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KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Dr. Mihalyi Péter

VASUTI KOZLEKEDES

Szempontok a magyar vasut

tavlati stratégiajanak kidolgozasahoz (ll. rész)*

(A szerkesztébizottsag megjegyzése: napjainkban az egyes kozlekedési alagazatok és az alagazatokhoz tartozé kozlekedési val-
lalatok jelenlegi helyzetét és jov&jét széleskoriien elemzik. Javaslatok késziilnek szerepiik, szervezeti struktirajuk korszer(sitésé-
re, tavlati stratégidjuk mikénti kialakitdsara. Ilyen elemzések kozé tartozik a jelen cikk is, amely atfogoan foglalkozik a vasut je-
lenével és jovEjével, a varhaté sziikségszerti valtozasok elméleti kérdéseinek feltarasaval. Ezt figyelembe véve ,,vitaindito“-ként
adjuk kozre folybiratunk hasdbjain a szerz§ nézeteit, elképzeléseit, megallapitasait és javaslatait tartalmazo6 tanulmanyt.)

V. Mit lehet tenni?

,»Navigare necesse est. “
(Hajozni musz4j.)

., Miénk a vasut, de nem magunk-
nak épitjiik! “ A belfoldi szallitasi
igények soha tobbé nem fognak
visszaallni az 1990 elétti szintre.
Ami Magyarorszagon tortént, az
nem kivétel, hanem a szabalynak
megfelel atlag. A szovjet biroda-
lom és a tervgazdasag 0sszeomla-
sa — néhany jol megmagyarazha-
t6 kivételtd] eltekintve — minde-
niitt ugyanazzal a kvetkezmény-
nyel jart. A vasuti szallitasi telje-
sitmények visszaesését a rend-
szervaltd orszagokban a 8. tdbld-
zatban mutatjuk be.

Ha Magyarorszag, a maga 93
ezer négyzetkilométernyi teriile-
tével sziget lenne az 6ceénban,
akkor nem lenne sziiksége vasit-
ra. A tagulé Eurdpa kozepén a
magyar vasutnak elsGsorban tran-
zit funkciéi vannak. Tudomasul
kell venni, hogy a vasatnak men-
nie kell, és menni is fog, mert Eu-
ropanak sziiksége van a gyors,
biztonsagos és kényelmes tranzit-
vonalra. Kissé ironikusan fogal-
mazva: ,Miénk a vasut, de nem
magunknak épitjikk!“ Nem kell
nagy jostehetség ahhoz, hogy be-
lassuk, az Eur6pai Unié nem fog-

ja sokaig tiirni azt a mai allapotot,
hogy Bécs és Belgrad kozott a
vasuti menetid6 optimalis csatla-
kozas mellett is 11 6ra vagy azt,
hogy Bécs és Kijev kozott 31
Oran 4t megy a vonat. E szamok
fényében kell értékelni azt a tényt
is, hogy a jelenlegi kozel 8 ezer
km-es halézaton minddssze
egyetlen 85 km-es szakasz van,
ahol biztonsaggal elérhet6 a 160
km/h-s utazasi sebesség.

De ne értsiik félre a jelszo iize-
netét! Nem arrél van sz6, hogy a
belathatd jovében barmikor is a
kiilfoldi utasok fogjak adni a
MAYV utasainak meghataroz6 ha-
nyadat. Ma még az EU tagéallama-
iban sem haladja meg a kiilfoldi
utasok aranya a 6%-ot. (Nalunk,
mint azt a 6. tabldzat [A tablazat a
tanulmany elsg részében, a Kozle-
kedéstudomanyi Szemle 2004.
évi 9. szamaban talalhatd] is mu-
tatja, az arany mindossze 1,4%!)
Az utasok tilnyomo tobbsége te-
hat a jovGben is magyar allampol-
gar lesz - az 6 fizetGképes keresle-
tikk fogja alapvetSen behatarolni a
MAYV bevételi lehetdségeit is. De
csak ott lesz mod az utazasra, ahol
egyébként a nemzetkozi forgalom
is bonyolodik. Nagyjabol ma is ez
a helyzet, mint ahogyan azt a mar
emlitett Veszprém - Szolnok 6sz-
szehasonlitas is mutatta. (Az aru-

szallitas esetében a helyzet nem

ennyire vilagos!)

Ha mindehhez hozzészamit-
juk a 2004-t3], illetve 2007-t61 el-
keriilhetetlen piacnyitasi kény-
szert az aruszallitasban, melynek
nyoman az EU tagallamok vasuti
tarsasagai a MAV Rt. versenytar-
sai lesznek, egy meglehetsen
sziik mozgastér rajzolodik ki a
magyar vasut szamara.

1. Minden 'er6t az EU altal jova-
hagyott Gn. vastati TINA halo-
zathoz tartozo, torzshaldzati
rész (1 639 km) hatékony mii-
kodésére és fejlesztésére kell
koncentralni, ideértve a hatar-
atkelGhelyek €s palyaudvarok
fejlesztését is’.

2. A TINA halozat altal lefedett
EC és IC vonalakon tovéabb
kell emelni a szolgaltatas mi-
ndségét (jarat siirtiség, utazasi
sebesség, pontossag, komfort,
hozzaadott értéki szolgaltata-
sok) annak érdekében, hogy a
MAYV megszabaduljon a ,,sze-
gények vasutja“ image-t6l.

3. A TINA hal6zat mentén minde-
niitt fejleszteni kell azokat az
alaptevékenységen kiviili szol-
galtatasokat, amelyek belatha-
t6 id6n beliil nyereséget hoz-
nak a vallalatnak, és segitenek
a tarsasagon beliili foglalkoz-
tatasi problémak enyhitésében.

* (A szerkesztség megjegyzése: A tanulminy els6 részét, folyéiratunk el6z6, 2004. évi 9. szamaban jelentettiik meg.)
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4. Kozlekedésbiztonsagi okbol -
sziikség van néhany 0sszekotd
utvonal megtartasara is (max.
1 000 km). A honi honvéde-
lem szempontjai és a NATO
igények tovabbi néhany szaz
km palya fenntartasat indokol-
hatjak. Tovabbi néhany szaz
kilométer palya fenntartasat
indokolja Budapest és 4-5 vi-
déki varos eldvarosi forgalma.

5. Az aruszallitasban biztositani
kell a kozati-vasuti-belvizi
szallitas Osszehangolasanak
feltételeit, kiemelt figyelmet
forditva a nemzetk6zi kamion
forgalom vasitra terelésére
(RO-LA). Ez elsgsorban a
kozutak tehermentesitése, ma-
sodsorban a MAV szallitasi
bevételei miatt lenne fontos.
Jelenleg itt Oriasi a kapacités-
felesleg, a beruhdzasi igény
tehat nem jelentGs.

6. A MAV Rt vallaljon
vezetd/iranyitd/finanszirozo
szerepet a Budapestre iranyu-
16 eldvarosi forgalomban.
Miskolc, Gyér, Pécs és Sze-
ged esetében a MAV szerep-
vallalasa lehetséges, de nem
feltétleniil indokolt.
Felvethet6 az a kérdés, hogy

mindez miként egyezethetd Ossze

az Eurdpai Uni6 vasutbarat poli-
tikdjaval, azzal az elvarassal,
hogy az {ijonnan csatlakoz6 or-
szagok tartsak magasan a vasut
részaranyat a kozlekedésben?

-, Véleményem szerint ez az ellent-

* mondas kezelhet6. Nyilvan az
EU vasuti szakértdit is meg lehet
arr6l gy6zni, hogy Magyarorszag
csak akkor képes a paneurdpai
hélézatok fejlesztésére és ott az
EU-sztenderdek elérésére, ha az
alacsony forgalmi vonalakra
nem pazarolja el forrasait. A le-
maradés bizonyitasahoz pedig
hem nehéz tényanyagot prezen-
talni (9. tabldzar).

Amennyire ez ma belathato,
az EU szamara még legalabb egy
Cvtizeden keresztiil a Parizs -
Stuttgart - Miinchen - Bécs nagy
sebességii palya kiépitése, illetve
Budapest és Bukarest felé torténd
meghosszabbitasa lesz az elsd

szamu prioritas. S mivel varhat6-
an az ehhez kapcsol6d6 magyar
fejlesztési koltségekhez az EU
csak aranylag kis mértékben lesz
képes hozzajarulni, Briisszel téar-
gyalasi pozicidja nem lesz na-
gyon erds.

Nem a sporolas a cél! Régota
tudjuk, az orszagnak nincs sziik-
sége 8 000 km vasutvonalra. Ezt
a kérdést az elmult masfél évti-
zedben szdmos alkalommal vizs-
galtak. Ezek a tanulméanyok szin-
te minden esetben ugy tették fel a
kérdést, hogy vajon 3-4000 km
vasutvonal leéllitisa jelentene-e
szamottev$ megtakaritast a MAV
szamara. Ezek az elemzések min-
den esetben arra a kovetkeztetés-
re jutottak, hogy a mellékvonalak
leallitasatol szamottevd megtaka-
ritds nem varhato (,,a MAV Rt.
problémait nem a kisforgalmu
mellékvonalak okozzak*) *.

A rosszul feltett kérdésre azon-
ban csak rossz valasz sziilethetett.
Mint az el6zGekben igyekeztiink
bizonyitani, a hazai sajatossagok
mellett a vasat varhatéan sohasem
lesz nyereséges, és nem is erre
kell térekedni, hanem a min§ségi
szolgaltatasra. Ennek az elvaras-

8. tablazat

nak a MAV azért nem tud megfe-
lelni, mert er6forrasait a 8 ezer
km-es hal6zat lizembentartésa ko-
ti le. Ezért allandosult az az ab-
szurd helyzet®, hogy mikdzben a
halézat egészén csak 60%-os ka-
pacitaskihasznaltsaggal iizemel a
gordiiléallomany, egyes forgalmi
szakaszokon hol a mozdonyhiény,
hol a vagon-hiany*, hol a lét-
szamhiany akadalyozza a munkat,
a mindség javitasat, az ellendr-
zést, sOt sokszor az lizemzavarok
elharitasat is. Mintegy 3-4000 ki-
lométernyi, totalisan leamor-
tizalt>> mellékvonal megsziinteté-
sére azeért van sziikség, hogy a
MAV Rt. pénziigyi forrésait és
munkaerd allomanyat a TINA vo-
nalakra lehessen atvinni. Elméle-
tileg elgondolhat6, hogy a TINA
vonalakhoz sziikséges potlolagos
technika és 1étszam pénziigyi fe-
dezetét a koltségvetés biztositsa -
de ennek valoszintisége a nullanal
is kevesebb.

Nem lesz régios vasut! A regi-
onalis vasutak oOtlete az elmult
10-15 évben a mellékvonalak
megsziintetésének lehetdségét
felvet6 tanulmanyok és nyilatko-
zatok szinte kotelez6 kellékévé

A vasiti szallitasi teljesitmények visszaesése a rendszervilté orszigokban
(1999-es adatok, 1988 = 100)

Személyszdllitds (Utaskm.)  Aruszdllitds (Arutonna km.)
Bulgéria 47 230
Csehorszig 51 38
Esztorszdg | 16 97
Lengyelorszdg | 50 46
Lettorszég 25 61
Litvénia 25 35
Magyarorszag 59 32
Romdnia 36 23
Szlovékia 51 38
‘Szlovénia | 40 64

Forras: DIW Wochenbericht 37/2002

9, tablazat

A MAV Rt. néhiny miiszaki paramétere
az EU tagorszagok dtlagdhoz viszonyitva (szdzalék)

Magyarorszag  Eurdpai Unié
[ Kétvaganyi szakaszok ardnya 16 % 41 %
| Villamositottsdg 33% 46 %
Sebességkorlatozasok a hélézat hosszénak %-éban 38%
Jarmiipark atlagéletkora 25-30 év 18-22 év

Forras: MAV Rt.
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valt. Mi tobb, ennek az elgondo-
lasnak a jegyében, mintegy kisér-
letképpen 1997-ben a MAV-on
beliil 17 regionalis iizemvezeto-
ség fel is allt - 1atszolag hitelt ad-
va az egész koncepcionak. 2-
3000 km hosszisagi palyat em-
litve, a regionalis vastt Gtlete sze-
repel a szaktarca 2002-ben publi-
kalt, 2015-ig érvényes koncepci-
6jaban is.* Hatarozott meggy6z0-
désem, hogy a regiondlis vasut
otlete tobb okbol is értelmetlen és
megvalosithatatlan.

