, illetve menet kdzben
keletkezd szennyezOddések a szekrényre ne jussanak fel a jarmiiszekrény alol.

— A jarmivek tisztitasbaratok.

— A zart WC-k alkalmazasa 0j és korszertisitett jormliveknél teljesen altalanos.

— A feljaroajtok a vonatkoz6 szabalyozasoknak megfelelden 6nmiikdddek.

— Az SBB kivételével altalanos a légjavitd berendezések alkalmazasa, az SBB
jarmiveinél a nyari idészak a jarmiiveken 1égjavité berendezések miikodnek, a
téli idészakban pedig 1égfiités tizemel.

— Vegyes osztalyt jarmiiveket ma mar nem épitenek.

— A bels6 berendezések igen valtozatosak.

— Utastdjékoztatd berendezések nélkiil jarmiivek nem keriilnek tizembe.

— A jarmufenntartasi tevékenység elosegitése érdekében a fedélzeti, diagnosztikai
berendezések alkalmazasa altalanos.

5.1.2 Hazai tendenciak a vasuti jarmiitechnikaban

A személyszallitast illetéen is mind a MAV, mind annak elédje, mind pedig az orszagban ko-
rabban lizemelt maganvasutak, valamint a magyar jarmtiépit6 ipar egészen az utdbbi fennalla-
saig nem csak kovette a kiilfoldi gyakorlatot, hanem vele egyiitt fejlodott, illetve egy-egy terti-
leten irdnymutato szereppel is birt. Legyen elég itt a forgovazas jarmiivek magyarorszagi el-
terjedésére vagy a féktechnikai fejlddésre, a jarmiivek sulyanak csokkentésében elért eredmé-
nyekre, a jarmiidiagnosztika alkalmazasara, a nyomasallosagra eldkészitett jarmiiszekrények,
valamint a vészfékathidalok attérd alkalmazasara utalni.

Bar a mai személyszallitdo jarmuiallag 5 jarmusorozat kivételével elavultnak tekintendo, de a
kivételek, kiilonos tekintettel a nagyobb jarmliszamu eldvarosi motorvonatokra utalva miisza-
ki megoldasokban és jellemzdkben az eurdpai €élvonalhoz tartoznak. A megujulas eldtt 1évo
személyszallitdé jarmiidllagnal a kovetkezé fobb megoldasok alkalmazdsa megkeriilhetetlen a
megfeleld utaskényelem, a jarmiivek iizembiztos mitkddése, az lizemeltetés és fenntartas kolt-
séghatékonysaga, valamint az eurdpai eldirasok miatt.

Szolgéltatas teriiletén az elvarasok a kovetkezdkben foglalhatok Gssze:

— A jarmiire engedélyezett sebességek a kovetkezok: nemzetkdzi forgalmu jarmiivek
200 km/h, févonalon kozlekedd jarmiivek 160 km/h, regionalis forgalomban kozleke-
dé 100-120 km/h.

— Utastér olyan kialakitasa, mely biztositja a babakocsiknak az elhelyezését, a mozgas-
korlatozottak részére a vasuti kozlekedés igénybevételét jarmuioldalrol, megoldott a
kerékparszallitas, kocsiosztalytol fiiggetleniil lehetdség van korszerti informatikai esz-
kozok igénybevételére, hasznalatara a vonaton.

— Audiovizudlis utastdjékoztatdsi rendszerek altalanos alkalmazésa.

— Alacsonypadlos jarmiimegoldasok biztositasa.
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- TSI-el6irasoknak vald megfelel6ség, amely magéaban foglalja:
— azajokra vonatkoz6 eldirasoknak valéo megfelelést,
— a vonategységekben valo jarmiiallagkorszeriisitést.
A fenntartast illetden olyan jarmiszerkezeteket kell kialakitani, illetve alkalmazni, melyek [1]
alapjan:
— nagy megbizhatosaggal lizemelnek,
— ¢lettartamuk megfelelden tervezett,
— kis karbantartasigénytiek,
— akarbantartast eldsegitd diagnosztikai rendszerekkel felszereltek,
— egyszerien javithatok,
— ajavitasi atfutdsi idok kicsik,
— a hibak pontosan beazonosithatok,
— okok meghatarozhatok,
— a fenntartési tevékenység szerves része a logisztikai tevékenység tervezettsége,
— a meghibasodasok adatait és a hibaelharitas idétartamat gyiijté és feldolgozé informa-
tikai rendszer (pl. a BME éltal kifejleszett VAJAR szoftver)
— 4llando informdcids visszacsatolas a megrendel6hdz, valamint a jarmiiiizemeltetéssel
kapcsolatos szervezetekhez (szabalyozas, ellenérzés),
A jarmiiveknek tisztitasbaratnak kell lennitik, ez a kdvetkezdket jelenti:
— Kiilsd tisztitas vonatkozéasaban:
0 Festékbevonat mindsége: Tegye lehetdove a fékezés soran keletkezd szennye-
z6dések kornyezetbarat anyagokkal valo eltavolithatosagat. Legyen alkalmas a
graffiti eltavolitasara.
0 A jarmiszekrény legyen szoknyaval ellatva, amely meggatolja a fékezéskor
keletkezd fékpor formaju szennyezddéseknek a szekrényre valo feljutasat, il-
letve a jarmii mellett elhaladd mas jarmivekre valo felkertilését.
0 Az ablakok kialakitasa olyan legyen, hogy a fékezés soran keletkezd szennye-
z0dések ne tudjanak megtapadni.
— A belso tisztitast illetéen:
O A bels6 berendezések, valamint a jarmiiszerelvények konnyen tisztithatoak legyenek.
0 A jarofeliiletek és WC-k kellden tisztithatok legyenek.
O A jarmii belsd része legyen grafiti ellen védett, illetve azokrdl azok konnyen
eltavolithatok legyenek.
O A jarmiiben nagy térfogatu és a szelektiv hulladékgytijtést elésegitd hulladék-
tarolok legyenek elhelyezve.

5.1.3 Fejlesztési iranyok a személyszallitas liberalizaciojaval kapcsolatban

A mai értelemben vett liberalizacio a vasuti jarmiiveknek a Nemzetkdzi Vasutegyletnek a
RIC - szabalyzattol eltérd kozlekedtetése tekintetében 1990-es évek elején kezdddott Euro-
paban. Ekkor a Német Szovetségi Vasut, a Svajci Szovetségi Vasut és az Osztrak Szovetségi
Vasutak ¢jszakai vonatok kozlekedtetésére emeletes jarmiivekbdl allo6 kozos jarmiidllagot
hoztak 1étre. A jarmuallag halokocsikbol, fekvohelyes kocsikbdl, valamint iiléhelyes kocsik-
bol 4llt (DACH - vonatok). Az ezen kocsikbol kialakitott és hagyomanyos iil6helyes kerék-
parszallito, valamint étkezdkocsikat is tartalmazé szerelvények a megnevezett vasutak egy-
mas kozotti forgalmaban kozlekedtek, kozlekednek. 1d6kdzben eldszor a svdjci, majd késébb
az osztrak vasut is kilépett a tarsasagbol, de a jarmiivek a Német Vasut lizemeltetésében ma is
kozlekednek. A kovetkezd kozos vastti vallalkozasi kozlekedtetés a London — Périzs — Briisz-
szel célallomast Eurostar - vonatok kozlekedtetése a csatorna-alagtiton (Csalagtton) at. (A
szerelvények 2002-t6l angliai belfoldi forgalmat is lebonyolitanak, eredményesebbé téve ez-
zel az angol, francia, belga tulajdonosokbdl all6 tarsasag gazdalkodasat.)
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A TGV-hélozat fejlodésével egyre nyilvanvalobba valt, hogy a nagysebességli vasuti kozle-
kedés realis versenytarsa a kisebb tavolsagl 1égi kozlekedésnek. Ezt felismerve a 90-es évek
kozepén megalakult a TGV - szinvonalil vonatokkal megegyez0 szolgaltatdsokat biztositd
Thalys-vonatokat PKBA-viszonylatokban lizemeltetd nemzetkdzi tarsasag (PKBA: Parizs —
KoIn —Briisszel — Amsterdam). A PKBA - forgalom megindulasa 6ta gyakorlatilag e varosok
kozotti 1égiforgalom megsziint. A folyamat szinte bizonyossaggal tovabb folytatodik, azaz
ujabb tarsasagok alakulnak, részben vasutakbol, részben vasutak kozremiikodésével, részben
anélkiil, hogy a hagyoméanyos nemzeti vasuti forgalmat mind belf6ldi, mind nemzetk&zi vonat-
kozéasban atvegy€k, vagy abban részt vallaljanak. Ezt a célt szolgalja tulajdonképpen a transz-
eurdpai hagyomanyos vasuti rendszerek atjarhatdsagarol szolo 2001/16/EK EU-s iranyelv.
Ezen iranyelv tulajdonképpen a jarmiives vonatkozasban mar kordbban emlitett RIC-
szabalyozas a vasut minden szakszolgalatara, szerepldjére kiterjedé komplex szabalyozas.

A kozeli jovében varhato, hogy az emlitett nemzetkdzi személyszallitasi piacnyitast a belfoldi
piacok megnyitdsa fogja kdvetni. Erre a megnyitasra példa az ausztriai Westbahn, amely ma-
gantarsasag 2012-t6l éles, igen erds konkurenciat fog jelenteni az Osztrak Szovetségi Vasut
Személyszallitasi Uzletaga szamdara Bécs — Salzburg viszonylatban. ( A tarsasig 6ras menet-
rendi gyakorisaggal InterCity-vonatokat fog kozlekedtetni a megnevezett két végpont kozott.
A forgalmat majd lebonyolitdé emeletes villamosmotorvonatok épitése a svajci Stadler - cégnél
mar nagy litemben folyik.) [3]

A belfoldi vastti személyszallitasi piac megnyitasa hosszabb idére bizonyosan nem
odazhato el. A versenytars részben belfoldi, de szamos kiilfoldi nemzeti vasut, illetve ma-
ganvasuttarsasag lehet. Alapprobléma, hogy a magyar vasiti kozlekedés az elmult 20 évben
meglehetdsen nagy versenyhatranyba keriilt. Az okok részben miiszakiak, pl. a hal6zat nem
megfeleld mértékli karbantartottsaga, felujitdsok elmaraddsa vagy a kiilonb6zd jarmiivek el-
oregedése, miiszaki allapotanak leromldsa, de ez utdbbi betudhaté a nem megfeleld személyi
¢s targyi feltételekkel bird jarmiifenntartasi és tisztitasi tevékenységnek. Hatranyt okoz a pa-
lyahasznalati dijak jelenleg alkalmazott rendszere, tovabba a kozutat igénybe vevok részére
igen elény0s autdpalyadij rendszer, ami kiilondsen igaz az autobuszokra és a nehéz tehergép-
kocsikra.

A liberalizaciét tekintve palya szempontjabdl kiilon gondot jelent, hogy az orszagot atszeld
mindsitett és nevesitett nemzetk6zi korridorok hazai szakaszai elmaradnak a versenytarsak
palyai mindségét6l mind sebesség, mind alkalmazhat6 tengelyterhelés, mind a megfeleld pa-
lyakapacitast biztositd biztositoberendezés ellatottsagatol. Ebbol kovetkezik, hogy redlis ve-
sz€lye van annak, hogy kiilondsen tehervonatok tekintetében a magyarorszagi vonalakat nem
fogjak igénybe venni a fuvaroztatok oly mértékben, mint ami a tdvolsdgokbdl kovetkezne, az
idétényez0 mind nagyobb szerepet jatszik, és nem beszélve arrdl, ha a palyahasznalati dij is
kedvezétlen.

Személyszallitast tekintve a MAV minden személyszallitasi teriileten éles versenyhelyzet-
be keriil. A minden teriileten az elévarosi forgalom, a tdvolsagi forgalom, beleértve az Inter-
City és mellékvonali forgalom egyarant értendd. Csak jarmiives oldalt vizsgalva megéllapit-
hat6, hogy az lizemben 1évé személyszallitd jarmiiveknek csak toredéke versenyképes a koz-
uti kozlekedés jarmiivei nyujtotta szolgéltatasokkal, kiilonds tekintettel, ha még az egyéni
kozlekedés eszkozeit is figyelembe vessziik. Jarmiivek tekintetében az el6zdeknek megfele-
16en mintegy két évtizedes hatranyt kell ledolgozni.

erers

si iranyokat, amely, amennyiben a kozuti jarmiiveknek a vasuti jarmiivekkel val6 ver-
senyhelyzetét megteremté szabalyozasok megsziiletnek, eredményes szerepet biztosita-
nak a vasuti személyszallitisnak a kozosségi kozlekedésben. Ilyen jarmiimiszaki fejleszté-
si elem a sebességen tul az lizembiztonsag, az informatika adta lehetdségek vasuti jarmiivek-
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ben val6 alkalmazasa, az utastdjékoztatas szinvonalanak emelése, a mozgaskorlatozottak vas-
uti jarmiiveken vald utazasi lehetdségének megteremtése, a kerékparszallitds megoldasa,
olyan vonategységek Osszeallitdsa, melyek nem igényelnek a menetiranyvaltashoz fejpalya-
udvarokon vagy kozbensd allomasokon korbejarast, vagy a jarmilivek megfeleld szinvonalt
viladgitoberendezésekkel, feljaro ajtokkal, atjaro ajtokkal, klimaberendezésekkel, stb. valo ella-
tdsa. Az 0j és beszerezni tervezett jarmiivek az emlitett szolgaltatasi szinvonalemelésen til
hatékonyabb és koltségtakarékosabb vonattovabbitast tesznek lehetove.

Osszefoglalva: A korszerii jarmiikonstrukciékat a nagyobb teljesitéképességi adatok el6tér-
be Keriilése, az épitoszekrény alkalmazasa, az egységes alapon felépitett villamos és dizel
jarmi futomii, hordmii és szekrény kialakitas jellemzi. El6térbe Keriilnek az alternativ haj-
tasu jarmiivek. Fontos kovetelmény a kornyezetbarat megoldas. A vontatéjarmiivek teriile-
tén tendenciaként rogzitheté az univerzalis jellegre valo torekvés. Kovetelmény a sily- és
energiatakarékos megoldasok alkalmazasa. A hatékony iizemtartast, a versenyképes kozle-
kedési szolgaltatast a nagymegbizhatosagii (magas ilizemkészségii) konstrukcié alapozza
meg, az intenziv jarmiikihasznalast korszerii informatikai és diagnosztikai rendszerekkel
segitik a sziikséges jarmiiallag minimalizalasara. Karbantartasi események szamanak és a
karbantartasi normaidének a csokkentése alapveto torekvés. A zokkenémentes iizem meg-
kivanja korszeriien felszerelt jarmiikarbantarto telephelyek iizembe allitasat.

5.2 Kornyezetvédelmi szempontok

A vasuti kozlekedés fejlesztése sordn, a nemzetgazdasag valamennyi dgazatdhoz hasonloan,
fokozottan figyelembe kell venni a fenntarthat6 fejlédés kovetelmény-rendszerét: a kornye-
zetkiméld €s energiahatékony berendezések, eljarasok alkalmazasat. Ez egyrészt iranymutatas
az 0j beszerzések/fejlesztések, valamint a meglévo berendezések megfeleloségének értékelése
soran, masrészt az Osszehasonlitds alapjat adja a mas kozlekedési agazatokkal (elsésorban a
kozuti kozlekedéssel) torténd versenyképességi vizsgalatokban.

A kornyezetvédelmi elirdsok, hatarértékek teljesitése alapvetd, elengedhetetlen kdvetelmény.
A kovetelményrendszert az EU-iranyelvekkel konform magyar jogszabalyok tartalmazzak. Az
EU-iranyelvek magyar jogrendbe vald atiiltetése, hatalyba Iépése bizonyos tiirelmi id6ét kove-
tden torténik. A fejlesztési tendenciak kijelolésénél, a beszerzésekre vonatkozo dontéseknél
figyelembe kell venni az UIC-és az ORE-eldirasokat, valamint a szakteriileti szabvanyokat is.

5.2.1 Zajterhelés

Az emberi kornyezet mindségének egyik meghatarozd eleme a zaj, ezen beliil els@sorban a
kozlekedési zaj nagysaga. A kozlekedés altal keltett zaj mar hosszu évtizedek ota jelentds
mértékben ndvekedik, a motorizaci6é fokozodasaval azonos litemben. Bar jollehet az 0 kozle-
kedési eszkozok zajkibocsatasa kisebb, a forgalom novekedésével dsszességében n6 a kozle-
kedési zajszint. A kozlekedési alagazatok kozott kiilondsen a kozti kdzlekedés zajkibocsata-
sa novekedett szamottevoen, a nagymértékli forgalomndvekedés miatt.

Az Europai Unio célja a kdrnyezeti zaj (ezen beliil a kdzlekedési zaj) elleni egységes védekezés
kialakitasa (Directive 2002/49/EC of the European Parliament and of the Council of 25 June
2002: Relatig to the Assessment and Management of Environmental Noise), igy hazdnkban az
Europai Uniodhoz valo6 csatlakozéssal szintén jelentkezett ez a torekvés. Fontos allami feladat az
egészségiink védelme, az életmindség javitdsa érdekében a kritikus teriileteken a kozlekedési
zaj emberre gyakorolt faraszto €s kéaros hatasanak csokkentése. A kérdés idOszertiségét és fon-
tossagat bizonyitja a stratégiai zajtérképek és intézkedési tervek kotelezo elkészitésének eldirasa
is, melynek kovetkezd allomasa, hogy 2012. junius 30-ig részletes stratégiai zajtérképet, vala-
mint 2013. jalius 18-ig intézkedési tervet kell késziteni az évenkénti 30000 szerelvénynél na-
gyobb forgalmu vasuti fodvonalakra (6sszesen 914,1km hosszl szakaszon).

A hazai vasuti zajterhelési helyzet kérdése rendkiviil 0sszetett: pl. nem célirdnyosan, de zaj-
csokkentést eredményez tobbek kozott az elmult évtizedek forgalomcsokkenése, a villamos
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vontatas kismértékii terjedése, a lassan bejarandd palyaszakaszok hosszanak emelkedése, az
utdbbi évek motorkocsi beszerzései stb. A zajterhelés emelkedését eredményezi pl. a palyak,
valamint a jarmivek elavultsaga és rossz allapota, a telepiilések raépiilése az allomasokra,
vasutvonalakra, a palya kozeli vasuti ingatlanok értékesitése stb.

Napjainkban a kozit és a vasut kozotti pozicioharcban folytatodik a kozati kozlekedés térnyerése
abszolut értelemben és a vasutak rovéasara, amely a lakossagot ért zajterhelés szempontjabdl ked-
vezdtlen. Osszességében a koziti és a vasuti zajterhelés jellege eltérd, ezen forrasok szamos kozos
vagy hasonl6 zajosszetevot tartalmaznak, eltérnek azonban a zajteljesitményt, iranyitottsagot és a
frekvencia spektrumot illetéen. A vasut szamos elonnyel rendelkezik a kozuthoz képest, mint pl.
frekvenciaspektrum Osszetevok kiilonbsége miatti konnyebb csokkenthetdség, a zajesemények,
azaz a jarmii/vonat elhaladas gyakorisaga altal okozott 1ényegesen kisebb zavaras, az eddigi fel-
mérések alapjan a lakossag a vasuti zajt szubjektiv oldalrél kedvezdbbnek itéli meg, mint a kozuti
zajt (pl.: a WHO 2011-es jelentése is Gijra megerdsiti) €s az érintett lakosok szdma is 1ényegesen
alacsonyabb, a torténelmileg kialakult védétavolsagok nagyobbak és a védendd homlokzatok t4jo-
lasa tekintetében is kedvezObb a helyzet, tovabba a fajlagos zajterhelés kisebb. A nagy lakossagi
zavarast jelentd aruszallitas esetében vizsgalatok szerint a kis tehergépkocsik atlagosan ALax =
9,6 dB-lel, a kozepesen nehéz tehergépkocsik atlagosan ALox = 6,4 dB-lel és a nehéz tehergépko-
csik atlagosan ALax ~ 4,3 dB-lel nagyobb zajkibocsatast jelentenek fajlagosan, mint a vasuti aru-
szallitas. Ez jelentdsen érezhetd zajterhelés kiilonbség.

A kozuti kozlekedés napjainkig kialakult zajvédelmi helyzete a forgalomndvekedés miatti
zajszintemelkedés mellett tobb tekintetben javul: a jarmiivek zajkibocsatasanak csokkenése és
a jarmiipark folyamatos cserélddése, zajarnyékold 1étesitmények, tovabba autopalyak, elkerii-
16 utak épitése. Ezzel szemben napjainkban a hazai vasuti zajvédelem gyakorlatilag csupan a
felyjitott palyaszakaszoknal a — koltséghatékonysag szempontjabol egyik legkedvezdtlenebb —
zajarnyékolo fal 1étesitést jelenti. A vasuti forgalom zajterhelésének jelentés mértékii csok-
kentéséhez a sziikséges eszkozok rendelkezésre allnak Magyarorszdgon, azonban alapvetd
gond a szakmai és financialis hattér hianya.

A zaj csokkentésének legfontosabb eleme a meghatarozo, mértékadd zajforrds azonositésa, il-
letve az egyes rész-zajforrasok eredd zajszinthez vald hozzdjarulasanak a megallapitasa €s
ezen zajkibocsatas, illetve az okozott zajterhelés csokkentése. A megoldasok hangstlyat a
megeldzésre kell fektetni, mert a gyakran jelentéktelen hatarérték tallépést csak igen koltséges
szekunder zajcsokkentési eszkozokkel lehet csokkenteni. A primer és szekunder zajcskken-
tési modszerek koziil az elsot kell elonyben részesiteni. A zajvédelmi intézkedések vasut ese-
tében a jarmi, a forgalom, a vasuti palya €s a vasuti palya kornyezete szerint csoportositan-
dok. Az eurdpai vasuti zajcsokkentési trendekkel 0sszhangban, a hazai adottsdgokat figye-
lembe véve a kdvetkezdk lennének a legfontosabb teenddk:

e clsésorban a gordiilési zaj csokkentésére kell torekedni (sima gordiilo feliiletek a pa-
lyan és a jarmiivon). A hosszu élettartam miatt a meglévo palyakra és jarmiiallomany-
ra is ki kell terjeszteni:

» a mindenkori jarmtidllomany atlagos zajkibocsatasanak csokkentése:

¢ kiemelten fontos, hogy a kozlekedd teherkocsi park Ontottvas féktuskodinak
,,LL”- tipusi mlianyag féktuskora torténd cseréje a sziikséges atalakitasokkal
egylitt, illetve az Gjonnan beszerzett teherkocsik ,,K”- tipust milanyag féktus-
koval legyenek szerelve;

¢ a dontd részben elavult személykocsik uj, tarcsafékkel szereltekkel torténd cse-
réjének eldsegitése kiillonb6zo kedvezményekkel, a hazai gyartds ujrainditasa-
val,

¢ a karbantartasi szinvonal emelése, foként a futott km-t6l fliggden a kerekek fe-
liileti hibainak esztergalasa;
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» a vasuti palyak zajcsokkentési intézkedései:

¢ a palyafelujitdsok sordn az Osszes zajcsillapitd €s zajarnyékolod lehetdséget fi-
gyelembe kell venni és komplexen alkalmazni;

¢ akarbantartasi szinvonal emelése, foként az iddintervallumtol fiiggéen a vasuti
sinek (legalabb a nagyobb forgalmat lebonyolité vonalakon) csiszoldsa, mara-
tasa, gyalulasa;

e avasuti palya kornyezetének szabalyozasa:
> a védétavolsagon beliili ingatlanok (sok esetben eladott MAV-ingatlanok) helyze-

tének megoldasa;

» passziv akusztikai védelem alkalmazasa a hatarérték feletti védendé homlokzatok-
nal (pl.: allami palyazati lehetdségekkel);

» az Oonkormanyzatok vonatkozé tevékenységének meghatarozasa: a telepiilésrende-
zéseknél, fejlesztéseknél a zajvédelmi szempontok érvényesitése, a jelenlegi védo-
tavolsagok megtartasa, lehetdség szerinti emelése stb.

e avaslti zajszabalyozas/szabvanyok meguyjitasa, potlasa. PL.: a zajarnyékol6 falak vasuti koz-
lekedési zajra torténd akusztikai mindsitd vizsgalatanak hazai szabvanyba foglaldsa stb.

o kozlekedésstratégiai szempontbol az export-import és a tranzit kozuti teherforgalom
dontd részének atterhelése vasutra, valamint a hazai nagyobb tavolsagu ¢és tomegii szal-
litaisoknal a vastt elényben részesitése zaj szempontjabdl is indokolt. Elemzések alap-
jén a feltételezett forgalom atterhelés esetében a kozhti zajkibocsatas nagyobb mérték-
ben csokken, mint amilyen mértékben a vasuti emelkedik. Mindemellett a vasuti zaj
csOkkentésére hatékonyabb és konnyebben megvalosithatdé modszerek allnak rendel-
kezésre, mint a kozati kozlekedésnél, igy egy vasut iranyt modal split valtozassal és
vasuti zajcsokkentési intézkedésekkel 0sszességében kedvezdbb kozlekedési zajhely-
zet alakithato ki;

e a jarmuvek zajkibocsatdsanak paramétereitdl (is) fiiggd palyahasznalati dijrendszer
bevezetése az europai példak adaptalasaval;

Az EU jelenlegi allaspontja szerint a palya zajcsokkentése nemzeti feladat, azonban a vasuti
kozlekedés nemzetkozi jellege miatt az orszagon beliili és az orszaghataron tali célkitiizéseket
¢s intézkedéseket 6ssze kell hangolni.

A jelenlegi kozlekedési zajkibocsatasi helyzet és tendencia hatékony méddon csakis egy atfogd
komplex zajvédelmi stratégia és rendszer segitségével kezelhetd, illetve valtoztathaté meg ha-
tékonyan.

5.2.2 Levego6szennyezés

A problémakdr jogszabalyi kereteit (definiciok, altalanos kovetelmények) a levegd védelmé-
6l szol6 306/2010.(X11.23.) Korm.rendelet tartalmazza, amely EU-konform és 2011. januar
15-én 1épett hatalyba.

A vasuti kozlekedési agazatban alkalmazott dizelmotorok és benzinmotorok, valamint a hely-
hez kotott 1égszennyez6 forrasok tekintetében a kovetkezd kovetelményeket kell betartani:

- a gaznemt és részecskékbdl allé szennyezdanyag kibocsatasok korlatozasa;

- az alkalmazott tiizel6anyagok jellemzdire vonatkozo eldirasok;

- az liveghdzhatasu gazok, elsdsorban a szén-dioxid (CO,) kibocsatasok korlatozasa.

A levegdszennyezéEs teriiletén a legkritikusabb probléma a dizelmotorral hajtott mozdonyok ¢€s
motorkocsik 1égszennyezd anyag kibocsatasi hatarértékeinek betartasa. A kovetelményeket a
nem kozuti mozgd gépekbe épitendd belsdéégésii motorok gaznemii és részecskékbol alld
szennyezdanyag kibocsatasanak korlatozasardl szold 75/2005. (IX. 29.) GKM-KvVM egyiit-
tes rendelet tartalmazza. Ez kibocsatasi hatarértékeket hatdroz meg a szén-monoxid(CO), a
szénhidrogének (HC), a nitrogén-oxidok (NOy) és a szilard részecskék (PT) tekintetében a
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motorok teljesitményétdl, beépitési modjatdl (mozdony, motorkocsi, egyéb gép) fliggd mér-
tékben ¢és eldirja a teljesités hataridoit. A tipusjovahagyas és a forgalomba hozatal hataridéi
tobbnyire mar lejartak, ill. 2011. december 31-én lejarnak. A jogszabaly melléklete 200 oldal
¢s részleteiben szabalyozza a vizsgalat és az eredmények értékelésének modszereit.

A jogszabaly un. ,,szabalyozasi 1épcs6k”-ben irja el a vasuti dizelmotorok kibocsatasi hatar-
értékeit. A I1l/A. szabalyozdsi lépcsoben a motor altal kibocsatott szén-monoxid, a kibocsatott
szén-hidrogének és nitrogén-oxidok dsszege, valamint szildrd részecskék tomege nem halad-
hatja meg az alabbi 12. Tablazatban szereplo értékeket:

12. Tablazat

Mozdony motorja

Kategoria: effektiv teljesitmény | Szén-monoxid | Szénhidrogének ¢€s nitrogén-oxidok | Részecskék
(P) és lokettérfogat (SV) (CO) Osszege (HC+NOy) (PT)
(kW); (liter/henger) (g/kWh) (g/kWh) (g/kWh)
RLA: 130 <P <560 3,5 4,0 0,2
Szén-monoxid | Szénhidrogének | Nitrogén-oxidok | Reészecskék
(CO; g/kWh) (HC; g/kWh) (NOy; g/kWh)) (PT)
(g’kWh)
RH A: P >560kW 3,5 0,5 6,0 0,2
RH A: P >2000 kW és SV>5 li- 3.5 0.4 7.4 0.2
ter/henger
Vasuti motorkocsi motorja
Kategoria: effektiv teljesit- | Szén-monoxid | Szénhidrogének és nirogén- | Részecskék
mény (P) (CO) oxidok Gsszege (PT)
(kW) (g/kWh) (HC+NOx) (g/kWh)
(g/kWh)
RCA: 130<P 3,5 4,0 0,20

A Ill/B szabalyozasi lépcsoben a motor altal kibocsatott szén-monoxid, a kibocsatott szénhid-
rogeének, nitrogén-oxidok (adott esetben azok Osszege), valamint szilard részecskék tomege
nem haladhatja meg az alabbi 13. Tablazatban szereplo értékeket:

13. Tablazat

Vasuti motorkocsi motorja
Kategoria: effektiv teljesit- | Szénmonoxid | Szénhidrogének | Nitrogén- | Részecskék
mény (P) (CO) (HC) oxidok (PT)
(kW) (g/kWh) (g/kWh) (NOy) (g/kWh)
(g/kWh))
RCB: 130<P 3,5 0,19 2,0 0,025
Mozdony motorja
Kategoria: effektiv teljesit- | Szén-monoxid | Szénhidrogének és nitrogén- | Részecskék
mény (P) (CO) oxidok Osszege (PT)
(kW) (g/kWh) (HCH+NOy) (g/kWh)
(g/kWh)
RB:130<P 3,5 4,0 0,025

A MAV-nél jelenleg miikodé dizelmotoros vontatdjarmii-park, elsésorban NO, és PT kibo-
csatasa, nem felel meg az eléirasoknak. Az NOy csokkentés esetében a szelektiv, nem katali-
tikus redukcido (SNCR) moédszere johet szoba, azonban alkalmazéasat a beépitési méretek kor-
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latozzak, esetleg lehetetlenné teszik. A PT-re vonatkozé eldirasok betartasa potlolagosan be-
épitett részecskeszlir6kkel megoldhato. Ezek alkalmazasa nem kertilheto el.

