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Dr. Takácsy Gyula (  V A S Ú T I K Ö Z L E K E D É S  ~)

Az Állam-MÁV szerződés
alapján a vasút jövőképe*

Alapvető cél a piaci viszonyok
hoz és igényekhez alkalmazkodó, 
azt hatékonyan kiszolgáló, az EU 
csatlakozás követelményeit is fi
gyelembe vevő MÁV Rt. létrejöt
te, amely -  a mainál feltehetően 
kisebb vonalhálózaton -  verseny- 
képes, stabil gazdálkodás mellett 
képes ellátni feladatait.

A gyakorlatban is egyre érzé
kelhetőbb az a szakadék, amely a 
vasúttal szembeni elvárások és a 
MÁV Rt. jelenlegi helyzete, lehe
tőségei között tátong. Ebből ve
zethető le a változás szükségessé
ge, vagyis, hogy a MÁV Rt. átfo
gó reformja tovább nem halogat
ható. A reformra alapvetően nem 
az EU-csatlakozás miatt van 
szükség, az átfogó reform szük
ségszerűsége a magyar vasút bel
ső (elsősorban műszaki finanszí
rozási) problémáiból vezethető 
le. Ugyanakkor nagyon fontos az 
a tény, hogy az európai vasútfej- 
lesztési és átalakítási tendenciák 
alapvetően egybevágnak a ma
gyar vasút lehetséges új pályájá
val, az EU elvárások és direktívák 
orientáló, gyors tényezőként te
kinthetőek. Az átfogó reform kö
vetkező részcélok együttes és 
összehangolt elérését szolgálja:

a) a vasút további leépülésének 
megállítása;

b) átlátható struktúra kialakítá
sa;

c) elmozdulás az EU-konform 
működés irányába;

d) a vasúti teljesítmények sta
bilitása és kismértékű növelése;

e) a pénzügyi helyzet stabilizá
lása, áttekinthető, fenntartható

nyabb finanszírozási rendszer ki
alakítása;

f) a vasút belső eróziójának le
állítása;

g) a környezetvédelmi és terü
letfejlesztési szempontok érvé
nyesülése.

A vasút-átalakítás legfonto
sabb -  egymással szorosan össze
függő, ezért komplexen kezelendő 
-  lépései a következők:

-  a vasúttal kapcsolatos kom
petenciák és felelősség világos 
szétválasztása és ezek konzisz
tens összerendezése;

- a  kompetenciákkal konform 
tömegközlekedési és vasúti mak
ró-szervezet kialakítása;

-  tiszta és átlátható mérési mó
dok, elszámolási viszonyok és 
rendszerek életbe léptetése;

-  a vasúti szervezetek szanálá
sa, adósságrendezése, az eszköz- 
állomány rehabilitációja, haté
kony rehabilitációs, beruházási 
programok megvalósítása;

-  a személyszállítás vonatko
zásában a reguler működés finan
szírozásának rendezése;

-  a vállalkozó vasút esetében 
bevétel- és profitorientált, a pá
lyavasút esetében költséghaté
kony szervezeti és működési rend 
kialakítása (mikroszervezet);

-  a vállalkozó vasútnál áttérés 
a ma még jellegében inkább ter
melés-irányított szolgáltatási 
módról a piac-orientált szolgálta
tások rendszerére;

-  a személyszállítási tarifa- 
rendszer fokozatos piacosítása;

-  az üzemeltetési -  és karban
tartási folyamatok hatékonyságá
nak javítása.

A MÁV Rt. szervezetének átala
kítása

Pályavasút-vállalkozó vasút 
szétválasztása
Az első feladatnak a vállalkozó 
és pályavasút szétválasztását te
kintjük, nem elsősorban az EU- 
irányelvek miatt, hanem azért, 
mert ebben az esetben lehet leg
tisztábban nyomon követni az ál
lam és a kereskedő vasút kompe
tenciáit, feladatait, felelősségét.

Az árufuvarozási és személy- 
szállítási tevékenység szétvá
lasztása

A MÁV Rt. szervezeti átalakítá
sának második lépcsőjében dön
teni kell arról, hogy a vállalkozó 
vasút két alaptevékenységét (a 
személy- és áruszállítást) fcélsze- 
rű-e szervezetileg is különválasz
tani.

A MÁV Rt. a mellékvonalak 
problémájának kezelése során há
rom év alatt arra a szintre jutott, 
ahonnan kormányzati, törvény
hozási közreműködés nélkül a 
vasút-regionalizálási folyamatot 
folytatni nem lehet. A mellékvo
nali program megvalósítása nél
kül a vasúti reform nem valósul
hat meg.

A vasúti közlekedés megtartá
sa esetén a régió a szolgáltatás 
(meghatározott paraméterekkel 
történő) biztosítására saját szer
vezetet hozna létre, vagy kon
cessziós alapon bízna meg külső 
szolgáltatót, amely egy kialkudott 
díj ellenében végzi feladatát. Ateljesítményhez kötött, hatéko-

*A Közlekedéstudományi Egyesület 1999. november 9-iki Országos Elnökségi ülésén elhangzott előadás szerkesztett szövege
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szolgáltató e díjból fizeti a pálya- 
használati díjat a pályavasút tár
saságnak és az üzemeltetési díjat 
az üzemeltető személyszállító 
vasútnak.

A javasolt finanszírozási rend
szerben nem biztos, hogy vala
mennyi vasútvonal megmarad.