1. A mellékvonalakon nincs és
nem is lesz mit szallitani. Jelen-
leg is a TINA pélyan bonyolodik
a teljes vasuti személy ¢€s arufor-
galom 75-80%-a. A legkevésbé
kihasznalt 3000 km-en a sze-
mélyszallitasi  teljesitmények
11,8%-a, az arufuvarozasi telje-
sitmények minddssze 1,6%-a rea-
lizaloédik. Kozel 200 km-es sza-
kaszon semmiféle vasutiizemi te-
vékenység nincs!

A GySEV példaja”, az erdei
uttérd- és kirandul6 vasutakra va-
16 utalasok, a cseh® és észt priva-
tizaciés tapasztalatok®, illetve a
lengyel privatizacios tervek fon-
tosak ugyan, de az alap problé-
mékra nem kinalnak masolhat6
megoldast.

2. 200 ezer napi vasiti ingazo
szallitasat sokféleképpen meg le-
het oldani - ezek egyike lehet a
HEV-jellegli elGvarosi vasut is.
Ahhoz azonban nem érdemes ra-
gaszkodni, hogy az el6varosi vas-
utak, amelyek fizikai értelemben
egyaltalan nem kapcsolédnak
egymashoz, egységes szervezeti,
technikai és tulajdonosi konstruk-

ci6ban jojjenek létre. Egyszeriib-
ben szélva: a miskolci HEV kala-

uzanak nem kell ugyanolyan
egyenruhat hordania, mint a deb-
receni el8vérosi vasat mozdony-
vezet6jének. Es ugyanez vonat-
kozik a GySEV-re, amely ma is
kiilon életet 61 a MAV Rt.-t6].

3. A meg nem tériil§ koltségek
targyaldsanal mar sz6 esett arrol,
hogy egy-egy 0j vasiti tarsasag
létrehozésa 6riasi kezdeti t6kebe-
fektetéseket igényel. Masfeld] vi-
szont azt is mondtuk, hogy a

MAV Rt. eszkdzparkja - most
ideértve a kincstari tulajdont ké-
pezd palyat is - valdjaban mar rég
amortizalodott. A két allitds mint-
ha ellentmondasban lenne egy-
massal. Van is ilyen ellentmon-
das. A helyzet ugyanis az, hogy a
MAV Rt. egyes vonalain a 0-ra
amortizalt eszkozoket a MAV a
maga sok évtizedes intézményi
rutinjaval képes mikddtetni, de
ez realisan nem varhatd el egy
ujonnan felallé vasuti tarsasagtol.
S6t! A hatésagoktol egy 10 tarsa-
sag miikodési engedélyt sem kap-
na ezen eszkozok 0jboli lizembe
helyezésére!

4. Kézenfekvd, hogy a kisfor-
galmu vasttvonalak kivalthatok
autobusz kozlekedéssel is. A ko-
zelmiltban egy varatlan kény-
szerhelyzet be is bizonyitotta,

hogy a kivaltas gond nélkiil leve-

zényelhet6. Ehhez nincs sziikség
regionalis szervezeti formakra.
Megteheti ezt maga a MAYV is -
pl. a régi MAVAUT koncepcid
felélesztésével -, de raterhelheti'a
feladatot a korményzat a szintén
allami tulajdonia VOLAN vallala-
tokra is. )
2003. januar 22-¢én a MAV ve-
zetése arra kényszeriilt, hogy a
Bzmot sorozatii motorkocsik to-
meges tengely meghibasodasa
miatt 83 vasutvonalon, 4 318 kilo-
méternyi palyan (57%) részlege-
sen vagy teljes egészében leallitsa
a személyszallitast. Atmeneti in-
tézkedésekkel, a biztonsagosnak
tekinthet6 41 Bz-motorkocsi iize-
meltetésével 49 vonalon részben
vagy teljes egészében megoldhato
volt a vasuti kozlekedés. 34 vona-
lon (1 526 km = 20%), 520 tele-
piilést (31%) érintve autobuszok
beallitasaval lehetett potolni a ki-
es6 vonatkapacitast. Az autdbusz
hasznélatra kényszeriilt utasok
szama 11 ezer fore volt becsiilhe-
t6. Ez a MAV napi utasforgalma-
nak mindossze 3%-a. Az utasfel-
mérésekbdl az is kideriilt, hogy
még ennek az érintett kozonség-
nek is 40%-a vasutas vagy vas-
utas csaladtag volt. Mindenki sza-
mara kellemes meglepetést okoz-
vaa V és az dgazati miniszté-

rium vezetésének egyiittes erdfe-
szitései nyoman sikeriilt néhany
6rén, illetve napon beliil 150 db
autobuszt iizembe allitani, s igy a
kies6 vonatok hidnya teljes mér-
tékben pétolhato volt.

5. A rendszervéltds utan mar
tortént egy a vasut iigyéhez ha-
sonlithatd kisérlet a regionalis
alapon torténd szolgaltatas-szer-
vezésre, mégpedig a telefon pia-
con. Az eredetileg kittizott célok-
bol szinte semmi sem valdsult
meg, a koltségvetés csak tiz mil-
lidrdokban mérhetd veszteséget
szenvedett, korrupcioés botrany
tort ki (az un. Fazokas iigy).

Err6l a folyamatrol kemény
kritikaval szamol be Major (1998)
monografiaja: ,,A helyi tarsasagok
megjelenése a privatizacioés po-
rondon részben abbdl az érthetd
okbol fakadt, hogy az elmult évti-
zedekben a vidéki tavbeszél6-ha-
16zat fejlesztés még a varosokénal
is elhanyagoltabb volt. A helyi
tarsasagok kezdetben olyan helyi
kezdeményezésekbdl ndttek ki,
amelyek az adott térség polgarai-
nak erGfeszitéseire és befektetése-
ire tamaszkodva akartdk volna
megoldani a telefonhiany problé-
méjat. Ezeket a kezdeményezése-
ket azutan szdmos helyi Onkor-
manyzat is felkarolta. Az igy 1ét-
rejott helyi tarsulasokat keresték
meg kiilonb6z6 maganvallalko-
zasok azzal, hogy a polgarok be-
fektetéseinek ,,menedzselését®,
egyben pedig a telefonprobléma
megoldasat igérték. (...) A lakos-
sag ¢s a vallalkozasok telefon-
problémainak megoldasa politika-
ilag is hasznot hoz6 igéretnek
tiint, igy a kiilonb6z6 politikai
partok dominanciaja alatt 4116 he-
lyi onkorményzatok egyre na-
gyobb nyomast gyakoroltak a
kormanyzatra a helyi koncesszios
palyazatok kiirasa és ezaltal a
Matav regionalis monop6liuma-
nak megtorése érdekében. Az
‘alulrél jov6 kezdeményezések’
kiilon érdekvédelmi szervezetet is
létrehoztak, hogy fokozzék nyo-
masgyakorld képességiiket. Ezen
szervezet ugyancsak szoros kap-
csolatok kiépitésére torekedett a
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kormanyz6 partokkal. A tavkozlés
privatizacijaban meghatérozé
szerepet jatszo kozlekedési, hir-
kozlési és viziigyi miniszter szin-
tén meglatta a helyi tarsasagok-
nak adott koncesszidkban 1évo
politikai nyereség lehetGségét, és
hamarosan a ‘népi kezdeménye-
zések’ élére allt“ (id. mi 39. o.)

A MATAV szempontjabol az
Ujonnan létrejott, helyi koncesz-
szi0s tarsasagok - angol elneve-
zéssel: local telecommunication
organisations (LTO) - megalaku-
lasa végsé soron ingyenes va-
gyonatadéssal volt egyenértékd.
Korabban a MATAYV az egész or-
szag teriiletén szolgaltathatott, s
ehhez mindeniitt meg is voltak az
eszkozei. Most viszont a helyi
koncesszios tarsasagok - a tor-
vény alapjan - igényt tartottak a
MATAV helyben 16v6 eszkdzeire
is. Bonyolitotta az iigyet, hogy a
15 LTO egy része nem fogadta el
ezeket az eszkozoket konyv sze-
rinti értéken, s ezért a MATAV
illetve a magyar allam még pot-
16lagos fizetési kotelezettséget is
felvallalt. Akarcsak a MATAV-
ot, az LTO-kat is megillette a
koncesszios megallapodas altal 8
évre garantalt piacvédelem. Az
LTO-k iigye hosszii évekre meg-
terhelte a MATAV, az AV Rt. és
a KHVM kapcsolatat, s a kon-
cesszids arbevétel is alacsony
volt. A zommel kiilfoldi befekte-
t8k osszesen 79 milli6 USD-t fi-
zettek, ami vonalanként 249
USD-nek felel meg. Ez utobbi
Osszeg pontosan tizedrésze an-
nak, amit a MATAV orszagos h4-
l6zatanak eladasakor el lehetett
érni. Az LTO-k a létrehozasa
nyomén kialakult kdosz ,,sokkal
inkdbb a befektetSknek kedve-
zett, mert azok hivatkozhattak a
helyzet bizonytalansagéra a véte-
li ajanlatuk megtételénél” - irta
err6l Major (u. 0.)

6. Belathat6 idén belil Ma-
gyarorszagon nem fog kialakulni
az a régidkra épiilé politikai és
gazdasagi szerkezet, amelyre
mindenképpen sziikség lenne a
1égios vasit feltételeinek megte-
remtéséhez.

Kozkeletli vélekedés szerint az
Europai Unio ,.elvi alapon® elvér-
ja t6liink az orszag régiokba torté-
nd atszervezését, s ez egyben fel-
tétele is annak, hogy hozzaférhes-
siink az EU Strukturalis és Kohé-
zios Alapjaihoz. Ha ez igy lenne,
az 6nmagaban is nyomos érv len-
ne amellett, hogy a kiils6 forra-
sokra szorulé magyar vasutiigyet
is ennek a régids szemléletnek
megfelelden szervezziik at, s ak-
kor az is kézenfekvd, hogy a mar
1999 ota létezo tervezési-statiszti-
kai régiokat (Kéz%p-Magyaror-
szag, Dél-Alfold, Eszak-Alfold,
Dél-Dunéntil, Nyugat-Dunantul,
K6zép-Dunantul, Eszak-Magyar-
orszag) tekintsiik a nem térzsha-
l6zati vasuti ellatorendszer szer-
vezeti kereteinek.