Az orszagos emissziOkataszterben a vasuti kozlekedésbdl szarmazo 1égszennyezd anyagok
(CO, HC, NOy PT) mennyisége 1 % koriil mozog, ardnyuk és az emissziok abszolut értéke a
jovében csokkenni fog. A kibocsatott légszennyezd anyagok csak néhdny nagyobb
rendezdpalyaudvar kdrnyezetében okozhatnak — kedvezdtlen meteoroldgiai viszonyok eseté-
ben — rovid ideig tarto levegdmindségi hatarérték tullépést.

Osszehasonlitasként: a kdzuti kozlekedés részaranya az orszagos kibocsatisban: NO, 65% ,
HC 40%, PT 44%. E mellett a lakott teriileteken (els6sorban Budapesten és a nagyvarosok-
ban) gyakoriak a NOy és PT levegdmindségi hatarérték-tallépések. Ennek jelentds egészség-
karositd hatasa miatt a gépjarmiikdzlekedés NOx és PT kibocsatasanak mérséklése az egyik
legfontosabb hazai kornyezetvédelmi feladat.

Az alkalmazott tliizeléanyagok (benzin, dizelolaj, gazolaj) jellemzdire vonatkozd kdvetelmé-
nyeket az EU 2009/30/EK iranyelve (2009. aprilis 23.) tartalmazza. Az irdnyelv magyar jog-
rendbe torténd atiiltetése 2011.juniusaban megtortént. Az iranyelv II. melléklete hatirozza
meg a kompresszios gyujtasu motorokkal felszerelt jarmiivekben felhasznalt, forgalomban 1¢é-
vo tiizeldanyagok (dizelojalok) kdrnyezetvédelmi eldirdsait (1asd a 14. Tablazatot). A paramé-
terek koziil a kéntartalom max. 10,0 mg/kg (10 ppmy,) értéke tekinthetd kritikusnak.

A kompresszi6 gyujtasu motorokkal felszerelt jarmiivekben felhasznalt, forgalomban 1€vo tiize-
16anyagok (dizel olajok) kornyezetvédelmi eldirasait foglalja 6ssze a kovetkezd 14. Tablazat:

14. Tablazat

- Hatérértékek
Paraméter Mert?k Minimum | Maxi-
egység mum
Cetanszam 51,0 -
Siirtiség 15 °C-on kg/m’ - 845,0
Desztillacio:

- 95 % v/v atdesztillalasanak homérséklete: °C - 360,0
Tobbgylirlis aromds szénhidrogének % m/m - 8,0
Kéntartalom mg/kg - 10,0
Zsirsav-metilészter (FAME) tartalom — EN 14078 %v/v - 7,0

A kiils6é gytjtast motorral felszerelt jarmilivekben felhasznalt, forgalomban 1évé tiizeldanyag-
ok (benzinek) kornyezetvédelmi eldirdsait az iranyelv 1. melléklete tartalmazza, ahol a para-
méterek koziil a kéntartalom max. 10,0 mg/kg és az 6lomtartalom max. 0,005 g/liter értéke
tekinthetd kritikusnak. A kén- és az 6lomtartalom megengedett értékeinek betartasa a kdolaj-
feldolgozasi eljarasokkal biztositott.

A vasuti jarmivek iiveghdz-hatasu gaz (iihg), els6sorban szén-dioxid (CO,) kibocsatasanak
korlatozasa, mint kornyezetvédelmi kovetelmény egyre hatarozottabban jelenik meg. Ezt az
EU mar emlitett 2009/30/EK iranyelve fogalmazza meg. Az Eurdpai K6zosségben a kibocsa-
tott liveghaz hatdsu gazok (CO,, CH4, N,O, SFs, HFC-k, PFC-k) mintegy 20 %-a a kozuti
kozlekedés tiizeldanyagainak elégetése soran szabadul fel. A K6zosség a 2008-t6l 2012-ig ter-
jedd idészakra vonatkozoan a Kiotoi JegyzOkonyvben vallalasokat tett az tiveghazhatasu ga-
zok kibocsatasanak mérséklése érdekében, A Kozosség emellett egy globalis megallapodas
keretében a kibocsatasok 2020-ig 30 %-kal torténd csokkentése mellett is kotelezettséget val-
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lalt, tovabba egyoldaltan vallalta a 20 %-os cs6kkentés megvalodsitasat. E célok teljesitéséhez
valamennyi gazdasagi 4gazatnak hozz4 kell jarulnia.

A vasuti kozlekedés részaranya a kozlekedési eredetti iiveghdz-hatasu gaz (iihg) kibocsatas-
ban a felhasznalt tiizeldanyag mindségétdl és mennyiségétdl fiigg.

Az orszagos liveghaz hatasu gaz emisszio kataszter 2009. (legutolso elérhetd) €vi, a vasuti és
a kozati kozlekedési agazatot érintd adatai a kdvetkezok (15. Téblazat):

15. Tablazat

mertékegyseg dizelolaj benzin Osszesen
TlizelOanyag felhasznalas PJ/év 127,23 104,99 232,22
Ebbol kozlekedés-célu felhasz- PJ/év 113,85 63,39 177,24
nalas
Vasuti  kozlekedés-célu  fel- PJ/év 3,61 ~0 3,61
hasznalas
Kozlekedés-eredetii CO, kibo- Mt/év 8,40 4,57 12,97
csatas*
Vasuti kozlekedés eredetii CO, Mt/év 0,266 ~0 0,266
kibocsatas*

* Az liveghdzhatastu gazok CO,-egyenértékben
Megallapithato, hogy a vasuti kézlekedés-eredetii CO, kibocsatas a kozlekedés altal okozott

CO, emisszionak minddssze 2%-a. A dizelmotoros vontatas ardnyainak visszaszoruldsaval ez
az arany €s az emisszio abszolut értéke a jovoben csokkenni fog.

Meg kell jegyezni, hogy a villamos vontatds energiafelhasznalasabol szamithatoé un. kozvetett
CO, kibocsatas az orszagos ilihg-emisszid kataszterben az erOmiiveknél keriil elszdmolasra
(ahol Paks, mint alaperdmii CO; kibocsatasa nulla).

5.2.3 Talajterhelés

A vasit masfél évszazados mitkodése soran kialakulo talaj- és felszin alatt vizszennyezés fel-
szamolasa elengedhetetleniil fontos feladat. Ennek keretében a MAV kozremiikodd szakin-
tézményekkel egyiittmiikodve, az 1992-93 években feltard vizsgalatokat végzett (A vizsgala-
tok nem terjedtek ki a palyatestekre).

A pontszerli (koncentralt) és a diffuz szennyezés kovetkeztében a vasuti palya kornyezetében
talajszennyezés mutathatd ki. A talajterhelési és felszin alatti vizszennyezési probléma ki-
kiiszobolésére inditott Orszagos Kornyezeti Karmentesitési Program részeként a MAV Al-
program keretében 1994 6ta tobb mint 180 részteriileten végeztek kornyezeti karmentesitési
beavatkozast. A Karmentesitési Program célja az, hogy megakaddlyozzak a veszélyes anya-
gok talajba és ezen keresztiil a felszin alatti vizbe (a vizbazisokba) jutasat. Veszélyes anyag-
nak mindsiilnek — tobbek kozott — a szerves halogén vegyiiletek, a perzisztens szénhidrogének
¢s a nehézfémek. A munkakat a fontossagi sorrend figyelembe vételével litemezték, nagy ré-
sziik jelenleg az iizemanyag-ellatd rendszerek rekonstrukcidjahoz kapcsolodik. A MAV Al-
program koltségraforditasai a 2006-2008 kozotti években: 2006: 1526 millio Ft; 2007: 1336,5
millio Ft; 2008: 754 millié Ft-volt.

A talajterhelés 1ényeges forrasa a hulladék kibocsatas, ezért a hulladékkezelés teriiletén fontos a szi-
lard, a folyékony ¢és a pasztaszerli veszélyes hulladékok elkiilonitett gytijtése, tarolasa és kezelése,
amely ma mar rutinszertien torténik a vasuti agazatban. A hulladékok mennyiségének csokkentése
érdekében a gyartasi javitasi és fenntartasi folyamatok ilyen irdnyu feliilvizsgalata indokolt.
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5.2.4 Viztisztasag

A fenntarthato fejlodés alapvetden fontos kovetelménye a vizkészletekkel valé gazdalkodas és
a viz mindségének védelme. A problémakor atfogd szabalyozéasat a 2000/60/EK Viz Keret-
iranyelv tartalmazza, amellyel a magyar jogszabalyok 6sszhangban vannak.

A vasuti kozlekedés felszini vizek allapotat befolyasold terhelései elsdsorban a vizfolyasokba
kozvetetten (a kozcsatorna haldzaton keresztiil) bekeriild szenny- és hasznaltviz beve-
zetésekbdl, az un. ,,pontszert” kibocsatasokbol, valamint a diffuz jellegli szennyez6 forrasok-
bol szdrmaznak. A pontszerli szennyviz-bevezetések a gyartd- és javitdlizemek, depok, sze-
mély ¢€s teherpalyaudvarok. Ezeken a helyeken a szennyvizek paramétereit a szakhatosagok
rendszeresen ellendrzik, a felszini vizek szennyezése gyakorlatilag nem fordulhat eld. A
szennyvizkezelés teriiletén a gyartasi folyamatokbol keletkezd vizmennyiség csokkentése és a
szennyviz-0sszetevok hatarértékeinek betartasa a feladat.

Problematikusabb a diffuz jellegli szennyezés, amely az tizemben 1év6 vasuti palyatesten mintegy
150 éve folyamatosan keletkezik. Ennek forrdsa elsd sorban a személykocsik szennyvizkibocsata-
sa (WC), tovabba a vontatojarmiivekbol, a személy- és teherkocsikbol a palyatestre lejutd kend-
¢s mas lizemanyag. A diffiiz szennyezés kdvetkeztében a vasuti palya kdrnyezetében talaj-és viz-
szennyezés mutathato ki. Ennek felszamoléasara gyakorlatilag nincs mod, a tovabbi romlas mér-
séklése a személykocsik szennyviziiritésének zart rendszeri megoldasaval érhetd el.

A vasuti palyan a balesetekbdl szarmazo, esetenként igen jelentds mértékii szennyezés fel-
szdmoldsa karmentesitési eljarasokkal torténik, amelyre a MAV megfeleld miiszaki berende-
zésekkel, és szakszemélyzettel rendelkezik.

Osszefoglalva: A kézuti kozlekedés zajkibocsatisa novekvo tendencidju. A kevésbé kelle-
metlen vastti zaj eliminalasanak legfontosabb eleme a meghataroz6, mértékadé zajfor-
ras azonositasa, illetve az egyes rész-zajforrasok eredd zajszinthez valé hozzajarula-
sanak a megallapitasa és ezen zajkibocsatas, illetve az okozott zajterhelés csokkentése. A
vastt a levegdszennyezés tekintetében kifejezetten kornyezetbarat kozlekedési agazat, mind a
légszennyezo anyagok, mind pedig az iiveghaz-hatasi gazok kibocsatasa szempontjabol. Nem
mell6zheté kovetelmény azonban a beszerzéseknél, a vasiti dizelmotorok légszennyezoanyag
kibocsatasi hatarértékeinek betartisa. A talajterhelés és a viztisztasag szempontjabdla a leg-
fontosabb feladatok: a vasuti személykocsi beszerzéseknél biztositani kell a zart rendszeri
szennyviziirités alkalmazasat; tovabb kell folytatni, ill. zaros hataridével végig kell vinni
a MAV Kornyezeti Kirmentesitési Programot.

5.3 Energetikai szempontok

A kozlekedés minden nemzetgazdasagban jelentds energia felhasznalo szektor. Ezért a kozle-
kedéssel kapcsolatos elgondoléasok, elképzelések feladatok kimunkalasaban alapvetd szerepet
kell jatszani az energetikai szempontoknak és megfontolasoknak.

A vasuti szallitds héskoraban a vontatojarmiiveket ugy nevezték, illetve alapvetd jellegzetes-
ségiiket tigy fogalmaztak meg, hogy ,.erémii a kerekeken”. Az idék folyamén a villamos von-
tatas megjelenésével az ,,eromiivet” ,kivettilk” a jarmtivekbol és a mitkodésiikhdz sziikséges
energiat ugy ,,szallitjuk™ a hozzdjuk. Ez a villamos vontatéjarmiivek vonatkozasaban ma sem
veszitette el érvényét, s6t mivel a vasuti kozlekedés fejlédése soran a jarmiivekbe beépitett
teljesitmény és a vasuti kozlekedés sebessége tulajdonképpen tobb mint egy nagysagrenddel
megndtt, ma még inkabb helytallo.

A vasuti kozlekedésben a jarmiivek felgyorsitésa, illetve az alland6 sebességli haladas sordn van
sziikség energia bevezetésre. Ugyanakkor a jarmii sebességének csokkentése soran pedig a jar-
miiben felhalmozott mozgasi energiat kell mas energidva 4atalakitani és a rendszerbdl elvezetni.
Az eddigiek alapjan megallapithato tehat, hogy
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e a jarmiibe beépitendd teljesitmény nagysaga meghatarozdsakor nagy gondossaggal
kell eljarni,
o torekedni kell a jarmiibe beépitett teljesitmény minél jobb kihasznaldséra, lehetdleg
minél szélesebb iizemi tartomanyban,
e alapvetd jelentdségli a jarmiiben lezajlo energiaatalakitas hatékonysaga (fiiggetleniil az
energia aramlas iranyatol (visszataplalo fékezés, 1d. 5.3.2. pont)),
e mivel minden energia atalakitas sziikségképpen veszteséggel jar, ezek szamat ameny-
nyire csak lehet, a minimalisra kell csokkenteni.
A vontatdjarmiiveket aszerint, hogy rendelkeznek-e beépitett energiaellatoé berendezéssel vagy
sem, két csoportba oszthatjuk, ugymint
e helyhez kotott energiaellatd berendezésrdl taplalt vontatéjarmiivek (villamos vonta-
tas), illetve
e beépitett eréforrassal rendelkezd vontatdjarmiivek (géziizemd, dizeliizemi vontato-
jarmuvek €s egyéb alternativ lehetéségek (hibrid jarmi)).
Az elsd csoportba tartozd jarmiiveknél ezért nemcesak a jarmii, hanem az energia szallitasara szol-
galo rendszer energetikai szempontjait, tovabba az energiaellatd rendszer €s a vontatdjarmi kdzot-
ti kapcsolat tekintetében felmeriild kérdéseket is figyelembe kell venni.
A vastti vontatojarmiivek élettartam koltségének igen jelentOs részét teszik ki az energia koltsé-
gek. Ez adott vontatasi feladat esetén elérheti a teljes élettartam koltség 40 %-at is. A vasuti vonta-
tojarmiivek atlagos élettartama eléri a 40 évet. Az eddigiek alapjan ez azt jelenti, hogy nagy érté-
kii, meglehetésen hosszl idétartamra tervezett energetikai rendszerekrdl van sz6. Ez egyrészt azt
jelenti, hogy minden miikddési jellemzonek, szerkezeti adottsagnak, f6 paraméternek a hatasa is
ehhez hasonld nagysagu idétartamban érvényesiil, masrészt a nem kellden jo miiszaki megolda-
sok hatasa is ugyanilyen id6tavlatban érezteti hatasat. A pillanatnyilag kis érték tobb évtized ese-
tén mar tekintélyes hatast eredményezhet (tipikus példa a jarmii energiaatalakitsi hatasfoka).
A vastti jarmiivek tizemallapota rendkiviil széles tartomanyban mozog, ezért valamennyi en-
ergetikai szempontot a teljes lizemi tartomany tekintetében kell értékelni.
A vastti vontatott jarmiivek tekintetében hasonld gondolatokat tudunk megfogalmazni. Itt az
energiaszint természetesen kisebb, mint a vontatojarmiivek esetében. Ezekbdl a jarmiivekbol
viszont tobb van forgalomban. Az energiafogyasztas dontd részét az utaskényelmi berendezé-
sek ellatasa jelenti (Iégkondicionald berendezés, vilagitas stb.).

5.3.1. Energiahordozok, energiafajtak

A cimben szerepld kérdéskort azon osztalyozas szerint célszerii attekinteni, hogy a jarmi

helyhez kotott vagy beépitett energiaforrassal rendelkezik-e.
Amennyiben a jarmii a helyhez kotott energiaellatd rendszerbdl kapja az energiat, akkor 1¢é-
nyegében mindig villamos energiar6l van sz6. A villamos energia eldallitdsa mindig erémii-
vekben torténik. Ez napjainkban vagy fosszilis energia hordozokat felhaszndlé hderdmiiveket,
vagy atomerOmiiveket, vagy vizerémiiveket jelent. Ezen kiviil ma még kisebb jelentdségliek,
de varhatoan a jovében fokozottabb jelentdségre fognak szert tenni a napenergiat, a sz¢él ener-
giajat, geotermikus energiat felhasznaloé erdmuvek illetleg a magfuzids erdmiivek.

Ha beépitett energiaellaté rendszerbdl kapja a vastti jarmii az energiat, akkor alapvetden
két csoport van, gy mint kalorikus gépek (dontden dizelmotorok, nagyon kis részben géaztur-
bindk), valamint kémiai aramforrasok (akkumulétorok, tiizeldanyag cella).

A kalorikus gépek alkalmazasanak alapvetd problémaja, hogy
e a fosszilis energiahordozok véges mennyiségben allnak rendelkezésre,
o kétszeres energiadtalakitas (tiizeldanyag kémiai energidja—hdenergia—mechanikai
munka) jellemzi a f6 miikddési folyamatukat s ezek az energiadtalakulas tokéletlensé-
gel miatt mindenképpen veszteségekkel jarnak,
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e a gépek alapvetd munkafolyamatai veszteségének jelentds része termodinamikai jelle-
gli, ami abbdl szarmazik, hogy a héelvonas nem abszolut 0 fokon torténik, ezért az en-
nek megfeleld hdmennyiséget a munkakdzegbdl ugy kell elvonni, ezt nem tudjuk
megsziintetni,

e ajarmiiveken altaldban nincs lehetdség arra, hogy a kalorikus gépek hulladékhdjét va-
lamilyen médon hasznositsuk (ugyanakkor mar itt fontos megjegyezni, hogy a hderd-
mivekben erre altalaban van lehetdség, (kapcsolt ciklusu erdmiivek, blokk flitéerdmii-
vek, ezzel a teljes energia rendszer hatasfokat igen tetemesen lehet novelni) ez példaul
a villamos energia eldallitdsa szempontjabol nagy jelentdségi).

A fosszilis energiahordozdkat hasznélo kalorikus gépekben az utdbbi idoben terjed a gazolaj egy
részének valamilyen novényi eredetii olajjal valo helyettesitése, mert igy a kalorikus gépekben le-
zajlo égésfolyamat f6 termékének a széndioxidnak egy részére zart korfolyamatot lehet megvalo-
sitani. Ilyen gépek vasuti kozlekedésben mar jo6 néhany éve lizemben vannak. Ez a széndioxid
tiveghdzhatast okozo hatasa miatt ez nagy jelentdségli és a széndioxid kibocsatéas csokkentése tu-
lajdonképpen az lizemanyagfogyasztas csokkentését jelenti.

A kémiai dramforrasok nagy elénye, hogy egyszeres energiaatalakités jellemzi 6ket. Ugyanakkor
altalanossagban elmondhatd, hogy a kalorikus gépek nagy eldnye a kémiai aramforrasokkal
szemben a jobb, kiforrottabb szerkezeti felépités és az ebbdl adddd nagyobb megbizhatdsag.

A kémiai aramforrasok koziil az akkumulator mar hosszl ideje bevalt szerkezet, ugyanakkor
eddig a jarmiivek f6 miikddés folyamata szempontjabdl inkabb alarendelt szerepet jatszott, de
mar megjelent, mint aktiv energiatarol6 a jarmiivek f6 iizemében is. Jelenleg az akkumulato-
rok legnagyobb problémadja, hogy nem elegendé még a tarold kapacitdsa (ezzel a jarmiivek
hatosugara sem), valamint a teljesitménytomeg értékét is csokkenteni (kg/Ah mértékegység-
ben) illetve ndvelni (Ah/kg mértékegység hasznalata esetén) sziikséges.

A tiizeléanyag cella szép jovo elott all, ugyan mar vannak miikdoé rendszerek, de még sok
fejlesztésre van sziikség ahhoz, hogy a jarmiitechnikaban is megbizhat6 eréforrassa valjon.

A kalorikus gépek égésfolyamatanak végtermékei kornyezetet kozvetleniil vagy kozvetett
moddon karositd gdzokbdl allnak. A kdrnyezetet kdzvetleniil karositod égéstermékek (nitrogén-
oxidok, korom stb.) kibocsatasi hatarértékeit nemzetkozi eldirasok, szabvanyok rogzitik. A
kornyezetet kozvetett modon karositd anyagok (dontéen a szén-dioxid) adott orszagra vonat-
kozé 6sszes kibocsatasi hatarértékeit altalaban allamkozi egyezmények rogzitik.

Az energiahordozok vasuti vontatdsra torténd alkalmazasanak jovobeli szerepe szempontjabol
a villamos energia fokozodo jelentdségli. Egyrészt az ilyen energiat hasznald jarmiivek no-
vekvd és varhatdan tovabb novekedd szdma, masrészt a villamos energia mas teriileteken is
egyre novekvo jelentésége miatt.

5.3.2. Energia visszataplalas

Az el6z6 szakaszokban sz6 volt rola, hogy a fékezés soran a v allando sebességgel halado
jarmiiben felhalmozott mozgasi energiat kell valamilyen mas energiava atalakitani és a rend-
szerbdl szabalyozott modon elvezetni €s lehetdség szerint mas energiafomara hozva Ujra
hasznositani, kdzvetleniil vagy tarolas utdn. A mozgési energia-elvonas feladatat a jarmi fék-
berendezése latja el. Mivel a kozlekedési szektor kiemelten nagy energia felhasznéalassal mii-
kodik, nagyon nagy jelentdsége van annak, hogy a fékezés soran a jarmiivekbdl elvonando ki-
netikus energiat hogyan ¢és milyen mértékben tudjuk Gjra hasznositani esetleg kdzbenso ener-
giatarolasi folyamat(ok) beiktatasaval.

A villamos vontatojarmiivek tengelyeit hajtd villamos motorok elektrodinamikus fékezéskor ge-
neratoros iizemben dolgoznak, azaz kapcsaikon villamos fesziiltségkiilonbség jelentkezik. Az al-
taluk generatoros iizemben létrehozott fesziiltséga villamos felsé vezetékre kapcsolodik, és a pil-
lanatnyi fogyasztd elhelyezkedés (hol vannak mas villamos jarmiivek) fliggvényében villamos
energiadramot (aramerdsség X fesziiltség) vezethetd a tobbi jarmiihoz, vagy az alallomashoz. A
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vontatasi feladat jellegétdl fiiggden a visszataplalhato energia a felvett villamos energianak ma-
ximalisan-szerencsés esetben 30...50 %-ara raghat. Ezen érték (gyakran megallo) elévarosi vona-
tok esetén lehet redlis, mig InterCity vonatok esetében a 8...10% jeldli ki a felsd hatart.

A visszataplalhato energia nagysagaval kapcsolatban megjegyzendd, hogy a visszataplalas le-
hetdségének fontos feltétele a villamos fels6é vezeték-rendszer megfeleld energia felvevo ké-
pessége. Amennyiben korszerii vasuti kozlekedés valosul meg (iitemes menetrend), akkor biz-
tosithatd, hogy mindig rendelkezésre alljon az adott tapszakaszon a visszataplalt energia fel-
vételére alkalmas éppen gyorsitd vagy konstans sebességgel energiafelvétel mellett lizemeld
jarmt. Ha ilyen jarmi nincs a tapszakaszon, akkor is elvileg lehetdség van az aldllomasokon
keresztiil az orszagos héaldzatba torténd visszatiplalasra. Jelenleg azonban ennek még nem
adott minden feltétele, dontden jogi természetli kérdések még 1ényegi tisztdzasra varnak. A
visszataplalt energiat ugyanakkor térekedni kell a vastti hal6zaton beliil ,,tartani”, mert min-
den energiaatalakitas veszteséggel jar.

Az energia visszataplaldssal kapcsolatban még fel kell hivni a figyelmet a vasuti vontatojar-
miivek energiaatalakitasi hatékonysagat megado hatasfokfiiggvény jelentéségére. Nyil-
vanvaloan ugyanis, hogy az energiaaram természetesen mind vontataskor (motoros {izem),
mind visszataplalo fékezéskor (generatoros lizem) athalad a jarmii féiizemi energiaat-
alakito rendszerén, ezért a jarmii energiaatalakitasi hatasfoka kétszeresen érezteti hata-
sat, emiatt kiemelt jelentdségii a vasutiizem gazdasagossaga tekintetében az egyedi jarmuvek és
a teljes jarmiiallag vonatkozéaséban. Kiilonos figyelmet kell szentelni az ij vontatojarmiivek
és motorvonatok beszerzésére Kiirt tenderek kidolgozasakor a megkivant hatasfokfiiggvé-
nyekre, ugyanis a vasuti jarmiivek teljes élettartamra szamitott koltségében (az LCC-ben)
30...40% os hanyaddal szerepelnek az energiafogyasztas koltségei.

Osszefoglalva: Megallapithaté, hogy az energetikai szempontok olyan fontosak, hogy je-
lent6ségiiket nem lehet eléggé hangsilyozni. A jarmiivek hosszu tavi iizemeltetési kolt-
ségeinek nagy szazalékat kitevo energiakoltségeket mar a jarmiibeszerzési tenderek ér-
tékelése soran gondosan elemezni kell, ha lehetéség van ra, akkor szimulacids eljarassal
az LCC-ben elfoglalt aranyukat a dontés érdekében meg kell hatarozni elokészités so-
ran. Jelentds koltségcesokkentés érhetd el a visszataplalo fékezéssel a villamos vasutak iize-
mében, ezen tekintetben a villamos vasutak energiahatékonysaga messze feliilmilja a leg-
korszeriibb koziti jarmiivek energiahatékonysagat. Kiilonos hangsilyt kell helyezni a jar-
miivek energiahasznositasi hatasfokara, mely donté szempont kell, hogy legyen az uj jar-
miivek beszerzésekor és iizemi alkalmazasuk tervezésekor.

5.4. Biztonsagi szempontok

5.4.0 Bevezeto megjegyzések

a.) Az Europai Unio stratégidja

Az Eurdpai Uni6 fehér konyve (Utiterv az egységes eurdpai kozlekedési térség megvaldsitasdhoz —
Uton egy versenyképes és eréforras-hatékony kozlekedési rendszer felé) meghatarozza azokat a cé-
lokat, amelyeket a kozlekedésnek az elkovetkezendd évtizedekben meg kell valositania. Mar a cim-
bdl is kovetkezik, hogy a jovoben az erdforras-hatékonysagra kell torekedni, aminek a vasit mesz-
szemenden eleget tesz. 18 pontjaban leirja, hogy a mobilitds visszaszoritdsa nem tekinthetdé megol-
dasnak. A 19. pontban pedig ,,Célszerti, hogy az egyéni kozlekedés csak az utazas utols6 kilométe-
reinek megtételére szolgaljon, ¢és tiszta tizemi jarmiivekkel valosuljon meg. Az informacios techno-
l6giak egyszeriibb és megbizhatdbb atszallasi kapcsolatokat tesznek lehetdve.”

Ezekbdl az kdvetkezik, hogy a vasttnak az elkdvetkezendd idOben is komoly szerepet szan az
EU kozlekedéspolitikaja.

Ha az aruszallitast helyezziik fokuszba, a vasuti kozlekedés jabb elényeit lathatjuk. Ezzel kap-
csolatban a fentebb idézett fehér konyv némi kritikat is megfogalmaz. ,,A vastti kozlekedés — kii-
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l6ndsen arufuvarozas céljara — nem minden esetben tlinik vonzénak. Egyes tagallamok példaja
azonban azt mutatja, hogy a vasut is igen szinvonalas szolgéltatast nyqjthat. A feladat az, hogy
olyan szerkezeti valtozasokat kell véghezvinni, amelyek révén a vasut ténylegesen versenyképes-
s¢ valik, és részesedése a kozepes és nagy tdvolsagu arufuvarozasban (és személyszallitasban) 1é-
nyegesen megnd.” Ezek a megallapitdsok fokozottan igazak a magyar vasutra is. A teheraruk
szallitdsa nagyon jelentdsen visszaesett az elmult esztenddékben. A kocsirakoméanyu aruk alig je-
lennek meg mar a haldzaton, inkabb az irdnyvonati teherszallitas van terjed6ben.

Elemzéskor azonban figyelembe kell venni azt is, hogy a kdziton fuvarozott arunak tobb mint
a fele (tomegben szamolva) 50km-nél rovidebb tavot, haromnegyede pedig 150 km-nél rovi-
debb tavot tesz meg. Kiilondsen a rovidebb tavolsdgok esetén a vasut az atrakasi kényszer mi-
att nem jelent a kdzit szamara alternativat.

A vastti kozlekedés megovasa, illetve fejlesztése érdekében az EU 2030-ig a jelenlegi nagy-
sebességli vasuti halozat hosszat haromszorosara (!) tervezi megnovelni. Minden tagallam
szamara el6irja, hogy sirii vasuti hdlozatot kell fenntartania. Ezen kiviil, hossztava célként,
2050-ig a kozepes tavolsagu személyszallitas tobbségét vasuton kivanja lebonyolitani. Mind-
ez jo lehetdséget, de jelentds fejlesztési feladatokat is jelent a tagorszagok vasutjai szamara.

b.) Aruszdllitds

Ha megvizsgaljuk a jelenlegi (arutonna kilométerben mért) aruszallitasi teljesitményt, akkor
azt lathatjuk, hogy ennek 68%-a zajlott kdzaton, 15%-a vastton, 13%-a csdvezetéken, és 4%-
a vizen. A teljes elszallitott &rumennyiség 2010-ben Magyarorszdgon 50 milliard atkm volt.
(2011. I. negyedévében 13 milliard atkm.)(14. abra)

A szallitasi mennyiségek ilyen ardnya a koziton mar elviselhetetlen problémakat okoz. A telepiilé-
sek atmend utvonalain a teherszallitd jarmivek kozlekedése allando konfliktusok forrasa. A kozati
kozlekedés magasabb baleseti mutatdival szamolva potencidlis baleseti veszélyforrast jelent a kozuti
aruszallitas. A kozaton kozlekedoknek is egyre jelentdsebb problémat okoz az ott megjelend teher-
forgalom. Elegend¢ a két legutobbi, ez tigyben hozott intézkedéseket attekinteni.