A fejlesztési stratégia alapelve 
a közúti közlekedéssel történő 
harmonizáció, az EU-csatlakozás 
követelményeit kielégítő, korsze
rűbb és versenyképesebb vasút 
megteremtése. Ez a mainál ki
sebb, de műszakilag korszerűbb 
kapacitás megvalósítását jelenti, 
mind a vasúthálózat, mind a gör
dülőállomány tekintetében. Az e 
céloknak megfelelő rehabilitáció 
2010-ig 1998. évi árszinten leg
alább évi 70-80 Mrd Ft, amely
nek közel fele az elmaradt felújí
tások és fejlesztések ellentétele
zése.

Rehabilitációs és fejlesztési 
prioritások:

Állami kompetenciában:

-  vasúti korridorok kiemelt, az 
elérhető EU-forrásoknak is meg
felelő fejlesztése;

-  a biztonságos és magasabb 
színvonalú szolgáltatás infrast- 
ruktúfájának megteremtése a 
törzshálózaton.

MÁV Rt. kompetenciájában:

-  az áruszállítással kapcsolatos 
gördülő állomány megújítása, ki
emelten a vontatójárművek cseré
je;

-  a gazdálkodást segítő infor
matika gyorsított fejlesztése;

-  a nem alapellátáshoz kötődő, 
piaci alapon működtethető eszkö
zök (árufuvarozás, logisztikai 
központok, ingatlanok stb.) addi
tív fonásteremtést megcélzó fej
lesztése.

Az átmeneti időszakban a sze
mélyszállítási eszközpark meg
újítása állami kompetencia alap
ján történhet, a későbbiekben 
azonban célszerű lehet ennek tel
jes egészében MÁV Rt. kompe
tenciába sorolása.

A vállalkozó-vasút rehabilitá
ciós és fejlesztési igényei egy mi
nimálisan 300-350 Mrd Ft-os tő
kepótlási igényt vetnek fel a kö
vetkező 12 éves periódus során. E 
tőkepótlás megvalósulhat lépé
senként (mai rendszerében ezt 
időszakos szanálással hajtja végre 
a tulajdonos állam), illetve egy lé
pésben, pl. a fejlesztési ütemmel 
szinkron-, lépcsőzetes lejáratú 
kamatozó állampapírok társasági 
apportjával.

A vasúttársaság(ok) eredmé
nyes és EU konform működteté
séhez szükséges új típusú állam
vasút kapcsolat kialakítása a ko
rábbinál nagyobb összegű állami 
szerepvállalást igényel, de átlát
hatóbb, feladatokhoz köthető, el

lenőrizhető módon.
Az állami finanszírozás rend

szere feltételezi, hogy
-  a jövőben a pályahasználati 

díj nagyságrendje nem kizárólag 
a vállalkozó vasút tevékenységé
nek jövedelmezőségétől függ, és 
ezt a vállalkozó vasút és a Ma
gyar Állam közötti szerződés rög
zíti (a közlekedéspolitikai elvek 
alapján);

-  a pályahasználati díj a vállal
kozó vasutat terhelve valós pénz
eszközként kerül befizetésre, il
letve az állami kötelezettségként 
jelentkező fogyasztói árkiegészí
téssel és a termelési ártámogatás
sal egyenlegezve alakul;

-  a pályavasúinál elszámolt 
amortizációt a tulajdonos által 
meghatározott mértékben a pá
lyavasút eszközeinek felújítására 
(szinten tartó beruházás) kell for
dítani;

-  a pályavasút a működéshez 
szükséges forrásokat felhasznál
ható pénzeszköz formájában kap
ja  meg a Magyar Államtól;

-  a MÁV Rt. működési, gaz
dálkodási, irányítási rendszere, 
szervezeti struktúrája úgy kerül 
korszerűsítésre, hogy a megkez
dett átalakulási munka folytatá
sával és lezárásával ténylegesen 
megvalósuljon az egyes üzleti te
rületek felelős, egymástól elkülö
nült, keresztfinanszírozási ele
meket nem tartalmazó gazdálko
dása.
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Dr. Hegedűs Miklós (  S Z Á L L ÍT Á S I P R O G N Ó Z IS  )

A szállítási teljesítmények
1999. évi alakulása, kilátások 2000-re

A válaszadó szállítási és hírközlé
si cégek 1999-ben 0,6%-os, 
2000-ben 0,3%-os értékesítési 
volumennövekedést jeleznek. A 
szállítási és a hírközlési cégek 
mind 1999-ben, mind 2000-ben- 
a nemzetgazdasági ágazatok kö
zül -  messze a legpesszimistább 
várakozásokat mutatják. Ez azért 
is különös, mert 1999. első félév
ében a nyilvánosságra került 
GDP adatok szerint a szállítás és 
a hírközlés együttes GDP-jének 
bővülése 6,4%-os volt, ugyanak
kor pl. a mezőgazdasági cégek 
1999. évi, illetve a 2000-es vára
kozása 1,6%, ill. 2,6%, miközben 
a mezőgazdaság GDP-je közel 
15%-kal visszaesett. Mindezek 
óvatosságra intenek bennünket a 
vállalati várakozások megítélésé
nél.

A mostani felmérésünkben 56 
szállítási és hírközlési cég küldte 
vissza kérdőívünket, amelyből 53 
a szállítási, 3 pedig a hírközlési 
ágazatba sorolandó. Miután a vi
szonylag nagyobb cégek szere
pelnek a válaszadók között a lét
szám alapján számított ágazati 
reprezentáció meghaladja az 
50%-ot. A hírközlés tekintetében 
a reprezentáció olyan kicsi, hogy 
mélyebb alágazati elemzésekre 
nem igazán kínál lehetőséget. Az
53 szállítási cégből 18 db 300 fő
nél többet foglalkoztatott és 28 
volt állami tulajdonú, külföldi 
cég a válaszadók között nem volt. 
Az 53 szállítási cégből 39 száraz
földi szállításokban érdekelt, 14 
pedig szállítási kiegészítő tevé
kenységeket folytat.