El6szor is azt kell vildgosan
latni, hogy az EU sz6hasznalaté-
ban a ,,régio* kifejezés tobbértel-
mii. Politikai értelemben az EU
Oonmagat a nyelvi, kulturdlis és
politikai régiok egységének te-
kinti, ahol a hangsuly arra helye-
z8dik, hogy az autondm nemzet-
allamok fokozatos megsziinése
nyoman az Egyesiilt Europan be-
liil ezek a jelenlegi nemzethataro-
kon is atnyalo régiok lesznek a
legnagyobb szervezddési egysé-
gek. Kozigazgatasi és finansziro-
zasi értelemben viszont az EU a
,,1égi0* meghatarozasat a nemze-
ti korméanyokra bizza. Briisszel
szamara elfogadhat6 az is, hogy
Magyarorszag egyetlen régi6 le-
gyen, az is, hogy hét régiobol all-
jon, de elfogadhaté6 minden mas
1-7 k6z¢é es6 szam is.*

Magyarorszag szamara a regio-
nalis kozigazgatasra val6 attéréssel
az a legf6bb gond, hogy Magyar-
orszagon a régiok kozotti kiilonb-
séget a polgdrok nem tekintik ter-
mészetesnek. A hét tervezési-sta-
tisztikai régi6 a mi esetiinkben
semmiféle kulturalis, nyelvi vagy
torténelmi egységet nem fed le -
szemben mondjuk a bajorok, a sza-
szok, a normandiaiak, a bretonok
vagy az andaltziaiak és a katala-
nok torténeti hagyatékaval. Mi
tobb, az EU-orszagok egy csoport-
jat foderalista (szovetségi) allamok

alkotjak, ahol a tartomanyok 6n-
kéntes szovetséget alkotnak. Né-
metorszagban, Ausztriaban és Bel-
giumban a tartomanyok sajat va-
lasztott parlamenttel rendelkeznek,
sajat jogon hoznak rendeleteket.

Természetesen lehet amellett
érvelni, hogy ezt a 1étez jogi ke-
retet a kozeljovében a Magyar
Koztarsasag orszaggyiilése valodi
tartalommal fogja kit6lteni, s ez
egyben kivanatos is lenne - s ak-
kor ehhez a vasutnak is alkalmaz-
kodnia kell. Csakhogy ennek igen
kicsi a val6sziniisége! Ahhoz,
hogy a régiok politikai és gazdasa-
gi értelemben felvaltsak a mai me-
gyerendszert, az Alkotmany* és a
valasztasi torvény modositasa
sziikkséges. Erre a 2002-2006-0s
korményzati ciklusban aligha van
remény. Igen kevéssé valodszinii,
hogy az elmult évek ideologiailag
kiélezett vitai utin az ellenzéki
partok hozzajarulndnak a magyar
torténeti hagyomanyokban gyoke-
rezé ,.ezer éves“ megyerendszer
megsziintetéséhez. Nem véletlen,
hogy a 2002-es Kormanyprogram
is csak feltételes modban utal erre
a lehetGségre, amikor gy fogal-
maz, hogy ,,a kormanyzati perio-
dus végére a jelenlegi megyei 6n-
kormanyzatok helyett kiépithet6 a
vélasztott regionalis Gnkormany-
zatok rendszere.“ Es természete-
sen az sem véletlen, hogy a 2006-
ig sz010, s az EU-nak hivatalosan
is benyujtasra keriil6 Nemzeti Fej-
lesztési Terv sem szOl egyetlen
sz6t sem a  hét régid
kialakitasarol!*

7. Sokak szdmara a regionalis
vasut oOtlete elsdsorban politikai
kérdés. Ok ugy fogalmaznak,
hogy nem lehet és nem is lenne
helyes az emberektdl ugy elvenni
a vasutat, hogy meg sem kérdez-
ziik véleménytiket. Probaljuk ak-
kor végiggondolni, hogy ennek
az elvarasnak miképpen lehet
megfelelni!

Tételezziik fel - az imént el-
mondottakkal ellentétben! -, hogy
2006-ig létrejonnek a valasztott
politikai testiiletekkel és szamotte-
v pénziigyi autonomiaval rendel-
kez6 régiok. Ekkor két lehetGség
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kozott valaszthatunk. Az egyik le-

het6ség az, hogy mar 2007-ben

minden régidban megrendezik a

vasit jovOjére vonatkozd népsza-

vazast, a masik pedig az, hogy ez

a népszavazasi folyamat négy-ny-

olc évig is elhuzodhat.

Tekintsiik az egyszertibb lehe-
tGséget: tételezziik fel, hogy egy
id6ben lesz hét népszavazas.
Megvalaszolhatatlan  kérdések
sora fog felmeriilni még ebben az
esetben is:

a) Kotelez6 erejii vagy csak véle-
ménynyilvanitd népszavazas
indokolt?

b) Fair eljaras-e a dontést népsza-
vazasra bizni, ha elGre sejthetd,
hogy a részvételi arany — mint
a legtobb helyi népszavazason
— nem fogja elémi az 50%-ot?

¢) Kik vegyenek részt egy ilyen

népszavazason? Csak azok a

telepiilések, ahol varhatbéan

megsziinik a vasiti kozleke-
dés vagy joguk van szavazni
azoknak a nagyobb 1éleksza-
mu telepiiléseknek is, amelye-
ket a dontés nem igazan érint?

d) Tisztességes €s jogszerd elja-
ras-e a szavazasra bocsatandé
kérdést ugy megfogalmazni,

hogy az sugallja a kozgazda-
sagilag lehetséges egyetlen
valaszt? (Pl. ,,Egyetért-e On
azzal, hogy a M.?’V Rt. altal
megsziintetésre javasolt X km
teljesen leromlott vastti pa-
lyét régionk atvegye, s a felja-
vitas érdekében a régid min-
den lakosara Y Ft rendkiviili
adot vessen ki?“%)

Es végiil a legutols6 kérdés:
Tekintettel arra, hogy a vasut jo-
vGjérél donté népszavazasokra
legjobb esetben is csak 4-5 év
mulva keriilhet sor, elfogadhato-e
ilyen hosszu idon keresztiil a
MAV-nak az a jelenlegi politikja,
amely lényegében semmiféle for-
rast sem biztosit a mellékvonalak
karbantartasara, fejlesztésére?

En agy gondolom, hogy az
ismertetett kérdések egyikére sem
lehet megnyugtatd valaszt adni.
Az adott helyzetben csak az lehet
a felelGs agazati és kormanyzati
magatartas, ha miel6bb kormany-
szintd dontés torténik kb. 3-4 000

km mellékvonal megsziintetésé-
r8l, s minden er6t e dontés éssze-

rii végrehajtasara koncentralunk.
A kiindulds nem nagyon lehet
mas, mint egy, a vasut jovGjére

Jegyzetek

vonatkozd orszaggytilési hatéaro-
zat és/vagy a mellékvonalak meg-
sziintetésének rogzitése az Or-
szaggytlésben is megvitatasra ke-
riil6 Nemzeti Fejlesztési Tervben,
mert csak ez adhatja meg a valo-
ban sok tizezer ember életviszo-
nyait hatranyosan érint6 dontés
politikai-jogi-erkdlcsi alapjat.

A V nem elado! Ha elfo-
gadjuk azt a gondolatmenetet,
hogy a MAV alaptevékenysége
soha sem fog nyereséget termel-
ni, akkor nyilvanvalo, hogy a tar-
sasdg maganositasit egyeldre
még megfontolni sem érdemes.
Legalabb 5-6 évnek kell eltelnie
ahhoz, hogy az EU elGirasoknak
megfelels, 0j iizletagi struktira
(személyszallitas + aruszallitas +
gépészet + palyavasit) kiforrja
magat és vilagosan korvonala-
z6djanak a hosszabb tavon is sta-
bilnak vélhetd bevétel-kiadas ara-
nyok. Legkorédbban 2010-re prog-
nosztizalhat6 egy olyan helyzet,
amikor az Eurépai Union beliili
vasut liberalizaci6 hatasara bein-
dul a nemzeti vasuttarsasagok
Osszeolvadasa — valamiképpen
hasonlé médon, mint ahogyan az
a 1égi forgalomban torténik.

31 A TINA betiisz6 a Transport Infrastructures Needs Assessment elnevezésb6l szarmazik. A TINA mintegy 21 ezer km vasiti palya épitését tart-
ja indokoltnak. Az ebb8l Magyarorszig szaméra ad6d6 feladat val6jaban kolosszalis. Olyan palyat kell kiépiteni, amely egyidejiileg alkalmas
hérom feladat ellatisara: (1) Nagy sebességii személyszallitas 150-200 km/6rés atlagsebességgel és 300-350 km/6ras csticssebességgel; (2)
Nagy sebességii tavolsagi aruszallitas 80-100 km/6ras atlagsebességgel és 120-160 km/6rés csticssebességgel; (3) Belfoldi személyszallitis
60-80 km/6rés atlagsebességgel és 120-160 km/éras csticssebességgel.
Ahhoz, hogy mindhérom vonatforgalom ugyanazon a paly4n haladhasson igen pontos dsszehangolasra és operaci6s rendszerre van sziikség.
A rendszerbe hiba nem csiiszhat, mert egy vonat tobb perces késése akar egész napra felborithatja a menetrendet.

32 Lésd példéul az MTA Kozlekedéstudoméanyi Bizottsagénak ,,ad hoc Munkabizottsaga® altal 1999-ben készitett vaskos jelentést. 2002-es ada-
tok szerint a mellékvonalakon kimutatott veszteség 9 Mrd Ft. Minthogy a bevételek a kozvetlen koltségeket sem fedezik, a veszteség mérté-
ke az dltalanos koltségek allokalisanal hasznalt modszer fiiggvénye.

33 A helyzet abszurditisa persze csak latsz6lagos. Valéjaban itt is a hidnygazdasag jol ismert jellemz§jét fedezhetjiik fel: mindenbdl egyszerre van

hidny és felesleg. Ld. Kornai (1980)

34 Csekély vigasz, h.ogy az ilyesmi Nyugat-Eur6paban is eléfordul. ,,El6fordul, hogy menetrendszer(i jaratot - rendszerint tehervonatot, de néha
személyvonatot is - torolni kell, mert nincs mozdony, vagy nincs mozdonyvezet6 vagy nincs aki utasitsa a mozdonyvezetét.“ EU White Paper

(2001) 27. o.

35 Ujabb elemzés szerint 3000 km-nyi mellékvonal nett6 konyvszerinti értéke mindossze 35,4 Mrd Ft.

36 ,,Regionalis, h.elyi halézatba azok a mellékvonalak keriilhetnek, amelyeknek orszagos vagy nemzetkozi jelent8ségiik nincs, a személy- és aru-
aramlatok f8irany4bol kiesnek.“ Id. mi 18. o.

37A t;ilind()ssze 160 km-t iizemeltets GYSEV jovedelmezGségének alapja a logisztikai szolgaltatds, azaz a nem-alaptevékenységbdl szérmazo pro-

38 l997-b@ néhiny mellékYonalat a cseh dllamvasit bérleti alapon magénkézbe adott, s ezek koziil kett6t késébb a bérléknek el is adott. A pélya
és az ingatlan tovébbra is 4llami tulajdonban maradt, csak a gordiil6alloméany keriilt magankézbe.

39 2000 dec,eml')e"rében az észt vasutak személyszallito iizletigat 100%-ban megvésérolta a GB Railways, brit véllalat. 2001 4prilisiban elkelt az
aruszéllitasi tizletdg is: 66%-4t egy angol - amerikai - észt konzorcium vésarolta meg. A palyavasit iizletaig német tulajdonba keriilt.
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40 Egészen pontosan itt az EU teriileti-statisztikai némenklatlrajar6l, az an. NUTS-rendszerr8l van sz6. A NUTS-rendszer (Nomenclature des
Unités Territoriales Statistiques) a teriileti egységek egymasra épiild, 6t tagozath struktirajat alkalmazza, amely harom regionélis - a NUTS-
L., a NUTS-IL és a NUTS-IIL. - és két lokélis - a NUTS-IV. és a NUTS-V. - szintet kiilonboztet meg. Ez a struktira képezi az EU-ban a terii-
leti statisztikai adatgyiijtési és informacids rendszert, a regionalis tirsadalmi-gazdasagi elemzések és a tervezés alapjat, valamint a struktura-
lis alapokbol nytjtott timogatisok hozzaférésének a lehetségét. A magyarorszagi régié vitdk a NUTS-IL. szinthez kapcsolodnak.