4%

13%

B Kozt
B Vas(t
CsGvezetek

W Vizi ot

14. abra Magyarorszagi szallitasi teljesitmények megoszlasa 2011. I. negyedévében

Az egyik, hogy a nyari hétvégéken mar szombaton is korlatozzdk a nehéz tehergépjarmiivek
kozlekedését. A masik az autopalydkon 6 és 22 ora kozott bevezetett el6zési tilalom. Ennek
kovetkeztében a nagy forgalmt autopalyak egyes szakaszain a kiilsd sdvban szinte csak kami-
onokkal lehet talalkozni. Mindezen tényezdk is azt mutatjak, hogy a kozati aruszallitas volu-
mene nem ndvelhetd mar tovabb kdvetkezmények nélkiil, tehat mindenképpen a vasuti (illet-
ve bizonyos esetekben a vizi) aruszallitas szerepét novelni kell.
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c.) Személyszallitis

A szallitott utasok szamat tekintve az autobusz forgalom stlya meghatarozé. 2010-ben ez az
arany 79%, szemben a vasut 21%-val. Nemzetkozi utasszallitasban a vasuti kozlekedés joval
nagyobb szereppel bir: az utasok 26%-a valasztja a vonatokat, és csak 19% az autébuszokat (a
fennmarado 55% a 1égi utasok).

A kép tovabb javul a vasut szamara, ha nem csak az elszallitott utasok szdmat, hanem az altaluk
megtett tavolsagot is vizsgaljuk, az utaskilométer teljesitmény alapjan belfoldi kozforgalmu kozle-
kedésben az autdbusz kozlekedés aranya mar csak 60%, a vasuti kozlekedés 39%. Nemzetkozi
utasszallitas esetén az autobusz-kdzlekedés szerepe 9%, a vasute 6% (a 1égi kozlekedesé 85%).

Nemzetkozi személyszallitasban tehat a vasut konkurencidja a légi kozlekedés. Interkontinen-
talis és nagy tavolsagl repiilések esetén a vasit nem, vagy nehezen kelhet versenyre a 1égi
kozlekedéssel, azonban kis és kdzepes tavolsagon komoly vetélytarsa lehet. Kiilonosen akkor,
ha extrém id6jarasi és 1égkori viszonyok esetén megbizhatd szolgaltatas nyujtasara képes.

5.4.1. Mutatok

A vasuti kozlekedés biztonsaga a kozuti kozlekedéshez képest szembe6tld. Ha megvizsgaljuk
a kozuti és vasuti kozlekedés okozta balesetek szamat Magyarorszagon, arra a kovetkeztetésre
juthatunk, hogy a vasuti balesetek szdma tobb nagysagrenddel kisebb.(15. dbra)
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15. abra A kozati €s vasuti kozlekedés személyi sériiléses baleseteinek szama Magyarorszagon.
Az egyes balesetek aranyait a kozat és vastt vonatkozasaban a 16. Tablazat és a 17. abra mutatja be.

16. Tablazat A kozuti és vasuti kozlekedés baleseteinek aranyai.

vasut | kozut

Balesetek szama 1 83
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A tehergépjarmiivek darabszdmanak és az altaluk okozott balesetek szdmanak folyamatos no-
vekedése lathato a 16. abran. Ezzel parhuzamosan, sajnos, csokkent a vasuti teherszallitas ara-
nya. Ezen tendencia megallitasa, illetve lehetdség szerint visszaforditdsa mindenképpen kiva-
natos lenne, mégpedig a lehetd legrovidebb idon beliil.

A tehergépkocsik és az altaluk okozott személyi
sériiléses balesetek szamanak alakulasa
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16. dbra A tehergépkocsik és az altaluk okozott személyi sériiléses balesetek szamanak alakulésa.

Az alacsony baleseti szam ismert okokra vezethetd vissza:

- szigorl technologiai fegyelem,

- kidolgozott képzési és vizsgaztatasi rendszer,

- aszabalyozokban bekovetkezett valtozasok megismertetése a dolgozokkal (ellentétben
a KRESZ modositasokkal),

- csak ,hivatdsos” jarmiivezetok alkalmazésa,

- ittas jarmiivezetés kizarasa’

- sebességhatarok (lassujelek) folyamatos vizsgélata, sebességkorlatozasok betartasanak
szigoru ellendrzése stb.,

- vezetési, pihenési idok szabalyozasa.

A fentebbi, korant sem teljes felsorolas mind eldsegiti azt, hogy jol felkésziilt, pihent sze-
mélyzet lassa el a forgalmi feladatokat.

A halalos balesetekben elhunytak szama is egy nagysagrendet meghalad6 eltérést mutat szin-
tén a vasuti kozlekedés javara. Ennek adatait az 17. dbra mutatja be. Noha az Eurdpai Unio
eldirasait kovetve a hazai kozuti kdzlekedésben néhany igen jelentds intézkedés (objektiv fe-
leldsség, zérd tolerancia stb.) kovetkeztében a haldlos balesetek szama jelentés mértékben
csokkent, a vasut kozlekedés még igy is igen jelentds elényben van. Ezért szerepét szamos te-
riileten erdsiteni célszeri. Az EU az elkovetkezend6 évtizedekre meghirdette a haldlos balese-
tek tovabbi csokkenésének programjat, s6t hosszu tavon 0 halalos kozuti balesetet céloz meg
programjaban. Amig ezek nem valdsulnak meg teljes mértékben, addig a vasuti kozlekedés
biztonsagi elénye megmarad.

A vasuti balesetek esetén a balesetek legnagyobb szamban a személygazolasokbol erednek. A
masodik leggyakoribb ok a kozuti jarmivel torténd litkdzés. Mindkét esetben a vasuti jarmi-
nek van elsObbsége, ezért a vasut dltalaban csak annyit tehet, hogy segiti a szabalyok betarta-

rrrrr
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17. abra Balesetek kovetkeztében meghalt személyek szama Magyarorszagon

A kozuti kozlekedési balesetek teriileti megoszlasat vizsgalva, lathatd, hogy a legtdbb baleset
a Kozép-Magyarorszagon torténik. Igy a joval kedvezObb baleseti mutatokkal rendelkez6
vasuti kozlekedésnek is egyre fontosabb szerep juthat itt, hiszen a torléddsok miatti hosszu el-
jutési idOk is ebben a régioban a jellemzok leginkabb.

5.4.2 A biztonsagos vasiti iizem alapveto letéteményese a biztositoberendezés

5.4.2.1 Bevezeté megjegyzések

A jelen fejezetben a vasuti forgalomirdnyité rendszerekkel kapcsolatos néhany aktudlis témat
tekintiink at. Elséként a vasuti forgalom biztonsagat garantalo biztositoberendezések 1) gene-
foglalkozunk. Ezt kdvetden a biztositoberendezéseknek a vasutiizem automatizalasdban betdl-
tott szerepét, az ez iranyu torekvéseket és a biztositoberendezések tavvezérlésének lehetdsége-
it tekintjiik at. Az eurdpai vasuti kozlekedés egyik legfontosabb kihivasa manapsag a vasutak
kozotti kolecsonds atjarhatosag, azaz az interoperabilitas megteremtése. Ennek aktualitasait,
illetve ennek biztositoberendezési vonzatat, az ETCS egységes eurdpai vonatbefolyasolo
rendszer legfontosabb jellemzdit mutatjuk be a kdvetkezé pontban. Végezetiil a magyar vas-
utak helyzetét tekintjiik 4t az elobbi témakordkre, azaz az elektronikus biztositoberendezések,
a kdzponti forgalomiranyitas és az interoperabilitas, vonatkozasaban.

5.4.2.2 Vasiiti biztositoberendezések és biztonsaguk

a.) A vasuti forgalomiranyito és biztositoberendezési rendszerek jelentdsége a biztonsag
szempontjabol

A kozlekedési folyamat résztvevdit (utasok, személyzet, szallitott aruk, kornyezet) a folya-

mattal kapcsolatos veszélyforrasok révén veszélyek fenyegetik. A veszélyeztetés mértékét a

kockazat fogalmaval fejezik ki. A kockéazat nagysaga fiigg a veszélyforras aktivalodasa foly-

tan keletkez6 baleset kovetkeztében fellépd sériilések, karok nagysagatol, valamint a baleset

bekovetkezésének atlagos gyakorisagatol.

A vasutak kezdeti idészakaban csak szervezési intézkedések (forgalmi eldirasok stb.) alltak
rendelkezésre a kockdzatok elviselhetd mértéken tartasa céljabol. Ezek viszonylag hamar kie-
gésziiltek olyan miiszaki berendezésekkel, rendszerekkel, amelyek alkalmasak voltak arra,

95



hogy a vonatok novekvo sebessége és tomege, valamint az egyre slriibb vonatkdzlekedés ré-
vén keletkezd nagyobb kockazatot, a tapasztalatok alapjan folyamatosan aktualizalt szervezési
intézkedésekkel egyiitt, tovabbra is az elviselhetd mértékre csokkentsék. Ilyen berendezések a
biztositoberendezések az allomasi és az allomaskozi kozlekedés kockazatainak csokkentésére,
majd a késdbbiekben megjelend vonatbefolydsold berendezések a jarmiivezetd tévedésébol
fakado kockazatok csokkentésére.

Az elébbiek szempontjabol a fejlodés azzal jellemezhetd, hogy a kockazatcsokkentésben egy-
re nagyobb szerepet vallalnak az el6bb emlitett, egyre inkabb automatikus mitkddésii beren-
dezések, rendszerek, €s a szervezési intézkedések csak a kockazatcsokkentés gépi komponen-
sekkel le nem fedett, egyre kisebb hanyadat kell, hogy kezeljék.

Mindez abban az esetben igaz, ha a gépi rendszerek mitkoddképesek, forgalomiranyitdsi és
biztonsagi (kockazatcsokkentd) szerepliket specifikacidjuknak megfelelden ellatjadk. Ennek
hianyéaban, a forgalom fenntartasa érdekében, meg kell novelni a szervezési intézkedések ara-
nyat a forgalom-lebonyolitdsban, ami nemcsak kapacitdscsokkenést, hanem a szervezési in-
tézkedéseket végrehajtdé embereknek a gépi komponenseknél nagysagrendekkel nagyobb té-
vedési valosziniiségét figyelembe véve, biztonsagesokkenést is jelenthet.

Amellett, hogy a forgalomiranyitasi, biztositoberendezési és vonatbefolyasol6 rendszerek tar-
tos miikodOképessége (rendelkezésre allasa vagy lizemkészsége) kdzvetleniil is befolyésolja a
biztonsag elérhetd szintjét, e miiszaki rendszerek meghibasodasainak és hibainak egy része, az
un. veszélyes meghibasodasok és hibdk kockazatnoveld hatastiak lehetnek, amennyiben meg-
felel6 idében nem detektaljak és hatastalanitjak azokat (a hibak negécioja).

A hibadetektalas és —negacid sziikségességébdl fakaddan a miiszaki rendszerek nyujtotta biz-
tonsag két 6sszetevobol all:
e akockazatcsokkentést célzo biztonsagi funkcidokbol (funkciondlis biztonsag), és
e a hibadetektalast és —negaciot (biztonsagi hibaviselkedést vagy miiszaki biztonsagot)
megvalositd miiszaki intézkedésekbdl.

A korszerti, tuilnyomodan tobbcsatornas felépitésii, biztonsagi feleldsségii elektronikus rendsze-
rek alapvetd jellemzdje a biztonsagintegritas, amely a véletlenszeri hardver hibaktol, illetve
a hibas emberi tevékenységbdl (specifikacio, tervezés, gyartas, kivitelezés, iizemeltetés) ere-
detli szisztematikus rendszerhibaktol valé mentesség mértéke.

Mind a biztonsagintegritast, mind a rendelkezésre allast befolyasoljak a kovetkezok:
a rendszer hibatlanséaga,
az alkalmazott redundancia jellege ¢s mértéke,
az automatikus hibafeltarast lehetévé tevo diagnosztika,
az alkalmazott karbantartési stratégia,
0 1iddszakos feliilvizsgalatok (megel6zo karbantartas),
O javito (hibaelharit6) karbantartas.
A biztonsagintegritas vonatkozasaban fontos tényezé még az egyes egységek, jelatviteli €s
miikodtetd “csatorndk™ hibajelenségek, illetve meghibasodési események szempontjabol vald
fliggetlensége.

b.) A biztonsag elfogadasanak folyamata
Valamely biztonsagi feleldsségli rendszer hasznélatbavétele eldtt igazolni kell, hogy az elért
biztonsag megfelel az elvart szintnek. Ehhez a folyamathoz a rendszer biztonsagi életciklusa-
nak fontos fazisai tartoznak:

e verifikalas,

o validalas (gyari és terepi tesztek, elemzések, probaiizem),
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e az clért biztonsag bemutatdsa biztonsagigazolasi dokumentacio (safety case) formajaban,
o a fejlesztési, kivitelezési életciklus-fazisok altal elért biztonsag értékelése,
e az elért biztonsag elfogadasa.

A fenti folyamat szadmara az alapvetd jogi keretet elsésorban a kovetkezd szabvanyok hata-
rozzak meg:

e MSZ EN 50126 Vasuti alkalmazasok — A megbizhatdsag, az iizemkészség, a karban-
tarthatosag és a biztonsag (RAMS) eldirasa és bizonyitasa;

e MSZ EN 50129 Vasuti alkalmazasok — Tavkozlési, biztositoberendezési és adatfel-
dolgozé rendszerek — Biztositoberendezési célu biztonsagrelevans elektronikai rend-
szerek;

e MSZ EN 50128 Vasuti alkalmazasok — Tavkozlési, biztositoberendezési és adatfel-
dolgoz6 rendszerek — Szoftverek vasuti vezérld €s ellendrzé rendszerekhez;

e MSZ EN 50159 Vasuti alkalmazasok — Tavkozlési, biztositoberendezési és adatfel-
dolgoz6 rendszerek — Biztonsagi adatkommunikacio.

c.) A biztonsagi felelosségii forgalomiranyito rendszerek biztonsaganak igazolasa
A biztonsag két Osszetevdje koziil a funkcionalis biztonsag igazolasara elméletileg megala-
pozott €s a gyakorlatban is jol bevalt modszerek allnak rendelkezésre:
e Modul-¢és integracios tesztek,
Formalis verifikacios modszerek,
Gyari és terepi vizsgalatok (FAT, SAT),
Kvalitativ és kvantitativ elemzési modszerk,
Probaiizem (valos forgalmi viszonyok kozotti validacio).

Az elébbiekkel szemben a miiszaki biztonsag kozvetlen igazolasa nehézségekbe iitkozik. Legyen
példaul a rendszer szamara eléirt toleralhato veszélyes meghibasodasi gyakorisag (THR) 107 h
értékli. Ez csak egy kozepes szigorusagu elbirasnak tekinthetd, mégis a rendszer veszélyes meg-
hibasodasaig eltelé atlagos idétartam 107 éra, azaz tSbb mint 1000 év lenne, ami nyilvanvaloan
nem all rendelkezésilinkre az igazolashoz. Ezért a vonatkozo szabvanyok olyan eljarasokat irnak
eld, amelyekkel kdzvetett modon igazolhat6 az eldirt biztonsag elérése.

Az MSZ EN 50129 szabvany szerint a biztonsagigazolasi dokumentacié (safety case, bizton-
sagi ligy) a kovetkezd fejezetekbdl kell, hogy alljon:

1. Rendszermeghatéarozas,
2. Mindségfeliigyeleti jelentés,
3. Biztonsagfeliigyeleti jelentés,
4. Miiszaki biztonsagi jelentés,
5. Kapcsolodo biztonsagi tigyek (biztonsagigazolasok),
6. Osszefoglalas.
A Miiszaki biztonsagi jelentés eldirt fejezetei a kovetkezok:
1. Bevezetés,
2. A helyes funkcionalis miikddés biztositasa,
3. A meghibasodasok hatasai,
4. Mikodés kiils6 hatasok mellett,
5. Biztonsagorientalt alkalmazasi feltételek,
6. Biztonsagi mindsitési probak.

A veszélyes hatastu véletlenszerli hardver meghibasodésokkal szembeni biztonsagi kovetel-
mény meghatarozhaté szdmszerlien, a tolerdlhatd veszélyeztetési rata (THR) formajaban, a
szisztematikus jellegli hibdk azonban nem kezelhetéek szdmszerlien. A biztonsagi feleldsségii
rendszereknél ezért kialakitottak biztonsagintegritasi szint (safety integrity level, SIL) fo-

97



galmat. Az egyes biztonsagintegritasi szintekhez a szabvanyok olyan koételezden, illetve ajan-
lottan alkalmazand6 fejlesztési, vizsgalati stb. modszereket irnak eld a biztonsagi ¢életciklus
egyes fazisaihoz, amelyek révén a kivant biztonsagi szint elérheto.

A kétféle hibatipussal kapcsolatos hibastratégia kiegyenlitettsége érdekében kdlcsondsen egy-
mashoz rendelik a THR fokozatokat és a biztonsagintegritasi szinteket. Egy ilyen, az MSZ EN
50129 szabvany szerint egymashoz rendelés lathato a kdvetkezo 17. tablazatban.

17. Téblazat (MSZ EN 50129)

THR Biztonsagintegritasi
oranként, funkcionként szint
10° <THR < 107 4
10°<THR < 107 3
10'<THR < 10° 2
10°< THR < 10° 1

d.) A SIL meghatarozasa a biztonsagi funkciok szamara

Amint az a korabbiakbdl lathato, a kiilonb6z6 veszélyforrasokbol fakadé kockazatok elharitasa-
ra vagy legalabb hatasanak mérséklésére elsddlegesen a biztonsagi feleldsségii rendszerek biz-
tonsagi funkcidi hivatottak. Az egyes biztonsagi funkciokhoz aszerint rendeljiik a megfeleld
biztonsagintegritasi szintet, hogy mekkora az adott funkci6 szerepe a kockéazatcsokkentésben.
Amennyiben egy modul t6bb biztonsagi funkciot hajt végre, a modul szamara az egyes funkci-
okhoz tartozo biztonsagintegritasi szintek koziil a legmagasabbat kell el6irni modul-SIL-ként.

Tobb modul altal végrehajtott funkcid (megbizhatdsagi szempontbol soros rendszer) esetén az
érintett modulok SIL értékeihez tartozé veszélyes meghibasodasi ratak sszege adja a funkcid
eredd veszélyes meghibasodasi ratajat, aminek alapjan meghatarozhat6 a funkciét végrehajto
modulcsoportra a SIL.

A tobb funkciot végrehajto, teljes rendszer biztonsagintegritasi szintjének eldirasa az egyes modu-
lok eredd veszélyes meghibdsodasi ratdinak Osszegzésébdl adodd rendszer meghibasodasi rata
alapjan lehetséges. (A modellezésnél feltételeztiik azt a gyakorlatban relevans helyzetet, hogy a
rendszer akkor mitkodoképes, ha valamennyi funkcidja egyidejiileg miikoddképes.)

e.) Biztonsagi rendszerek veszélyes hibaktol valo mentessége

A biztonsagi feleldsségli rendszerek lehetséges hibai koziil biztonsag szempontjabol, termé-
szetesen, csak a veszélyeztetd hatasu hibakat kell figyelembe venni. A probléma, kiilondsen
az igen nagy bonyolultsdgl, nagy integraltsagu elemeket (processzorok, nagy kapacitdsu tarak
stb.) alkalmazo elektronikus biztonsagi rendszereknél, illetve az ezek altal miikodtetett, bo-
nyolult, igen sok funkciot tartalmazé és végrehajtd szoftver rendszereknél, annak megallapita-
sa, hogy a lehetséges hibak koziil melyek tekintendok veszélyeztetd hatastinak.

A veszélyeztetd hatasu, véletlenszerii hardver meghibasodasokkal kapcsolatban a gyakorlat-
ban két féle felfogassal lehet talalkozni:

e Az un. konzervativ felfogas minden lehetséges hibat veszélyeztetd hatastnak tekint
(worst case). Ez, mint eljaras egyszertii, amellett a biztonsag oldalara ,,téved*, azonban,
értelemszertien, részben felesleges raforditasokat igényel a hibak veszélyeztetd hata-
sdnak kikiiszobolése érdekében.

e Az un. realis felfogas elismeri, hogy a lehetséges hibdknak csak egy része a valoban
veszélyeztetd hatdsu, azonban a mar emlitett igen nagy bonyolultsagu, modulonként is
akar tobb szdzezer elemet tartalmazo rendszereknél az elemek egyenkénti hibahatas-
elemzése gyakorlatilag kivihetetlen.
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A szisztematikus hibakat, a véletlenszerii meghibasodasoktol eltérden, lehetetlen kvantitati-
van felbecsiilni. Ezért a megkovetelt SIL-t6l fiiggden sziikséges intézkedéseket alkalmazni a
szisztematikus hibdk minimalizalasara. Ez torténhet

e a hibdk megeldzésével, vagy

e a hibdk hatdsanak kizarasaval.
A hibak megeldzésére szolgald fébb modszerek

o formalis (félformalis) specifikacio,

e analitikus mddszerek és szimulaciok alkalmazasa a rendszer fejlesztésénél,

e kovetkezetes tesztelés.
A hibak hatasanak kikiiszobolésében nagy szerepe lehet a kiilonbozd biztonsagi szoftver-
architekturaknak.

5.4.2.3 A vasiti forgalomiranyité rendszerek szerepe az automatizalasban

a.) Bevezet6 megjegyzések

Az eldézdekben lathattuk, hogy a biztositoberendezések alapvetd feladata a vasuti kozlekedés-
ben fellépd kockazatok elfogadhatod szinten valo tartasa. E 1ényeges feladat mellett a biztosi-
toberendezések régota jelentds szerepet toltenek be a kiilonbozd vasutiizemi folyamatok au-
tomatizalasaban is.

Az automatizalas els6 1épése a vonatkozlekedéshez hasznalt valtok allitdsanak automatizalasa.
A valtok allitasanak modja nagymértékben befolyasolja az allomasokon alkalmazott személy-
zet 1étszamat, ez pedig kozvetleniil is a vasutak versenyképességét (18. tablazat). A kezdeti
helyszini valtéallitastol a valtok allomasonkénti kzpontokbol vald villamos allitasan keresz-
tiil a vasutak mara eljutottak a centralizalas olyan fokara, hogy az allomasi biztositoberende-
zések tavvezérlése révén akar tobb szaz kilométer hossza vasutvonalak forgalmat Iehet egyet-
len kézpontbdl iranyitani.
18. Tablazat Valtoallitasi modok

Allitasi ta- | Kezelt .

Jelleg volsdg Vvalté Szolgalati hely
Helyszini nehla (I)l }rfizor néhany Allomasvégenként tobb
Vonovezetékes neli?)r(l)y;lzor nehatll};/szor Allomasvégenként 1-2
Villamos néhany km | 100 ... 200 Allomasonként 1
Tavvezérelt nelh S(I)l }Sior tobb ezer | Tobbszaz allomasonként 1

A 19. Téblazat mutatja a vasutbiztositas harom korszakat. Az elsé 100 évre a valtoallitas cent-
ralizalasa, a kovetkez iddszakokra pedig az automatizalas és a telematika alkalmazasa, és ez-
zel a centralizalas tovabbi novekedése a jellemzd.

Fontos megjegyezni, hogy a vasutakndl a harom korszak technikdja egyidejiileg jelen van, és
még sokaig egyiitt fog ¢lni. Az egyes vasutak versenyképességiiket éppen azaltal tudjak no-
velni, hogy az egyes korszakok technikdinak ardnyat az ijabb technikdk javara novelik.

Az éllomasi forgalmi szolgalattevok munkajanak konnyitésében a legnagyobb jelentdsége a
vonatvaganyutak bedllitdsa automatizaldsanak van. Ennek legfejlettebb valtozatanal, a menet-
rend tarolasa és az egyes vonatszdmokhoz rendelt vaganyutak alapjan, az allomashoz kozelitd
vonat sajat maga kezdeményezi a megfeleld vaganyut beallitasat (18. abra).
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19. Tablazat A vasut harom korszaka

Idoszak Funkcio Technika
A valtoéallitas mechanizalasa, centra- .
,, . . s mechanikus,
Els6 100 év lizalasa
g . elektromech. ,
Alapvetd fiiggdségek Vasut-
Gépi foglaltsagellendrzés specifikus
Kovetkezo 50 év | Teljes korii biztonsag jelfogos
Automatizalas, tavvezérlés
Azbia Tovabbi automatizalas elektronikus, Altalanos
Integralt szolgaltatasok informatika

Aej—O

A vonat érzékelése
¢és azonositasa

A-O

parancs

I Vaganyutbeallitasi

A rutinmiiveletek automatizlasa révén egy-egy allomas forgalmi szolgélattevdje mar a sajat al-
lomasanal nagyobb korzet iranyitasara is képes. Tobb allomas forgalmanak egyetlen kozpontbol
valo irdnyitasat, az automatizalas mellett, a biztositoberendezések tavvezérlése teszi lehetéveé (19.
abra). Az elektronikus biztositoberendezésekkel kialakithato egy olyan koltségtakarékos rendszer-
strukttira is, amelynél a teljes vonal biztositoberendezési logikaja a kdzpontba van telepitve, és az
allomasokon csak a perifériavezérld szamitogépeket kell telepiteni. A kozpont és az allomasok be-
rendezéseit biztonsagi buszrendszer koti ssze egymassal (20. abra).

Vonatiranyito
szamitogeép

Vonatiranyitasi
tervek tarolasa

18. abra Onmiik6dd vaganyut beallitas

Tavvezérld kozpont

A

: ' v
BB BB BB
— N y a— o
Z = o\ 7

BB: biztositoberendezés

19. dbra A tavvezérlés sémaja

Vonali biztositoberendezés

PC &] PC é] PC
—\e Hﬁu — o

PC: perifériavezérld

20. abra A vonali biztositd berendezés sémaja

A tavvezérlés lehetdséget ad arra is, hogy nemcsak egy-egy vonal dllomdsait, hanem egy-egy
nagyobb korzet dsszes dllomasanak biztositoberendezéseit egyetlen kozpontbol irdnyitsak.
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b.) Interoperabilitas, ETCS

A hagyomanyos vasuti szervezetek tobbnyire magukba foglaltdk mind az igazgatasi, mind az
lizemeltetd szervezetet. Ez ohatatlanul a piacok zartsadgat és a zart piacon kiviili résztvevokkel
szembeni megkiilonboztetd banasmoddot eredményezte. A vasit tovabbi piaci térvesztésének
megakadalyozasa, sét ha lehet, térnyerése érdekében az Eurdpai Unid 1990/91-t61 folyamato-
san dolgozza ki azokat az irdnyelveket (direktivakat), amelyek el6iranyozzak a zart vasuti pi-
acok megnyitasat, és minden résztvevo szamara egyenlé banasmod biztositasat. Ennek egyik
eszkoze a vasuti rendszerek interoperabilitasa, azaz kolcsonds atjarhatosaga.

Az interoperabilitds szempontjabol kitiintetett jelentdsége van az egymassal kapcsolatba keriild
rendszerek Osszeegyeztethetoségének, kompatibilitasanak, azaz egységes interfészek (illeszto-
feliiletek) alkalmazasanak. Ez vonatkozik mind a személyzet magatartasat, az iizem lebonyoli-
tasat szabalyozo eldirasokra, a személyzet és a gépi rendszerek taladlkozasi pontjaira (kezel6ké-
sziilékek, jelzések stb.), mind a gépi rendszerek kapcsolodasi pontjaira (pl. jelatvitel a palyardl a
jarmiire). Az egyes eurdpai vasutakndl torténetileg kiillonbozd forgalmi/iizemi eldirdsok és jel-
z¢ési rendszerek alakultak ki. Az alkalmazott vonatbefolyasol6 rendszerek a jeladas és az atvitel
modjatdl, valamint a kapott informaciok feldolgozasanak mikéntjétdl fiiggden szintén igen sok-
félék: Eurdpaban tobb mint huszféle rendszert hasznalnak. Ezek koziil szdmos rendszer megle-
hetdsen korszertitlen, csak kevés informacio atvitelére képes. Ugyancsak messze nem egysége-
sek még az azonos célra alkalmazott radibkommunikécios rendszerek sem. Gondoljuk el, hogy
még olyan viszonylag kis kiterjedésii vasuton is, mint a MAV, két kiilonb6z6 frekvencidju moz-
donyradié rendszer miikodik. Ennek természetesen szintén torténeti okai vannak.

Az lizemi és a miiszaki interoperabilitds megteremtése érdekében az Eurdpai Unidban mar az
1980-as évek legvégeén, a 90-es évek elején megindultak az Egységes Eurdpai Vasuti Forga-
lomiranyitd Rendszer (European Rail Traffic Management System — ERTMS) kidolgozasanak
munkalatai. Az ERTMS héarom 6sszetevdje:

e ETML (European Traffic Management Layer; Eurdpai Vasuti Forgalomiranyitas)

e EIRENE (European Integrated Railway Radio Network; Eurdpai Integralt Vasuti Ra-

didhaloézat, azaz a GSM-R)

e ETCS (European Train Control System; Egységes Eurdpai Vonatbefolyasoldé Rendszer)
Az interoperabilitds egyik — de nem egyetlen — akadalya jelenleg a sokféle hagyomanyos,
nemzeti vonatbefolydsold rendszer. Az egységes eurdpai vasuti haldozat megteremtésének
egyik lényeges feltétele tehat a vonatbefolyasold rendszerek egységesitése, vagy legalabbis
bizonyos egységes kezelése. E probléma tavlati megoldasara alakitottak ki az ERTMS része-
ként az ETCS rendszert. Az 1j, egységes vonatbefolyasold rendszert egységes palyamenti és
fedélzeti alrendszer és azok egységes, tipizalt komponensei jellemzik, amelyeknek kiilonb6zo
konfiguracioi révén kiilonféle tizemviteli szintek valosithatok meg. Az ETCS szintek pontos
meghatarozasa az ETCS rendszer alapelvét jelentik.