Értékesítési, növekedési kilátá
sok

A vizsgált ágazatban összességé
ben az export szerepe viszonylag 
kicsi, így a gazdasági teljesítmé
nyek várható alakulását minde
nekelőtt a belső értékesítési lehe
tőségek határozzák meg. Folyó 
áron számítva 1999-ben az ágazat 
14%-os értékesítési bővülést re
mél, meglehetősen kiegyenlített 
eloszlásban. Legnagyobb növe
kedést a 300 fő feletti cégek, va
lamint a szárazföldi szállításban 
érdekelt vállalkozások jelzik. A 
vállalati információk szerint a 
távközlés értékesítési kilátása va
lamivel gyengébb a szállítási 
alágazaténál. 2000-ben lényegé
ben hasonló tendenciák várhatók 
azzal a különbséggel, hogy folyó 
áron számítva 1-2 százalékpont
tal kisebb értékesítési növekedést 
remélnek a cégek. 2000-ben is, a 
vállalati válaszok szerint, az álla
mi tulajdonú nagy cégek lesznek 
a növekedés hordozói és ugyan
csak a szárazföldi szállítás nö
vekszik a leggyorsabban.

A Gazdaságkutató Rt. várako
zásai szerint a szállításba, vala
mint a hírközlésbe sorolt cégek 
túlzottan pesszimistán ítélik meg 
gazdasági kilátásaikat. Mind
1999-ben, mind 2000-ben a cé
gek által jelzettnél nagyobb, 
3-4%-os GDP-ben mért növeke
dést valószínűsítünk. A szállításra 
vonatkozó pesszimista vállalati 
megítélések többé-kevésbé reáli
sak, de a távközlésben az eddigi 
növekedési ütemekhez hasonló,

kétszámjegyű bővülési ütem vár
ható mindkét vizsgált évben.

Érdekes módon -  a szállítási és 
a hírközlési cégek -  mindkét 
vizsgált évben az átlagosnál erő
teljesebb inflációt jeleznek, ez 
igaz mind a saját értékesítési ára
ik, mind a várható átlagos fo
gyasztási árak tekintetében.

Ami az értékesítési növekedést 
akadályozó tényezőket illeti ér
demleges elmozdulás a korábbi 
években jelzettekhez képest nem 
mutatkozik, jelentősen eltér e te
kintetben a szállítás a hírközlés
től. A szállítás területén a bővü
lést akadályozó legfontosabb té
nyező az előző évekhez hasonló
an, a belföldi kereslet korlátozott
sága, amely messze a leggyakrab
ban említett növekedést akadá
lyozó tényező. Ugyancsak meg
szokott a tőkehiány gyakori emlí
tettsége, amely a szállítási ágazat
ban a modernizáció egyik legfon
tosabb akadálya. Gyakran említik 
még a tisztességtelen és a kiéle
zett versenyt, mint akadályozó té
nyezőt. Az állam magatartásának 
kiszámíthatatlansága jelen felmé
résünkben némiképp háttérbe 
szorul. A hírközlésben a növeke
dést leginkább gátló tényező 
szinte 100%-os említettséggel a 
belső kereslet hiánya, ugyanak
kor a tőkehiányt egyáltalán nem 
említik az akadályozó tényezők 
között. Ebben az alágazatban is a 
tisztességtelen verseny és a ver
seny éleződése gyakran említő- 
dik, mint a további növekedést 
akadályozó tényezők. A hírköz
lésben az állami magatartás ki-
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1. ábra A foglalkoztatott létszám alakulására vonatkozó várakozások 2000-re a szállítás
ban és ágazataiban, valam int a nem zetgazdaságban
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2. ábra A szállításban, távközlésben és a nem zetgazdaságban foglalkoztatott létszámra 
vonatkozó várakozások 2000-re (a válaszadók százalékában)

számíthatatlansága valamelyest 
gyakrabban szerepel az akadályo
zó tényezők között.

A termelés növekedésének té
nyezői

Az előző felméréseinkben a szál
lítási és hírközlési ágazatban a 
vállalkozások nem jeleztek  ér
demleges létszámbővülést, sőt ki
sebb arányú létszámfogyást jelez
tek. Ez a tendencia jelentkezik je 
len felmérésünkben is, bár ennek 
mértéke a hibahatáron belül van, 
és csak a szállítási alágazatban je 
lentkezik meghatározóan.

A távközlés az előző évben jel
zett jelentős létszámcsökkenés 
után lényegében változatlan fo g 
lalkoztatottsági szintet mutat. A 
szállítási ágazaton belül jelentős 
létszámcsökkenést várnak az 
51-300 fő közötti középvállalko
zások, míg a legkisebb és a legna
gyobb cégek enyhe létszámbővü
lésben reménykednek. Érdekes 
módon a szárazföldi szállításban, 
amely a legnagyobb dinamikát 
várja 2000-ben, jelentős létszám- 
leépítési tervek jelennek meg a 
vállalati válaszokban (1., 2. ábra).