41 Az Alkotmény 42. §-a szerint ,,a kozség, a varos, a févéros és keriiletei, valamint a megye valasztopolgérainak kozosségét megilleti a helyi on-
korményzas joga.“

42 Mér csak azért sem, mert az ligyben illetékes allamtitkar alldspontja szerint célszerti lenne a hét teriileti-statisztikai régi6b6l harmat csinélni, s
ezen beliil kellene két-két, tehét osszesen hat onkormanyzati régiot kialakitani. Barath Etele nyilatkozatat 1d. a Vilaggazdasag, 2002. dec. 23.-
i szamdban. A régiés reform elvi problémairél 1d. Bauer - Mihalyi (2003), Mihélyi (2003).

43 A népszavazasro6l sz6010, ma hatélyos torvény korlatozza az ad6zast érint6 véleménykérés lehetSségét.
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| KOZLEKEDESI INFORMATIKA _
A Galileo szolgaltatasai

és 0sszehasonlitasa a GPS, illetdleg
a GLONASS miholdas rendszerekkel

Hajdu Daniel —
Dr. Olah Ferenc

1. Bevezetés

A GALILEO 2008-as beiizemelé-
se utan a jelenlegi GPS és a
GLONASS a helymeghatarozaso-
kat szamottevéen gyorsabba és
foként pontosabba teszi. Termé-
szetesen ehhez olyan vevdkre lesz
szilkkség, amelyek mindharom
alaprendszer miiholdjait képesek
észlelni, mivel a jelenlegi vevék a
GALILEO miiholdak jeleinek vé-
telére még nem alkalmasak.

A GALILEO nagyon magas —
akar centiméter alatti — pontossa-
got is el tud majd érni, de ezért fi-
zetni kell.

A GALILEO szolgaltatasok-
nal négy dolgot kiilonboztetiink
meg, amelyeknek pontossaga is
eltér egymastol. A kovetkezdek-
ben ezeket a szolgaltatasokat, és
fébb jellemzdiket mutatjuk be.

2. Szolgaltatasok

2.1.Nyilt Szolgaltatds

A GALILEO Nyilt Szolgaltatasa
(Open Service - OS) egy minden-
ki szdmara elérhet§ ingyenes
szolgéltatas, amely ,,norm4l” po-
zici6s, navigaciés és idSmérési
adatokkal latja el a felhasznalot.
Ez a szolgéltatas lesz valoszin-
leg a legelterjedtebb. Hasznélata
példaul a jarmiinavigaciés rend-
szereknél és a mobiltelefonos
helymeghatarozasnal fordulhat
el8. Az OS egy tgynevezett pon-
tos id6szolgaltatast is nyijt,
amennyiben olyan helyen tart6z-
kodik a felhasznalo, ahol kiépitett
GPS (GALILEO) hélézat talalha-
t6. Pontos idGszolgaltatas a halo-
zatok szinkronizaci6janal, vagy

KOZLEKEDESI INFORMATIKA

tudoméanyos  alkalmazasoknal
kaphat szerepet.
A Nyilt Szolgaltatés jellemz6-
it az 1. tablazatban fogljuk Ossze.
Néhany példa a Nyilt Szolgal-
tatas alkalmazaséra:
e tomegkozlekedés (kozati ira-
nyités, navigacio);
o taxikozlekedés (optimalis 1t-
vonal kivalasztasa, igy elke-
rillheték a forgalmi dugok,
ami hatékonyabb);
autobusz-kozlekedés (utasin-
formacio6, késési, és érkezési
informaciok);
vasuti kozlekedés (logisztikai
feladatok megoldasa, szallitott
aru kovetése, atszallasi infor-
maciok);
kolcsonzott autok (dltalaban a
kolcsonzott autdé sofdrje nem
ismeri a kornyéket, kiilonosen
kiilfoldi utas esetén, aki akar
anyanyelvén kaphatja meg az
informéaciodkat);
0j tomegkozlekedési mod: taxi-
busz (a busz rogzitett ttvonala
helyett megvaltoztathatja utjat,
¢és kozvetleniil az utasokért tud
menni, mivel a potencialis uta-
sok poziciéi ismertek);

e gépjarmiivezeték  nagyobb
biztonsaga (vészjelz6gomb

hasznalataval tamadas vagy
baleset esetén azonnal értesit-
hetd a renddrség, mentdk);

~

. tabldzat

e (tmutatas (automatizalt hely-
zetmegadas, utvonalajénlas,
tizemzavarok, kozlekedési du-
gok elkeriilése);

o gépjarmiipark (flotta) kdvetés,
iranyitas.

2.2. Kereskedelmi Szolgaltatas

A Kereskedelmi Szolgaltatas
(Commercial Service — CS) mar
magasabb pontossagot biztosit,
azonban ehhez csak térités elle-
nében juthat a felhasznalo.

A CS a Nyilt Szolgaltatasnal
hasznélt jeleket hasznalja, de két
titkositott jelet (az E6 savon) is
biztositanak, amelyekhez csak a
megfelel6 (dekodolasra képes) ve-
vOkésziilékkel lehet majd hozza-
férni. A két titkositott jel mérési
kodokat és korrekcios adatiizene-
teket tartalmaz. A titkositisra a
GALILEO-nél a kereskedelmi al-
kalmazasok bevondsa miatt van
sziikség (nem katonai felhasznalas
miatt!). Ezt a szolgéltatist nagy
pontossagot igényld alkalmazasok
kiszolgalaséra tervezik (példaul
vezeték nélkiili haldzatok, épiile-
teken beliili navigacio stb).

A CS teljesitményét és jellem-
zBit az adott szolgaltat6 hatarozza
meg, ez nagymértékben fiigghet a
helyi komponensek teljesitmé-
nyétdol.

A Nyilt Szolgaltatas jellemzéi

Vivohullam

Egyfrekvencids | Kétfrekvencias

Vevé ti
presd Integritast szamol? Nem
Lefedettség Globalis
H: 15m H: 4m
Pontossag 9
oHibdassg (95%) V:35m V: 8m

Elérhet6ség

99% - 99,9%
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2.3. Biztonsagi Szolgaltatasok

A Biztonsagi Szolgaltatasok
(Safety of Life Service — SoL) cél-
felhasznal6ja a nagy biztonsagot
(¢letek biztonsagat) megkdveteld
felhasznaloi réteg, elsGsorban a
tengerészet, a civil 1égi- és a vasuti
kozlekedés, melyek alkalmazasai
szigoru szabalyokat kovetnek, és
megkovetelik a magas biztonsagot
a helymeghatarozastol. Ezt a szol-
galtatast olyan helyeken is meg-
bizhatéan lehet majd hasznalni,
ahol esetlegesen a régebben kiépi-
tett foldi rendszerek szolgaltatasai
mar nem elérhet6ek, tehat a szol-
galtatas globalisan elérhetd.

A SoL-nél a szolgaltatas két-
féle rizikofaktor szerinti szintjét
kiilonboztetjitk meg:

e a Kiritikus Szint (Critical Level)
olyan id6ben végzi a kritikus
miiveletek végrehajtasat, mint
példaul a légi kozlekedésnél a
fel- és leszallasi miiveletek;

e a Nem Kiritikus Szint (Non-
Critical Level) olyan id6ben
végzi a kevésbé kritikus miive-
letek végrehajtasat, mint pél-
daul a nyilt tengeri navigacio.
A SoL jelek az ES5a és E5b

—l4sd kés6bb— valamint az L1 sa-
vokban keriilnek atvitelre. A
GALILEO a SoL esetében egy
robosztus, nagyon megbizhat6
szolgaltatast fog nyujtani, amely
alternativ megoldéasokat is kinal
majd esetleges miikodési rendel-
lenességek fennallasanal (példaul
olyan esetben, ha egy, vagy két
frekvencia nem lesz elérhetd in-
terferencia miatt).

A Biztonsagi Szolgaltatas jel-
lemz§it a 2. tabldzat tartalmazza.

2.4. Kormanyzati Szolgdltatds

A Kormanyzati Szolgaltatas

(Public Regulated Service — PRS)

elsdsorban az Eurpai Uni6 Kor-

manyzati szerveinek munkajéban

lesz segitségre, a kovetkezd terii-

leteken:

A) eur6pai szinten:

® ceurdpai rend6rség (European
Police Office — Europol) mun-
kéjanak eldsegitése;

e polgari védelem munkajanak
eldsegitése, biztonsagi szol-
galtatasok (tengerészeti alkal-
mazasoknal is) és vészhelyze-
tek kezelése (békefenntartd
alakulatok, humanitarius tevé-
kenységek segitése)

B) EU tagorszagok teriiletén:

e torvény végrehajtasi és biz-
tonsagi szolgaltatasok;

e nemzetbiztonsagi szolgéltatasok;

e hatarmenti feliigyeletek és el-
lendrzések eldsegitése.

A PRS jelei a tobbi szolgalta-
tastol elkiilonitett frekvencidkon
keriilnek atvitelre, hogy abban az
esetben is hasznalhaté legyen a
szolgaltatas, ha példaul lokalis
szinten a Nyilt Szolgaltatas tiltva
van. Széles savu jeleket hasznal,
amely sokkal ellenallobb a karos
interferenciakra és a kiilonb6zo
zavaré hatasokra, igy folyamatos
szolgaltatast képes nyujtani.

A PRS hozzaférési jogai felett
az EU tagallamainak és a tobbi, a
programban résztvevd allam kor-
manyai és nemzetbiztonsagi ta-
nacsai rendelkeznek. A felhasz-
nalok azonositasat, illetve a ve-
vOkészillékek osztalyozasat és
felosztasat is a résztvevd tagal-
lamok végzik.

A Kormanyzati Szolgaltatas
jellemzdit a 3. tablazatban mutat-
juk be.

2. tabldzat

2.5. Kereseés és Mentés Szol-
galtatds

A Keresés ¢s Mentés Szolgaltatas
(Search and Rescue Service
(SAR/GALILEO) talan a
GALILEO rendszer egyik leg-
fontosabb szolgaltatasa, legfGbb
célfelhasznaldi a tengerészeti al-
kalmazasokat hasznalok.

A GALILEO szolgaltatasa a
mar meglévé COSPAS-SARSAT
rendszerrel egyiittmikodve a ko-
vetkez§ elonyodket kinalja:

e kozel valos idejii valaszt ad a
segélykérd hivasokra (a jelen-
legi vélaszid§ hozzavetGlege-
sen 1 6ra értékéhez képest);

e asegélykérd hivasok helyének
preciz meghatarozasa (10 m
alatti meghatarozas a jelenlegi
3 km-rel szemben);

e tobb miihold hasznélata, ami
nagy el6nyt jelent eddig lefe-
detlen, vagy hianyosan lefe-
dett teriileteken.

A SAR/GALILEO  egy
tovabbi 0j funkciot is tartalmaz,
amely visszacsatolast engedélyez
a SAR operatortol a felhasznald
felé, igy felismerhetd és elkeriil-
hetG lesz a téves riasztas (1. abra).