Az ETCS szédmara, a hagyomanyos palyamenti elemek ¢s a GSM-R felhasznalasi médjatol flig-
gden, harom szintet hataroztak meg (20. tdblazat). A jarmiivek helymeghatdrozasanak tamogata-
sara mindharom szintnél a palya megfeleld pontjain, a sinszalak kdzott un. fix balizokat helyeznek
el (elektronikus kilométerkovek). Ezek transzponder elven miikddnek, és alkalmasak arra, hogy a
mozdonyra fix informaciotartalmu taviratokat kiildjenek. Két baliz kozott a mozdony maga méri a
megtett utat. Az 1. szinten vezérelhetd balizokat is alkalmaznak, amelyek a hagyomanyos palya-
menti jelzOk szinképeinek megfeleld informaciot juttatjak el a mozdonyra. A 2. és a 3. szinten a
vonatok szamara a menetengedélyt mar nem a jelzok adjék, hanem a biztositoberendezések a vo-
nali Radio Block Center (RBC) révén kiildott GSM-R taviratok segitségével kozlik azt a vonatok-
kal. A vonatok helymeghatdrozasa az 1. és a 2. szinten hagyomanyos palyamenti elemekkel, sin-
aramkorokkel, tengelyszamlalokkal torténik. A 3. szinten a mozdony a fedélzeti berendezés altal
meghatdrozott poziciot GSM-R tavirat utjan kozli a biztositoberendezéssel. A fedélzeti berende-
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z¢€s a vezérelhetd baliztol érkezd, vagy GSM-R 1tjan kapott menetengedé€lyt, a pillanatnyi poziciot
¢s az egyéb informaciokat feldolgozva feliigyeli a vonat menetét, és sziikség esetén be is avatko-
zik abba (kényszerfékezEs).

20. tdblazat ETCS funkcidk

N o

¢8| 3 |55 |2 .¢ ;

2 g o B © > o 2 <

s >< Ng IR E2|C8| @
Foglaltsag 1/2
Vonatintegritas 1/2 3 3
Helymeghatdrozas 1-3 1-3 3
Menetengedély 1/2 1 2/3
Infill informacid 1 1 @))

5.4.2.4 A magyar vasut helyzete

a.)Elektronikus biztositoberendezések

A vasttiizemi folyamatok alapvetd biztonsagéért felelds allomasi biztositoberendezések leg-
90-es években kezdddott Magyarorszagon. Az elsd ilyen tipusi berendezés ilizembehe-
lyezésére 1997-ben keriilt sor Tata allomason. Az azota eltelt csaknem tizenot évben sorra ke-
rliltek {izembe a korszerii elektronikus biztositoberendezések a magyar vastuthal6zaton, mara
szamuk csaknem két tucat. Az utobbi években megkezdddott teljes vonalak homogén, elekt-
ronikus biztositoberendezésekkel torténd ellatasa is, amely nagymértékben hozzajarul a tav-
vezérlés, illetve a kozponti forgalomiranyitas kialakitasahoz.

b.) Kozponti forgalomiranyitas

A tavvezérlés révén kialakitott kozponti forgalomiranyitas azonban nem csak uj tipust beren-
dezések telepitésével valdsithatd meg, hanem lehetdség van a meglévd, jeljogds biztositobe-
rendezésti allomasok tavvezérlésére is. Ilyen jellegli projektek is sikeresen valdsultak meg a
magyar vasutak halézatdn. Az utdbbi évtizedben korszert, elektronikus tavvezérld rendszer
keriilt kiépitésre példaul a GySEV magyarorszagi szakaszan, hasonlé rendszerrel kertilt fel-
szerelésre Szeged kozponttal 14 allomas, illetve jelenleg van kialakitds alatt a Balaton déli
vasutvonalanak korszerl tdvvezérld rendszere.

¢) ETCS

Az ETCS alapgondolatanak ténylegesen megfeleld, hataratmenetben interoperabilitast biztosi-
t6 els6 kisérleti szakaszt Europaban a MAV létesitette az osztrak vasuttal (OBB) kozosen, a
Budapest-Bécs vasuti fovonalon, Kimle és Bruck kozott (ETCS Level 1) még a 90-es évek-
ben. A kisérleti lizem tapasztalatai alapjan a hatar mindkét oldalan, a vonal egész hosszan
megindult a rendszer telepitése, mara az ETCS 1-es szintje kiépiilt a teljes hegyeshalmi vona-
lon Budapestig. Ugyancsak az ETCS 1-es szintje kertilt telepitésre a 2000-es évek kdzepén
Ujonnan létesitett, a Szlovénidval vasuti kapcsolatot 1étrehoz6 vonalszakaszon.

Jelenleg elokészités alatt van az ETCS magasabb szintjeihez sziikséges GSM-R rendszer kialaki-
tasa. Ez teremti meg a lehetdséget az ETCS 2-es szintjének alkalmazasara, amely telepitése szin-
tén tervben van bizonyos eurdpai korridorokon. A 2-es szint alkalmazasa EU kdvetelmény.

5.4.3. Veszélyes aruk szallitasanak kockazatkezelése

A veszélyes aruk nemzetkdzi vasuti szallitdsarol szold szabalyzatnak, a RID-nek a teljes at-
strukturédlasara legutobb 1992. és 2000. kozott keriilt sor, amelyet kovetden két verzid 2001.
julius elsejétél 2007. junius 30-ig volt hatalyos ( RID 2001, RID 2003 és RID 2005.). Jelen-
leg, nemzetkozi hatallyal 2007. januar elsejétdl, mig Magyarorszagon 2007. julius elsejétdl a
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RID 2007 irja el a veszélyes aruk vasuti fuvarozasaval kapcsolatosan betartandd szabalyo-
kat. A legutobbi mddositasok és kiegészitések hivatalos magyar forditasat a 2007. évi XCI.
Torvény tartalmazza.

A veszgélyes aruk nemzetkozi vasuti fuvarozasarol szol6 szabalyzat (RID) a belfoldi vasuti fu-
varozasban is kotelezo érvényti. A RID a fuvarozas megkezdése elott a veszélyes arut tartal-
mazo6 kiildeménydarabok és szallitoeszkozok jelolését irja eld. A jeloléshez a narancssarga
RID azonosito tabla és veszélyességi barca szolgal.

A hazai vasuti aruszallitdsban tehat a veszélyes aruk fuvarozéasaval kapcsolatosan a RID vo-
natkozd szabalyai kotelezden alkalmazandok, illetve betartandok, emellett azonban Iéteznek a
nemzeti eltérések lehetdségeit kihasznalva kizarolag a magyar vasutvonalokon betartandd
rendelkezések is. A veszélyes aruk vasuti szallitdsanak hazai eldirdsait a F2. sz. Forgalmi Uta-
sitas, illetve annak 13. sz. melléklete tartalmazza.

Ezek az utasitaspontok részletesen €s kiilon-kiilon szabalyozzak az egyes veszélyes rakoma-
nyokkal megrakott és ennek megfelelden barcazott jarmiivek esetében a vonatba sorozés kor-
latozasait, illetve eldirasait. Ezeknek az utasitdspontoknak tobbségében szerepel a véddkocsi
fogalma, amelyet a RID nem is definial, ennek megfeleléen nem is rendelkezik véddkocsik
esetleges alkalmazasardl. A szabalyzat 7. részének, azaz ,,A szallitas feltételeire, a berakasra,
a kirakasra és az arukezelésre vonatkozo eldirdsok™ cimii fejezetének 7.5.3.sz. pontja azonban
ezzel kapcsolatosan a kovetkezoket irja eld:
,»Védotavolsag
Az 1. osztaly anyagait vagy targyait tartalmazé €s 1, 1.5 vagy 1.6 szamu nagybarcaval ella-
tott kocsik, ill. nagykonténerek és a 2.1, 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1 vagy 5.2 szdmu nagybarcéaval el-
latott kocsik, ill. nagykonténerek kozott a vaganyon védotavolsagnak kell lenni.
A védodtavolsag akkor megfeleld, ha a kocsik iitkozOtanyérjait, ill. a nagykonténerek fala
kozott a tavolsag:
- legalabb 18 méter; vagy
- két kéttengelyli vagy egy négy- vagy tobbtengelyli kocsi hosszanak felel meg.”
Az utasitas tehat nem tartalmazza kozvetlentil a véddkocsi alkalmazésanak sziikségességét, de
a szerelvényen beliil az eldirt védotavolsag nyilvanvaldan csak ennek alkalmazéasaval biztosithato.

Az egyes nemzeti vasuttarsasagok szaabalyozasat és gyakorlatat attekintve megallapithatjuk,
hogy a MAV utasitasaihoz hasonlé, a védékocsik alkalmazasaval kapcsolatos elirasok alta-
laban nem, de legalabbis csak elvétve fordulnak eld. A COTIF szervezetébe tartoz6 vasuttar-
sasagok teljeskoriien és kotelezOen alkalmazzak a RID vonatkoz6 elbirasait, de attol eltérd,
illetve azokat kiegészitd és esetlegesen szigoritd eldirasokat altalaban nem alkalmaznak.

Az Europai Unioban vasuton évente szallitott egymilliard tonnat meghalad6 tomegii arunak
mintegy tiz szdzaléka veszélyes drunak mindsiil, ezért a nemzetek kozotti vasiti aruforgalom-
ban mindenképpen alapvetd célkitiizésként jelenik meg az ilyen arut tovabbitd szerelvények
orszaghatarokon torténd zokkendmentes, lehetdség szerint minél kisebb technologiai tobblet
iddigénnyel megvalosithaté athaladdsa. A kdrnyezd orszdgok vasuttarsasagai altalaban nem
irjak elé véddkocsi alkalmazédsat a vontatdjarmii és az egyes osztalyokba sorolt veszélyes arut
tartalmazé kocsik kozott sem dizel, sem villamos mozdonnyal tovabbitott szerelvények eseté-
re. Megitélésiink szerint a gézmozdonyos tehervonat-tovabbitasra vonatkozd szabalyok nap-
jainkra a gyakorlatban semmilyen nehézségét nem okoznak a nemzetkdzi forgalom lebonyoli-
tasaban, a dizel mozdonyok esetében pedig a nemzetkdzi gyakorlathoz hasonléan a magyar
szabalyozas sem irja el6 véddkocsi alkalmazasat, igy a hazai szabalyozas korszeriisitesének,
illetve Uniés harmonizacidjanak érdekében esetlegesen feliilvizsgalandé egyetlen kérdéskor a
villamos mozdony és az egyes veszélyes aruk kozé sorozandd védokocsi alkalmazasa. A
nemzetkozi teherforgalom mértékadd részét villamos mozdonyokkal tovéabbitott vonatokkal
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bonyolitjak le, és legtobb esetben az egyes tagorszagok kozotti megallapoddsoknak és a tobb
aramnemil mozdonyok alkalmazasanak kdszonhetéen az orszdghatarokon nincs sziikség olyan
technoldgiai miveletek végzésére, amelyek jelentésen megndvelhetik az aruk célba érésének
1d6sziikségletét.

Amennyiben azonban villamos mozdonnyal tovabbitott, veszélyes arut szallitdé szerelvények
érkeznek a kornyezd orszagokbol a MAV vonalaira, azok altalaban nem felelnek az F2. sz.
utasitas vonatkozo eldirasainak, vagyis azokba véddkocsit kell besorozni. Ez a miivelet az
aruk célba juttatdsahoz sziikséges id6 jelentds novekedését okozza, valamint a véddkocsinak
alkalmas jarmii biztositasa €s a besorozassal kapcsolatos tolatasi mozgasok elvégzése, illetve
azokhoz vontatdjarmii biztositdsa jelentds tobbletkdltséget is okoz. Osszefoglalva a
védokocsik alkalmazasa hazai szabalyozasanak feliilvizsgalata és korszertsitése, illetve ennek
megfeleld esetleges modositasa mindenképpen indokolt lehet pénziigyi, gazdasagi és kozle-
kedéspolitikai-stratégiai szempontok alapjan.

A feliilvizsgalni javasolt utasitaspontok kialakitdsakor azonban a rendelet megalkotdja nyil-
vanvaléan nem gazdasagi, hanem elsdsorban miiszaki, pontosabban tlizrendészeti szempontok
figyelembevételével irta eld a véddkocsi alkalmazasanak sziikségességét, ezért feliilvizsgala-
tuk kizarolag akkor lehetséges, ha eldtte a modositasok kockazatértékelése megfelelé miiszaki
¢s biztonsagtechnikai vizsgalatok eredményeire alapozva megtortént és kiértékelésre kertilt.

Osszefoglalva: A vastt biztonsagi szintje a koziiténal lényegesen jobb. Ez is indokolja ki-

vanatos vezet6 szerepét az aruszallitasban is. Az aruszallitas nagymértéki kozitra tere-

l6dése ugyanis jelentésen megnovelte a baleseti kockazatot, emellett egyéb negativ hata-
sai (zaj, atburkolatok gyors romlasa stb.) is jelentosek. A veszélyes aruk szallitasanak
kockazata a vastiton joval kisebb, mint a kéziton, mert:

- a vasuti aruszallitas palyai a varoskozpontot nem érintik, altalaban kiilvarosi teriile-
ten, vagy varoson kiviil helyezkednek el,

- a veszélyes aruk szallitasara szolgalo jarmiivek méretezésiiknél fogva nagyobb biz-
tonsagot jelentenek, mint az azonos céli kozuti jarmiivek,

- avasuti informacios rendszerekben megoldhato a veszélyes aruk kocsikovetése,

- a vasut jol felszerelt, szakképzett vegyvédelmi szolgalattal rendelkezik (VVESZ),
mellyel képes elharitani, vagy mérsékelni a kiilonboz6 eseményekbél bekovetkezo
karokat.

A vasiti forgalom biztonsaganak garantalasaban kulcsszerepet toltenek be a biztositobe-
rendezések. Uj genericiojuk, az elektronikus biztositoberendezések megjelenésével tobb
elvi és gyakorlati problémat kellett megoldani, ami nagy hatassal volt e rendszerek biz-
tonsagara és a biztonsagi jovahagyas folyamatara, valamint bévitette a vasitiizem au-
tomatizalasanak lehetdségeit is. Az 0j technolégiak és kifejezetten az ETCS egységes eu-
ropai vonatbefolyasolo rendszer alkalmazasa lehetové teszi az eurdopai vasutak kolcsonos
atjarhatosaganak kialakitasat.

A hatalyban 1évé hazai szabalyozas megfeleloen kezeli az egyes veszélyes rakomanyok-

kal megrakott és ennek megfeleléen barcazott jarmiivek esetében a vonatba sorozas és

tovabbitas szabalyait. Korszeriisités az europai harmonizacié kapcsan sziikséges lesz a

megfeleldo miiszaki és biztonsagtechnikai vizsgalatokon alapulé kockazatértékeléssel.

5.5 A vasut kozosségformalo szerepe (szociologiai aspektusok)

A vasut kialakuldsakor annak tarsadalomra gyakorolt hatdsa elvitathatatlan tény. A vasut a
fejlodés motorjava valt. Az aruk, és a munkaero szallitasa ezen 0j eszkoz segitségével egy csa-
pasra megoldodott. A vasuti kapcsolattal rendelkezd telepiilések fejlédése jelentds mértékben
megindult. A kérnyez6 (vasuttal nem rendelkez0) telepiilések kozpontjava valt. Ez nemcsak a
gazdasagi fejlodésben és a népességszam ndvekedésében mutatkozott meg, hanem a telepiilé-
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sek térszerkezetének alakuldsaban is. A vasut a tarsadalom szdmara a kezdeti években az
egyetemes fejlédés gondolatanak hordozdja lett. A kiszolgald 1étesitmények, palyaudvarok is
épitészeti miremekek voltak, hiszen ezek a kor jelentds szociologiai 1étesitményei voltak. Ké-
s6bb ez a folyamat a kozuti kozlekedés fejlodésével alabb hagyott. Koziton az egyéni kozle-
kedés is megjelenik a kozosségi kozlekedés mellett, mig a vastton jellemzden csak ez utobbi
létezhet. Az egyéni kozlekedésnél az autdsok elszigetelten kozlekednek jarmiiveikkel, mig a
kozforgalmu kozlekedésben az utasok egylitt — némi tilzassal kozosségben — utaznak.

Bér a vasut jelentdsége szociologia szempontbdl csokkent a mult szazadhoz képest, azonban
mind a mai napig meghatarozo tényezo maradt. Jellemzé modon a szocioldgiai aspektusokat a
kovetkezdk szerint lehet vizsgalni:

* Népességre gyakorolt hatasok,

» Munkaerdpiac atalakuléasa,

» Kozosség jellemzdinek, szerkezetének atalakulasa,
* Hatasok egyéni és csaladi szinten,

» Hatasok a természeti, kulturalis er6forrasokra.

Ezekbdl a jelenlegi vasuti kozlekedésnek a harmadikra, a k6zosség jellemzdire, annak szerke-
zetére nincs hatdsa, de minden egyéb tényezore igen. A gazdasagi nehézségek kovetkeztében
megfigyelhetd mar most is, hogy a vasuti forgalomban névekedés tapasztalhat6. A vasut von-
z6 szerepe az eldvarosi kozlekedésben is kimutathatd: a BKSz Kht. koordindlasaval szdmos
vasuti megallohely mellé P+R parkolok épitése valt sziikségessé. Ezt szinte kikdvetelték az
utasok, hiszen az allomasok kornyékén ,,spontan” P+R parkolohelyek alakultak ki; vagyis a
meglévo szabad (sokszor z6ld) teriileteket az autdsok parkoldsra hasznaltak fel.

A vasut szocioldgiai hatasa mas teriileteken is megjelenik. A sokszor igen nagy nehézségek
aran lizemeltethetd mellékvonalakon a forgalom fenntartdsa nem csak nosztalgikus szempont-
bol fontos, hanem azért, mert ezen telepiilések mindennapi életéhez hozzatartozik a vasut. J6
példa erre a Magyar Kozlekedési Klub altal felkarolt, és a Nemzeti Civil Alapprogram altal
tamogatott Magyar-Szlovak térségi vasutakért folytatott kiizdelem is. Itt jellemzden kis for-
galmt mellékvonalak hataron tuli 6sszekapcsolasaval helyi szinten jelentds forgalomndveke-
dés lenne elérhet6. A forgalomndvekedésen til a nehéz helyzetben 1évo térség gazdasagi no-
vekedésének is lendiiletet adhatna a vasut.

A regionalis kozlekedés sikereit és pozitiv 6ssztarsadalmi hatasai mashol is érvényesiilnek: a Deu-
tsche Bahn példaul (magyarul is megjelent) tanulmanyt k6zolt Varos, vidék, vastat cimmel, ahol
nyolc regionalis vasttvonal sikerét mutatja be, a mar lemért és értékelt hatasokkal egyiitt.

A vasuti kozlekedés kdzosségformalod szerepe természetesen nem csak a regionalis, hanem a nagy
tavolsagu kozlekedésnél is megmutatkoznak. Vasutat ritkan hasznald, atlagosnal magasabb jove-
delemmel rendelkezd emberek valasztjdk a MAV prémium kozosségi kozlekedési eszkozeit (IC,
Railjet stb.), azok nyilvanval6 eldnyei miatt. A vasut megfelel iizletpolitikaval is sokat tesz az
utazokozonség kiilonbozo rétegeinek (pl. kerékparral utazok) megszolitasdhoz.

Osszefoglalva: A vastit masfél évszazaddal ezel6tt alapvetéen meghatarozé jelentdségii tar-
sadalmi tényezo volt. Ez a szerep a jelen idoszak mobilitasaban kétségteleniil csokkent, a-
zonban még mindig jelentds, és a nagysebességii kozlekedés fejlodésével renaissance azo-
nosithato. Ez magas szinvonalua tavolsagi kozlekedésen til a regionalis vasutak fontossa-
ganak novekedésében is azonosithatd. A vasut kiemelten teriilettakarékos, kornyezetbarat és
energiatakarékos rendszerként sok pozitivumot hordoz a jovo kozlekedése kialakitasaban.
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6. VASUT AZ EUROPAI UNIOBAN HOLNAP

6.1 A vasuti kozosségi kozlekedés varhato trendjei, unios kozlekedési prognozisok 2010-
2030 kozott - szallitasi igények fejlodési dinamikaja (illetve annak hazai és unios be-
mutatasa) és az ennek alapjan elérevetithet6 tarsadalmi, gazdasagi és kornyezeti hatasok
erdteljes novekedése.

Az EU 2011 évi uj fehér konyve

A 2011. marciusaban kiadott ) kozlekedéspolitikai fehér konyv a kijelolt célok elérése az
alabbi 4 f6 intézkedési teriileten 40 cselekvési kezdeményezést javasol. A cselekvési kezde-
ményezésekhez - par kivételtdl eltekintve (pl. intelligens arképzés és addztatas) — nem rendel-
tek hataridét, mivel ezek litemezése az Eurdpai Bizottsag adott évi munkaterveiben fog meg-
jelenni. Az alabbiakban ezek koziil a vasuti kozlekedést is érinto, illetve azt is befolydsolo
kezdeményezéseket tekintjiik at.

1. Hatékony és integralt mobilitasi rendszer

1.1.  Egységes eurdpai kozlekedési térség

» A vasuti szolgaltatasok valédi belsé piaca a belf6éldi vasuti személy-
szallitasi piacnyitast, az egységes vasuti jarmi tipusengedélyt és vasuti
biztonsagi tanusitvany bevezetését, az arufuvarozasi folyosémenedzs-
ment egységes megkozelitését, valamint az infrastruktira-lizemeltetés és
szolgaltatadsnyujtas szerkezeti szétvalasztasat célozza.

» Vasuti kozlekedésbiztonsag a biztonsagi tanusitvanyok, a nemzeti szintli biz-
tonsagi intézkedések kozelitésére, valamint a gordiildallomany és az alkatrészek
tanusitasi és karbantartési tevékenységeinek fokozésara torekszik.

» Veszélyes aruk intermodalis fuvarozasi szabdlyainak egyszeriisitése is meg-
jelenik.

1.2.  Szolgaltatasmindség és megbizhatésag

» Utasjogok cselekvési kezdeményezések kozott az utasjogok alapvetd jogok
chartdjat, EU-kodexet kivannak létrehozni, a mar meglévé utasjogok egy-
séges eértelmezésére €s érvényesitésére torekszenek, javitani akarjdk az
idds, illetve megvaltozott mozgasképességli emberek utazasmindségét,
tobb kiilonbozé kozlekedési mod igénybevételére és a fuvarozé csddjére ki
akarjak terjeszteni az utasjogokat, valamint nemzetk6zi viszonylatban bo-
viteni tervezik az utasjogokat.

» Haztdl-hazig tartdé folytonos mobilitas keretében tobbek kozott interope-
rabilis és multimodalis menetrend-tervezési, tajékoztatasi és online hely-
foglalési, valamint intelligens jegyértékesitési rendszerek kifejlesztését és
hasznalatat eldsegitd keretfeltételek megteremtését célozzak.

» Mobilitasfolytonossagi tervek kidolgozasat a miikodési zavarok (pl. izlandi
vulkani hamukrizis) sordn a szolgéltatasfolytonossag fenntartdsi céljabol
tervezik.

2. Innovacio a jovo szolgalataban: technologiak és magatartasformak

2.1. Eurdpai kozlekedési kutatasi és innovacios politika a kutatas-fejlesztési (K+F) te-
vékenységek szétaprozottsaganak elkeriilését célzd technologiai iitemtervet, a
kutatasi eredmények gyakorlati alkalamzasat segité innovacids €s megvalositasi
stratégiat és az innovativ kozlekedés szabalyozasi keretét foglalja magaba.

2.2. Fenntarthatobb magatartdsformak 6sztonzése elsdésorban a kozlekedési szolgalta-
tasok igénybevevdinek dontéseit konnyitik meg azaltal, hogy informacidkat (pl.
utazasi, jarmiivek CO,-kibocsatasi és ilizemanyag-hatékonysagi cimkézése, CO,-
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kalkulatorok) nyujtanak, illetve a magatartast befolyasoljak (pl. kdrnyezettudatos
vezetés €s sebességkorlatozasok révén).

2.3.Integralt varosi mobilitds (varosi mobilitasi tervek, a varosi uthasznalati dijak
rendszerének eurdpai unios kerete, a csaknem kibocsatadsmentes varosi logisztika
2030-1g val6 megvalositasanak stratégiaja)

3. Korszeri infrastruktira és intelligens finanszirozas

3.1.Kozlekedési infrastruktura: teriileti kohézio és gazdasagi novekedés (Az eurdpai
stratégiai infrastrukturdk ,,torzshaldzata” — eurdpai mobilitasi haldézat, Multimo-
dalis arufuvarozasi folyosok a fenntarthaté kozlekedési halozatokért, ex-ante pro-
jektértékelési kritériumok) cselekvési kezdeményezés gyakorlatilag a TEN-T
kereteit hatarozza meg.

3.2.A kovetkezetes finanszirozasi keretek (0j finanszirozasi keretek a kozlekedési
infrastruktura szdmara, maganszféra bevonasa) a jovobeni finanszirozasi feltétele-
ket kérvonalazza, melybdl kiemelhetdé a PPP-s konstrukcidk probléméja.

3.3.Helyes arképzés és a piaci torzuldsok kikiiszobolése (intelligens arképzés és adoz-
tatds) cselekvési kezdeményezés a kozlekedési dijak és adok (pl. lizemanyagadok,
nehézteher-gépjarmiivek infrastruktura-hasznalati dija, cégaut6 ado, személyszalli-
tas AFA) szerkezetatalakitasarol szol, elsdsorban ugy, hogy tiikrézzék a felmeriild
koltségeket (pl. infrastruktara, externalidk).

4. Kiilso dimenzio

4.1.Az Unio6 belso piacra vonatkozé szabalyainak kiterjesztése a kiilonboz6
nemzetkozi szervezetek (WTO3, ICAO4, IMO°, COTIFG, 0SzZsD’, ENSZ EGBS)
munkdjaban.

4.2. Nemzetkozi forumokon és kétoldalu kapcesolatokban az energiahatékonysaggal, az
¢ghajlatvaltozassal, a terorizmussal kapcsolatos unids célok érvényre juttatasa, a
K+F partnerségi kapcsolatok tovabbfejlesztése, a kdzvetlen szomszédokkal
egylttmiikodési keretek kialakitasa a kdzlekedési és infrastruktira-politika terén.

4.3. Az eurdpai kozos légtér befejezése, atfogo 1égikdzlekdési megéllapodasok létre-
hozésa a f6 gazdasagi partnerekkel, valamint egyiittmiikodés a mediterran part-
nerekkel a medditerrdn tengeri stratégia végrehajtasaban.

e Az eurdpai kozlekedéspolitikan tilmutato, atfogéo NKS

A 2012 tavaszara elkésziild Nemzeti Kozlekedésfejlesztési Stratégiat (NKS) — az uj EU koz-
lekedéspolitikaval 6sszhangban —, ugyanakkor a hazai sajatossagok messzemend figyelembe-
vetelével sziikséges kialakitani

A kozlekedési munkamegosztas atrendezésének célja nem csupan a 2011 évi uj Fehér Konyv-
ben 2030-ig megtenni javasolt kozlekedéspolitikai intézkedések nagyra tord programjanak
megvalositasat jelentheti, hanem azt is, hogy a nemzeti vagy helyi szinten is egy sor olyan
sziikséges intézkedést kellene megtenni, ami a helyi és egyéb regiondlis politikdkkal Ossz-
hangban van. Ilyenek lehetnek példaul:

e a gazdasagpolitikat a kozlekedési szolgéltatasok iranti kereslet novekedésével Gssz-

hangban kell kialakitani,

? Vilagkereskedelmi Szervezet

* Nemzetkozi Polgari Repiilési Szervezet

> Nemzetkozi Tengerészeti Szervezet

% Nemzetkozi Vasuti Fuvarozasi Allamkozi Szervezet Tanacsa
" Vasutak Egyiittmiikodési Szervezete

¥ ENSZ Eurdpai Gazdasagi Bizottsag
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e a varos- ¢s terliletfejlesztési politikaban megfogalmazott intézkedésekkel kell ellensu-
lyozni a lakohelyek és a munkahelyek kiegyensulyozatlan elhelyezkedésébdl adodo
kozlekedési-igények sziikségtelen novekedését,

e a szocial- és oktataspolitikdban a munkaidd és a tanitasi id6 atszervezésével kell a koz-
lekedési eszkdzok jobb kihasznaltsagat biztositani,

e a varosi kozlekedéspolitika a nagyobb varosok kozelében torekedjen a személygépkocsik
ésszerlibb haszndalatinak, és a kdzszolgaltatasok korszeriisitésének dsszehangolasara,

e a koltségvetési és a fiskalis politika torekedjen a kozlekedési koltségek minél teljesebb
beszamitasara, és a valds raforditasok egyértelmiivé tételére,

e a versenypolitika biztositsa, hogy a piac megnyitasat sem a kozuti, sem a vasuti agazat-
ban ne akadalyozzak a piacon mar miikddo, er6folényben 1évo vallalatok.

Osszefoglalva: A jové vasuti rendszere eleme egy hatékony és integralt, egységes mobili-
tasi rendszernek, figyelembe veszi és beépiti a miikodésébe az innovativ technolégiakat
és magatartasformakat, szolgaltatasai pedig korszerii infrastruktirara és intelligens
iranyitasra, tovabba fenntarthato finanszirozasi megoldasokra épiilnek.

6.2 Az Eurdpai Unio kozlekedés- és vasutpolitikaja, a tagallamokkal szembeni vasut-
fejlesztési elvarasai, kotelezettségek

Az Eurdpai Unio kialakuldsdval megteremt8dott annak a lehetdsége, hogy egy szervezettebb,
egész Europara kiterjedd dsszehangolt vasuti kozlekedés alakuljon ki. Ez az Europai Unid
tagallamain beliil nem csak lehetdség, gazdasagi sziikségszeriiesség is. Az EU-val szomszé-
dos orszagok vasutjat is érdemes minél inkébb atjarhatova tenni. A kozuati kdzlekedésben az
ut hasznaldja nem egyezik meg a jarmi tulajdonosaval, miikddtetdjével, a kozuti kozlekedés
Osszehangolédsa gyorsabban haladt. Ennek kovetkeztében olyan feladatokat is atvett a kotott
palyas kozlekedéstol, ami tarsadalmi szinten a vasutnal gazdasagosabb. Ennek az ellentmon-
dasnak a megsziintetésére adta ki az EU Bizottsaga [EU11] az egységes eurdpai térségrol szo-
16 javaslatat. Az elmult évtized tapasztalatainak felhasznalasaval felvazolhato a tovabblépés
lehetdsége is. A gazdasdgpolitikai, kdrnyezetbarat szempontok mellett a kozlekedési modok
sokféleségének kialakitasa ) szempontként jelenik meg. Felerdsodnek az éghajlatvaltozas és
az energiabiztonsag szempontjai, amelyek arra épiilnek, hogy a kozlekedési rendszer alkal-
mazkodoképessége sokkal nagyobb, ha l1éteznek alternativ kozlekedési modok.
E célkitlizéseket szem el6tt tartva, az Eurdpai Unidnak egy egységes eurOpai vasuti térségen
alapul6 integralt infrastruktira-halozatra és olyan interoperabilis berendezésekre van sziiksé-
ge, amelyek lehetévé teszik zokkenOmentes kozlekedési szolgaltatasok biztositasat Eurdpa-
szerte, a szomszédos orszagokkal is. Minden eurdpai vasuttarsasadg ez utdn azonos helyzetben
lesz, hogy hatékony szolgéltatasaival megfelelhessen az utasok igényeinek ¢és a szallitmanyo-
zok lzleti elvarasainak. Ezaltal nd a versenyképességiik az alternativ szallitasi méodok, kiilo-
ndsen az arak, a rugalmassag, a menetid6 és a pontossag tekintetében. Ehhez koherens straté-
gia sziikséges, melynek elemei négy 1o csoportra tagolhatok:

e hatékony infrastruktura létrehozasanak eldsegitése hatékony unids tdmogatassal,

e vonzo ¢és valoban nyilt vasuti piac kialakitasa,

e adminisztrativ és technikai akadalyok eltdvolitasa,

e mas kozlekedési modokkal egyenld versenyfeltételek biztositasa.