Ami a bruttó bérek várható 
alakulását illeti 1999-ben 15%-ot 
meghaladó bruttó bérnövekedés 
valószínűsíthető, míg 2000-ben 
8,4%. Ezek a várakozások többé- 
kevésbé megfelelnek a nemzet- 
gazdasági átlagnak, de egybees
nek a GKI Rt. várakozásaival is. 
A különböző vállalatcsoportok és 
tulajdonosi formák közötti bér
alakulás érdemleges eltérést nem 
mutat, meglehetősen kiegyenlí
tetten alakulnak majd a bérek. Ki
vételt képeznek a szállítási kiegé
szítő tevékenységek, ahol a bérek 
alakulása 1-2 százalékponttal el
marad az ágazati átlagtól. A hír
közlésben pedig ugyancsak 1-2 
százalékponttal magasabb bérnö
vekedési ütem várható (3. ábra).

Az ágazat kapacitásának ki
használtsága jelen felmérésünk
ben sem mutat érdemleges válto
zást az előzőekhez képest. A vál
lalati vélemények szerint a meglé

vő kapacitások 77,5%-át használ
já k  ki és ez is meglehetősen ki
egyenlített minden vállalatcso
portban. A hírközlésben a kapaci
tások kihasználtsága valamivel 
kedvezőbb, és a nemzetgazdasági 
átlagnál is magasabb. Vállalati 
vélemények szerint, a meglévő 
kapacitások többé-kevésbé meg
felelnek a várható igényeknek. 
Ugyanakkor korszerűsítésük kü
lönösen a szállítási ágazatban ko
moly feladatként jelentkezik és a 
vállalati beruházási tevékenysé
gek egyik legfontosabb célkitűzé

se. A hírközlésben inkább az új tí
pusú szolgáltatások nyújtásához 
szükséges kapacitások kiépítése 
van napirenden.

Folyó áron számítva mind 
1999-ben, mind 2000-ben 20% 
körüli beruházás-növekedés való
sul meg az ágazatban. Különösen 
dinamikus beruházási tevékeny
séget jeleznek a távközlési cégek, 
ahol a 2000-es beruházás-növe- 
kedés több mint 40%-os. Igaz 
1999-ben a hírközlési ágazatban a 
beruházások színvonala érdem
ben alig változott. A beruházások
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3. ábra Bruttó átlagkereset várakozások 2000-re a szállításban és a távközlésben
(előző év: 100}

szándékolt növekedését a szállítá
si ágazatban döntően a saját fo r 
rás hiánya és a viszonylag nehe
zen és drágán hozzáférhető hite
lek akadályozzák. A hírközlési 
ágazatban a beruházási tevékeny
ség bővítésének nem igazán van
nak érdemleges vállalati és nem
zetgazdasági szintű akadályai.

Pénzügyi helyzet

A vállalati válaszokból az derül 
ki, hogy a cégek 85%-a 1998-ban 
nyereségesen dolgozott. A távköz
lésben nem jeleztek veszteséges 
céget. Ami az 1999, illetve a 
2000-es kilátásokat illeti, a beér
kezett válaszok legtöbbje további 
javulásban reménykedik, bár 
2000-ben valamelyest megnö
vekszik a változatlanságot vagy 
esetleg romlást jelző cégek szá
ma. Úgy ítélhető meg, hogy a 
szállítási ágazatban nem a nyere
ségesség az alapvető probléma, 
hanem az, hogy a belső források 
nagysága nem igazán alkalmas 
az alágazat műszaki berendezése
inek megújításához. A viszonylag 
szerény nyereségképződés és eb
ből adódó vállalati kilátások nem 
segítik a külső források megszer
zését sem.

A vállalati megítélések szerint 
mind 1999-ben, mind 2000-ben a 
belső értékesítés jelez valamelyes

kedvező jövedelmezőségi viszo
nyokat. Bár a vállalatok döntési 
szabadsága a belső, illetve az ex
port szállítások megszerzésében 
meglehetősen korlátozott, így 
nem igazán fontos mutató, hogy 
mely értékesítési reláció jövedel
mezősége kedvező.

A vállalati megítélések szerint 
nem várható érdemleges változás 
a likviditási helyzetben sem. 
Mind a jövedelmezőség, mind a 
likviditási helyzet javításának 
legfőbb tényezőjeként a forga
lombővítését jelzik, de sokan szá
mítanak a kintlevőségek kedve
zőbb behajthatóságára is. Érdekes 
módon jelen felmérésünkben az

adó- és a járulékok nem igazán 
jelennek meg mint alakító ténye
zők.

A vállalati válaszok szerint a 
vállalkozások gazdasági-pénz
ügyi helyzete a következő évben 
sem változik lényegesen. Az 
adott válaszok 40%-a kis javulás
ra, 35%-a változatlanságra szá
mít. Ezen várakozási mutatók 
meglehetősen kiegyenlítetten je 
lentkeznek a különböző 
alágazatokban és a különböző 
vállalkozási csoportokban. Ami a 
szállítási és hírközlési cégek 
nemzetgazdasági értékelését illeti
1999-ben némi romlást várnak.

2000-ben azonban a romlást 
jelzők aránya jelentősen csökken. 
Kivétel ebben a vonatkozásban a 
300 fő feletti állami cégek, ame
lyek az átlagosnál gyakrabban 
említik 2000-ben is a várható 
enyhe romlást.

Összességében a szállítási és a 
hírközlési ágazat vállalkozásai az 
eddigi tendenciák további folyta
tódását várják 1999 hátralévő ré
szében és 2000-ben is. Ezek a vá
rakozások jelentősen eltérnek a 
makrogazdasági mutatók alakulá
sától, hiszen a szállítás és a hír
közlés együttes GDP növekedése 
mind 1998-ban, mind várhatóan
1999-ben lényegesen magasabb 
volt, illetve lesz, mint amit a cé
gek önmagukra jeleznek (4., 5. 
ábra).