Miikodési elve: a GALILEO
miiholdakon elhelyezett SAR
valaszjel ad6é érzékeli az Osszes
COSPAS-SARSAT jeladé altal —

A Biztonsagi Szolgaltatas jellemz6i

- Vivéhullam
Vevo tipusa

Kétfrekvencias (egyfrekvencias
valtozat kiértékelés alatt)

Integritast szamol? Igen
Lefedettség Globalis
H: 4m
o 0,
Pontossag (95%) V: 8m

Elérhetéség

99% - 99,9%

3. tablazat
A Korményzati Szolgdltatas jellemzdi
o Viv6hullam étfrekvencias
FREC BT Integritast szamol? Meghatarozas alatt
Lefedettség Globalis
H: 4
Pontossag (95%) V. 8::

~ Elérhetdség

99% — 99,9%
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4. tablazat
A COSPAS-SARSAT és SAR/GALILEO jellemzdinek dsszehasonlitisa

406 — 406.1 MHz-es savon —
kiildott vészjelet és tovabbitja az
L6 savban a foldi allomas felé. A
COSPAS-SARSAT Feliigyeleti
Kozpont (MCC) ezutan megha-
tarozza a vészjelzés pontos pozi-
cidjat, és egy visszajelzést kiild a
vészjelzést kiild6 felhasznalo fe-
1¢. Ha nem téves riasztasrol van
sz0, az MCC jelzi a hivast, a
mentést végzd allomasok felé és
megkezd6dhet a feladat (kere-
sés, mentés) végrehajtasa.

Mivel a GALILEO civil szol-
galtatasokat kivan kiszolgalni, a
SAR szolgaltatds fontos szerepet
kap. A 4. tablazatban a COSPAS-
SARSAT rendszer SAR szolgalta-
tasat hasonlitjuk 6ssze a GALILEO
hasonl6 szolgéltatasaval.

3. GALILEO 6sszehasonlitasa a
GPS és GLONASS rendszerrel

3.1. Kozponti iranyitas

A ‘B0-as évek elejétél miikodo
amerikai NAVSTAR GPS és az
orosz GLONASS rendszer kato-

Hibas vé’szjelzések 90% <<90%
aranya
Visszacsatolds a . van
felhasznaléhoz
A kozpont reakcidideje max. | éra kb. 1 perc
Lefedettség korlatozott globalis
Pontossag 3 km 10m
s wi, | alwsony (LEO) | magas (MEO)

5. tablazat

A GLONASS, GPS és GALILEO iirszegmensének paraméterei

Aktiv miholdak 24 24 30
szama
Palyamagassag 19 130 km 20 180 km 23 616 km
Palyasikok szama 3 6 3
Palyainklinacid 64,8° 55° 56°
Referenciaidd UTC (SU) UTC (USNO) UTC(k)
Jelatvitel FDMA CDMA CDMA
1164 - 1215
1602 — 1609 (E5a-E5b)
Hordozéfrekvencidk (L1*%) 1575,42 (L1) 1260 - 1300
(MHz) 1245 - 1251 1227,6 (L2) (E6)
(L2) 1559 - 1591
(E2-L1-El)

* - tervezett adatok (2008-t6l)
** _ 2005 utin 1598,06 MHz - 1605,38 MHz

GALILEO

| Navigacios adat
L €5 SAR nyugtézas

/ Segélykérd
hivés

Navigacids adat &

1. dbra
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nai feliigyelet alatt all. Ez tobb
okbdl kifolyélag is hatranyt je-
lentett (és jelent) a helymeghata-
roz6 rendszereket hasznalok sza-
mara. Az eurdpai fejlesztésii
GALILEO kizéardlag polgari ira-
nyitas alatt all.

Az amerikai rendszernél al-
kalmazott zavaré jeleket (SA)
ugyan 2000-ben eltorolték, de
szamos példajat lehet hallani a
katonai és civil szféra megkiilon-
boztetésének. Az 0rosz
GLONASS kezdeti stadiumatol
megengedi a civil felhasznalok
szamara is az Y kod hasznalatat,
de a vevek nem terjedtek el, els6-
sorban magas aruk és korlatozott
eléallitasuk miatt.

Ezzel szemben a GALILEO-
nal, mivel kizarélag polgari fel-
iigyelet alatt all, nem kell tartani
az esetleges zavaro jelektdl, és a
késziilékek is nagyobb szamban
elérhetGek lesznek. A hagyoma-
nyos, Nyilt Szolgaltatasokra
hasznalatos GPS/GALILEO ve-
vk ara valésziniileg alacsonyabb
lesz, mint a jelenleg kaphat6 GPS
vevokeé, és ne feledjiik, hogy ez a
késziilék mar mindkét rendszer
miiholdjait latja.

3.2. Szegmensbeli kiilonbségek

3.2.1. Urszegmens

Az 5. tablazatban a GLONASS,
GPS és a GALILEO f{irszegmens
f6bb paramétereit szemléltjiik.

Az aktiv miiholdak szamat te-
kintve a GPS és a GLONASS

nalataval nagyobb az esély arra,
hogy a foldrél legalabb 4 vagy
tobb miiholdat lehessen latni.
Mindharom rendszer palyama-
gassaga a MEO palyan helyezke-
dik el, amit a rendszerek késGbbi
egyittmiikodéséhez terveztek.
Ha kozelebb allnak egymashoz a
kiilénb6z6 rendszerek mitholdjai,
gyorsabb és pontosabb kommu-
nikéci6 johet koztiik 1étre. Jelen-
leg is — eurdpai - fejlesztés alatt
all az n. SILEX elnevezésii 1é-
zer-kommunikacios rendszer. Ezt
a tényt tamasztja ald a
GALILEO-nak megvalasztott
palyainklinacidja, mely nagyon
kozel all a meglévd két rendszer
palyainklinaci6jahoz. Ebben a te-
kintetben a legjobbnak a
GLONASS rendszere mondhato,
mivel a magasabb palyainklina-
ci6 jobb lefedettséget biztosit
sarki szélességi fokoknal is. A
harom rendszer egyiittmiikédve
azonban szinte 100%-os lefedett-
séget biztosithat ezen inklinaciok
hasznalataval.

Mig a GLONASS FDMA
(Frequency Division Multiplex
Access — Frekvenciaosztasos
T6bbszoros Hozzaférés) eljarast
hasznal a frekvenciajelek tovab-
bitdsara, a NAVSTAR ¢és a
GALILEO a CDMA-t (Code
Division Multiplex Access - Kod-
osztasos Tobbszorés Hozzaférés)
alkalmazza.

6. tabldazat
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Az FDMA a frekvenciatarto-
manyt osztja tobb részre annak ér-
dekében, hogy a frekvenciasavot
tobb 0sszekottetés egyiittes atvite-
lére is hasznélni tudjuk. A CDMA
sokkal elénydsebb rendszer, ahol
a jeleket egy alvéletlen (pszeudo)
szamsorozat felhasznéalasaval ko-
doljak, mely egy eltér§ kommuni-
kacids csatornanak felel meg,
amit a vevé is ismer és fel tudja
hasznélni a vett jel dekddolasara.
A CDMA a tobb szort spektrumi
modszer (Spread Spectrum Tech-
nique - SST) egyike.

A 6. tablazat a harom rend-
szerben a mitholdakat palyajukra
allité hordozérakétak adatait tar-
talmazza.

Az orosz GLONASS rendszer-
ben sokkal nagyobb, robosztusabb
hordozorakétakat alkalmaztak, ter-
mészetesen ennek joval alacso-
nyabb koltségvonzata volt. A
NAVSTAR-nal, és kiilonosen a
GALILEO-nal mar sokkal korsze-
ribb anyagokkal dolgoznak az {ir-
hajok (Proton, Ariane, 0j Szojuz)
megépitésénél. Leadott teljesitmé-
nyiik is véltozo: a legnagyobb telje-
sitményt a GLONASS Szojuz raké-
taja adja le. A GALILEO uj Szojuz
és Ariane rakétaja kis méretiik elle-
nére megkozelitik a GLONASS ra-
kétak teljesitOképességét.

Az orosz rendszerben korszak-
alkotonak mondhat6 a GALILEO
miiholdakon is hasznalt sikbeli 1¢-

A hordozérakétik paramétereinek dsszehasonlitisa

rendszer {irszegmense megegye- Suly (kg)
zik, ezzel szemben a GALILEO ;Z:;zigi Ezﬁ;; ;g; i;i’ ;gg
30 mifholdat fog hasznélni. Nyil- Teljesitmény (W) 1600 1136 1500
vanvald, hogy t6bb miihold hasz-
: L5 (ESa) 0. ES (ESb) :
A "« » NAVSTAR jelek
! 17645 = 1202.025 | ] GALILEOjolek
| ‘ 1 I A |
| L I
| I I |
| | I |
| ‘ 1 I |
il 1 1 : 1 ¢ I i { L | 1
1160 1170 1180 1 1200 1 1220 f[ﬁHz]

2. abra
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zer-fényvisszaver6k. Mind a GPS,
mind pedig a GALILEO rendsze-
rében hasznalt 1ézer-fényvisszave-
r6k a GLONASS fejlesztésére
épiilnek. Méretikk 120x120 cm.

3.2.2. Foldi szegmens

A GPS és a GLONASS rendszer-
nél megfigyelhettiik, hogy a rend-
szer iranyitasa egyetlen MCC
(NAVSTAR: Colorado Springs,
GLONASS: Moszkva) iranyitasa
alatt all. Ezzel szemben a
GALILEO két MCC-t hasznal,
amely bizonyos redundanciat biz-
tosit. Vagyis ha az egyik MCC-
ben valamilyen meghibasodas
torténik, vagy valamely funkcidja
nem iizemel megfelel6képpen, a
masik MCC atveszi az adott
funkciok iranyitasat.

A foldi monitorallomasok sza-
maban is jelentGs valtozasokat fi-
gyelhetiink meg: A GPS jelenleg
10, a GLONASS 4 kovetd allo-
mast hasznal. A GNSS I -
EGNOS rendszerében ezzel
szemben mar 34 monitorallomast
telepitettek, amelyek 2008-t61 ré-
szét képezik majd a GNSS II —
GALILEO rendszernek. Ezen
feliil az EGNOS-ban telepitett
monitorallomasok tovabbi méré-
si- és integritasi funkciok ellatasa-
ra is alkalmasak (pl. kod- és fazis-
mérés), melyeket az eddigi GPS
rendszereknél az iranyit6 koz-
pontnak (MCC) kellett ellatnia.

3.3. Frekvenciakijelolések,
tartomanyok

A GPS és a GLONASS jelenlegi
fejlesztéseinél arra torekednek,
hogy a jovben a GALILEO beve-
zetésével a GPS rendszerek frek-
venciatartomanyaiban bizonyos 4t-
fedés legyen. Ez tobb kommunika-
ci0s csatorna elérhet8ségét jelente-
né a GPS vevikésziilékek szama-
ra, illetve a rendszerek kozotti
kommunikacié megkonnyitését is
eredményezné. A 2. dbran az alsé
L-savon hasznalt NAVSTAR GPS
tervezett LS savjanak (civil jelek
atvitelére) és a GALILEO E5a
Nyilt Szolgéltatdsokra hasznalt
savjanak atfedését mutatjuk be.

Hasonl6 atfedést figyelhetiink
a fels6 L-savban is, ahol a GPS
1575.42 MHz-en sugaroz, a
GALILEO E2-L1-El frekvencia-
savja pedig 1559-1591 MHz-ig
terjed.

A frekvenciatartomanyok at-
fedései azt eredményezhetik,
hogy késGbbiekben a GALILEO
jeleket elorelathatolag a GPS sa-
vokon is tovabbitani lehet majd,
és forditva. (példaul GPS LS sa-
von GALILEO E5a jeleket).