Hatékony infrastruktura létrehozdsa

A kiilonbozo térségekben eltérdk a problémak és azok nagysaga is. A nyugati térségekben a beru-
héazasokat kell novelni, tovabbi gyorsvasuti halozatokat kialakitani. A tagallamok ko6zotti Gssze-
kottetések novelésére is sziikség van.
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A helyzet kiilondsen Kozép- ¢és Kelet-Europaban problematikus. A hianyos karbantartas, a lassu
korszerlisités és a szaporodd halozati sziik keresztmetszetek kozvetlen hatast gyakorolnak az
egész vasuti agazat versenyképességére. Itt nem csak a kozuti haldzat gyorsabb fejlodésérdl van
sz0, a forrashiany a meglévd vasuti rendszerek fokozatos fizikai romlasahoz vezet.

Az Eurdpai Bizottsagnak az a célja, hogy nemzetkozi, eurdpai unids, nemzeti és maganforras-
bol szarmazo6 pénzeszkdzoket mozgdsitson az 0j vasuti infrastrukturalis projektek megvalosi-
tasahoz. Az EU-s pénzeszk6zok igénybevételéhez atfogd stratégiara, kiilsd forrdsok igénybe-
vételére is sziikség van. Az EU kdzponti koltségvetése nem vallalja at a vasat karbantartasat,
fejlesztését, de kiegészitd segitséget nyujt, amit a térségek felhasznalhatnak. Olyan pénziigyi
kornyezetet szeretne létrehozni, amely az illetékes hatdsdgok szamara azzal az egyértelmii ko-
telezettséggel jar, hogy kozép- €s hosszl tavi beruhazasi stratégidjukban a vasiti agazat terén
adodo tizleti lehetdségek szamara nagyobb kiszamithatésagot biztositsanak.

A MAV-ZRt mitkodésével kapcsolatos kozelmultbeli hir (Forras: Magyar Kozlekedés, 2011..
08.31.), hogy az Allam &t évre szol6 palyamiikodtetési szerzodést kotott a MAV Zrt.-vel.

A tulajdonos Magyar Allam képviseletében eljaré nemzeti fejlesztési miniszter és a MAV Zrt.
elndk-vezérigazgatdja aldirtdk a MAV Zrt. palyamiikodtetési szerzédését. A dokumentum a
kormanyzati szandékokkal 6sszhangban tervezhetové teszi a vasuttarsasag finanszirozasat.

A kozosségi kozlekedés rendbetételének elsd 1épése a pénziigyi stabilitas és kiszamithatdsag
megteremtése. Az dgazatot évtizedek Ota egyszerre jellemzi az alulfinanszirozottsag és a pa-
zarlas. A tervezhetébb gazdalkodas feltételei a szerzdéses alapon nyugvo finanszirozasi hat-
tér megteremtésével biztosithatok. A megkotott szerz6désben a Magyar Allam a MAV Zrt.-t
bizza meg a nyilt hozzaférésl vasuti palyahalozat mikodtetésével a meghatarozott vasutvona-
lakon. Az allam e feladat ellatdsdnak fejében a vasuttarsasag bevételekkel nem fedezett, indo-
kolt koltségeit megtériti, vagy ennek hianyaban jogszabaly alapjan kezességet vallal az e kolt-
ségeket fedez hitel felvételére. A MAV Zrt. idén e célbol 35 milliard forint értékben kot-
vényt bocsathat ki.

A palyamiikodtetési szerz6dés megkotésével a MAV torténetében elsé alkalommal szdmolhat
hosszabb tavra sz6l6 allami vallalasokkal. A dokumentum Iétrejottével a kormanyzat hazai és
unids jogszabalyi kotelezettségeket teljesit. Az 5 évre szo6lo, évente feliilvizsgalandoé szerzo-
déssel egyértelmiien szabalyozottd valik az allam és a palyamikodtetd nemzeti vasuttarsasag
kozotti viszony, kiszdmithatobba, hatékonyabba valik a vasuti palya mitkddtetése.

A kozelmult fontos hire (Magyar Kozlekedés 2011.10.03) azonban, hogy a koltségvetés pilla-
natnyilag nem tudja atvallalni (teljes egészében) a MAV kialakult hdromszazmillidrdos adés-
sagat, ¢és igy a kozeljovoben kevesebb pénz jut jovO évben a jarmiiparkot megujitd beszerzé-
sekre. (Az orszaggyiilés azonban jovahagyta, hogy az allam legkésObb december 30-i hataly-
lyal ellenérték nélkiil atvallaljon a MAV Zrt. hitelviszonyon alapulé tartozasaibol legfeljebb
64 milliard forint tékedsszegli adossagot és annak jarulékait [Index.hu, 2011.11.21.].) A nem-
zeti kozlekedési holding azonban januarban megalakul, egy cégbe keriilnek a MAV-START
¢s a Volan-tarsasagok — deriilt ki a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium allamtitkaranak a Ma-
gyar Vasut 2011 elnevezésii szakmai konferencian tartott eldadasabol.

Az allamtitkar megerdsitette, hogy a kozosségi kozlekedésen beliil tovabbra is elényt élvez a
kotott palyas személyszallitas, és kozolte, hogy az eredeti terveknek megfelelden januar 1-
jétél felall a Nemzeti Kozlekedési Holding. A MAV-START ugyanakkor azt tette kozzé au-
gusztusban, hogy mintegy 200 millidrd forint hazai és uniés forrasbol 78 motorvonatot vasa-
rol a kovetkezd néhany évben. A kozlekedési allamtitkar most azt jelentette be, hogy jarmii-
beszerzésre jelenleg 98 milliard forint all rendelkezésre Osszesen, €s a fejlesztéspolitikanak
kell meghoznia azt a dontést, melyik tarsasag (MAV, Volan, BKV) milyen aranyban részesiil-
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jon ebbél. Az allamtitkar elmondta, hogy 50 milliard forintra teheté az, amit a MAV nem tud
kitermelni, és nincs ra allami fedezet sem. Ennek kovetkeztében az a cél, hogy a Sz¢ll Kalman
Tervben lefektetett atalakitasokkal mérsékeljék a koltségeket a vasuttarsasagnal. A megtakari-
tast célozza a kedvezményrendszer atalakitasa is — emelte ki Volner.

Az allamtitkar kitért a szallitmanyozasra is. Megallapitdsa szerint folyamatosan csokken a
vasuti aruszallito-forgalom, mikozben a kozhti fuvarozas jelentds eredményeket tud felmutat-
ni. Ha ez igy marad, nemcsak a kozlekedésben lehetnek fennakadasok, az Eurdpai Unid altal
eldirt levegdszennyezési normékat sem lehet betartani.

A MAV-csoport felkésziil a kozosségi kozlekedési holdingban varhaté feladatokra — mondta
Szarvas Ferenc a MAV ZRt. elndk-vezérigazgatdja a Magyar Vasut 2011 cimii konferencian.
A MAV Zrt. elndk-vezérigazgatdja szerint ,.kiemelten vizsgaljak” egy olyan egységes sze-
mélyszallitod lanc 1étrehozésat, amely harom lednyvallalatuk tevékenységét a mostanindl mé-
lyebben integralni. Onalld eszkdzkezeld is létrejohet, amely Szarvas szerint ,,tovabbi koltség-
elényokkel” jarhat.

A TEN-T finanszirozas a magas sajateroforras igénye miatt, elsdsorban a fejlett nyugati térsé-
gekben nyujthat segitséget a vasiti dgazat fejlddéséhez. Ebbdl a keretbdl (63%,) 246 mill6 eu-
rot kolt a jelenlegi (2007-2013) koltségvetés a vasuti agazat finanszirozdsara. A Bizottsag
2011-ben fogja bemutatni a TEN-T halozatok és az eurdpai szomszédsagpolitika altal érintett
orszagok kozotti Osszekottetések fejlesztésére, valamint a tagjeldlt orszagok haldzatanak a
TEN-T hélozatba val6 integraldséara iranyuld munkajanak eredményeit.

A fejletlenebb Kozép- és Kelet Eurdpai térségekben ezen feliil kedvezobb EU-s eszkdzok is ren-
delkezésre allnak. Ilyen a Kohézios Alap (KA), az Europai Regiondlis Fejlesztési Alap (ERFA).
Az Eur6pai Beruhédzasi Bank altal nyujtott kdlesondk és garancidk szintén jelentds mértékben
hozzajarulhatnak a vasuti 4gazatba torténd beruhdzasokhoz. Az EU jelenlegi koltségvetésébdl 82
milliard eurot forditanak kozlekedésre, ebbdl 23,6 milliard EUR jut a vasit szamara.

A csatlakoz6 orszagok esetében az eldcsatlakozési eszkdz (IPA), a szomszédos orszagok ese-
tében az eurdpai szomszédsagi és partnerségi eszkdz (ENPI) jelenthet finanszirozasi forrast.

A 2013 utani fejlesztési forrasok az uj EU-s koltségvetés kidolgozasatol fliggnek. A forrasok
igénybevételéhez sziikséges, hogy az allami beavatkozas szintje 0sszhangban alljon a kozép-
¢s hosszl tdva beruhédzasi stratégidkkal, és a pénziigyi egyensuly elvét 6sszekapcsoljdk azzal a
szaballyal, hogy a vasuti infrastruktirara vonatkozo dijszabast az egy tovabbi vonat iizemelte-
tésével jaro hatarkoltség alapulvételével kell megéllapitani (a teljes koltségtérités csak kivéte-
les esetekben és bizonyos feltételek mellett engedheté meg). A hatékonyabb dijszabasi rend-
szerek révén pedig erds 0sztonzoket teremtenének a vasuttarsasdgok szdmara, hogy 0j bizton-
sagos, kolcsondsen atjarhato és kornyezetbarat technologidkba ruhazzanak be. Mindez nemze-
ti szinten is €lénkitheti a vastti 4gazatba torténd magéan- és allami beruhdzasokat.

Vonzo és valoban nyilt vasuti piac kialakitisa
e A hatalyos rendelkezések végrehajtasa és javitasa

A palyahalozat-miikodtetés és a szallitasi tevékenység valodi szétvalasztdsan még mindig
nem teljes korli. Ez kihat az arufuvarozésra és a személyszallitasra is.

A vasuti arufuvarozas 2007 januarja, a nemzetkozi vasuti személyszallitas 2010 januarja ota
nyitott a verseny el6tt. A vasuttarsasagok kozotti verseny azonban tovabbra is korlatozott, pl.
a torténelmi, hagyomanyos vasuttarsasagok protekcionista magatartdsa és a vasuti infrastruk-
tura Osszejatszason alapuld mitkodtetése miatt, pedig az infrastruktirat — természetes monopo-
liumrdl 1évén sz6 — az Osszes kérelmezd szamara tisztességes €s hatranyos megkiilonboztetés-
t6] mentes modon hozzaférhetdvé kellene tenni. A piaci feltételek nem kielégité mérték at-
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lathatosaga ¢€s a legtobb tagallamban nem megfelelé hatékonysaggal miikkodo intézményi ke-
retek tovabbra is megnehezitik a verseny kialakulasat.

Az 1j piaci belépOknek még mindig nincs rendszeres és konnyli hozzaférésiik a szamukra
alapvetd informaciokhoz, pl. a kérelmezési és a fellebbezési eljarasokkal kapcsolatban. A pi-
acra ujonnan belépd vallalatokat tovabbra is hatranyos megkiilonbdztetés éri a gyakran a ha-
gyomanyos vasuttarsasag tulajdondban és lizemeltetése alatt 4116 infrastruktirahoz és a vasut-
tal kapcsolatos szolgaltatdsokhoz vald hozzaférésekor. A tagallamok szabalyoz6 szervezetei
nehézségekbe iitkoznek a palyahaldzat-miikddtetokre vonatkozo ellendrzési feladataik végre-
hajtasakor, kiilondsen az 0j piaci szereplokkel szembeni hatranyos megkiilonboztetés kizarasa
¢s annak ellendrzése soran, amikor azt vizsgaljak, hogy a dijszabasi elveket és a szamviteli
elkiilonitést megfelelden alkalmazzak-e.

Ezek a nehézségek gyakran a személyzet és mas forrasok hidnyabol erednek, és még sulyo-
sabbakka valhatnak azokban az esetekben, amikor a szabalyoz6 szervezet nem kellden fiigget-
len a palyahalozat-miikodtetdktdl, a hagyomanyos vasuttarsasagtol vagy attdl a minisztérium-
tol, amely a hagyomanyos tarsasag feletti tulajdonosi jogokat gyakorolja. A Bizottsag ezért
mar jogsértési eljaras elinditasat kezdeményezte azon tagéllamokkal szemben, amelyek elmu-
lasztjak az unios jog megfeleld alkalmazasat.

Az unios jog a vasuti személyszallitasi szolgaltatasok miikodését is szabalyozza. A vastttar-
sasagok kozotti tisztességes verseny biztositdsa érdekében egyértelmiien sziikség van a ren-
delkezések végrehajtasara. Fokozottan figyelni kell a kdzszolgaltatasi ellentételezés megfeleld
szintjére, mivel ennek rossz szabalyozasa diszkriminaciéhoz vezet.

e A piacnyitasi folyamat befejezése

A piacnyitas kovetkezd 1épcséje a belfoldi személyszallitasi piac megnyitasa az Eurdpai Unio
egész teriiletén az eurdpai vasuttarsasagok szamara. Mivel a belfoldi személyszallitasi szolgaltata-
sok tilnyomo részét kozszolgaltatasi szerzddések keretében nyujtjak, a Bizottsdg meg fogja vizs-
galni a vasuti szallitasra vonatkozo kozszolgaltatasi szerzodések odaitélésének a tagallamokban
alkalmazott feltételeit. A Bizottsdg 2011-ben eldterjeszti a belfoldi személyszallitasi verseny kolt-
ségeinek ¢és elényeinek atfogo értékelését, majd a hatalyos jogszabalyokban eldirtaknak megfele-
16en, az Europai Unid hatdlyos, a vasuti piachoz vald hozzaférésre vonatkozo6 jogi szabalyoza-
sanak feliilvizsgalataval kivanja elharitani a tisztességes verseny akadalyait.

A palyahalozat-miikddtetok €s a vasuttarsasagok kozotti intézményi kiilonvalasztasra vonat-
koz6 kdvetelményeket ebben az dsszefliggésben meg fogjak vizsgalni.

Adminisztrativ és technikai akadalyok eltavolitisa

A biztonsagi kovetelmények és a kolcsonds atjarhatdosag hidnya még mindig jelentds mérték-
ben akadalyozza az EU vasuti piacara torténd belépést. Ezek az akadalyok foként a nemzeti
szintll eljarasok koltség- és idigényébdl erednek, valamint abbol, hogy azok Eurdpa-szerte
eltérdek, atlathatatlanok és eredményiik nem jelezheto eldre.

e A biztonsagra vonatkozo kozos megkozelités kidolgozasa

A vasuttarsasagok biztonsagi tanusitvanyainak harmonizalasa és a k6zos biztonsagi célok és
modszerek bevezetése mar megteremtette az elérelépéshez sziikséges alapokat. A megvalosi-
tashoz hatékony és fiiggetlen nemzeti biztonsagi hatésagok 1étrehozasara van sziikség, melyek
egyiittmiikodésével megsziintethetok a sziikségtelen kétszeres vagy tobbszords ellendrzések.
Ebben vezetd szerep jut az Eurdpai Vasuti Ugynokségnek (ERA).

o A kolcsonos atjarhatosag akadalyainak felszamolasa

Az atjarhatésag legfobb akadalya az elmult két évszazad alatt kialakult eltéré miiszaki feltételek.
Ennek megsziintetésére harmonizalt, és egyértelmii atjarhatdsagi miiszaki eldirasok (AME-k) ki-
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dolgozasa és elfogadasa sziikséges. Egyelére minden AME tovabbra is csak a transzeurdpai
halézatokra alkalmazhato, az ERA azonban nemrég felhatalmazast kapott arra, hogy eld-
készitse az AME-k hatalyanak kiterjesztését, amelynek eredményeként 2013-ra az egész vas-
uti rendszerre harmonizalt eldirdsok vonatkoznanak. A tovabblépés érdekében a kiillonbozd
gazdasagi felek és a fogyasztok kozotti kommunikacid céljat szolgalo, integralt platformok
sziikségesek a személyszallitasi €s arufuvarozasi szolgaltatadsokhoz kapcsolddo telematikai al-
kalmazésokra (TAF’ és TAP' TSI'"). A forgalomiranyitasi rendszerre (ERTMS'?) vonatkoz6 meg-
valositasi terveket a Bizottsag 2009 juliusaban elfogadta, ennek alapjan felgyorsulhat a leg-
korszerilibb, kolcsondsen atjarhaté forgalomirdnyitasi berendezések telepitését €s tényleges
hasznalatat szolgalo CCS" TSI

A meglévo vasuti berendezések egyszeri cseréje a nagy beruhazas igénye miatt nem megvalo-
sithato, ezért az ERA felhatalmazast kapott arra, hogy olyan eszkdzoket fejlesszen ki, ame-
lyek a nemzeti szabalyok kdlesonds elismerése elvének értelmében megkonnyitik a meglévo
vasuti jarmiivek tizembe helyezését az 6sszes tagallamban.

A szabvanyok kialakitdsanak, hasznalatdnak gyorsitdsara az 6sszes fél bevonasaval miikodo
hatékony és 0sszehangolt dontéshozatali mechanizmus sziikséges, melyhez a nemzeti bizton-
sagi hatdsagok bevonasa elengedhetetlen. A Bizottsag ezért azt mérlegeli, hogy hogyan ru-
hézhatna fel az Eurdpai Vasati Ugynokséget azzal a hataskorrel, mely lehetévé tenné, hogy
ellendrizze a mar meglévé mechanizmusokat, valamint hogy a kozeljovében az igyndkségnek
a tanusitési és engedélyezési folyamatok soran betdltott szerepét kibovitse.

Egyenlo versenyfeltételek biztositdsa

A kozlekedésnek is hozza kell jarulnia az EU olyan kiemelt céljainak megvaldsitdsdhoz, mint
a fenntarthatd fejlodés és Eurdpa versenyképességének megdrzése. A kozlekedésben nem ér-
vényesiil tisztan a ,,haszndlo fizet” elv. Ennek megvalosulasdhoz a kiindulési alap az exter-
nalis koltségek internalizalasa, kiilonosen a légszennyezés, a zaj, az éghajlatvaltozas terén. Je-
lentds tarsadalmi koltségeket okoz a torlodas is. A problémat fokozza, hogy a kiilonb6z6 koz-
lekedési agazatokban eltéréek az externalis koltségek.

Ma nincsenek valoban egyenld versenyfeltételek és nincs tisztességes intermodalis verseny. A
vasutra, a kozuatra €s a 1égi kozlekedésre jelenleg alkalmazandé dijszabasi elvek nagymérték-
ben kiilonbdznek egymastol.

Az externalidk fokozatos internalizalasat ugy érdemes megvalositani, hogy egyben a kozleke-
dési agazatok kozotti kiillonbségek is csokkenjenek, igy a kozlekedés struktiraja egyre jobban
kozelithet a célallapot strukturdjahoz. Ezt tigy lehet megoldani, hogy olyan dijakat alakitsanak
ki, amelyek tiikrozik az externalis koltségeknek az egész tdrsadalomra gyakorolt hatdsat. A
vasuti agazatra vonatkozdan a tagallamok az infrastruktira-hasznalati dijakat ugy modosithat-
jék, hogy azok figyelembe vegyék az adott vonat kozlekedtetése altal okozott kdrnyezeti hata-
sok koltségét. E modositds azonban nem eredményezhet tovabbi bevételeket a palyahaldzat-
miikodtetd szdmara, kivéve, ha ilyen dijat hasonlé mértékben a konkurens szallitasi modok
esetében is alkalmaznak. A Bizottsagnak az elso vasuti csomag feliilvizsgalatara iranyulo ja-
vaslata és a kozuti arufuvarozas teriiletére vonatkozo, a kozlekedés kornyezetbarat kovetel-
ményeir6l szolé kezdeményezéscsomagban meghatarozott intézkedések mar tartalmaznak
olyan 0j rendelkezéseket, melyeknek célja, hogy biztositsak a vasuti és a kozati fuvarozasra
alkalmazott dijszabasi elvek kozotti konvergenciat, valamint elokészitsék a valoban egyenld
versenyfeltételek kialakulasat a szallitdsi modok kozott.

? Telematic Applications Freight (Telematikai alkalmazas az aruszallitasban)

' Telematic Application Passanger (Telematikai alkalmazas a személyszallitdsban)

""" Technical Specification for Interoperability (Atjarhatosiag miiszaki eldirasai)

"2 European Rail Traffic Management System; (Egységes Eurépai Vasuti Kozlekedésiranyitasi Rendszer)
13 Control Command and Signalling Subsystem (Vasuti Iranyité és Ellenérzé Rendszerek)
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A Bizottsag biztositani kivanja, hogy a koltségmegtériilés elvei kozelitsenek egymashoz a
szallitasi modok kozott annak érdekében, hogy multimodalis szempontbdl egyenld verseny-
feltételek alakuljanak ki. A vastti piachoz vald hozzaférésrdl szolo hatdlyos eurdpai unids
jogszabalyok feliilvizsgélatanak a vasttra vonatkozdan biztositania kell, hogy a palyahasz-
nalati dijak megallapitasakor figyelembe vegyék a vonatok kozlekedtetésének kornyezeti ha-
tasait is. A vasuti agazat energiahatékonysagat is novelni kivanjak.

Osszfoglalva: Sziikséges a térségi szinten egyiittmiikodé, egész Eurépara Kiterjedo, ossze-
hangolt és atjarhato, piaci alapokra épiilé vasiti szolgaltatasi rendszer kialakitasa, amely
kiemelt jelentoséget tulajdonit a hatékony energiafelhasznalasnak és kornyezetvédelem-
nek, de egyben biztositani kell az igazoltan ehhez sziikséges, lehet6ség szerint kozép- és
hosszu tavi megallapodasokban rogzitett pénziigyi forrasokat is.
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7. OSSZEFOGLALO MEGALLAPITASOK, FEJLESZTESI JAVASLATOK,
HANGSULYOZOTT PRIORITASOK MEGFOGALMAZASA

1. A kutatomunka eredményei alapjan ¢élesen kirajzolodik a vasut alapvetden teriilet-és kor-
nyezetkimelo sajatossaga €s a kozuti kozlekedéssel Osszevetve a vasut baleseti mutatoinak
sokkal kedvezobb — alacsonyabb — szamértékei. Ezen jellemz6i alapjan a kozlekedéspolitikai
dontésekben a kozdsségi személykozlekedésen belill a vasuti kozlekedést vezetd helyre kell
pozicionalni. A kézosségi kozlekedésben szerepet vallaloknak azonos ,,versenyfeltételeket”
kell teremteni, kiszamithatova kell tenni az allami beruhdzasi és kozszolgaltatas-tdmogatési
forrasokat iitemezésiik és mértékiik rogzitésével. Meg kell teremteni az autdpalya és a vasiti
palyahasznalati dijak egyenstlyat. Természetesen a jelzett jellemz6i alapjan, valamint a koz-
uti kozlekedéshez képest sokkal energiatakarékosabb tizeme miatt az elkovetkezd kozleke-
déspolitikai dontések segitségével a vasuti kozlekedés sulyat az aruszéllitasban is célszeri je-
lentdsen megndvelni. Ki kell kiaknazni a tranzitforgalomban rejlé gazdasagi-kereskedelmi
elényodket, ami a profitabilitas jelentds ndvelése iranyaba hat.

2. A magyar vasuti halozat topologiaja — még az elszenvedett trianoni csonkitasok ellenére is
— kedvezonek itélhetd. Ezen héldzat stirlisége, vonalvezetési viszonyai olyanok, hogy a vasut
fejlesztése ezen haldzaton 1ényegében megvaldsithaté, ijabb nagyaranyu teriiletbevondsra
nincsen sziikség, csupan a Budapest kozeli vaganyszam noveléssel megvaldsitandd palyaka-
pacitas novelés latszik elengedhetetlennek. A halozat jelenlegi kiépitési sebessége is kivanni
val6t hagy maga utan, azonban a fejlesztés f6 irdnya a lasstjelek megsziintetését kell, hogy
célozza, mar ezzel is a kozeljovoben 15% koriili menetidé csokkenést €s a jarmuielhasznald-
dasi mutatok (kerékabroncs és féktusko, ill. féktarcsa- és fébetétkopas) ennél is jelentdsebb
csOkkenését lehet elérni. Hangsulyozando, hogy a fovonalakon a 160 km/h, a tobbin, beleért-
ve a mellékvonalakat is, 100 km/h forgalmi sebességre alkalmas palyakiépités is a kozeljovo
fontos feladata. Feliil kell vizsgalni az elmult masfél évtized palyafeltjitasi gyakorlatat,

- felujitas helyett korszertisitést kell végrehajtani, ami sebességndvelést, nagyobb palyaélet-
tartamot, kisebb karbantartasi koltséget és kisebb kornyezeti zajterhelést jelent,

- az évente végrehajtando palyakorszeriisitésnek el kell érni a tervezett élettartambol és a ha-
l6zatnagysagbol adodd mértéket, ami minimalisan 200 km-t jelent évente,

- fel kell hagyni a palyaval kapcsolatos, csak egyes rovid palyaszakaszokat és nem a teljes
adott vonalat egészében érintd, elaprdzott beruhdzasokkal, ami igazabol a szolgaltatas szin-
vonalat egyaltalan nem emeli,

- a centralis halézatbol adoddan az egyes vonalak korszerisitésének a kezdépontokbol (a
meghatarozo fdvonalakon ez Budapest(!) kell kiindulniuk.

3. A Magyar Allamvasutaknél az elmult utobbi két évtizedben - ha lassan is és sok nehézség
ellenére - pozitiv eredmények bontakoztak ki. Megvaldsult a Budapest-Hegyeshalom vonal
atépitése €s szakaszonként a 160 km/h kiépitési sebességnek megfeleld iizem ma is realizalha-
to. Itt a palyaromlds miatti lassujelek kikiiszobolése utdn nemzetkdzi viszonylatban meg-
felelonek mondhatd vasuti személyszallitdsra nyilik lehetdség. A 2002-ben beszerzett 6,4
MW-o0s Taurusz-villamosmozdonyok kivalo energiahasznositasukkal kiemelkedden gazdasa-
gos vonattovabbitas megvalositasara alkalmasak. Nagyon sikeresnek bizonyult a 2004-ben
meginditott villamos motorvonat projekt, melynek keretében 60 db kivalé energetikai és me-
netdinamikai tulajdonsagu, FLIRT-motorvonat (FLIRT: Flinker Lighter Innovativer Regiona-
ler Triebzug) lizembe allitasa valt lehetévé. Kényelmes utasteriik, és alacsony padlos beszal-
san novekedett azon eldvarosi vonalakon, ahol a FLIRT-motovonatokkal valosul meg a sze-
mélyforgalom. Hatékonynak bizonyult azon megvalosult uj elképzelés is, miszerint a gyartd
cég a - Stadler AG. - tartja karban az altala gyartott motorvonatokat. A nem régota lizemben
1év6 pusztaszabolcsi karbantartasi bazis kivalo munkat végez.
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Az elézoeket is tekintetbe véve modositasokat kell eszk6zoIni a jarmiiberuhazasi gyakorlaton,
els@sorban az ilizemeltetési és fenntartasi koltségek emelkedésének elkeriilésére csokkenteni
kell a jarmitipusok szamat, 0j tipusnak, tipusoknak ujabb gyartoktol az allagba keriilését, biz-
tositani kell az allagba keriild jarmliveknek a meglévokkel valo egyiittmiikodését. A jarmiial-
lag korszertsitésével egyidoben biztositani kell a jarmiivek allapotmegoérzésének technikai és
személyi feltételeit. A MAV Zrt-nél meg kell teremteni a személyszallité jarmiivek id6jarasi
viszonyoktol fiiggetleniil miikodé belso €s kiilso tisztitasi technikai fetételerendszerét.

4. A kutatomunka soran nyert eredmények alapjan nagyon karakterisztikusan rajzolddik ki a
vasuti kozlekedésnek a kozuti kozlekedéssel szemben sok teriileten fennallé versenyképessé-
ge. Miutén jelenleg Magyarorszagon még a vasuti kozlekedés részaranya felette all a nyugati
orszagokban meglévo — sajnalatosan lecsokkent, és éppen jelenleg EU erdfeszitésekkel nove-
lésbe forditott — ardanynak, nem szabad engedni, hogy a jelenlegi — az EU atlagnal kedvezdbb
munkamegosztasi részesedés — tovabb csokkenjen, hanem alapos szervezési és célzott beru-
hazasi intézkedések sorozataval kell oda hatni, hogy a tarsadalmi vonatkozasban sokkal
kedvezobb vasuti kozlekedés felé forditsuk az utazasi és aruszallitasi igényeket. Itt a koz-
lekedési kormanyzatra és a Magyar Allamvasutak vezetésére fontos, felelosségteljes feladat
harul. Mindenképpen el6térbe kell helyezni a teriilettakarékosabb, kornyezetkiméldbb vasuti
kozlekedés fejlesztését mind a jarmiipark, mind az infrastruktira korszertiisitésével és hatéko-
nyabba tételével. A szallitasi igények kozutrol vasutra terelését kivaltod jol megalapozott sza-
balyozasi 1épésekkel ugy irdnyithatd a hazai kozlekedés alakitdsa, hogy a fejlett allamok
kozlekedési piacanak gyakorlatdban korabban megvaldsult 1épések mintegy ,,atugorhatok™ le-
hetnek, ¢s igy idében hamarabb és nagyobb mértékban javithato a kozlekedési szolgaltatasok
hatékonysaga, életmindséget javitd externalis koltségesokkentés mellett.