4. ábra A  m agyar gazdaság helyzete 2000-ben a vállalkozások várakozásai szerint
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5. ábra A saját vállalkozás helyzete 2000-ben a vállalkozások várakozásai szerint

A makrogazdasági feltételek 
oldaláról a GKI Rt némiképp 
másképpen látja mind az 1999. 
évi várható teljesítményeket, 
mind a 2000-es kilátásokat. 1998- 
ban úgy tűnt, hogy a szállítási 
alágazat évek óta tartó sorvadása 
megáll és lassú, de stabil növeke
dés indul be. Ezt valószínűsítette 
a magyar gazdaság viszonylag 
gyors növekedése, a nemzetközi 
áru- és személyforgalom bővülé
se. Az 1999. első félév adatai 
azonban ismételt megtorpanást 
jeleznek. Az árutonnakilométer
ben mért teljesítmény mintegy 
3%-kal visszaesett, s bár a sze
mélyszállítás teljesítménye 5%- 
kal emelkedett, összességében 
csökkenés következett be. A ko
rábbi tendenciákkal szemben a 
hazai árufuvarozás teljesítménye 
9,5%-kal nőtt, a nemzetközié vi
szont közel 10%-kaP csökkent. 
Ennek az európai növekedés és 
kereskedelem érzékelhető lany
hulásán túl főleg a délszláv hábo
rú az oka. Szerepet játszhatott a 
visszaesésben az erősödő konku
rencia, a hazai fuvarozók térvesz
tése. Az árufuvarozás nagy vesz
tesége a vízi szállítás és a vasút. 
(A vízi szállítás 1999. első félév
ében 41%-kal csökkent az 1998. 
év hasonló időszakához képest). 
A vasúti szállítás 13%-os félévi 
visszaesése ismételten felszínre 
hozta a magyar vasút reformjának

szükségességét. A közúti szállítás 
teljesítménye 10%-kal emelke
dett. A legfrissebb KSH adatok 
1999. II. félévében már a szállítás 
javuló teljesítményeiről adnak 
számot. A további lassú dinami
zálódást valószínűsítik, hogy az 
ipar és az építőipar növekedése 
1999. szeptemberében látványo
san felgyorsult, ezen belül külö
nösen az export növekedése je 
lentős.

2000-ben azonban a szállítási 
igények alakulását kedvezően be
folyásolhatja az EU és a magyar 
gazdaság enyhén gyorsuló növe
kedési üteme. Ugyanakkor bi
zonytalan a balkáni újjáépítés a 
forgalmat akadályozó infrastruk
túra helyreállításának üteme, s 
külön kérdés, hogy ebben a ma
gyar cégek milyen szerepet kap
hatnak. Magyarországon tovább 
folytatódik a kevésbé szállításigé
nyes gazdasági tevékenységek át
lagosnál jóval gyorsabb bővülése, 
általában a nagy szállításigényű 
tevékenységek stagnálása, illetve 
visszafejlődése. A mezőgazdaság 
1999. évi mélyrepülése 2000-ben 
sem ígér a szállítási ágazat szá
mára érdemleges piacbővülést. A 
hazai cégek versenyképessége az 
elmúlt években érdemben nem ja 
vult, így az éleződő konkurencia- 
harcban a magyar szállítási cégek 
további piacvesztése várható.

Tovább folytatódik a közúti fu

varozás térnyerése a vasúti, vala
mint a vízi szállítással szemben. 
Bár a vasúti és a vízi szállítás
2000-ben várható visszaesése 
nem lehet az ideihez hasonló 
mértékű, maga a csökkenés válto
zatlan marad. Ebben a vasúti szál
lítás általános visszaszorulásán 
túl nálunk annak is szerepe van, 
hogy a MA Vgazdálkodásának re
form ját évek óta halogatják, az 
adósságok költségvetési (az ál
lamadóssággal szembeni) átválla
lása történik meg, miközben a 
munkavállalói érdekérvényesítés 
a vasút területén igen erős. A vas
út egy-két éve megindult műszaki 
modernizációja lelassult, ebben 
érdemi változás a vasút vesztesé
ge és a költségvetés feszültségei 
miatt aligha várható. így a MÁV  
versenyképessége a nemzetközi 

fuvarozási piacon drámaian rom
lik, nem is említve a fuvarozás mi
nőségi vonatkozásait.

A közúti fuvarozás versenypo
zíciója enyhén javuló, részben a 
fuvarozó cégek jobb és erőtelje
sebb modernizációs tevékenysé
ge, részben a következő években 
felgyorsuló autópálya-építés mi
att. Bár az idén elfogadott tíz év
re szóló 400-500 km-es autópá- 
lya-építési program nem mondha
tó ambiciózusnak, az tovább 
gyorsíthatja a közúti szállítás 
napjainkban is tapasztalható fej
lődését. Az autópálya-építés 
pénzügyi forrásai az 1999. évi 
természeti katasztrófákra hivat
kozva ugyanakkor szűkültek, s a 
program indítása csúszik.