Hasonl6 figyelhet6 meg az
orosz GLONASS rendszer fejlo-
désénél is. A jelenlegi L1 frek-
venciatartoméanyt (1602 MHz -
1609 MHz) 2005 utan lecsokken-
tik 1598.06 MHz - 1605.94 MHz
kozé. A kés6bbi frekvenciakijelo-
lések tervei még nem ismertek,
de valo6szinti, hogy a GLONASS
tervezGi is bizonyos atfedésre
torekednek a GPS és GALILEO
frekvenciatartomanyaival.

3.4. Pontossag

2000. méajus 2-ig a GLONASS volt
az egyediili pontos GPS rendszer.
A civil felhasznalok szdmara elér-
het6 pontossag ekkoriban 20 méter
koriilli értéket ért el, szemben a
GPS 100 méteres pontossagaval.
Ett6] az id6ponttol kezdve azonban
az amerikai kormany hatérozata ér-
telmében eltorolték az addig hasz-
nalt SA-t, amely jelentGsen megnd-
velte a GPS pontossagat, ami 100
méterrSl 10-20 méter koriili értékre
csokkent. FGbb hiba volt (és még
ma is az) azonban mindkét rend-
szernél annak katonai mivolta, és
ennek hatranyai. Az orosz
GLONASS pontos koordinatainak
vételéhez olyan vevére volna sziik-
ség, amely nagyon draga és jelen-
leg még nehéz is hozzijutni. Az
amerikai NAVSTAR legfGbb hatra-
nya pedig, hogy az amerikai had-
ligy nem garantilja GPS rendsze-
riik folyamatossagat, és allando el-
érhetGségét a civil szféra szamara.

A GALILEO eur6pai fejleszté-
sti, kizarolag civil felhasznaloknak
tervezett rendszer, amely az
EGNOS szolgaltatas integralasa-
val sokkal nagyobb pontossagot ér

majd el. A GALILEO horizon-
talis— ingyenes szolgaltatas kereté-
ben elérhetd — pontossaga 4 méter,
vertikalis pontossaga 7 méter. Eze-
ket a kovetelményeket a fold terii-
letének legaldbb 95%-an képes
lesz teljesiteni. Természetesen le-
het6ség van pontosabb szolgaltata-
sok igénybevételére is koltségtéri-
tés ellenében. Ezen szolgaltatasok
elérhetik majd a centiméter alatti
pontossagot, &m ilyen pontossag
eléréséhez természetesen sziikség
van kiépitett GPS hél6zatra is (kor-
rekcils szamitasok elvégzéséhez).

3.5. Lefedettség

A miholdas helymeghatarozo
rendszerek globalis lefedettségé-
nél elsé szami szempontként a
miiholdpalyak inklinacidit szokas
emlegetni. A GPS 55%o0s, a
GALILEO 56°-o0s, mig a
GLONASS {irszegmense 64,8°-0s
palyainklinaciéval dolgozik. A
GLONASS inklinacidja maga-
sabb szélességi fokoknal is jo lefe-
dettséget biztosit, a GALILEO
tobb, és korszeriibb miihold segit-
ségségével oldja meg a problémat.

Jelenleg a GPS elérhetdségé-
ben sok hidnyossag mutatkozik, a
GLONASS is csak néhany szaza-
lékkal nagyobb teriilet lefedésére
képes. A GALILEO jéval na-
gyobb teriileten lesz elérhetd, a
fold 99 — 99,9%-an.

Ez két fontos korzet bevonasat
jelenti a precizioés miiholdas hely-
meghatarozas teriiletére. Az
egyik, a manapsag gyéren lefe-
dett magasabb szélességi fokok-
nal €16k (pl. Skandinavia) szama-
ra, illetve a nagy hegyek oldalain,
volgyekben €16k (pl. Ausztria,
Svéjc az Alpok teriiletén) szama-
ra nyujt j6 megoldast. A masik te-
riillet a magas épiiletekkel zsafolt
nagyvarosok, ahol napjainkban
még igen nagy a kitakaras, pedig
jol és legfSképpen pontosan mii-
kod6 jarmiinavigacios (és egyéb
helymeghataroz6) rendszereket
csak pontos — és természetesen
meglévs — koordinatédkkal lehet
fejleszteni.
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A Gazdasagi és Kozlekedési Mi-
nisztérium tajékoztatdja alapjan
tajékoztatast adunk az M7 auto-
palya Balatonszarsz6-Ordacsehi
szakaszanak épitési munkalatai-
rol, majd ismertetjiik a magyar
autopalya programot.

2004. jalius 12-én Csillag Ist-
van gazdaséagi és kozlekedési mi-
niszter jelenlétében toltdk eldre
az S16 jeli volgyhid Gjabb 20 m-
es elemét. A miitargy a 265,6 mé-
teres hosszaval a leghosszabb
szerkezet a most €épiilé M7 auto-
palya Ordacsehi-Balatonszérszo
szakaszan.

Az M7 autopalya Balaton-
szarsz0-Ordacsehi szakasza —
mintegy 20 km - kivitelezési
munkai 2003 marciusaban kez-
dédtek el, tervezett befejezése
2005. junius 30. A szakasz kivite-
lezGje a nyilt elémindsitéses elja-
rason nyertes Szarsz6 Konzorci-
um, amelynek vezet§je a Hidépi-
t8 Rt. Tagja a Betonit Rt. Gene-
raltervez6 az UVATERV Rt, a
mérnoki feladatokat a Metrober
Kft. latja el. A szakasz épitési
koltsége 65,1 Mrd Ft.

A nyomvonal kiilondsen ne-
héz terepviszonyok kozott halad,
amely indokolta 3 nagynyilasu
volgyhid tervezését is. A Balaton
kozelségébdl fakadoan, a tézeges
altalaj miatt szamos helyen talaj-
cserét, illetve toltésalapozasi
munkalatokat kellett, illetve kell
végezni. Az épitési munkét nehe-
zitették még az elhanyagolt vizel-
vezet§ rendszerek, amelyek miatt
kérelharitasra keriilt sor, de ez
nem befolyasolja az atadasi ha-
taridg betartasat.

Az autopalyan elvégzett fold-
munka méar megkozeliti a 3,9

373

____ KOzOTI EPiTES |
Az M7 autopalya

Balatonszarsz6-Ordacsehi szakaszanak épitése
€s a magyar autopalya program ismertetése

milli6 m’-t. A miitargyak alapo-
zasa befejezédott és a fel-
szerkezet épitések megkezdGd-
tek. A nyomvonalon talélhat6 ha-
rom volgyhidon kiviil tovabbi 24
miitargy (alul- és feliiljaro), 4
csomoépont €s 1 pihendhely épiil.

M7 autopalya Balatonszarszo-
Ordacsehi (125+350-145 kmsz)

Szerz6dés kelte: 2002.12.23.

Munkateriilet atadasi id6pontja:
2003.03.25.

Mérnok: Metrober Kft

Fiiggetlen laboratérium: AKMI Kht

F&bb miiszaki jellemzdk:

megépitend6 szakasz hossza:
19,6 km

foldmunkak: 9,2 millié m?

megépitendd utfeliilet: 423 ezer m?

feliiljarok: 12 db

aluljarok: 20 db

volgyhidak: 3 db

pihendhelyek: 1 db

ndvénytelepités: 775 ezer db

A volgyhid

Az S16 jeli volgyhid az épiild au-
topalya szakasz elején talalhaté a
125+752 kilométer-szelvényben.
A 27 miitargy koziil ez a leghosz-
szabb szerkezet 265,6 méteres
hosszéaval. A felszerkezet két un.
szekrénytartos, ferde szélsébor-
das két oldalon konzolokkal ki-
alakitott keresztmetszetli épit-
mény, amelynek felsé egyenként
15,65 méter széles lemezei bizto-
sitjak irAnyonként a 2 forgalmi, 1
lassito, 2 biztonsagi sav és a ke-
zelGjardak kialakitasat (/. dbra).

A hid 9 tamaszu, a pillérek ko-
zotti 40 m-es nyilasokkal épiil. A
legnagyobb pillér 22,0 méter ma-

gassagu. A tamaszok tobb mint 3
km @ 1200 mm-es fart vasbeton
colopre vannak alapozva. Az ala-
pozasnal megmozgatott fold
mennyisége elérte a 21.000 m3-t,
mig a hattoltés épitéséhez 16.600
m3 zuzottkGvel javitott keveréket
dolgoztak be. A hid épitése folya-
mén koézel 16.000 m3 beton hely-
szinre szallitasara és beépitésére
lesz sziikség.

A hid felszerekezete utolag fe-
szitett szakaszos elGretolassal
épiil. A korszeri betolasos techno-
logia lényege, hogy egy, mar lat-
hat6 gyartopadon késziilnek el a
hid elemei, amelyeket megszilar-
ditasuk utan, egy acélszerkezethez
kapcsolodva, pillérrél-pillérre tol-
nak be végleges helyiikre. A tech-
nologiat szamitogépes animacid
segitségével részletesen ismertetik
a Hidépitd Rt. Epitési teriileten ki-
alakitott Latogaté Centrumaban.

M7 torténelem

1964. M1-M7 kozos budapesti
szakasz forgalomba helyezése
1966. Bal palya megépitése Mar-
tonvasarig
1971. Bal palya Martonvasar-
Zamardi kozott
1972-75. Jobb pélya Torokbalint-
Balatonaliga kozott
2001-2002. Jobb palya megépité-
se Balatonaliga-Zamardi ko-
zott 90 km teljes felujitasa
2003-ban megkezdett épitési sza-
kaszok:
— Balatonszarsz6-Ordacsehi,
20 km
— Becsehely-Letenye, 8,7 km
— M70 gyorsforgalmi ut
Letenye-Tornyiszentmiklés,
18,6 km



2004-ben megkezdett épitési sza-
kasz:
—Ordacsehi-Balatonkeresztur,
25,7 km

A folytatas

Elkésziil:
2004-ben: M7 Becsehely
Letenye, 8,7 km
M70 Letenye-Tornyiszent-
miklos, 18,6 km
2005-ben: M7 Balatonszarszo-
Ordacsehi, 20 km
2006-ban: M7 Zamardi-Szarszo,
14,2 km
M7 Nagykanizsa-Becsehely,
17,3 km (szerz6déskotés
varhatéan augusztusban)
M7 Ordacsehi-Balatonkeresz-
tar, 25,7 km
ElSkészités alatt: M7 Balatonke-
resztir-Nagykanizsa, 36,3 km
1997-ben Helsinkiben az EU
Harmadik Osszeuropai Kozleke-
dési Konferencidja kijelolte az
ugynevezett V. szamu Helsinki
folyosét — melynek az M7 auté-
palya részét képezi — és célja,
hogy az Adriai tenger kiko6t6i és a

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Kelet-europai orszagok kozott
létesitsen magas szolgaltatasi
szinvonali, kozvetlen kozati
kapcsolatot.

Az M7 autépalya Letenyétdl
nyugatra a 229+687 km szel-
vényben elagazik, az M7-es 4g a
horvat, az M70 a szlovén hatarig

épiil ki.
Az M70-es autdpalya épitése
iranti igény Szlovénia

fiiggetlenné valasaval jelentke-
zett. A két orszag kozotti megal-
lapodas szerint az orszaghatért
képez6 Mura folyd volgyében
vezet a nyomvonal északnyuga-
ti iranyba és Tornyiszentmik-
16st6l nyugatra éri el a magyar-
szlovén allamhatart. Szlovénia-
bol igy horvatorszagi teriiletek
érintése nélkiil érhetd el a ma-
gyarorszagi tervezett gyorsfor-
galmi halézat.

Az M7/70 autopalyak végle-
ges kiépitettségilkben a magyar-
horvat orszaghatar (Letenye), a
magyar-szlovén (Tornyiszent-
miklos) és Budapest kozott hoz-
nak létre kozvetlen gyorsforgalmi
kozati 6sszekottetést.