5. A hazai vidéki kozosségi kozlekedés — ezen beliil elsdsorban a vasuti kozlekedés lehetdsé-
ge — a kevésbé fejlett térségekben a munkaeré munkaba és haza utazasanak fontos kérdéskorét
veti fel, ezért az dnmagaban esetleg gazdasagtalannak tiind mellékvonali viszonylatokon a
kedvezé menetrendi konstrukcioji vasuti kozlekedés és a kozuti elérési alternativa a munka-
erdigény és a lakossag szocialis helyzete tiikrében a kérdés sokdimenzids arculatdnak megfe-
leléen elemzendé megalapozott dontések kimunkaldsa érdekében. Ide tartoztik az is, hogy az
agglomeracioban — kiilondsen a vidéki — munkavallalok ingdzasat timogatd vasuti infrastruk-
tura fejlesztés soran kiemelten fontos a P+R és B+R szolgéltatadsok fejlesztése lehetdség sze-
rint unids forrasok minél nagyobb mértékli bevonasaval. Ehhez kapcsolddik jarmitechnikai
vonatkozasban tovabbi kerékparszallitasra alkalmas jarmiivek tizembe allitasa.

6. Eredményesen halad elére a MAV vasiti palyainak felujitasi programja. Ezen program so-
ran a f6 hangsuly az ,,EU-korridorok” kijelolte fovonalak feltjitasara és a Budapest kornyéki
eldvarosi vonalak egyes szakaszaira esik. A fdvonalak feltjitasa (korszertisitése) soran felsza-
badul6, még kevéssé kopott sinanyagot célszerii beépiteni a mellékvonalak kisebb terhelésii
szakaszaiba, kiilondsen a lasstjelek kikiiszobolése érdekében. Az igy megvalositott 1épcséze-
tes singazdalkodas a teljes MAV-halézat — bar a kivanatosnal lassabb iitemii — de mégis ész-
revehetd javulasat eredményezi a megengedhetd sebességeknek a kiépitési értékek felé valod
visszatéritésével. Arra azonban kiemelt figyelmet kell forditani, hogy a mellékvonalakon ne
kovetkezhessék be a megengedhetd sebesség 30 — 40 km/h re csokkenése, mert ez még meg-
emelt vonatgyakorisag esetén is taszitéoan hat az utazokozonségre. A Uj Széchenyi-tervben
szerepeltetett cca. 6500 km-s 6ssz-halozathossz ald nem csokkenhet a halézat mérete.

7. Tekintettel arra, hogy a MAV ssz-halézatanak cca. 35%-a villamositott, a jelenlegi helyzet
azt jelenti, hogy Magyarorszagon haladé nemzetkdzi forgalmat megvalosité vonalszakaszok
¢€s a paneuropai foly6sé-szakaszok nagyobb része mar felsovezetékkel ellatott, és ezeken vil-
lamos vontatas folyhat. Fontos feladat a halézat villamositasi fokédnak tovabbi ndvelése, mert
a jelenlegi 35% még nem kozeliti meg az EU-ban és ezen beliil is a szomszédos allamokban
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érvényesiilo atlagos jellemz6 szazalék-értékeket. Az elmondottak alapjan alapveté prioritas-
ként fogalmazzuk meg a villamos vontatas fejlesztését, ami elsdsorban a vonalak tovabbi
villamositasat és korszeri villamos motorvonatok beszerzését célozza. A villamositas fejlesz-
tésének prioritdsa mellett a kovetkezd indokok szdlnak:

a.) A villamos vontatas lizemi koltsége kisebb, mint a dizel vontatasé, ezért a villamositott vonal

fels6vezetéki és aramellatd rendszere kiépitésének tobbletkoltsége az adott - villamositasra eldze-
tesen érettnek azonositott — vonal forgalmi viszonyaitol fliggd révidnek mondhat6 iddtartam alatt
megtériil. Itt azt a kedvezd kortilményt is tekintetbe kell venni, hogy a korabbi évek koriiltekintd
tervezési gyakorlata kovetkeztében ma gyakorlatilag a teljes MAV halézat villamosenergia-
atalakito alallomas-sziikséglete mar kielégitést nyert. A kialakitasra keriild egységes villamos ha-
16zat a villamos vontatdjarmiivek és a villamos motorvonatok kihasznalhatdsagat nagyban eldse-
giti. A villamos vontatdjarmiivek és motorvonatok karbantartasa kisebb koltséggel jar, mint a di-
zel jarmiveké, és a sziikséges szakképzett dolgozoi 1étszam is kisebb lehet.
b.) A korszerli aszinkron motoros vontatéjarmiivek és motorvonatok energiavisszataplalast
tudnak megvalositani, ezzel a vonattovabbitas energiaigényének — €s igy koltségigényének is
— jelentds (25...40 %) csokkenése valosithato meg. Tekintetbe véve, hogy a villamosenergia
eldallitasdhoz szamos alternativ energiahordoz6 is felhasznalhato, ezért a vontatas villamo-
sitasanak leheto legszélesebb-kori kiterjesztése jelentés kozvetett elonyooket is hordoz.
A villamos vontatds a lehetd legkisebb kornyezetkarositd hatast okozza a zaj-, 1ég- és talaj-
szennyezés teriiletén.

c.) A fovonali villamos haldzat egységes kialakitasa esetrén a vasuti kozlekedés egységes villa-
mos lizemil jarmiiallaggal valosithatd meg, a dizel vontatas csak az eleve eltérd paraméterekkel
rendelkezd mellékvonali halozat-részek kiszolgalasdhoz sziikséges. Hangstlyozni kell azonban,
hogy a jelenleg a MAV-nal iizemeld fovonali dizel-jarmiivek iizemi élettartama amugy is kimerii-
16ben van és cseréjiik sziikséges — a villamositas eldrehaladaséval azonban 1) jarmtivekként vil-
lamos jarmiivek beszerzése indokolt.

A villamositas gazdasagossagat csak a teljes MAV Csoport szintjén lehet valosaghiien értékelni.
Megjegyezziik még, hogy a vasuti aruszallitassal kapcsolatos energetikai vonatkozasokat is szem
el6tt kell tartani, mert a MAV haldzat szolgaltatasi szintjét ez kedvezébbé teszi, a MAV pélyak és
trakcid igénybevétele a mas lizemeltetOk szadmara is vonzobba valik.

8. Hangsulyozott fejlesztési prioritasként fogalmazzuk meg az iitemes menetrend tovab-
bi bevezetését (ITF = Integrierte Taktfahrplan). Ehhez sziikségessé valik a jelenlegi egyva-
ganyu palyak egyes szakaszainak masodik vagannyal valé kiépitése, ha a korszerli biztosito-
berendezések telepitése sem hozza meg a vart eredményt. Az ilyen fejlesztés a vasiti kozle-
kedési szolgaltatas jelentds javulasahoz vezet az utazasi id6 jelentds csokkenésének megvalo-
sitdsan keresztiil, és a beruhazas sziikséglet koltségvonzata viszonylagosan kicsire adodik.

9. A hazai vasuti személyszallitas fejlesztése érdekében prioritasként javasoljuk kezelni a
vonatgyakorisag hatarozott novelését. Ehhez a villamos motorvonati koncepcio kiteljesedd
alkalmazasa kivalo alapot nyujt, a vonatok szallitasi kapacitdsa vonategységek megfeleld
szdmban torténd csatolasaval, illetve a vonategységek megfelelé megosztasaval a kapacitas az
igények aktualis alakuldsdhoz rugalmasan illeszthetd. Igy a vasuti kozlekedés utasvonzobb
lehet, érvényesitve a ,,gyakoribb, kisebb vonatokkal, gazdasagosabban” kozlekedéspoli-
tikai alapelvet. MAV-START motorvonat beszerzési terveinek gazdasagossagat az energeti-
kai érvekkel egyértelmiien megerdsitik. A személyszallitas fejlesztésével kapcsolatosan to-
vabbi prioritasokként emelhetdk ki a kovetkezok:

- Atlos osszekottetések megvalositasa (szolgaltatasfejlesztési elem, fejpalyaudvar kapacitas

novelése, jobb jarmiikihasznalas (fajlagosok, kisebb beruhazasigény)).
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- Budapesti fejpalyaudvarok allagromlasi folyamatdnak megforditasa, eredeti vasutiizemi
funkcidok megtartasa, 0j kereskedelmi funkciok keresése.

- Jegykiadas ¢és kezelés XXI. szdzadban elvarhaté mddjanak, az informatika nyujtotta lehe-
tdségek bevezetése, az altaluk nyujtott lizemi €s kereskedelmi informaciok hasznositdsa a
szolgaltatas szinvonalanak és az tizem koltséghatékonysdganak novelésére.

- A vezérl6kocsi lizem altalanossa valasaval a fejpalyaudvarok kapacitdsa nd, az atlos vona-
tok kozlekedtetése szolgaltatasfejlesztési elem, atszallas nélkiili kozlekedés, kerékparszalli-
tas megoldva, mozgaskorlatozottak kultaralt vonatigénybevételi lehetdsége.

- Hibrid-vonatok kozlekedtetése a személyszallitasban; hibrid mozdonyok lizemeltetése, al-
kalmazésa a vasuti arufuvarozasban. Mindkét esetben szolgaltatasfejlesztd €s lizemi kolt-
ségcsokkentd hatas.

10. A hazai vasiti rendszer értékeléséhez és stratégiai szintii tervezéséhez elengedhetet-
len a nemzetkozi gyakorlat feltarasa, a hazai gyakorlattal valo 6sszehasonlitasa, kiértékelé-
se ¢és a hazai viszonyra adaptalt legjobb gyakorlat megallapitdsa. Ehhez azonban jelenleg nem
all rendelkezésre megfeleld, publikus adatbazis, ezért a tervezési folyamatok megfelelé
megalapozasahoz fel kell épiteni egy széleskorii adatfelvételre és egységes értékelési
modszerre tamaszkodo adatbazist, az alabbi témakoroket érintve:

- a MAV Csoport szervezeti egyszeriisitése, holdinggd alakitasa,
- infrastruktura-tizemeltetési tevékenységek,

- kozforgalmu vasuti személyszallitasi tevékenységek,

- vasuti aruszallitasi tevékenységek,

- palyahasznalati dijrendszerek, tarifapolitikak,

- arbevételek, eredmények,

- allami tAmogatasok rendszere.

11. A stratégiai fejlesztések csak akkor vezetnek eredményre, ha a vélt hatasaikat meg lehet
becslilni, valamint a megvaldsuldsukat is nyomon lehet kdvetni. Ezt a fejlesztések kvantitativ
és kvalitativ hatasvizsgalataval lehet megvaldsitani. A MAV Zrt-nél is érvényesiilni kell az
iparban ill. a tarsvasutaknal miikodo stratégiai karbantartasnak. Stratégiai karbantartas a
vasut alaptevékenységéhez szorosan kacsol6do karbantartas, ebbdl kdvetkezéen az infrastruk-
turdhoz (palya, felsévezetéki rendszer, biztosité berendezés, stb.) és a jarmiivekhez kapcsolo-
do ilyen tevékenységnek a vallalaton beliil kell lennie és ezeknek a feltételrendszereit is szin-
ten kell tartani ill. fejleszteni sziikséges. A most vazolt, javasolt fejlesztési javaslatok megva-
l6sulasuk esetén csak akkor mikddnek koltséghatékonyan, ha a megfelelden képzett és moti-
valt személyzet mitkodteti azt. Feliil kell vizsgalni a MAV-on beliili személyzetfejlesztés
megsziintetésére hozott dontéseket, mivel és az allami képzési rendszerhez a jelenlegi
személyzetfejlesztési rendszer csak esetszeriien kapcsolodik.

12. A vasuti kozlekedés teljes kozlekedési szektorban betdltott jelentdsége novelésének kulcsa a
szektor makroszinti 4gazati szabdlyozasi modelljének alkalmazasa. A nemzetkdzi gyakorlat azt
mutatja, hogy ezek a modellek hasznos eszkdznek mindsiilnek a dontéshozok kezében. A hazai
rendszer tervezésének megerdsitéséhez fel kell kutatni a mar alkalmazott makroszintii
agazati szabalyozasi modelleket és eszkozoket, a miikodési tapasztalatok kiértékelése pedig
értekes eredménnyel szolgalhat a hazai szabalyozasért felelds intézmények szamara is.

13. Fejlesztési prioritasként fogalmazzuk meg a budapesti elévarosi kozlekedés javitasa
érdekében az egyes vallalatok (MAV-START Zrt, BKV Zrt, VOLAN-vallalatok) miiko-
désének tobbszinti 6sszehangolasat. Ennek elemei:

- egységes jegyrendszer az egész agglomeraciora kiterjedden;
- egységes jegyrendszer az egész agglomeraciora kiterjedden;
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- a menetrendek kelld O0sszehangolasa (ahol lehet, a vasutra rdhordo jelleggel miik6do
buszjaratokkal);

- Kelenfold, Ujpest, Zuglé, Rakospalota-Ujpest és KSbanya-Kispest teljes értékii intermo-
dalis kdzpontta alakitasa;

- az agglomeracid hatarain tovabbi kisebb intermodalis kozpontok 1étrehozasa, mellyel gy-
orsithato az utascsere az egyes kozosségi kozlekedési aldgazatok és az egyéni kozlekedés
kozott;

- az eldvarosi vonalak mentén a mar meglévioek mellé tovabbi P+R, B+R, K+R parkolék
létrehozasa.

- tavlati fejlesztési célként foglalkozni kell a Budapest kornyéki ,,S-Bahn”-rendszer kiala-
kitasanak komplex kérdésével,

- ki kell alakitani a vidéki varosoknal is a kozosségi kozlekedés komplex dsszehangolasat a
budapesti elévarosi kozlekedés példaja nyoman

14. Az elévarosi kozlekedésben hangstlyosan bemutathat6 a vasut jelentds elonye a kozuti forga-
lommal szemben. A bevezetd utak, és az ehhez csatlakoz6 csomopontok folyamatos tulterheltsége a
csticsidészakokban nagyon szemléletesen bizonyitja nap mint nap a kotott palya elonyeit. Itt a vasut
piacszerzése tovabb folytatodhat, kdszonhetden a stiri kdvetési idoknek, a jellemzden korszerd jar-
miiparknak, és a végallomasok jo kozlekedési kapcsolatainak. Prioritasként kell, hogy szerepel-
jen az elovarosi kozlekedésben tovabbi utasok megnyerése érdekében a megbizhatosag
(pontossag) fejlesztése, és a zsufoltsag csokkentése. A kapcsoldodo 1étesitmények tovabbi fej-
lesztésével pedig ujabb utasok nyerheték meg.

15. Kiemelt fejlesztése prioritasként hangsilyozandé halézati szintlii kozponti forgalom
iranyitasi és iizemiranyitasi kozpontok kialakitasa, mert ezek koltséghatékony és magas
biztonsagu forgalomlebonyolitast tesz lehetdvé az elektronikus biztositd berendezések domi-
nanciajanak bazisan.

16. Javaslat tovabbi tudomanyos Kutatasi témakra: A MAV munkéjanak a tarsadalom
megelégedését kivaltd hatékony fejlesztése érdekében az elkdvetkezd iddszakban a kovetke-
z0 kutatasi-fejlesztési témakorok miivelését latjuk sziikségesnek:

a) A vasuti utastdjékoztatd, helyfoglalasi és jegykiado6 rendszerek fejlesztése,
sz¢leskori automatizalassal, a legmegfelelobb informatikai adatbazisok és
adatkezeld programok kialakitasa,

b.) A vonatok energia-minimalis iranyitasat megvalositd szamitogépes fedélzeti
rendszer kifejlesztése,

c.) A vonatok {izemi adatainak folyamatos lekérdezését és adatbazisba valo be-
toltését megvalositd informatikai rendszer kialakitasa,

d.) A jarmivek karbantartasdhoz olyan adatgytijt6 €s feldolgozo6 eljaras és prog-
ram-rendszer kifejlesztése, amely alkalmas a jdrmiivek gyenge pontjanak fel-
tarasara ¢és a karbantartasi tevékenység megbizhatésaganak maximalizalasara.

e) A vasuti személyszallitasi szolgaltatasfejlesztési teriiletek meghatdrozasa, a ko-

z¢&p ¢€s hosszutavon érvényesithetd fejlesztési lehetdségek vizsgalata, figyelem-
mel a kozlekedési szokasjellemzok tényértékeinek feltarasara is.

f.) A regionalis vasutak megvalositasanak koncepcid-kidolgozasa, egyes MAV
mellékvonal csoportok regiondlis vasutta szervezésének feltételei.
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F.1 4bra Aruszallitasi munkamegosztas - vasut
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F.3 4bra Aruszallitasi munkamegosztas volumenindexei - vasut
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100% GH - e
80%
60%
40%
20%
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Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, EUROSTAT és OECD/ITF adatok alapjan

F.4 dbra

Személyszallitasi munkamegosztas - vastit

i E27 i Belgium e Csehorszag el Németorszag ==Se=Franciaorszag =IT=0lzszorszag
=f=Nagyarorszag —-—Ausztria =fl=Romania =fE=5zlovénia & Szlovakia SV

35,0

30,0

25,0

0,0

1950

1395 2000 2005 2008

Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, EUROSTAT és OECD/ITF adatok alapjan
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. - I - . . -
F.5 abra Személyszallitasi munkamegosztas volumenindexei - vastit
)27 wiEeBelgium w={fe=Ccehorszdg el Németorszag ==Se=Franciaorszag =I0=0laszorszag
=f}=Nagyarorszag —i=Ausztria =f}=Romania =fE=5zlovénia s Szlovakia === SVE]C
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405 — : «
—
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1590 1995 2000 2005 2008

Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, EUROSTAT és OECD/ITF adatok alapjan

F.6 abra Pélyavasuti beruhdzasi kiadasok

w{ile A\ u571riE e Belgium =D (sehorszdg =i Franciaorszag ==iesNametorszag
Hi—Magyarorszag ={T==0Olaszorszdg  =#i=Romania =fi=Szlovikia == Szlovénia

100 000

Millic eurd
(nominal értéken, logaritmikus skalan)

1

1992 1883 15994 1995 1956 1997 1858 1993 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, EUROSTAT és OECD/ITF adatok alapjan
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Palyavasuti fenntartasi kiadasok

F.7 4bra
i ALSZEMIE

=fTe=(|aszorszag === Romania ==l Szl ovakia

=il 5zl0VENiE o Svdjc

=B Csehorszdg e Franciaorszag =ieNémetorszdg —fl=Magyarorszag

Millié eurd (nominal értéken, logaritmikus skalan)

1992 1993 1594 1595 1556 1997 1998 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2005

2006 2007 2008 2009

Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, EUROSTAT és OECD/ITF adatok alapjan

F.8 abra Hazai aruszallitasi teljesitmények

—gl ROl sss—Folyam|fajdids  es——dyedetdkes sdlitds
% 4 A

35000

30000

25000 -

20000

Miillio tonnakilométer

10000 -

5000 — - —

o
1580 1585 2000 2005

Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, KSH adatok alapjan
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F.9 abra Hazai aruszallitdsi volumenindexek (1990-es bazison)

—ant  eeihrt  sslplyami hpjdzds  esCodvezetébesszdllitas

- -— =
800% o .
//
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300%
20006
100% — —
25
0%
1450 1995 2000 005 2010

Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, KSH adatok alapjan

F.10 4bra Hazai szemaélyszillitasi teljesitmények
w—/riat Autobusy ] puligep  es=Sremdlygeckocs
SO0 a ey * * s
45000 — N
Anoon
an0on

25000

Millis utasklométer

20000

15000

1000 Wi _ _@
e - e

o #
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Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, KSH adatok alapjan
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1. melléklet : A vizsgalt tagallamok vasuti szolgaltato és infrastruktira kezel6 vallalatai

pénziigyi és gazdalkodasi mutatoi

A vizsgalt tagallamok arufuvarozasi szolgaltatast (15a), infrastruktura szolgéltatast (15b), in-

tegralt szolgaltatast (15c) és vasuti személyfuvarozast (15d) nyujté vasuttarsasagainak 2007.

évi pénziigyi, gazdalkodasi lizemi jellemzdi és a mutatok meghatarozasat tartalmazo segéd

tablazat, valamint az 1.tdblazat, amely a vasuti szektor 2002-2009 kozotti tagallamonkénti 4l-

lami tAmogatasat mutatja. Megjegyz€s: a nyilvanvaldan adatszolgaltatdson alapuld felmérés

nem feltétleniil biztosit teljes adatkonzisztenciat, igy a tablazatok egyes sorai nem egy-

értelmiien vethetok Ossze.

A tablazatok fejrovata az alabbi mutatokat tartalmazza: orszagkdd, tarsasag, bevételek mEur, t6-

kemegtériilés %, életképességi arany (Osszes bevétel/dsszes kiadas,) egy dolgozora jutd teljes

koltség, bérkoltségek aranya az lizemeltetési koltségen beliil, a tarsasag Osszes addssaga mEur,

adossag/toke arany, hitelfedezeti mutato, 6sszes allami bevétel mEur, allami alapok/bevételek %.

ANNEX 15 — Vasuttarsasagok tizemi teljesitményei (2007)
15a. Téblazat — Aruszallito tarsasagok

.8 | & |3s |2 |. =
NS 2 N T _| = \gi) 2 R= % o) R
S | E8 | o 22 |8 |5 |E 5 |z
= ~| & © - =, 2l e = | & ~ g = L
Ne) \OD x| = = — ~| A m 55 He) S o P 0] ) O
Y/ s Q B Mg m| o ~ o % = = o oo~ _
on o] O D O q[h) $ < o O LN ~ N D 8 [ 5) o — Qﬁ ~ (o
S |75) > /D = m>'U o OB = w [ N E: o =
S | F SlE|Cp |22 255 22g | & S |
2| BN S el L E 2 0 [ g | B
3 = n = O 3 o = N
=g B 2y |5 | < |E 2 | =
~ =d A = Q| <
AT Rail 2417 | 2 1,01 295 16 545 | 0,6 08 |110]| 5
Cargo
Austria
AG
BE | SNCB 461 | - 1,22 - 0 - - 58,1
DE | Railion |3815| 39 | 1,05 181 24 1468 | 32 | 4.1
Deutschland
HU| MAV 355 | 4 1,01 - 14 0 0,0 0,5 0 0
Cargo
IT Trer}italia 1009 | 29 | 0,76 - 0 160 | -0,1 - 139 | 14
(Aru)
RO CFR 544 | 16 1,06 23 38 145 | 1.4 - 0 0
Marfa SA
SK | ZSSK 459 | 2 0,99 43 25 173 | 0,5 | -0,2 3 1
Cargo
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15b. Tablazat — Infrastruktira tizemeltetok
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15d. Tablazat — Személyszallito tarsasagok

& — 2 |~
5 |2 | g2 =R
o % 2 | £ 3 = S > | o = =
el —~ B o E ;?_‘i.)ﬁ > ‘8 © T) 36
%3 T2 5 |£5|sx £5 o8 2 |3 |3
\%[) < O D D < ([2 "5‘ D ée‘ O 2] a4 ‘8 9] q>) —
N | 2 52 B | @E | THE L2 8353 |2 | =
2 | S RZl 2 |2l |[Eeng 228 |E |8
© S5 |Ed5 |STI€2S |2 |5 | &
4 =T o LA B0 RS O = =
NS Q'L &0 S 8| g < = N —
= X0 | =29 g < | E A S
27132 | 8¢ 5 3=
L%D g — :8 e
AT | OBB Personen- | 1996 -2 1,02 | 139 37 | 2642 2 0,3| 468 | 23
verkehr AG
BE | SNCB 1803 1 0,95 - 0 0 0] -34| 844 | 47
CZ | CD 1740 0 1,00 31 431 100 | 0,1 0,3| 339 | 20
DE | DB Femverkehr 1T | 3382 6 1,04 | 238 18] 694| 03] 3.6 8 0
DE | DB Regio II 5440 28 1,06 | 263 1711619 | 09 6,1 | 3458 | 64
HU | MAV 400 5 1,03 - 9 294| -1| 04 71 2
IT | Trenitalia 5642 | -61 0,94 - 36 | 3035 29| -1,41]2069 | 37
(Személy)
RO | CFR Calatori 653 | -521 0,94 - 17| 466 | 597 -2 | 280 | 43
SK | ZSSK 249 -2 1,00 51 22 26 | 0,1 0| 161] 65

Adatforras: RGL Forensics study, EC 2009.

1. tablazat: A vasuti szektor allami tamogatasa tagallamonként - Subsidies (1) to the railway sector, in million €, 2002-2009

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

EU27 40729 | 39527 | 40427 | 42698 42807 | 46345| 43975| 35243
EU15 40729 | 38629| 39077| 41376| 41178| 44293| 41288| 32943
EU12 1350 1322 1629 2052 2687 2300
Belgium/Belgique/Belgié 2278 2412 2057 3129 3226 2588 2666 n.a.
Bulgaria/bbnrapusi - - - - 61 102 121 155
Czech Republic/Ceska republika - 239 239 264 270 317 407 499
Denmark/Danmark 714 813 813 916 891 945 1125 1238
Germany/Deutschland 9515 9144 8239 8114 8001 8435 13234 13485
Estonia/Eesti - 12 12 12 12 14 16 n.a.
Ireland/Eire 491 544 416 576 603 797 728 613
Greece/EMEda 552 636 329 257 275 397 397 549
Spain/Espafia 1346 1338 1370 455 563 1009 1019 970
France 9132 7921 9120 9912| 10100 9695| 10326| 10775
Italy/Italia 7236 6006 5699 6040 5126 8320 109 6
Latvia/Latvija - 3 15 23 31 37 50 42

Lithuania/Lietuva - 0 5 6 3 6 9 2
Luxembourg 264 293 310 315 394 418 411 n.a.
Hungary/Magyarorszag - 451 411 439 530 810 815 708
Netherlands/Nederland 2946 3322 2936 2686 2719 2210 1943 1883
Austria/Osterreich 664 647 632 533 637 636 1900 1607
Poland/Polska - 104 172 184 310 341 277 385
Portugal 25 58 56 64 74 80 84 90
Romania/Romania - - - - 3 1 553 467
Slovenia/Slovenija - 125 331 176 186 148 153 42
Slovakia/Slovensko - 0 165 218 223 266 286 n.a.
Finland/Suomi 412 489 562 516 467 461 521 500
Sweden/Sverige 892 1003 1167 1271 1415 1653 1113 1227
United Kingdom 4261 4002 5371 6592 6689 6650 5712 n.a.

Source: DG Mobility and Transport. Data for EU-10 Member States are included from 2003 onwards, for Bulgaria and Romania from 2006.

(1) Includes all public subsidies communicated to the Commission as well as subsidies that have been notified and authorised by the Commission
under relevant State aid rules. The figures exclude compensation for services of general economic interest. n.a.: data not available

Adatforras: DG Mobility and Transport, EC 2010
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2.tablazat: A kozlekedési szektor (vasut kivételével) allami tamogatasa tagallamonként - State aid to the transport
sector (excluding railways), by Member State (2004-2009; in million €)

Avg 2004- | Avg 2007-
2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 goos 2009

EU27 2160 | 2525| 24851| 2451| 2604 | 3269 9845 2774
Belgium/Belgique/Belgié 34 233 231 272 236 242 166 250
Bulgaria/bbnrapus 0
Czech Republic/Ceska republika 3 4 5 5 38 25 4 22
Denmark/Danmark 92 95 93 91 90 91 93 91
Germany/Deutschland 169 223 244 141 241 298 212 227
Estonia/Eesti 0 0 0 0 0 0
Ireland/Eire 1 1 1 4 10 6 1 7
Greece/EANGDa 183 100 28 0 0 1 104 0
Spain/Espafa 116 164 167 140 127 117 149 128
France 350 389| 22816 534 621 579 7852 578
Italy/ltalia 465 426 387 349 384 352 426 362
Cyprus/Kutrpog/Kibris 26 40 4 21 3 3 23 9
Latvia/Latvija 33 85 99 109 136 138 73 128
Lithuania/Lietuva 0 0 5 1 56 21
Luxembourg 0 0 0 0 0 0
Hungary/Magyarorszag 36 52 59 42 26 42 49 37
Malta 0 2 1 3 2
Netherlands/Nederland 145 158 153 164 156 139 152 153
Austria/Osterreich 36 45 M 37 32 534 41 201
Poland/Polska 0 12 6 9 2 90 6 34
Portugal 1 2 2 2 2 9 2 4
Romania/Romania 56 47 44 81 28 15 49 M
Slovenia/Slovenija 3 0 0 0 0 14 1 5
Slovakia/Slovensko 24 26 28 24 23 22 26 23
Finland/Suomi 67 90 88 87 89 86 82 87
Sweden/Sverige 177 176 174 177 181 181 176 180
United Kingdom 143 157 181 155 174 227 160 185

Adatforras: DG Mobility and Transport, EC 2010
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2. melléklet: A vasuti piacnyitasi arzinyok14 alakulasa a vizsgalt EU tagallamokban (2008)

or- | Vasuti aru-fuvarozasi piac Vasuti személy-fuvarozasi piac
Sza
g_
kod
érvényes nem ha- vasuti érvényes nem ha- vasuti
vasuti en- gyoma-nyos | aru- vasuti enge- | gyoma-nyos | sze-
gedéllyel szolgaltatok | fuvarozasi | déllyel ren- | szolgaltatok | mély-
rendelkez6 | piaci része- | piac- delkez6 piaci része- | fuvaro-
szolgaltatok | sedése nyitasi szolgaltatok | sedése Zasi pi-
szama tkm alapjan | arany szama ukm alapjan | ac-
%-ban %-ban nyitasi
aranyx
AT 17 14 0,740 13 12 0,774
BE 5 6,1 0,882 1 - -
CzZ 33 - - 11 0 -
DE 315 22 0,608 302 10,1 0,792
FR 7 10 0,81 2 0 1
HU 22 14 0,733 3 1,8 0,964
IT - - - - - -
RO 25 41 0,35 4 1,1 0,78
SL 2 0 1 1 0 1
SK 1 - - 4 0 1

Adatforras: RMMS 2009 alapjan szerkesztett
x: A legfontosabb szolgaltatok figyelembevétele alapjan

Az adatok alapjan megallapithato, hogy az drufuvarozasban a szlovén vasut élvez teljes mo-
nopo6liumot, ennél kevésbé koncentralt a belga, a francia, az osztrdk, a magyar és a német fu-
varpiac, mig a leginkabb nyitottnak a roman arufuvarozasi piac mindsitheto.