A GKI Rt. szerint 1999-ben a 
szállításban 1-2%-os, a hírköz
lésben 8-10%-os, a postai szol
gáltatások területén ennél kisebb 
növekedés várható, így az ágazat 
GDP-ben mért teljesítménye 
összességében 6-7% -kal bővül. 
Jövőre az ágazat együttes teljesít
ménye ugyancsak 6-7%-kal nö
vekszik. Ezen belül a szállítás sze
rényen (2-3% -kal) növekszik, 
míg a hírközlés és a posta teljesít
ményének továbbra is gyors, 
10%-os bővülése prognosztizál
ható.
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A vasúti kitérők fejlesztése*
6. A hazai kitérők fejlesztése

6.1. Kitérő típusok korszerű
sítése

A hazai kitérők korszerűsitésének 
fontos dátuma 1930, amikor meg
kezdődött a 48 kg-os sínekből a 
kitérők gyártása. 48 kg-os sínek
ből először gyökkötéses (48. I.,
II., III., IV. és V. jelű), majd 1950- 
től nagyobb hajlású (48. VI., VII. 
és VIII. jelű), 1953-tól kezdve pe
dig ugyanezen típusok rugalmas 
csúcssínes változatait (48. 
XI--XVIII. jelű) használta a 
MÁV. 1969-ben vezették be az 
54, 1978-ban pedig a 60 kg-os sí
nekből készült kitérőket. 1958-as 
években megkezdődött, 1980-tól 
pedig már kiterjedten gyártják a 
nagyobb sebességre alkalmas kü
lönböző típusú nagy sugarú kité
rőket, 1984-től a betonaljas kité
rőket. A hazai korszerű kitérőtí
pusok közül a következőket érde
mes megemlíteni.

A hazai kitérők korszerűsítésé
nél nagy fejlődést eredményezett 
az 1970-es évek végén külföldről 
beszerzett 50 csoport 60 kg-os ki
térő, amelyek 60. XI. jelölést 
kapták.

A Franciaországból és Ausztri
ából beszerzett kitérők geometri
ája a magyar előírásoknak, szer
kezeti kivitelük azonban a gyártó 
ország szabványainak felelt meg. 
Mindkét váltónál a csúcssín ala
csonyabb a tősínnél. (10.a ábra 
francia, b. osztrák típus) A francia 
váltóban a tősin 1:20 dőléssel, az 
osztrákban függőlegesen helyez
kedik el. A tősínt a francia váltó
nál Skl 3 rugalmas kengyellel, az 
osztráknál GEO lemezzel és hár-

(II. rész)

10. ábra: Osztrák és francia 60.XI. rendszerű kitérők csúcssínjei

más rugalmas gyűrűvel erősítet
ték le. A francia csúcssín maga
sabb és szimmetrikus kialakítású, 
az osztrák alacsonyabb, vasta
gabb gerincű, nagyobb tömegű és 
aszimmetrikus. A francia 60 kg- 
os kitérőkben nagy szilárdságú 
mangánacélból öntött keresztezés 
van. Mindkét kitérőbe UIC típusú 
vezetősínt építettek be, a leerősí- 
tésük azonban eltérő. A két kül
földi kitérőtípus egyes elemei 
mintául szolgáltak a hazai kitérők 
fejlesztéséhez és ezek alapján ké
szült el a 60. XI. rendszerű kité
rők hazai típusa is.

Az 54 és 60-as sínrendszerből 
gyártott hazai nagy sugarú kité
rők:

54-800 jelű kitérő hajlásszöge 
4°0’0” (1:14,3), hossza 55 872 
m, váltója rugalmas érintőköríves 
csúcssínnel. A kitérőn egyenes 
irányba 160 km/h, kitérő irányba 
80 km/h sebességgel lehet közle
kedni.

Az 54-1800 jelű kitérő szintén
54 kg-os sínekből készül. Hossza, 
tengelyábrája, hajlásszöge telje
sen megegyezik az 54-2200 jelű
ével, sugara 1800 m.

Az 54-2200 jelű kitérő ívsuga-

: A cikk 1 része a Közlekedéstudományi Szemle 2000. 1. számában jelent meg.

ra 2200 m, hajlásszöge 2°5’27” 
(1:27,4), hossza 78800 m, váltója 
rugalmas, metszőköríves csúcs
sínnel. Egyenesben 160 km/h, ki
térőben 100 km/h sebességgel 
használható.

C-54-2200 jelű kitérő adatai 
részben megegyeznek az 
54-2200-assal. A váltóba és a 
közbenső íves szakaszba ív he
lyett ciklóis átmeneti ívet tervez
tek. A szerkezeti kialakítás érde
kében a tő- és csúcssínek hosszát 
megváltoztatták, teljes hossza 
90600 m-re növekedett (11. áb
ra).

A gyöngyösi kitérőgyárban 
legújabban elkészítették a na
gyobb sebességű hazai pályákhoz 
az első nagy sugarú, betonaljas 
kitérőtípust, a B60-800 jelűt. A 
kitérő UIC 60 rendszerű sínből 
készült, sugara 800 m, hajlása 
1:14,3 (4°0’0” ), geometriai ki
alakítása megegyezik az 54-800- 
aséval, hossza 55872 m, az “a” és 
a “b” mérete egyaránt 27936 m. 
Betonaljai is azonos rendszerűek 
a hazai kitérőkben korábban al
kalmazottakkal. Ebből a kitérőtí
pusból a Budapest-Hegyeshalom 
vonalon az utóbbi években végre
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11. ábra: C 54-2200 és 54-1800 rendszerű kitérők tengelyábrája

12. ábra: A B.54.XI. VM típusú betonaljas kitérő keresztezése

hajtott pályakorszerűsítése alkal
mával fektettek be Tata és 
Almásfüzitő állomásokon 9 cso
portot. Egyenesben 160 km/h, ki
térő irányban 80 km/h sebesség
gel lehet használni.

A többi betonaljas kitérő acél- 
szerkezeteit is kisebb mértékben 
átalakították és ezeket megkülön
böztetésül B betűvel jelölik. Több 
48-as rendszerű kitérő átalakítása 
után az 54 és 60 rendszerűeket is 
áttervezték.