Az autdpalya épitési program

Az Eurdpa-terv részeként, a
gyorsforgalmi 1uthalézat fejlesz-
tésérél  sziiletett 2044/2003.
(I11.14.) Kormanyhatarozat ren-
delkezik az orszagos kozthald-
zat fejlesztésének, fenntartasanak
és tzemeltetésének hosszu- és
kozéptava feladatair6l, valamint
finanszirozasanak egyes kérdése-
ir6l, amelyben meghatirozza a
gyorsforgalmi 1uthalozat elemei-
nek kiépitését. E program meg-
erdsitését teszi lehetévé ,,a Ma-
gyar Koztarsasag gyorsforgalmi
kozuthdlozatanak kozérdekiisége-
rol és fejlesztésérdl” szolo 2003.
évi CXXVIIL. Torvény, amely
2007-ig hatarozza meg a fejlesz-
tési célokat és rendel hozza kolt-
ségvetési forrasokat. Ennek alap-
jan 2006 végéig megépiil tovabbi
400 km, 2007 végéig pedig Gijabb
205 km autépélya illetve autout
(2. abra).

A fejlesztési program tervezett
koltségvetése 2003-2006 kozott
1056 Mrd Ft, amely a gyorsfor-
galmi projektek mellett egyéb-
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ként kiemelt koziati beruhazaso-
kat is tartalmaz.

Magyarorszag Unios csatlako-
zasa altal a Kohézios és Struktu-
ralis Alapbol is felhasznalhat6
forrasokhoz jut, amelynek egy ré-
szét a koOzuti infrastruktira fej-

§ Autopalya
mm 6 04lya (2003-2007)

TIL Autopalya (2008-2015)
e Actout
| Autout

(2003-2007)
(2008-2015)

wwes Autbit épités alatt (2008-2015)

2. abra

lesztésére lehet forditani.

A tervezett gyorsforgalmi ut-
halézat megépitése nemcsak az
autopalyakkal elérhet§ telepiilé-
sek, régiok infrastrukturalis fejl6-
dését hozza magaval, hanem a
hazénkat érint6 hét in. Helsinki

folyosohoz torténd kapcsolodas-
sal a nemzetk6zi gazdasagi vér-
keringéshez is csatlakozunk.
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Dr. Gall Imre

KOZUTI KOZLEKEDES

Az Erzsebet-hid szerepe

Budapest kozlekedésében

A févaros Duna bal parti részé-
nek szabalyos szerkezetét sugar-
utak és korutak rendszere alkotja.
Ennek a centralis rendszernek ki-
indulopontja Budapest régi bel-
véarosa, illetve az Gsi Pest varost
koriilvevé vararok, amelyen a
Kiskorat kialakult. A sugarutak
koziil kett, éspedig a kelet felé
vezet6 Rakoczi ut és Kerepesi ut,
valamint a délkelet felé vezetd
Ul16i ut a Belvaros belsé teriileté-
re is tovabbvezet és a Ferenciek
terén taldlkozik. S6t, a Kerepesi
uti féatvonal a Szabadsajtd tton
at a Dundig ér.

A Duna jobb parti részein a te-
rep domborzati viszonyai alaki-
tottak ki a kozlekedési halozatot,
amelynek legf6bb vonalai a vol-
gyek iranyat kovetik. A teriilet
vizgyfijt6je az Ordogarok, amely-
nek volgye a Dobrentei térr6l in-
dul ki és a Taban, a Vérmezd, a
Vérosmajor és a Hiivosvolgy, va-
lamint az ahhoz csatlakozo terii-
letek felé vezet.

A fdvaros két felének tehat a
Szabadsajt6  at, illetve a
Débrentei tér olyan kulcspontjai,
amelyeken a kozeli és tavoli kor-
nyék legfontosabb kézlekedGvo-
nalai 6sszefutnak, amelyek tehat
a kozlekedés fokuszai.

A budai Ordégarok volgyében
haladé f6atvonalakat és a Kere-
pesi ut egyenes folytatasat koti
egymassal Ossze az Erzsébet-hid,
amely ily médon a legkdzponto-
sabb fekvésii hidunk. Mint a ma-
ga nemében vilagviszonylatban is
kivalé mérnoki alkots, a Dunan
ativel§ egyetlen nyilasaval, ne-
mesen egyszer(i, konnyti és még-
is hatalmas erét kifejezS vonalai-
val, teherbir6 szerkezetével, szé-
les uttestével és egyontetiien elis-
mert sz€pségével vonta magara a

hazai és a kiilfoldi szakkorok és
érdekl6dok figyelmét.

Szemlénkben az elébbi soro-
kat harmadizben tessziik kozzé —
lasd 1956. és 1966. évf. — s azok
raillenek mind az eredeti, mind az
vényesek akkor, ha a hidnak a f6-
varos kozlekedésében betoltott
szerepét kivanjuk szaz évre visz-
szatekintve elemezni.

Tudjuk, hogy Budapest Duna-
hidjai kozil els6nek a hajohid
épiilt meg, a foldrajzi adottsagok-
nak megfelel6 helyen, az Ordog-
arok torkolatanal 1étesiilt az akko-
ri id6k koézlekedési igényeinek ki-
elégitésére. Nem jarunk messze
az igazsagtol, ha azt allitjuk, hogy
a hajohidnak és az azt megel6z6
révatkelGhelynek donté szerepe
volt abban, hogy a bal parton itt
futottak 0ssze az orszégutak és itt
1étesiilt az a telepiilés, amely Pest
varosava fejlédott.

A hajohidat felvaltdé Lanchid
helyét — itt nem részletezendd
okokbo6l — a hajohidtol északabbra
jelolték ki, s6t a masodik atkeld-
ként épiil6 Margit-hid még észa-
kabbra épiilt fel. (A Margit-hiddal
csaknem egy idGben felépitett dé-
1i 6sszeko6tS vasuti hid koziti koz-
lekedésre nem volt alkalmas.) Bu-
dapest harmadik k6zati hidjanak a
helyét tehat mindenképpen az Gsi
atkel6tol délre kellett kijelolni.

Két felfogas kiizdott egymas-
sal. Az addigra kiérlelt kivanal-
mak szerint az 0j hidnak a pesti
belvéaros kozepénél kell a Dunat
ativelnie. Viszont a jovébe tekin-
t8 nézetek szerint a hidnak a pes-
ti varosfalnal a mai F6vam téren,
vagy attol délre a Csarnok téren
kell partot érnie, amerre a varos
terjeszkedése varhat6. Mindkét
nézetnek érvei elssorban a bal

parti hidf§ helyén sziikségessé
valo épiiletbontasok és kisajatita-
sok koltségkihatasaira s amellett
még a varoskép €s a dunai pano-
rama kialakulasara hivatkoztak,
illetve tAmaszkodtak. A hidon le-
bonyolitandé forgalom véarhaté
mennyisége €s a hidra felvezetd
utvonalak diszesebb kialakitasa
az indokolasokban nem jatszott
dontd szerepet.

Az 6t évig tartd huzavona so-
ran a Fovarosi K6zmunkak Tana-
csa mindkét hid elhelyezését beil-
lesztette a pesti és a budai oldalon
a févaros varosrendezési tervei-
be. Reitter Ferenc utodai mindkét
hid megépitését javasoltak. Id6-
kozben a hidépités anyagi fedeze-
tét biztositd pénzalapban annyi
pénz gytilt 6ssze a hidvambevéte-
lekbdl, hogy lehetévé valt mind-
két hid megépitése. A helykijelo-
lés folotti vita ezaltal egyszerii
sorrendi kérdéssé zsugorodott.

A sziikséges teriiletek meg-
szerzése a Belvaros szélén egy-
szertibb volt és gyorsabban ment,
mint a centrumban. fgy épiilt meg
elébb a Ferenc Jozsef-hid (a mai
Szabadsag-hid) és csak azutan az
Erzsébet-hid (1896 és 1903).

Az a koriilmény, hogy a Lanc-
hid épitését kovetGen a budapesti
hidakat négy nyomsavot tartalma-
z0 kocsiut-szélességgel épitették,
azt a tévhitet keltheti benniink,
hogy a kétszeres szélesség a for-
galom mennyiségi ndvekedése
miatt valt sziikségessé. Ez azon-
ban csak részben igaz. Az egyira-
nyl nyomsavok kett6zését az
ujonnan feltalalt kozlekedési esz-
koz: a kozuti vasat (16vast, villa-
mos) tette sziikségessé. Ennek pa-
lyaja két kiilon nyomsavot igé-
nyelt a nagyobb sebesség miatt
sziikséges el6zések lehetdvé téte-
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1. tdbldzat le érdekében. A vasuti palyat az
Atkel§ gyalogosforgalom a budapesti Duna-hidakon 1875-1898-ig Gttest két szélén, kdzvetlenil a

(Vamjovedelembdl szamitott évenkénti utasok szama ezrekben) p ettt .
jardak mellé épitették, ennélfogva

Ev Léinchid Margit- Ferenc Hidak Propeller Osszesen a kozuti forgalom, jorészt teher-
hid  Jemelhid  egylc kocsik, részére megmaradt a két
1876 7775 1035 - 8810 3023 11833 ,, : C
1877 7185 1208 - 8393 3464 11857 | genddnek bizonyult az ellenirs-
1878 7079 1300 - 8329 3391 11720 nyd nyomsav, ahogy orszagutja-
1879 7175 1397 . 8572 3262 11834 | ink tobbségén ma is megfelel.
1880 7438 1484 - 8722 3038 11960 A kozati vasuti vaganysav
1881 8070 1577 - 9647 3111 12753 hasznélata a kdzuti jarmiivek sza-
1882 8227 1702 - 9929 3358 13287 méra nem volt eltiltva, azonban a
1883 8263 1780 - 10043 3586 13629 jérrnl'ivek vezetSi (kocsisok, ke-
85 950 2204 D st s 1sern | MEkpérosok) részérdl nagyobb fi-
1886 9319 2366 _ 11685 3280 14965 | gyelmet és Svatossagot igényelt
1887 9523 2524 . 12047 2036 14083 | fokeént akkor, haa sinek nem szi-
1888 9670 2726 - 12396 3523 15919 | neltek pontosan az utburkolattal.
1889 9923 2760 - 12683 3734 16417 | Hegyes szogben val6 rahajtaskor
1890 10245 2892 - 13137 3924 17061 a lopatkok megcsusztak, a lovak
1891 10684 3085 - 13769 3762 17531 konnyen elestek. A vaskerekek a
1892 10792 3194 - 13986 4060 18046 hajtéSl lrényb()l kltértek’ a kerék-
1893 10843 3467 - 14310 4102 18412 parok elsé kerekeinek atemelése
895 l149l 4199 © 156 3857 losip | —omulds nélkill — seinte mutat-
1896 11864 4706 656 17226 4119 21345 | VAnyszdmbament. Az alsbvezeté-
1897 10818 4420 3226 17464 3447 21801 | Xes villamos Haarmann-rend-
1898 10432 4745 3649 18826 2049 21775 | szerd felépitményének nyomva-
lytjaba a keskeny kerék konnyen
besiillyedt és a kerékparos ment-
hetetleniil felborult.
A nyomsavok szaménak kés6bbi
szaporitasat (2x2-r6l 2x3-ra) a
2. tibldzat gépkocsi megjelenése €s az ellen-
Atkeld gyalogosforgalom a budapesti Duna-hidakon 1899-1918-ig iranyt nyomsav igénybevétele
(Vamjovedelembdl szamitott évenkénti utasok szdma ezrekben) nélkiili el6zések lehetévé tétele
Ev Lanchid Margit- Ferenc Hidak Propeller Osszesen tette szuksegesse; Ez azonban’mar
hid  Jézsefhid  esviitt csak az 1930-as évek folyaman, a
gyii :
Margit-hid szélesitésében és a
1899 9797 4842 3865 18504 2253 20757 Horthy Miklés-hid (a mai Petdfi-
1900 9464 4774 4138 18376 2352 20728 hid) épitésében Oltott testet.
1901 9051 4976 4406 18433 2067 20500 A fovéros kozati forgalmanak
1902 8754 4875 4732 18361 1986 20347 lebonyolitasaban az Erzsébet-hid-
1903 8237 4871 4839 19634 2366 22000 nak mindenkor jelentds szerepe
1904 5749 4665 4316 19273 4230 23503 it oz, hos ou & feonné
1905 5214 4137 3932 17504 4899 22403 smerhessiik és. ielent@séub.
1906 5083 4173 3840 17284 6352 23636 | IDSEAESTICASUS, E5 JUICRICEAES
1907 4755 3850 3911 16470 4978 21448 | TOl fogalmat alkothassunk, a G-
1908 4617 3680 4253 16568 4968 21536 | Varos teriiletén torténG osszes du-
1909 4766 4019 4753 17707 5061 22768 nai atkeléseket szdmitasba kell
1910 4590 4044 5589 18421 5829 24250 venni. A hidakon gyalogosok, vil-
1911 4666 4116 6069 19130 5431 24561 lamosok, autobuszok és egyéb
1912 4669 3891 5966 17778 5330 23108 kozati jarmiivek 4thaladdsa szé-
1913 4746 4082 6002 19052 5421 24473 mara nyilik lehet6ség, amit a la-
1914 998* 4220 6196 16654 8128 27782 kossie alagaaan ki is hmazngl. Az
1915 192% 2497 4794 10352 6630 16982 egves hidekon lebonvolitott for-
1916 1782 1176 2430 6733 3120 9853 - b ,
1917 1937 1082 2057 6304 2366 8670 ga}l"n}{"l e 3 1‘3°kben a hid-
1918 1798 990 1744 5874 2961 8835 vam-jovedelmekbdl, 1920 ota
forgalomszamlalasokbdl lehet ta-