A személyszallitasban a szlovén vasuton kiviil a francia és a szlovak fuvarpiacon érvényesiil
teljes monopdlium a kinalatban. Ezt a magas kinalati koncentraltsagu magyarorszagi fuvarpi-
ac koveti, mig a magyarndl kevésbé koncentralt, egymashoz hasonlé aranyu nyitottsag érvé-
nyesiil a német, a roman és az osztrak vasuti személyfuvarozasi piacon.

A kétféle szolgaltatas vasuti piacnyitasara jellemzd adatok dsszevetése is jol mutatja, hogy az
arufuvarozas teriiletén korabban kezdeményezett nyitas és az azzal kivaltott szabalyozott ver-
seny a vasuti aruszallitasi fuvarpiac kinalati oldalat jobban ,,megpezsditette”, ami a 2010 évi
teljesitményi és bevételi mutatok kedvezd ardnyu novekedési statisztikaiban is megmutatko-
zott.

A vizsgalt orszagok vasuti piacainak elemzésére alkalmas, hasznos informéciokat tartalmaz az
alabbi két adatsor is, melyekbdl megallapithatd, hogy milyen ,,szerep-megosztas™ alakult ki az
adott évben (2008) az egyes tagallamok vasuti fuvarpiacdn megjelené hagyomanyos (in-
kumbens, azaz kordbban is a nemzeti vasuthoz tartozo) és 0j szolgaltato tarsasagai kozott.

A hagyomanyos és az Gjonnan alakult tdrsasdgok vasuti piaci részaranyanak alakulasat az aru-
¢s a személyszallitasban a vizsgalt orszagonként az alabbiak jellemzik:

4 A piacnyitési arany szamitasanak alapja a Herfindahl-Hirschman Index, amely a piaci
koncentraciot a szolgaltatok szamanak ¢€s piaci részesedésének figyelembevételével hatdrozza
meg. Ertéke 0 és 1 kozott valtozik a nagyon nagy szamu, de igen kisméretii vallalkozasokbol
allo piactol (0) az egyetlen monopol helyzetii szolgaltatoig (1).
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Aruszallitas

AT: OBB RCA 86%, tovabbi 2 operator 1,5%; 1,3%; Osszes tobbi operator 1,2%

BE: SNCB/NMBS (B-Cargo) 93,9%; DLC 2,98%; SNCF 2,39%; Trainsport 0,49%; Rail4Chem
0,23%; ERS 0,01%

CZ: n.a.

DE: Deutsche Bahn AG 78%; tobbi vasuti operator 22%

FR: SNCF 90%; tobbi vasuti operator 10%

HU: MAYV Cargo Zrt 85,6%; GySEV Zrt 5,3%; CER Zrt 4,9%; MMV Magyar Maganvasut Zrt 2,9%

IT: n.a.

RO: CFR Martfa 59,01%; tobbi vasuti operator 40,99%

SL: SZ Freight Transport 100%

SK: ZSSK Cargo, a. s. 96,07%; SZDS, a.s. 1,90%; tobbi vasuti operator 2,03%

Adatforras: RMMS 2009 alapjan szerkesztett

Személyszallitas

AT: OBB PV 88%; tovabbi 3 operator 1,4%; 1,3;% 1,2%

BE: SNCB/NMBS 100%

CZ:n. a.

DE: DB AG 89,9%; tovabbi vasuti operatorok 10,1%

FR: SNCF 100%

HU: MAYV Start Zrt 98,2%; GySEV Zrt 1,8%

IT: n.a.

RO: CFR Calatori 98,9%; tobbi vasuti operator 1,1%

SL: SZ Passenger transport 100%

SK: ZSSK Slovensko 99,97%

Adatforras: RMMS 2009 alapjan szerkesztett

Mindkét fenti felsorolasbol (az arufuvarozasban kevésbé, a személyszallitasban hangsulyo-
sabban) megallapithatd az inkumbens tarsasdgok fuvarpiaci szolgéltatasokon beliili dontd
tobbséget tlikroz6 szerepvallalasa.
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3. melléklet: Az eurdpai vasuti forgalom 1990-2010 kozotti strukturdjanak értékelése a
vizsgalt tagallamokban (Alapadatok a Fiiggelékben)

Svijc

A vasuti (1000 milli6 tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 9,05-r61 1995-ben

8,86-ra csokkent, de 2000-ben 11,08-ra, majd 2005-ben mar 11,68-ra, végiil a valsdgot meg-

el6z6 utolsod évben, 2008-ban 12,27-re ndvekedett. A recesszid hatasara a teljesitmény 2009-

ben 10,57-re esett vissza, ami -13,9%-o0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvany 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott

lancviszonyszdmra mar pozitiv értéket mutat, ami ismét novekedést jelez.)

A vasuti (1000 millié6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 12,7-rdl

1995-ben 11,7-re csokkent, de 2000-ben 12,6-ra, majd 2005-ben mar 16,1-re, végiil a valsagot

megel6zd utolsd évben, 2008-ban 18,0-ra ndvekedett. A recesszio ellenére a teljesitmény

2009-ben 18,6-ra tovabb novekedett, ami a 3,1%-0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 elézetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szami-

tott ldncviszonyszamra 4%-os novekedést jelez.)

Németorszag

A vasuti (1000 millié tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 101,70-r6l 1995-
ben 70,5-ra csokkent, de 2000-ben 82,68-ra, majd 2005-ben mar 95,42-ra, végiil a valsagot
megeldzd utolsd évben, 2008-ban 115,65-re ndvekedett. A recesszio hatdsara a teljesitmény
2009-ben 95,83-ra esett vissza, ami -13,9%-o0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvanya 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott
lancviszonyszdmra mar pozitiv értéket, 13%-ot mutat, ami ismét jelentds novekedést jelez.)

A vasuti (1000 millié6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 61,0-r6l
1995-ben 71,0-ra nétt, 2000-ben 75,4-re, majd 2005-ben 74,9-re csokkent, végiil ismét ndve-
kedve, a valsagot megeldz6 utols6 évben, 2008-ban 80,9-re ndvekedett. A recesszio ellenére a
teljesitmény 2009-ben 82.,4-re tovabb novekedett, ami a 1,8%-os lancviszonyszamot jelez.
(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szami-

tott ldncviszonyszamra 2%-os novekedést jelez.)
A német vasuti aru- (millié tonnakm) €s személyfuvarozas (milli6é utaskm) belfoldi (személy-

szallitdson beliil kdzforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakuldsat a vizsgalt id6szak-

ban (1990-2008) az alabbi tablazat mutatja:
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DE 1990 | 1995 | 2000 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Ar}l-” belfoldi 40100 | 36500 | 39900 | 44400 | 50523 | 53784 | 55928
szallitds | (m tkm)

nemzetkdzi 30400 | 41000 | 46500 | 51000 | 56484 | 60826 | 59724
(m tkm)

Szemely- | belfoldi 44600 | 70977 | 75404 | 72563 | 74946 75516 | 76909
szallitas | (m ukm)

nemzetkozi
(m ukm) 3587 | 3856

ebbdl koz-
szolgéaltatés
keretén beliil
(m ukm)

27400 | 36277 | 36226 | 32395 | 33695

Adatforras: RMMS, EC 2009

Az adatokbol kitlinik, hogy Németorszagban a vasuti arufuvarozasban a milli6 tkm-ben mért
belfoldi és nemzetkozi forgalom kozel azonos nagysagrendii, a nemzetkozi drufuvarozés vo-
lumene mintegy 10%-kal haladja meg a belfoldi forgalmi teljesitményeket. A belfoldi arufor-
galom 2000-2008 kozott monoton nétt, 8 év alatt kozel 50%-kal. A nemzetkdzi aruforgalom
volumene az 1995-2008 ko6zotti monoton és dinamikus novekedéssel 14 év alatt kozel kétsze-
resére emelkedett.

A vastti belfoldi személyforgalom 1990-2008 kozotti kozel monoton ndvekedése 18 év alatt a
forgalmat majdnem a bazis (1990) évi érték dupldjara ndvelte. A bazis évben a belfoldi forga-
lom mintegy kétharmadat kitevé kozforgalmu szolgéltatas 15 év alatti mérsékelt iitem@i nove-
kedése 2005-ben mar 50% alatti részaranyt mutatott. A vastti nemzetkdzi személyforgalom a
belfoldi forgalom 5%-a, de a valsag elétti (2007-2008 kozotti) évi kozel 10%-os ndvekedés

kedvez6 dinamikarol tantskodik.

Ausztria

A vasuti (1000 millié tkm-ben mért) arufuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 12,16-r6l 1995-
ben 13,20-ra, 2000-ben 16,60-ra, 2005-ben 18,96-ra névekedett, 2008-ban 21,92-vel tetd6zott,
s a recesszid hatasara 2009-ben 17,77-re csokkent, ami -18,9%-0s lancviszonyszadmot jelez.
(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvany 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott
lancviszonyszdmra mar pozitiv értéket, 17%-ot mutat, ami ismét jelentds novekedést jelez.)

A vasuti (1000 milli6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 8,9-rdl
1995-ben 10,1-re nétt, de 2000-ben 8,7-re csdokkent, majd 2005-ben mar 9,5-re ndtt, végiil a
valsagot megel6z6 utolsd évben, 2008-ban 10,8-ra ndvekedett. A recesszio hatasara a telje-

sitmény 2009-ben 10,7-re esett vissza, ami -1,7%-os lancviszonyszamot jelez.
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(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre sza-
mitott lancviszonyszadmra 1%-os ndvekedést jelez.)

Az osztrak vasuti aru- (millié tonnakm) €s személyfuvarozas (milli6 utaskm) belfoldi (sze-
mélyszallitdson beliil kdozforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakulasat a vizsgalt id6-

szakban az aldbbi tablazat mutatja:

AT 1990 | 1995 | 2000 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Aru- | belfoldi 33189 | 3005 | 3893 | 4452 | 4494 5045 | 5933
szallitdas | (m tkm)
nemzetkdzi 8823 | 10155 | 12709 | 14308 | 14463 15591 | 11326
(m tkm)

Személy- | belfoldi

szallitds | (m ukm) 6726 | 6895 | 7038 | 7262 | 7403

nemzetkozi
1706 1749 | 1784 | 1841 1877
(m ukm)

ebbdl koz-
szolgaltatas
keretén beliil
(m ukm)

6305 | 6428

Adatforras: RMMS, EC 2009

Ausztridban a belfoldi vasuti aruforgalom 1995-2008 kozott megduplazodott. A belfoldinek
kozel haromszorosat kitevd nemzetkdzi vasuti aruforgalmi teljesitmény 1990-2007 kozott
majdnem 90%-kal novekedett, de 2008-ra kozel negyedével csokkent.

A vasuti belfoldi személyszallitas 2004-2008 kozott 2%/év koriili titemmel, monoton ndveke-
dést mutat. A vasiti nemzetkozi személyforgalom volumene a belfoldinek mintegy negyede,
novekedési iiteme a belfoldi forgaloméhoz hasonlo. A belfoldi vasuti személyfuvarozas 90%-

a kozszolgaltatas.

Belgium

A vasuti (1000 milli6 tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmeény az 1990 évi 8,37-r61 1995-ben
7,30-ra mérséklodott, de 2000-ben 7,67-re, majd 2005-ben 8,13-ra ndvekedett, 2007-ben 9,26-
tal tetdzott, a recesszid hatasara 2008-ban 8,93-ra, majd 2009-ben 6,37-re csokkent, ami -
28%-o0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvanya 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott
lancviszonyszdmrol nem kozdl adatot.)

A vasuti (1000 milli6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 6,5-rdl

1995-ben 6,8-ra novekedett, 2000-ben 7,7-re, majd 2005-ben mar 9,2-re, végiil a valsagot

135




megeldzd utolsd évben, 2008-ban 10,4-re ndvekedett. A recesszid hatisara a teljesitmény
2009-ben 10,4-en stagnalt, ami a 0,2%-o0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szami-
tott lancviszonyszamra nem jelez adatot.)

A belga vastti aru- (millio tonnakm) és személyfuvarozas (millié utaskm) belfoldi (személy-
szallitdson beliil kdzforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakuldsat a vizsgalt id6szak-

ban (1990-2008) az aldbbi tablazat mutatja:

BE 1990 | 1995 | 2000 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Arg- | belfoldi 2631 | 2232 | 2031 | 2113 | 2353 | 2376 | 2169 | 2266
szallitas | (m tkm)

nemzetkozi 5723 | 5055 | 5643 | 5578 | 5777 | 6196 | 6074 | 5792
(m tkm)

Személy- | belfoldi

5592 | 5785 | 6317 | 7328 | 7800 | 8190 | 9932 | 10403
szallitdas | (m ukm)

nemzetkdzi 948 | 972 | 1415 | 1348 | 1379 | 1417 | 1386 | 1491
(m ukm)

ebbdl kozszol-
galtatas
keretén beliil
(m ukm)

8851 | 9250

Adatforras: RMMS, EC 2009

A belga belfoldi vasuti arufuvarozas volumene a nemzetkdzi forgalmi teljesitmény mintegy
40%-a. 1990-2008 kozott mindkét forgalom 5%-nal kisebb +/- irdnyl ingadozast mutat. A
vasuti személyforgalmi teljesitményekben itt is a belfoldi forgalom a meghataroz6. A bazis
évben (1990) a nemzetkozi forgalom még a belfdldinek kdzel 20%-a volt, de a nemzetkozi
forgalom kis ingadozasokat mutatdé mérsékelt litemii novekedése €s a belfoldi forgalom dina-
mikus novekedése ezt az arany 15%-ra mérsékelte. Mig 18 év alatt a belfoldi vasuti forgalom
monoton ndvekedéssel majdnem megduplazodott, a nemzetkozi forgalom alig 50%-kal nove-

kedett.

Olaszorszag

A vasuti (1000 milli6 tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 19,36-r61 1995-
ben 21,69-re, 2000-ben 22,82-re ndvekedett, majd 2005-ben 22,76-ra mérséklddott, 2007-ben
25,29-¢l tet6zott, s a recesszid hatasara 2008-ban 23,83-ra, majd 2009-ben 17,79-re csokkent,
ami -25,3%-o0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvanya 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott

lancviszonyszdmrol nem kozol adatot.)
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A vasuti (1000 millié6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 44,7-rdl
1995-ben 46,7-re csokkent, de 2000-ben 49,6-ra, majd 2005-ben mar 50,5-re emelkedett, vé-
giil a valsagot megeldzd utolsd évben, 2008-ban 49,7-re csokkent. A recesszid hatasara a tel-
jesitmény 2009-ben 48,2-re tovabb novekedett, ami -2,7%-0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 elézetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szami-
tott ldncviszonyszamra -2%-os csdkkenést jelez.)

Az olasz vastti aru- (millié tonnakm) és személyfuvarozéas (millié utaskm) belfoldi (személy-
szallitason beliil kozforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakuldsat a vizsgalt idészak-

ban (1990-2008) az alabbi tablazat mutatja:

IT 1990 | 1995 |2000 |2004 |2005 | 2006 |2007 |2008
Aru- | belfoldi 8142 | 9616 | 11787 | 11475 | 11854 | 12665
szallitdas | (m tkm)

nemzetkdzi | 11958 | 12073 | 11027 | 9572 | 8276 | 8203

(m tkm)

Személy- | belfoldi

17 44308 | 43576 | 43889 | 43713
szallitas | (m ukm)

nemzetkozi

2825 | 2002 | 2255| 2726
(m ukm)

ebbol kozszol-
galtatas
keretén beliil
(m ukm)

408 435 444 465

Adatforras: RMMS, EC 2009

Olaszorszagban a belfoldi vasuti aruforgalom 1990-2006 kozott dinamikusan névekedett, 16
¢év alatt kozel 50%-kal. Az 1990-ben ennél mintegy 30%-kal nagyobb volumenti nemzetkozi
vasuti aruforgalom viszont ez alatt 25%-kal csokkent.

A belfoldi vasiti személyforgalom és az ennek csupan 5-6%-at kitevé nemzetkdzi forgalom
2000-2006 kozott szinte valtozatlan volumenii volt. Az ugyancsak stabil szintli vasuti sze-

mélyszallitasi kozszolgaltatas a belfoldi forgalmi volumennek csupan 1%-a.

Franciaorszag

A vasuti (1000 milli6 tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 52,24-r61 1995-
ben 48,27-re, 2000-ben 57,73-r novekedett, majd 2005-ben 40,70-re mérséklodott, 2007-ben
42,65-¢el tetdzott, s a recesszio hatasara 2008-ban 40,55-re, majd 2009-ben 32,13-ra csokkent,
ami -20,8%-0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvanya 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott

lancviszonyszdmrol nem kozol adatot.)
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A vasuti (1000 millié6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 63,7-r6l
1995-ben 55,6-ra csokkent, de 2000-ben 69,9-re, majd 2005-ben mar 76,2-re, végiil a valsagot
megel6zd utolsd évben, 2008-ban 86,6-ra novekedett. A recesszid hatdsdra a teljesitmény
2009-ben 86,0-ra csokkent, ami -0,7%-0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 elézetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szami-

tott ldncviszonyszamra -1%-os csokkenést jelez.)

A francia vasuti dru- (millidé tonnakm) és személyfuvarozas (millid utaskm) belfoldi (sze-
mélyszallitason beliil kdzforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakulasat a vizsgalt id6-

szakban (1990-2008) az alabbi tablazat mutatja:

FR 1990 [1995 [2000 [2004 [2005 [2006 [2007 [2008
Aru- | belfoldi 31520 | 26330 | 29900 | 24330 | 21640 | 22830 | 25200 | 26200
szallitdas | (m tkm)
nemzetkozi 15010 | 14410 | 18490 | 15560 | 13890 | 13170 | 17500 | 14500
(m tkm)

Személy- | belfoldi

17 73900 | 64500 | 80700 | 86600 | 88900 | 91500 | 72800
szallitas | (m ukm)

nemzetkozi

7777 7500
(m ukm)

ebbl kbzszol-| 6100 | 6800 | 8500 | 9600 | 10200 | 10700 | 22500
galtatas

keretén beliil

(m ukm)

Adatforras: RMMS, EC 2009

Franciaorszagban a belfoldi vasuti aruforgalom, amely mintegy 1,5-2-szerese a nemzetkdzi-
nek, 1990-2008 kozott az 1995-ig tapasztalt jelentds, 20%-os csokkenést kovetden, kis inga-
dozasokkal stabilizalodott, mig a nemzetkozi aruforgalom a 2000-ben tapasztalt 20%-0s no-
vekedés utan a bazisiddszaki értékre tért vissza.

A nagy volumenti vasuti belfoldi személyforgalom, amelyhez képest a stabil szintli nemzet-
kozi utasforgalom a 10%-ot sem éri el, 1995-2006 kozott nagyon dinamikusan, 10 év alatt
majdnem 30%-kal novekedett, majd a kovetkezd évben 20%-kal visszaesett. A k6zosségi koz-
lekedési kozszolgaltatas volumene, amely a belfoldi személyforgalomnak 1990-ben még alig
8%-at tette ki, 16 év alatt monoton ndvekedéssel 70%-kal emelkedett, majd egy év alatt meg-

duplazdédva 2007-ben mar annak 30%-at ,,fedte le”.

Cseh Koztarsasag
A vasuti (1000 milli6 tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmény az 1995 (bazis) évi 22,62-r6l,
2000-ben 17,50-re, majd 2005-ben 14,87-re mérséklodott, 2007-ben 16,30-ra, s a recessziod
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hatdsara 2008-ban 15,44-re, majd 2009-ben 12,79-re csokkent, ami -17,1%-o0s lancviszony-
szamot jelez és monoton csdkkenést mutat.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvanya 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott lancvi-
szonyszamrol pozitiv, 7%-os adatot jelez, ami mar a bevételek novekedésérdl tantiskodik.)

A vasuti (1000 millié6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 13,3-r6l
1995-ben 8,0-ra csokkent, 2000-ben 7,3-ra, majd 2005-ben mar 6,7-re csokkent, végiil a val-
sdgot megeldzd utolsd évben, 2008-ban 6,8-ra ndvekedett. A recesszid hatasara a teljesitmény
2009-ben 6,5-re tovabb csokkent, ami -4,4%-os lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 elozetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szami-

tott lancviszonyszamra 1%-o0s ndvekedést jelez.)

A cseh vasuti aru- (millié tonnakm) €s személyfuvarozas (milli6 utaskm) belfoldi (személy-
szallitason beliil kozforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakuldsat a vizsgalt idészak-

ban (1990-2008) az alabbi tablazat mutatja:

CZ 1990 [ 1995 [2000 [2004 [2005 [2006 [2007 [2008
Aru- | belfoldi 10330 | 7399 | 6122 | 6222 | 6912 | 7267 | 6510
szallitds | (m tkm)
nemzetkdzi 12293 | 10097 | 8970 | 8644 | 8867 | 9037 | 8927
(m tkm)

Személy- | belfoldi

szallitas | (m ukm) 7602 | 6681 | 6222 | 6285 | 6564 | 6536 | 6324

nemzetkozi
(i ukm) 403 619 368 381 358 364 479

ebbol kozszol-
géltatas
keretén beliil
(m ukm)

Adatforras: RMMS, EC 2009

Csehorszagban a belfoldi vasuti arufuvarozds mennyisége és az annal mintegy 20%-kal na-
gyobb volumenili nemzetkozi aruszallitas az 1995 évi bazisrol - kis ingadozasokkal - 2008-ra
egyarant 40%-kal csokkent.

A belfoldi vasuti személyszallitds 13 év alatt kisebb ingadozasokkal 2008-ra 18%-kal csok-
kent és az annak mintegy 5-7%-at kitevd nemzetkozi személyfuvarozas - jelentésebb noveke-
dést, majd csokkenést kdvetden -, a bazisidészaki volumenhez képest 20%-kal novekedett.
Szlovakia

A vasuti (1000 milli6 tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmeény az 1995 (bazis) évi 13,80-r6l,

2000-ben 11,23-ra, majd 2005-ben 9,46-ra mérséklddott, 2007-ben 9,65-re emelkedett, s a re-

139




cesszio hatasara 2008-ban 9,30-ra, majd 2009-ben 6,96-ra csokkent, ami -25,1%-os lancvi-
szonyszamot jelez és drasztikus csokkenést mutat.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvanya 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott
lancviszonyszdmrol nem kozol adatot.)

A vasuti (1000 milli6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 6,4-r6l 1995-
ben 4,2-re csokkent, 2000-ben 2,9-re, majd 2005-ben mar 2,2-re, végiil a valsdgot megel6zd utol-
sO évben, 2008-ban 2,3-ra ndvekedett. A recesszid hatdsara a teljesitmény 2009-ben (kerekitve)
2,3 volt, ami -1,4%-os lancviszonyszamot, tehat kismértékii csokkenést jelez.

(Az UIC 2010 elozetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szami-

tott lancviszonyszamra 2%-o0s ndvekedést jelez..)

A szlovék vasuti aru- (millidé tonnakm) és személyfuvarozas (millio utaskm) belfoldi (sze-
mélyszallitason beliil kdzforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakulasat a vizsgalt ido-

szakban (1990-2008) az alabbi tablazat mutatja:

SK 1990 [ 1995 [2000 [ 2004 [2005 [2006 [2007 2008
Aru- | belfoldi 1289 | 1229 | 1104 | 1089 | 940
szallitds | (m tkm)
nemzetkdzi 8385 | 8098 | 8600 | 8242 | 7972
(m tkm)

Személy- | belfoldi

szallitds | (m ukm) 1953 | 2077

nemzetkozi

(m ukm) 179 129 143 169 195 202

ebbdl kozszol- 2741 | 2098 | 2023 | 2025 | 2148 | 2279
galtatas

keretén belil
(m ukm)

Adatforras: RMMS, EC 2009

A Szlovéak Koztarsasagban a 2004 évi csatlakozast kovetden a belfoldi vasati arufuvarozasi teljesitmény 4
¢év alatt monoton csokkent, sszesen 30%-kal. Az ennek a volumennek a kozel 8-szorosat eléré nemzetko-
zi forgalom az azonos iddszak alatt mintegy 5%-kal mérséklodott.

A belfoldi vastti személyszallitas és az annak csak tized részét kitev nemzetkdzi utasforgalom, a belépést
kovetden egyarant drasztikusan, 25%-kal csokkent, majd szerény mértékben emelkedett. Mind a belfoldi,

mind a nemzetko6zi vastti személyfuvarozas a kozlekedési kozszolgaltatas korébe tartozik.

Szlovénia

A vasuti (1000 millié tkm-ben mért) arufivarozasi teljesitmeény az 1990 évi 4,21-r61 1995-ben 3,08-ra, 2000-
ben 2,86-ra csokkent, majd 2005-ben 3,25-re ndvekedett, 2007-ben 3,60-al tetdz6tt, s a recesszid hatasara
2008-ban 3,52-re, majd 2009-ben 2,82-r csokkent, ami -20,0%-0s lancviszonyszamot jelez.
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(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvanya 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott lanc-
viszonyszamrol pozitiv, 23%-os adatot kdzol, ami a bevétel jelentds ndvekedésérdl tantiskodik.)

A vasuti (1000 milli6 ukm-ben mért) személyfuvarozdasi teljesitmény az 1990 évi 1,4-r6l 1995-ben
0,6-ra csokkent, 2000-ben 0,7-re, majd 2005-ben 0,8-ra, ezen az értéken stabilizalodva, a valsagot
megel6zd utolsd évben, 2008-ban is 0,8 volt. A recesszid hatdsara a teljesitmény alig valtozott,
2009-ben (kerekitve) 0,7%-os lancviszonyszammal enyhe novekedést jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szamitott

lancviszonyszamra 3%-os ndvekedést jelez.)

A szlovén vasuti aru- (milli6 tonnakm) és személyfuvarozas (milli6 utaskm) belfoldi (személyszalli-
tason beliil kdzforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakulasat a vizsgalt idészakban (1990-

2008) az alabbi tablazat mutatja:

SI 1990 | 1995 2000 | 2004 |2005 |2006 |2007 |2008

Ar- | Belfoldi 1683 | s12 | 571 | 642 | 620 | 650 | 671 | 740
szallitas | (m tkm)

nemzetkozi 2525 | 2563 | 2285 | 2507 | 2625 | 2723 | 2932 | 2780
(m tkm)

Személy- | belfoldi

11 1166 | 491 593 648 666 675 690 713
szallitdas | (m ukm)

nemzetkdzi 263 | 104 | 112 | 116 | 111 | 118 | 122 | 121
(m ukm)

ebbdl koz-
szolgaltatas
keretén beliil
(m ukm)

1166 | 491 593 648 666 675 689 711

Adatforras: RMMS, EC 2009

A szlovén belfoldi vasuti arufuvarozas 1990-2008 kozott tobb mint 50%-kal csokkent, a bazis évben ennek
masfélszeresét kitevd nemzetkdzi teherforgalom 18 év alatt kis ingadozassal 10%-kal novekedett.

A belfoldi vasuti személyszallitas az elsé ot év alatt 55%-kal csokkent, majd 1995-2008 ko-
zott monoton ndvekedéssel 40%-kal emelkedett. A nemzetkozi vasuti személyforgalom
egyes években elérte, de nem haladta meg a belfoldi forgalmi volumen 20%-4t. Csak a belfol-

di személyszallitas tartozik a kozlekedési kdzszolgaltatas korébe.

Romania

A vasuti (1000 millié tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 48,91-r61 1995-ben
17,91-re, 2000-ben 16,35-re csokkent, majd 2005-ben kismértékben 16,58-ra novekedett, de
2007-ben 15,76-ra, a recesszio hatasara 2008-ban 15,24-re, majd 2009-ben 11,09-re drasztikusan

csokkent, ami -27,2%-os lancviszonyszamot jelez.
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(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvany 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott lanc-
viszonyszamrol az egyes vasuti operatorok szerinti bontasban kozli az adatokat: CFR-SA nincs
adat, CFR Marfa 4% , GFR 59%, SERVTRANS 13%, TFG -13% , UNIFERTRANS nincs adat.)
A vasuti (1000 milli6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmeny az 1990 évi 30,6-r6l
1995-ben 18,9-re csokkent, 2000-ben 11,6-ra, majd 2005-ben mar 8,0-ra, végiil a valsagot
megeldzd utolsé évben, 2008-ban 7,0-ra csokkent. A recesszid hatasara a teljesitmény 2009-
ben 6,1-re tovabb csokkent, ami a -11,9%-0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szdmi-

tott lancviszonyszamra -12%-o0s csokkenést jelez.)

A roman vasuti aru- (milli6 tonnakm) és személyfuvarozas (milli6 utaskm) belfoldi (személy-

szallitdson beliil kdzforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakuldsat a vizsgalt id6szak-

ban (1990-2008) az alabbi tablazat mutatja:

RO 1990 [1995 [2000 [2004]2005 2006 2007 [2008
Aru- | belfoldi 34764 | 17907 | 10757 | 8503 | 9341 | 7920 | 12075 | 11821
széllitdas | (m tkm)
nemzetkdzi 14147 | 6313 | 5673 | 5784 | 3601 | 3666 | 3682 | 3415
(m tkm)

Személy | belfoldi
-szallitas | (m ukm)
nemzetkdzi 1164 | 197 | 247 | 158 | 144 | 150 | 146 | 152
(m ukm)

ebbdl koz-
szolgéltatas
keretén beliil
(m ukm)

29417 | 19928 | 11384 | 8476 | 7816 | 7900 | 7329 | 6805

29417 | 19928 | 11384 | 8476 | 7816 | 7900 | 7476 | 6958

Adatforras: RMMS, EC 2009

Romanidban a belf6ldi vastti arufuvarozas a bazist kovetd elsd 5 évben 50%-kal a felére
csokkent, majd a kdvetkezd 10 év alatt Gjabb 25%-0s mérséklddés kovetkezett be. A 2007 évi
csatlakozas évében az el6z6 évi forgalom 50%-kal nétt €s kozel ez az érték maradt 2008-ban
is. A nemzetkdzi vasuti teherforgalom csak mintegy a harmada a belfoldi volumennek; a for-
galom 1990-2008 kozotti kozel monoton csokkenésével a bazis évi értékhez képest 70%-kal
csokkent.

A belfoldi vasiti személyforgalom az elsé 5 év alatt az 1990 évi értékhez képest 30%-kal,
majd az azt kdvetd 13 év alatt Gijabb 40%-kal monoton csdkkent, igy a 2008 évi forgalmi tel-
jesitmény a bazisiddszakinak csak 25%-a. A belfoldi személyforgalomnak csak 1-3%-at ké-

pezd nemzetkdzi utasforgalom 2008-ra az 1990 évi érték hetedére csokkent.
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Magyarorszag

A vasuti (1000 milli6 tkm-ben mért) drufuvarozasi teljesitmény az 1990 évi 16,80-r61 1995-
ben drasztikusan 8,40-re csokkent, majd 2000-ben 8,80-ra, 2005-ben 9,09-re novekedett,
2007-ben 10,05-re ndvekedett, majd a recesszid hatasara 2008-ban 9,87-re, 2009-ben 7,67-re
drasztikusan tovabb csokkent, ami -22,3%-o0s lancviszonyszamot jelez.