A B.54.XI.VM típusú betonal
jas kitérőknél a szerelt mangán
csúcs és sínmellékcsúcs helyett 
csatlakozósínekkel összehegesz- 
tett megoldást alkalmaztak (12. 
ábra). A csúcssínek átkovácsolt 
végűek, tompahegesztéssel csat
lakoznak a toldatsínhez. Az egye
nes tősínek hőkezeléssel kemé
nyített sínekből készülnek, a le- 
erősítéshez Skl 3-as típusú szorí
tókengyelt használnak. A vezető
sín “U alakú és 1500 mm-rel 
meghosszabbították. A csavarla
zulásokat LOXEAL típusú ra
gasztóval akadályozzák meg.

A B.60.XI.VM típusú betonal
jas kitérőknél az előzőleg ismer
tetett korszerűsítéseken kívül ön

kenő csúszóbetétek vannak a 
váltósínszék csúszólapján. A ki
csúszás ellen téglalap keresztmet
szetű rozsdamentes biztosító ele
met építenek be. A B.54. M. XIII. 
VM. jelű kitérőknél a korszerűsí
tések azonosak a B.54.XI.VM- 
nél alkalmazottakkal. Hasonlóan 
korszerűsítették a 48.XI.VM. és a 
48.XIII.VM rendszerű kitérők 
egyes szerkezeti elemeit is.

6.2. A kitérők összehegesztése

Az utóbbi fél évszázad legna
gyobb hatású fejlesztése a vasúti 
pálya minősége szempontjából a 
hézagnélküli vágányrendszer el
terjedése volt. A kitérők csatlako
zásánál lévő illesztési hézag meg
szüntetése hasonló jelentőségű, 
ezért ennek megoldásához már az 
1950-es években kísérletekbe 
kezdtek. A kitérőkben lévő sínil
lesztések megszüntetését közbe- 
öntéses hegesztéssel, viszonylag 
egyszerűen lehetett elvégezni. 
Nagyobb gondot jelentett a ke- 
resztezési csúcs és a villasínek 
összehegesztése a keresztezések 
különleges acélanyag minősége 
miatt. Ezen a helyen hosszú ideig

tompa illesztést alakítottak ki, ké
sőbb a keresztezési csúcs anyagá
nak megfelelően többféle külön
leges hegesztési eljárást dolgoz
tak ki. Az első kitérőit a MÁV 
1958-ban hegesztette be a pályá
ba és jelenleg ezek száma megha
ladja a 7000 csoportot.

6.3. A kitérők egyéb szerkeze
teinek módosítása

A hazai kitérőknél néhány más 
korszerűsítést is végrehajtottak. 
Ilyenek voltak a rugós állítású 
váltók, az újfajta zárszerkezet és 
az új váltótárcsa, valamint a vá
lyús alj bevezetése.

A vasutaknál -  elsősorban a 
mellékvonalakon -  a létszám 
megtakarítása érdekében az utób
bi évtizedekben ismét előtérbe 
került a korábban is használt ru
gós váltók korszerűsített típusá
nak alkalmazása.

Előnyös ez a megoldás az egy
vágányú pályák forgalmi kitérői
nél és a mellékvonali állomáso
kon, mert ezzel létszám, illetve a 
váltók állításához szükséges be
rendezés felszerelése takarítható 
meg.
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A váltón vontatójárművek, 
személy- és teherkocsik legfel
jebb 30 km/h sebességgel közle
kedhetnek. Könnyebb járművek, 
kiskocsik nem vágják fel a váltót.

A kitérők biztonságos működé
sének egyik alapfeltétele a csúcs
sín zárt helyzetének rögzítése. A 
vasutak ezt különféle készülékkel 
oldották meg. Közülük hazailag 
hosszú évtizedeken keresztül a 
kampózár volt a legelterjedtebb. 
Ezek azonban nem voltak elég 
biztonságosak, a hőmérséklet vál
tozás pedig különösen befolyá
solta működésüket.

A 60 kg-os kitérők beszerzése
kor ezért a MÁV újabb készülé
ket, a tolórudas zárószerkezetet 
szereltetett fel. Ennél a szerkezet
nél tolórúd fogja össze a zárt 
csúcssínt a tősínnel. Ezt a szerke
zetet azonban csak rövid ideig 
használta a MÁV, mert 1986-tól 
kezdve a zárónyelves csúcssín 
rögzítőket szerelnek fel a kitérők
re. A zárszerkezet vízszintes kam- 
pózáras helyett függőlegesen rög
zíti a csúcssínt és hosszirányban 
± 30 mm-es csúcssín elmozdulást 
tesz lehetővé.

L. évfolyam 2. szám

A MÁV a mellékvonali üzem 
egyszerűsítése érdekében a 
Zalaegerszeg-Rédics vonalon 
szerelt fel 20 csoport rugós állítá- 
sú váltót. A rugós váltóknál az ál
lító szerelvény lezáró szerkezete 
kétféleképpen állítható be: kitérő 
vagy egyenes irányú menetre. 
Gyök felőli ellenkező irányú me

netnél a vonat felvágja a váltót, 
majd a csúcssín késleltetve 
visszatér a helyére.

A váltót zárszerkezettel, 
csúcssínellenőrző készülékkel, 
valamint fény-fedőjelzővel szere
lik fel. A váltóvégállást 
csúcssínellenőrzővel működtetett 
fény-fedezőjelző jelzi (13. ábra).