(Az UIC 2010 eldzetes statisztikai kiadvanya 2010-ben az aruforgalmi dijbevételre szamitott
lancviszonyszamrol az egyes vasuti operatorok szerinti bontasban kozli az adatokat: FLOYD
21%, GYSEV/ROEE 18%, HUNGRAIL -35%.)

A vasuti (1000 milli6 ukm-ben mért) személyfuvarozasi teljesitmeny az 1990 évi 11,4-r6l
1995-ben 8,4-re csokkent, de 2000-ben 9,7-re, majd 2005-ben mar 9,9-re emelkedett, de a
valsagot megeldzd utols6 évben, 2008-ban mar 8,3-ra visszaesett. A recesszi6 hatdsara a telje-
sitmény 2009-ben 8,0-ra tovabb csokkent, ami a -3,2%-0s lancviszonyszadmot jelez.

(Az UIC 2010 elozetes statisztikai kiadvany 2010-ben a személyforgalmi dijbevételre szami-

tott lancviszonyszamra nem kozol adatot.)

A magyar vasuti aru- (milli6 tonnakm) és személyfuvarozas (milli6 utaskm) belfoldi (sze-
mélyszallitason beliil kdzforgalmu) és nemzetkozi forgalom szerinti alakulasat a vizsgalt id6-
szakban (1990-2008) a kovetkez6 oldali tablazat mutatja.

Magyarorszagon a belfoldi vasuti teherforgalom 1995 és 2008 kozott fokozatosan a felére csok-
kent. A belfoldi forgalomnal 1995-ben mintegy 2,4-szer nagyobb nemzetkdzi vasuti teherforga-
lom ezzel szemben a 13 év alatti monoton és dinamikus ndvekedéssel kozel 50%-kal emelke-
dett, igy 2008-ban mar a belfoldi volumennek 6,5-sz6r6se volt.

A kozlekedési kozszolgaltatas korébe tartozo magyar belfoldi vastti személyforgalom kisebb-
nagyobb ingadozasokkal az 1990 évi bazisérték 70%-ara mérséklddott. Hasonld tendenciat mu-

tatott a belfoldinek csupan 4-5 %-at kitevo nemzetkdzi vasiti személyforgalom valtozasa is.

HU 1990 [ 1995 [2000 [2004 [2005 [2006 [2007 |2008
Aru- | belfoldi (m 2554 | 1984 | 1725 | 1645 | 1491 | 1289 | 1374
szallitas | tkm)

nemzetkdzi 5868 | 6111 | 7024 | 7445 | 8676 | 8848 | 8499

(m tkm)

Személy- | belfoldi (m

174 11403 | 8441 | 9693 | 10544 | 9880 | 9584 | 8379 | 7923
szallitds | ukm)

nemzetkOzi | 4q6 | 334 | 387 | 383 | 403 | 392 | 372 | 381
(m ukm)

ebbol kozszol- | 11403 | ga41 | 9693 | 10544 | 9880 | 9584 | 8379 | 7923
galtatas kere-

tén beliil (m ukm)

Adatforras: RMMS, EC 2009
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4. melléklet: Kozlekedési infrastruktira beruhazas és fenntartas orszag-csoportok és
alagazatok szerinti alakulasa, valamint a vasiti palyaberuhazas- és fenn-
tartas alakulasa a vizsgalt tagallamokban és a vasuti palyahasznalati dijak
alakulasanak 6sszehasonlitasa

A vizsgalt tagallamok 2008 évi tény- és 2009 évi tervezett vasuti palyafenntartasi beruhazasi,
felajitasi és javitdsi adatait a hagyomanyos vonalakra az 1. Tablazat mutatja milli6 eur-ban.

1. Tablazat — ANNEX 19
Vastti fenntartasi, felujitasi €s fejlesztési kiadasok (2008-2009)

Osszes kiad4s (M EUR; hagyomanyos vonalakra)

Fenntartas Felyjitas Fejlesztés
Orszag- i B i
kod 2008 2009 (elore- 2008 2009 (elére- | 2008 | 2009 (elore-
jelzés) jelzés) jelzés)
AT n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
BE n.a. n.a. 418 515 258 417
CZ 353 n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
DE 1410 n.a. 2560 2500 n.a. n.a.
FR 2799 2815 1057 1463 277 243
HU 85 87 70 41 6 89
IT n.a. n.a. n.a. n.a. n.a. n.a.
RO 590 590 143 140 18 3
SI 76 52 46 17 76 52
SK 124 124 44 24 113 140

Adatforras: RMMS, EC 2009

Egyes orszag-csoportok kozlekedési infrastruktura beruhdzasairol (folyd aron 1995-2007 ko-
zOtti beruhazas/GDP %) (b. abra), tovabba az EU nyugati (c. abra) és keleti (d. abra) tagal-
lamainak kozlekedési modonkénti ardnyairdl mutat 0sszeallitast az alabbi harom tablazat
(ITF, 2011). Az EU-tagallamok palyavasati beruhazasairdl, illetve palyavasuti fenntartsi
koltségeirdl késziilt, két logaritmikus skalaju(!) e. és f. abra (Palyavasuti beruhazasi kiada-
sok ¢és Palyavastti fenntartasi kiadasok cimmel) jol tiikr6zi az Eurdpa nyugati és keleti
tagallamoaiban eszko6zolt kozlekedési infrastruktira beruhdzéasok és fenntartasi kiaddsok na-

gysagrendbeli kiilonbségeit (az e. és f. dbrak készitéséhez hasznalt idésorok a Fiiggelékben

talalhatok).
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19b Compared transport infrastructure investment

Investmentin Inland Transport Infrastructure as a % of GDP
Current prices

1.8

1.6

1.4

1.2

1.0

0-8 Seeesemm——. ee—

0.6

WECs CEECs Russian Federation United States

1995 2000 = 2003 = 2007

Source :ITF- CEEC andWEC In Euros, currant prices and exchange rates S OECD/ITF allrights reserved

Note: WECs/ AT, CH, DK, DE. ES, FL, FR, UK, IE, IT, PT, SE
CEEC: CZ.EE, HR, LT, LV, MK, PL, RO, SK, SV, SRB
Adatforras: ITF

Kozlekedési infrastruktura beruhdzasok a GDP %-aban Eurdpa nyugati és keleti or-

szagcsoportjaira folyd aron 1995-2007 k6zott - b. abra
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19¢ Transport infrastructure investment in Western European countries

Transport Infrastructure Investment Modal Split
Western European Countries
Euros, current prices and exchange rates
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A kozlekedési infrastruktara beruhazasok aldgazati (belviz, vasut, kdzit) megoszlasa a nyu-

gat-europai orszagokban - c. abra
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19d Transport infrastructure investment in Eastern European countries

Transport Infrastructure Investment Modal Split

Central and Eastern European Countries
Euros, current prices and exchange rates
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Source : ITF © OECD/ITF all rights reserved

Source for tables 19b to 19d: ITF, http:/Aviw.internationaliransportforum.org/statistics/mvestment/invindexBIS. itml

A kozlekedési infrastruktira beruhdzasok aldgazati megoszléasa (belviz, vasut, kozat) a kelet-

europai orszagokban - d. abra
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Palyavasiti beruhdzasi kiaddsok volumenindexei
(2009-es értéken; 1992-es bazison)
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Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, OECD/ITF adatok alapjan - e. dbra

Pdlyavasuti fenntartdsi kiadasok volumenindexei (1992-es bazison)
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Adatforras: BME Kozlekedésgazdasagi Tanszék, OECD/ITF adatok alapjan - f. dbra

A kozlekedési beruhazasok 2006-2007 évi megvalosult és 2007-2013 kozott tervezett allami

¢s magan szektor szerinti alakuldsat millid eur-ban (,,foly6 kiaddsok”, ,,mar megléved infra-

struktaraba”, illetve ,,0j épitésli beruhdzasba™ tagolasban) a vizsgalt tagallamokra 2. Téblazat

koz01 adatokat.
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) 2. Tablazat — ANNEX 20
Osszes allami és magan kozlekedési infrastruktura kiadas (M EUR)

Orszag- Folyo6 kiadés Meglévo infrastrukturara Uj épitésre
kod 2006 | 2007 2007- 2006 | 2007 2007- 2006 | 2007 2007-
2013 2013 2013
AT 610,0 | 597,0 | 4172,0| 3943 | 401,1 | 3631,9|1094,7 | 1104,1 | 9851,5
BE 599,0 | 632,0 | 4118,0| 387,4| 360,7 | 2756,9 | 445,77 | 286,2| 4191,9
Cz 277,8 | 266,5| 1900,0 | 527,1 | 680,1 | 9334,0 0,0 0,0 n.a.
DE 6009,0 | 6045,0 n.a. | 5210,0 | 4770,0 n.a. n.a. n.a. n.a.
FR 1835,0 | 1887,0 | 7523,0 | 1034,0 | 1056,0 | 11556,0 | 1183,0 | 1355,0 | 11855,0
HU 468,3 | 5353 | 4179,0| 156,8 | 148,2| 2789,0 5,4 0,7 320,8
IT 1974 | 1983,9 | 13562,7 | 1954,4 | 2016,0 | 12755,0 | 3795,9 | 3550,4 | 21433,4
RO 420,0 | 350,0 | 4500,0 | 165,0| 221,0| 10250,0 5,0 2,0 | 1250,0
SI 101,0 99,0 816,0 2,6 54,3 | 1643,0 0,0 0,0 1104,0
SK 359,7 | 327,1 | 2131,8| 214,5| 266,2 n.a. 32,2 21,1 n.a.

Adatforras: CER adatok alapjan

A vasuti palyahasznalati dijak alakuldsarol ad kiillonb6z0 szempontok szerint attekintést és

Osszehasonlitast az alabbi abra-csoport.

21a. Vasati palyahasznalati dij tipikus 960 hrutté tonna timegii tehervonatra (EURvkm)

D = AW o =0 P O

HE DE P QAE FT N1 FR BE MU EF NL WO

IT DE CH AT

Megjegyzés: SP=Spanyoloiszag. SF=Finnorszag; 2007-es adatok

Forras: ITF, Charees for the wse of infrasnwcrire report 2008

Adatforras: ITF adatok alapjan
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21D, Vasiti palyahasznalati dif tipikus 2000 brutté tonna timegii tehervonatra (EUR/vkm)

12

10

HA O I B FT 31l FE BE WU DE AT @0 ML 0F WO O8 ML M LY O B0 EE 3K LT

Fowas: ITF, Charges for the nuse of infrasmructure report 2008

21¢. Tipikus Intercity személyszallité vonatok palyahasznalati dija (EUR/‘vkm)

o e B M O ~ 0

MO HE DM BF 2 ML OCZ PT SF ML EE M M FR UM AT WU RD T OH B0 LY DE LY BE

Forrds: ITF, Charges for the use of infrastructure report 2008
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21d A 960 brutto tonna tomegi tipikus tehervonat és az 5390 brutto tomegun tipiku

INTERCITY személyvonat vasuti palyahasznalati dijanak aranya

B OB O G o W T OM PR OOm FT AT Ue WL LT RO B LY WA B G2 PL B BN

Forras ITF, Charges for the use of infrastructire report 2008
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5. melléklet: Vasuttarsasagok finanszirozasanak tapasztalatai az EU egyes vizsgalt tag-
allamaiban
Olaszorszag
Ferrovie dello Stato SpA ¢és regionalis vasuttarsasagok (magéan vagy vegyes vallalatok, ill. kii-
l6nleges statusza allami vallalatok). Az allami vasuttarsasag felel a kozforgalmt vasuti sze-
mélyszallitasért, piaci részesedése mintegy 83%, a maradék 17%-on osztoznak a regionalis
tarsasagok. A vallalatok Osszes €ves koltségvetése mintegy 1,2 Mrd EUR (az egyes vallalatok
esetén a feladatokkal aranyos mértékil). Az aruszallitasi és a tavolsagi (mintegy 1000 km-es
gyorsvasut ¢s a legtobb IC viszonylat) személyszallitasi piaci liberalizalt, kdzponti tAmoga-
tasban nem részesiil. Ezzel szemben a regiondlis személyszallitds és néhany tavolsagi vi-
szonylat tartomanyi kézben van, ahol is a kdzfeladatot elnyerd vasuttarsasag a kozszolgaltata-
si szerz6dés megkotésével pénziigyi tdmogatasra jogosult. Az olasz tartoményok tobbsége
mar piaci koriilmények kozott — a palyaztatds azonban nem kotelezd — valasztja ki a kozfel-
adatot ellato tarsasagot. A szolgaltatasi szerzddés 6+6 évre szol. Eddig nyilt versenyben a pi-
acnak csak mintegy 15%-a kelt el (hdrom tartomany). A személyszallitasi piachoz val6 hozza-
férés feltétele a — kozlekedésért felelds minisztérium altal kiadott — személyszallitasi engedély
¢s a — vasutbiztonsagért felelds nemzeti ligyndkségtdl beszerzendd — vasutbiztonsagi tanusit-
vany — ezt barmelyik — liberalizalt piacrol érkezd — eurdpai unids vasuttarsasdg automatikusan
megkapja, ha a honos orszdgaban mar rendelkezik ilyen engedélyekkel. Ezt a szolgaltatas
megkezdésétdl szamitott egy éven beliil igényelnie kell. A 2000-es piacnyitds 6ta mintegy 45
tarsasag kapott nemzetkozi (tobbségében egyben belfoldi) engedélyt, am ebbdl jelenleg mint-
egy 17 szolgaltat (ezek tobbsége arufuvarozasban érdekelt). Az aruszallitdsi piacon az ,,4j
szolgaltatok™ részesedése eléri a 35%-ot néhany nemzetkozi vonalon. A piaci folyamatokra
negativ hatést gyakorol a palyavasut piaci viszonyokat bebetonozé magatartasa.
A finanszirozasi rendszer 2000-t kdvetden jelentdsen megvaltozott, ugyanis a regionalis fel-
adatokhoz tartozd dontési €s pénziigyi jogkort a tartoményok kaptak meg, igy az allamvasut-
nak ujra kellett targyalni a feladatokat és a hozzajuk kapcsolodo pénziigyi teljesitéseket. Az
allam csak az alapvetd szolgaltatdsokat finanszirozza, ezen feliil a régidknak kell eldteremte-
nilik a szlikséges forrasokat. (Az utdbbi idoészakban vagy egyaltalan nem, vagy csak igen nagy
késéssel igazitotta az allam a sziikséges pénziigyi kereteket a novekvo koltségekhez (a novek-
v6 energiaarak és részben kapcsoldodoan az inflacié miatt). Az utobbi években az éallam j
pénziigyi forrdsokat teremtett a tartomdnyok szdmara az allamvasuttal valo szerzédésekhez
kiegészitésképpen, am ezzel a potlolagos pénziigyi kerettel még csak néhany tartomany élt
(pl. Lombardia 24 m EUR, Toscana 32 m EUR). 2008-ban a kormany tovabbi 480 m EUR
éves keretet biztositott 1) kozszolgaltatasi szerzédések finanszirozasara, harom évre — am ez-
zel a tartomanyok nem tudtak élni.

Romania

A Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori 8 tartomanyi (4m jogi személyiség-
gel nem rendelkezd) személyszallitdo tagvallalatbol all. Mintegy 16500 munkavallaldja van,
atlagosan naponta 1580 vonatot kozlekedtet, ¢s naponta 330 ezer utast szallit atlagosan 98
km-re. A személyszallitasi piac nemzeti stratégiai érdeknek tekintett teriilet Romaniaban, eb-
bdl adodoan a vasuti személyszallitds egyfajta szocidlis jelleget is 6lt. 2004 utantol tekinthetd
liberalizaltnak a belfoldi piac. A személyszallitasi feladatot csak roman illetdségu, f6 tevé-
kenységében erre szakosodott, a minisztériumtdl kapott engedéllyel rendelkezd vasuttarsasag
lathat el. A feladatokra val6 kijelolés palyaztatas tjan torténik, a minisztérium dontése alap-
jan. A CFR Calatori a minisztérium feliigyelete alatt miikodik, a legnagyobb piaci résztvevo-
nek szamit. Jelenleg 2008-2011 kozotti érvényességii kozszolgaltatasi szerz6déssel rendelke-
zik. A piacon még jelenlévé harom tovabbi, magantulajdonu tarsasag jellemzden a belfoldi és
nemzetkdzi haldzattal nem kompatibilis szakaszokat (mintegy 3000 km hosszon) iizemelteti.
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Az infrastruktira iizemeltetését a Compania Nationala de Cai Ferate latja el, ami a vonalakon
kiviil az épiiletek és a kapcsolodo 1étesitmények felett is tulajdonjoggal rendelkezik. A palya-
kat a kozlekedésért felelds minisztériummal megkdtott szerzodés alapjan iizemelteti.

A kozszolgaltatasi szerzddés keretén beliil, elére meghatarozott szakaszokon ¢és teljesitmény-
ben nyujtott személyszallitasi tevékenység allami és/vagy regionalis koltségvetésbol kertl fi-
nanszirozasra, az igazolt koltségek (ennek mértéke 2008-ban 36,27 EUR / vonatkm volt) és a
jegybevételek kiilonbségének (valamint tovabba 3-5%-os haszon) mértékéig, kiutaldsa havi
rendszerességli. A tamogatas mértéke tehat idoszakosan Ujratargyaldsra keriil, az igények és
az allam pénziigyi lehetdségeinek fiiggvényében. Az allami személyszallitdo vasuttarsasag
koltségvetésének kiadasi oldala 2009-ben kb. 2,5 Mrd RON volt, aminek majdnem 75%-at
kozpénzbol finansziroztdk. A magantarsasagok Osszesen mintegy 146 ezer RON tdmogatast
kaptak 2009-ben.

Németorszag

A DB halozatért felelds leanyvallalata a DB Netz AG. Az anyavallalat tulajdonosa, a szovet-
ségi kormanyzat pénziigyi hozzajarulasa az infrastruktira eszkozértékének fenntartasahoz egy
hosszu tavu teljesitmény- és finanszirozasi megallapodas (LuFV) keretén beliil Gjradefinialas-
ra keriilt. A DB Netz-nek 2007-ben kozel 8,7 Mrd EUR volt a koltségvetése. Ennek dsszeté-
telét a kovetkezd 1. Tablazat mutatja be:

A DB Netz koltségvetésének dsszetétele (2007)

1. Tablazat

Kiadas | Operativ mi- Fenntartas Beruhazas (meglévo infrastruk- | Beruhdzas
kodtetés 1,5Mrd EUR tura rekonstrukcioja) (fejlesztés)
2,5 Mrd EUR 3,5 Mrd EUR 1,2 Mrd EUR
Forras | Uzemi bevételek Tamogatas Tamogatas Tamogatas
4,7 Mrd EUR (meglévo inf- | (meglévd inf- | (fejlesztés)
rastruktura rastruktura 1,1 Mrd EUR
rekonstrukci- | rekonstrukci-
6ja) szovetsé- | Oja) egyéb (szo6-
gi - LuFV vetségi, EU)
2,2 Mrd EUR | 0,7Mrd EUR

Adatforras: DB -adatok alapjan

A forrésok jellege vegyes képet mutat. A teljes beruhdzasi kiadasok kozel 85%-a kdzponti
forrasokbdl keriil finanszirozasra. Mivel a kormany a LuFV megallapodas keretén beliil adott
mennyiségben €s mindségben rendeli meg az infrastrukturalis szolgaltatast, ezért elvarja az
infrastruktara tizemeltetdjétdl, hogy a teljes halézaton jelentkezd bevételének egy részét a
fennmarado forrassziikségletre forditsa. Ugyanakkor azt is elvarja, hogy a palyahasznalati di-
jak mértéke ne legyen magas, hiszen kozlekedéspolitikai cél a vasuti szektor teljesitményének
novelése.

A teljesitmény- és finanszirozasi megallapodas (LuFV) alapja a szovetségi allam altal meg-
rendelt mértékli és mindségli infrastrukturalis szolgaltatas és a kapcsolddd finanszirozasi
igény meghatarozasa - ezek — az érdekelt felek bevonasaval egyiitt — mindig politikai donté-
sek és azok is maradnak, hiszen koltségvetési s kozlekedéspolitikai célokat is érintenek.

A fejlesztési beruhdzasokat régota elkiiloniilten kezelik, de azok szorosan kapcsolodnak a
szovetségi allam hosszl tava megrendelési elképzeléseihez, ennek alapjan a tervezés és a don-
tés mindig részletes megvalosithatosagi tanulmanyokra tdmaszkodik.

A fentivel ellentétben az allagmegdvast célzo fenntartasi és rekonstrukcids munkak mogott
nincs egyértelmil dllami tervezési és dontési mechanizmus, viszont az allam elvarja az infra-
struktara tizemeltetdjétdl a gondos gazda szerepét. A sziikséges forrasok nagy része a piaci
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tevékenységek bevételibol szarmazik, de ekozben a nemzetgazdasagi szempontbdl fontos be-
ruhazéasokhoz allami forrasokat is igényelhet. Az allami forrasok felhasznalasanak kritériuma-
it a szovetségi vasuti hivatal allapitja meg. (Az elvart gondos gazda szerepet azonban ebbdl a
szabalyrendszerbdl nem lehet egyértelmiien meghatarozni.)

Az éllam célja a vasuti szektor versenyképességének novelése €s a teljesitményének (igény-
bevételének) novelése. Ennek egyik feltétele, hogy a palyahasznalati dijak szintjét olyan ala-
csonyan kell tartani, amilyen alacsonyan csak lehet. Masik pedig, hogy az ehhez sziikséges
infrastrukturalis szolgaltatas finanszirozasi igényét ki kell elégiteni. Ezért tehat elengedhetet-
len, hogy a meglévé eszkdzoket minél jobban ki kell hasznalni, valamint a palyahasznalati di-
jakbol befolyd bevételeknek és az allami tAmogatasoknak egyiitt fedezniiik kell az infrastruk-
tura koltségeket.

A vasuttarsasadg piaci alapokon miikodd gazdalkodd szervezet, miikodtetése profitorientalt
szemlélettel torténik. Ekozben “természetes monopodliumnak™ szamit, hiszen nincs realitasa
egy hasonld méretii halozatot kialakitd és lizemeltetd versenytars megjelenésének. Ebbdl ere-
déen — mint monopolium — az arak folyamatos emelésében érdekelt, figyelembe véve az en-
nek hatdsara csokkend halozati terhelést. Ezt minden olyan szegmensben megtehetné, ahol a
potencialis versenytarsak nem elég erdsek. Ez kiilondsen igaz a tavolsagi személyszallitasra —
itt ugyanis az allam Osszesen 6,7 Mrd EUR forrast biztosit regionalis szinten “kiilondsen a
vasuti tavolsagi személyszallitasra”, még akkor is, ha mas alagazati versenytars is a piacon
van. A monopol pozici6 alternativ viselkedési mintdja a nagyobb hatékonysagnoveld torekve-
sek melldzése vagy a hasznok tovabbi, magasabb célok elérésére forditasa.

Németorszag elszamolasi rendszere olyan bonyolult és attekinthetetlen, hogy azt csak a ,,spa-
getti-finanszirozas” megnevezéssel lehet illetni. A kiillonbzo, tobb éves kormany programok,
az inkonzisztens jelentési kdvetelmények €s a bonyolult kormanykozi 4tutaldsok szinte lehe-
tetlenné teszik a tokeberuhazasokra forditott éves raforditdsok meghatarozasat. Az azonban a
sokféle forrasbodl szarmazo szakcikk és vizsgalati jelentés tanulményozasa alapjan megéllapit-
hat6, hogy a kozhasznalati helyi ¢és tavolsagi kozlekedés részeként a varosi/eld-
varosi/regionalis kotott palyas, illetve a tavolsagi vasuti kozlekedés tobb forrasbdl is jelentds
tamogatast élvez.

1996-ban a szovetségi kormany a 16 tagallamdra ruhdzta at a regiondlis vastti szolgéltatasok
biztositasanak felel0sségét és erre uj kdzosségi kozlekedési szabalyozast alakitottak ki. 2002-
2008 kozott a szovetségi gazadobol a tagallamoknak a regiondlis vasuti szolgaltatasi alapba
évente atutalt 6sszeg elérte a 7 milliard eur-t A tagallamok szabadon dontenek a DB-vel torté-
nd szerzddés vagy a tenderkiirds kérdésében. A tiiringiai tartomény pl. 2002-ben tender kiira-
sa nélkiil 10 évre kotott szolgaltatasi szerzédést a DB-vel. Mas tartomanyok kormanyai nem
csak egy szolgéltatoval szerzOdnek egész halozatuk vasiti szolgaltatdsdnak biztositasara, ha-
nem bizonyos vonalakra €s viszonylatokra tendereket bocsatanak ki. 1993-2005 kozott 25-r6l
93-ra, azaz tobb mint haromszorosara novekedett Németorszagban a vasuti szolgaltatast ny1;j-
to tarsasdgok szama. A régi és az 0j szerzOdések Osszehasonlitasarol szold jelentések vo-
natkm-enként 18%-0s megtakaritasrol szamolnak be

Osszességében, a 90-es évek kdzepe ota a regionalis vasuti szolgaltatasok mindsége és men-
nyisége az Uj operatorok megjelenésével, tovabba a DB megtjitott ligyfél kdzponth orientaci-
0ja révén jelentds mértékben novekedett. A német tartomanyok a szdvetségi és sajat pénz-
alapok felhasznalasaval Uj jarmiiveket szereztek be, korszeriisitették az allomasokat, javitottak
koordinacidjukat, ndvelték a regionalis vasuti szolgaltatasaik gyakorisadgat és tartomany-szerte
integraltak a vasutat a tobbi kozlekedési kozszolgaltatassal.

A fentiekben korvonalazott németorszagi rendszer megfeleld feltételeket biztosit a vasuti palya-
vasuti szolgaltatasok irant megnyilvanulo, sokféle értékelési kritérium mentén szervezddo kereslet
rugalmas kielégitését lehetové tevo, differencidlt dijszintli €s struktiraja vasuti kozlekedési infra-
strukttira kinalat biztositdsahoz és az ahhoz fedezetet nyjto forrdsok eléteremtéséhez.
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Franciaorszag

A francia allami vasuttarsasag, a Société nationale des chemins de fer frangais (SNCF) tulaj-
donaban all a palyavasuti szolgéltatasok koziil a kapacitasallokaciora €s a fenntartasi felada-
tok ellatasara formalisan kijelolt Réseau Ferré de France (RFF).A francia kormény és az RFF
kozott 2008 novemberében egy teljesitményalapt szerzOdés alairasara kertilt sor. A megalla-
podas értelmében az allam mintegy igazolja az infrastruktira lizemeltetdjének tlizleti modell-
jét, de egyben két fontos alapelvet is irdsba fektet: a rendelkezésre all6 forrasok €s a rafordita-
sok egyenlegének egyértelmii felallitasa, célul tlizve ki a palyahasznalati dijakbol befoly6 be-
vételek 60%-os koltségfedezeti aranyanak elérését; a palya eszkozértékének biztosabb alapo-
kon nyugvo meglrzése a fenntartasi koltségek csokkentése céljabol. A szerzddés tartalmaz
egy egyedi — lizemeltetésre is felhasznalhatdo — tAmogatasi lehetdséget is, amit bizonyos val-
lalkoz6 vasuttarsasdgok altal igénybe vett szolgaltatasok (regiondlis és hagyomdnyos ta-
volsagi személyvonatok, ill. tehervonatok kozlekedtetése) koltségfedezetére fordithatd 2009-
tél kezdédden. 2010-ben az infrastruktura tizemeltetd ujradefinialta az alkalmazott palyahasz-
nalati dijrendszerét, ami immaron harom tételbdl all Gssze: hozzaférési dij (amit a koz-
lekedésért felelos hatosag térit meg a regionalis személyszallitas utan — ennek értéke 2010-
ben 1,4 Mrd EUR volt; az allam 900 M EUR-val tamogatta az drufuvarozast és a hagyoma-
nyos tavolsagi személyszallitast), foglalasi dij és futasdij. Az RFF 2010-ben mintegy 4,6 Mrd
EUR allami tdmogatast kapott (a korabbi évek mintdjat kovetve bizonyos ndvekedést mutat-
va), ezen belill 2,4 Mrd EUR-t mint {izemeltetési timogatast, 2,2 Mrd EUR-t pedig, mint be-
ruhazési timogatast. Az RFF 6sszes bevétele 5,2 Mrd EUR volt. 900 M EUR-t kapott 0j inf-
rastruktara kiépitésére, ill. 2,3 Mrd EUR-t a meglévd halozat felgjitdsara. Az RFF a tulajdo-
nosaval, az SNCF-vel — mint monop6l helyzetben 1évé vallalattal — is szolgaltatasi szerzodés-
ben all, ennek értelmében tobb tevékenységet is az anyacég infrastruktira divizidja 14t el el-
lentételezés fejében.

Belgiumban a szovetségi allam felelds a vasuti kozlekedésért — eltérden a tobbi modhoz ké-
pest ahol a régiok felelések —, a vasuti szallitasért pedig — az egyediili belfoldi operator — a
Société Nationale des Chemins de fer Belges (SNCB) felelds. A szovetségi allammal kotott
megallapodas értelmében mind a megrendelt szolgaltatasok teljesitésével, mind pedig a fej-
lesztéssel kapcsolatos kiadasok részben szovetségi keretbdl keriilnek finanszirozasra. Az aru-
szallitason beliil a kombindlt szallitds szintén tdmogatasban részesiil, ez vonatkozik minden
olyan fuvarfeladatra, ami az eldzetesen meghatarozott feltételeket teljesiti.

A vasuti infrastruktura épitését, fenntartasat és kezelését a szovetségi allammal kotott — alta-
laban 5 éves iddtartamra sz616 — szerzddés alapjan az INFRABEL latja el. A szerzddés szerint
az allam teljes egészében megtériti a palyaval kapcsolatos fejlesztési és modernizacios kiada-
sokat, valamint részben a — palyahasznalatbol befolyo bevételekbdl mar nem fedezhetd — iize-
meltetési és fenntartasi kiadasokat. Tovabba kdzpontilag finanszirozasra keriil az allomasok
fejlesztése, kezelése, valamint mind a vasuti dolgozok, mind az utasok személyi védelmének
biztositasa.
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