14. ábra: Fényvisszaverő váltóábra
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15. ábra: A  kitérő zárszerkezet elhelyezéséhez készített vályús alj

17. ábra: Kitérő cserélése ED K -300-as daruval

A magyar vasútnál jelenleg a 
legelterjedtebb a Krolupper féle 
kivilágítható váltóállító szerkezet 
használata. A világítás elhagyása 
érdekében a Gyöngyösi VAMAV 
Kft. 1993-ban új váltóábrát sza
badalmaztatott (14. ábra), amely 
felszerelhető a MÁV Krolupper 
típusú állványra. A váltóábra 
fényvisszaverő fóliával készül, 
kivilágítást nem igényel, feles ál
lás nem fordulhat elő, emellett 
karbantartási költségei is kiseb
bek. Az új szerkezetet már több 
helyen használja a MÁV.

Másik új gyártmánya a Gyön
gyösi VAMAV Kft-nek a kitérők 
állítószerkezetéhez, a zárszerke
zet elhelyezéséhez készített acél
vályús alj, amely a kitérők elején 
lehetővé teszi az aljak megfelelő 
minőségű aláverését (15. ábra).

6.4. A kitérők fektetési, cseré
lést és fenntartási munkáinak 
gépesítése

Az új kitérők beépítése, a pályá
ban lévők cseréje, a fenntartási 
munkák (ágyazatrostálás, kitérő 
szabályozás, alkatrészek cseréje) 
sok és nehéz munkát jelentenek, 
ezért gépesítésükre már korábban 
is nagy gondot fordítottak a vas
utak. A munkák gépesítéséhez kü
lönleges berendezésekre is szük
ség volt a lekötött kitérők na
gyobb tömege, az alkatrészek el
térő mérete és elhelyezkedése mi
att (alj méretek, sínszálak leköté
se).

A központi telepen lekötött ki
térők mozgatása nagy teherbírású 
darukkal, szállításuk pedig csak 
különlegesen kialakított vasúti 
kocsikkal lehetséges (16. ábra). 
A végleges helyük közelében le
kötött kitérők beemelését daruk
kal (17. ábra) vagy erre a célra 
kialakított géppel végzik. Ilyen a 
hazailag is használt UWG típusú 
kitérőcserélő gépcsoport, amely 
alkalmas a kitérők felemelésére, 
szállítására és behelyezésére. A 
gép három részből áll: a PVM 
univerzális emelőből, az MWT 
szállító kocsiból és a kiegészítő

16. ábra: Központi telepen lekötött kitérőt szállító különleges vasúti kocsi
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18. ábra: Kitérő cserélése gépcsoporttal

19. ábra: A gyöngyösi kitérőgyár szerelőcsarnoka

és ezek segítségével a vágányból 
kiveszi. Az új kitérők behelyezé
sét ugyanezekkel a gépekkel, de 
más műveleti sorrendben végzik 
(18. ábra).

A kitérő ágyazatának tisztításá
hoz Plasser RM-76 UHRS és 
RM -800, a szabályozásához 
Plasser 08-275 típusú gépeket 
használ a MÁV.

6.5. A hazai kitérögyártó 
üzem fejlesztése

A hazai vasútépítési és pálya- 
fenntartási munkákhoz szükséges 
teljes kitérőket, illetve kitérő ré
szeket (váltók, keresztezések, al
katrészek) korábban több üzem 
gyártott Magyarországon, így a 
Diósgyőri Vasgyár, a Győri 
Wagongyár, a Ganz, a MÁVAG, 
a Krolupper és a Roessemann 
-Kühnemann cég. A kitérők javí
tásával, felújításával 1931 óta a 
MÁV Vasanyagjavító Műhely 
foglalkozott.

Nagy fejlődést eredm énye
zett a hazai kitérőgyártásban és 
a fejlesztésben, hogy 1951-ben 
létrehozták Gyöngyösön a kité
rőgyárat, amely évek folyamán 
nagy teljesítm ényű üzemmé 
fejlődött (19. ábra), kielégíti a 
MÁV és egyéb vállalatok kité
rőigényeit, emellett folyamato
san fejleszti a felhasználható 
kitérőtípusokat és az alkatré
szeket. A gyöngyösi gyár 1992. 
január 1-jével VAMAV Vasúti 
Berendezések Kft. néven a 
MÁV és az osztrák VOEST 
ALP1NE közös vállalatává ala
kult át, ami további fejlesztési

felszerelésből. A cserélendő kité- megemeli, majd a segédpályán a lehetőséget biztosított az üzem 
rőt a gép egy méter magasságra kitérő alá tolt kocsikra leereszti részére.
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A Volánbusz Közlekedési Részvénytársaság Magyarország legnagyobb közúti 
személyszállítója. Távolsági járatai az ország 17 megyéjébe közlekednek, s ezzel több 
mint 100 vidéki várost, települést kötnek össze a fővárossal.

Az autóbusz-utazás nem drágább a vonatnál, sőt néhány útvonalon a társaság 
üzletpolitikai meggondolásból utasainak jelentős árkedvezményt ad.

A Volánbusz nem csekély erőfeszítésének eredményeként már belföldön is közlekednek 
környezetkímélő, korszerű, kényelmes és tetszetős emelt szintű autóbuszok, 
amelyekkel valóban élmény az utazás.

Az ország keleti felébe induló járatokra a Népstadion autóbusz-állomáson lehet már 
hetekkel korábban és díjtalan ülőhely foglalással menetjegyet váltani.

A Volánbusz nemzetközi járatai egész éven át közel 30 nagyvárost érintenek Nyugat- 
Európában. Menetrend szerinti autóbusz-járatok közlekednek valamennyi szomszédos 
országba. Kicsit távolabbra, Lengyelországba ,a Csehországba, Törökországba. A 
nemzetközi járatokról telefoninformációt az Erzsébet éri autóbusz-állomáson a 317- 
2562-es és a Népstadion autóbuszállomáson 252-1896-os telefonszámon lehet kérni.