* A Lénchid vjjaépitésének ideje alatt a forgalom hosszabb idén dt sziinetelt. jékozodni. A forgalomszamlala-
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sok 1931 o6ta rendszeresen szam-
ba veszik a hidak forgalmat.

A dunai atkeléseket régebben
a hidakon kiviil nem kis mérték-
ben az atkel6 hajojaratok — Gjab-
ban a metré Duna alatti vonala —
szolgaljak. Az adatok Osszesité-
sénél e két eszkoz altal szallitott
utasok szamadataira is figyelem-
mel lesziink.

Gyalogosok

Az Erzsébet-hid megépitése elbtt
a fovaros belteriiletén harom hid
¢és tobb 4tkel6 hajojarat bonyoli-
totta le a dunai atkel6 forgalmat.
Miel6tt a kozforgalmu jarmiiveket
a hidakon atvezették, az atkelések
csak gyalog, vagy éatkel6hajoval —
kozismert nevén propellerrel —
torténhettek. Ennek kovetkezté-
ben olyan sokan gyalogoltak 4t a
hidakon, hogy az a forgalmasabb
6rdkban a Lanchid jardain idén-
kint zsufoltsagot okozott. A Mar-
git-hidon 1879, a Ferenc Jozsef-
hidon 1898 6ta jart a lovasit, illet-
ve a villamos, a Lanchidon omni-
busz jart. (/. tabldzat)

A szazadfordulot kovetGen,
foként az Erzsébet-hid forgalom-
ba helyezése utan a gyalogosfor-
galom mar jobban eloszlott a hi-
dakon, kiilondsen akkor, amikor
az Erzsébet-hidon a villamos is
megindult (1914). (2. tdbldzat)

Az elsé vilaghabort utani 1dg-
szakban az 4tkel§ gyalogosok
szama mintegy 120 ezer f&/nap-
ra duzzadt fel, ugyanakkor a vil-
lamoson atkel8 utasoké 100 ezres
szdmot ért el, amiben jelent8s
szerepe volt a hidvam eltorlésé-
nek (1919), valamint a f8varosi
lakossag egymilli6 folé emelke-
désének. Ekkortol kezdve azon-
ban mar a gyalogosforgalomban
csokken$ iranyzat érvényesiilt.

1931. majus 4-én Budapest
valamennyi hidjan megszamlal-
tak az 4thalad6 gyalogosokat és a
szamlalasok eredményét 6rankint
Osszegzéssel kozreadtak. A négy
hidon, viszonylag egyenletesen
elosztva 21-25 ezer f6t szamoltak
meg. Nagyon érdekes megfigyel-
ni, hogy a legnagyobb forgalmu

6ra 2-2 hidon nem esett ugyanar-
ra a napszakra. A Ferenc Jozsef-
hidon és a Lanchidon reggel volt
a legforgalmasabb ora, az Erzsé-
bet és a Margit-hidon pedig este
18 és 19 ora kozott. Utobbi két
hidon az esti csticsforgalomban
kozel kétszer annyi gyalogos ha-
ladt at mint reggel ugyanannyi
id6 alatt (3. tabldzat).

A Duna-hidakat a masodik vi-
laghabori végén tortént felrob-
bantasuk utan helyettesit6 ideig-
lenes hidakon a gyalogosforga-
lom rovid id6re tallépte a napi
200000-es értéket. A hidak ujja-
épitése soran ez az érték fokoza-
tosan napi 50000-re esett vissza
és kés6bb rohamosan tovabb
csokkent, amiben a koézforgalmu
kozlekedési eszkozok fejlodése
és olcso tarifaja volt a legfébb in-
dok. Ez a csokkend iranyzat ma
mar ott tart, hogy a hidak széles
jardain athalad6é gyalogosokat
nem is érdemes szamitasba venni
(1., 2., 3. abra).

Villamoson-utazok

A villamos (l6vasut) vagéanyait
nem minden hidunkon sikeriilt a
hidavatds napjara lefektetni. Az
Erzsébet-hidon a vaganyok meg-
épiltek, azonban a villamos koz-
lekedés csak tizenegy évvel ké-
s6bb, 1914-ben indult meg. A ja-
ratok a Rakoczi ut feldl, a

3. tdbldzat

Szabadsajto (régebben Eskii-)
uton jutottak a hidra és Budan,
észak felé, az Attila koraton 4t
folytattdk utjukat. A betétjaratok
részére a budai hidf6nél, a Had-
nagy utcidban végillomas épiilt.

A Duna-hidakon atszallitott
utasok szamat 1914 és 1928 ko-
zOtt emelkedés, majd 1933-ig
csokkenés jellemezte. Ezen beliil
az Erzsébet-hid villamos utas-
forgalma az Osszes hidakon at-
szallitott utasok forgalmanak
harmada (34,5%) volt. A Tria-
nont kovetd pangas és az 1929.
évi vilaggazdasagi valsag utén
az 1933-43 évek kozott jelentGs
fellendiilés kovetkezett be, nagy
mértékben megndvekedett a f6-
varos lakosainak szama és ezzel
egyiitt a forgalom is. Az utasok
szaméanak emelkedése fOként a
févaros kiils6 keriileteiben érez-
tette hatasat, minek kovetkezté-
ben az Erzsébet-hid részesedése
kis mértékben — 29,8%-ra — visz-
szaesett annak ellenére, hogy az
utasszam tobb mint kétszeresére
emelkedett.

A masodik vilaghabora utin
az Erzsébet-hid hianya a tobbi
hid villamos forgalménak emel-
kedésében mutatkozott meg,
azonban nem abban a mértékben,
ahogyan azt varni lehetett. Az at-
kel utasforgalom egyre névekvo
részét ugyanis az autdbusz vette
at és bonyolitotta le. Ez a koriil-

Gyalogosforgalom a Duna-hidakon 1931. majus 4-én

Napszak Margit-hid Ferenc Erzsébet-hid Lanchid
Jozsef hid

7-8 1983 2286 1306 2100
8-9 1515 1596 1220 2220
9-10 1990 1298 1163 1445
10-11 1335 1436 1452 1478
11-12 1413 1482 1593 1740
12-13 1277 1714 1754 1941
13-14 1410 1512 1624 2085
14-15 1320 1590 1379 2100
15-16 1410 1813 1268 1410
16-17 1390 1497 1542 1615
17-18 1715 1850 1659 1671
18-19 2380 2018 2066 2169
19-20 2040 1921 2018 2065
20-21 1267 1058 1323 1234
121, 23671 23671 21371 25261
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mény kiilondsen kihatott az Er-
zsébet-hidra, tgyhogy amikor
1964-ben a hid ujjaépiilt, az 1jbol
megindult villamos forgalom
nem érte el azt az utasszamot,
amely régebbi fontossagat jelle-
mezte. A villamoson utazok rész-
aranya, az 0sszes hidakon villa-
moson atkel6k szamahoz képest
az 1943. évi 29,8%-r6l 1965-ben
18,4%-ra csokkent; a villamos és
az autobusz egyiittes utasszama
ugyanakkor jelentGsen, az 1943.
évi 150 ezerr6l 1965-ben 200
ezer fol¢ emelkedett és a rész-
arany alig valtozott (4. tablazat).

Az utasszamok nem valtoztak
lényegesen 1972-ig, amikor is a
metrévonal megnyitasaval a pesti
varoskozpont (Rakoczi ut) és a
budai célpontok (Déli vasut,
Moszkva tér) kozott elonyosebb
Osszekottetés létesiilt és a villa-
mos az Erzsébet-hidon felesle-
gessé valt.

Autobuszon utazok

Az autobusz-kozlekedés az 1927.
évt6l kezdédben jutott meghata-
rozd szerephez Budapesten az

4. tabldazat

utasforgalom lebonyolitasaban.
Feladata elsGsorban a nagy for-
galmu ttiranyokban a villamos
kapacitdsanak kisegitése volt
(magasabb tarifaval), de ezen ki-
viil 0j teriileteket is tart fel, uj vo-
nalakkal.

Az Erzsébet-hidat illetéen
nagy jelentésége volt annak a ko-
rilménynek, hogy a legfontosabb
budai oldali hidfeljard, a kozvet-
leniil nyugatra vezet6 u.n. Transz-
verzalis ut (ma Hegyalja t) vég-
re, 32 év késéssel kiépiilt. Az ,,0j”
utvonal kedvezd lehetdségeket
nyujtott az autdbusz-kozlekedés
szamara. Az autobusz forgalom az
1930-as évek soran fokozodott,
majd a habort kozeledtével,
lizemanyag beszerzési nehézsé-
gek miatt (gumiabroncs, gazolaj),
erdsen korlatozodott, majd meg is
sz{int. A bemutatott 1937. évi ada-
tok még a korlatozasok eldttiek.

A masodik vilaghaborti utan
az autdbusz forgalom erGsen fel-
hidakon. Ezt a fellendiilést csu-
pan a metré Duna alatti alagatja-
nak tizembehelyezése befolyésol-
ta oly modon, hogy a forgalom

379

novekedését a Margit-hidon és a
Lanchidon megallitotta. Az Er-
zsébet hidra, annak autobusz for-
galmara ez a befolyés nem terjedt
ki, nyilvanvaléan azért, mert az
Erzsébet-hid autobusz forgalma
nem iranyult olyan teriiletek felé,
amelyek a pesti oldalr6l metroval
konnyebben voltak elérhetdk.

Ellenben az 1990. évtol kezdve
erdsen kihatott a fejlédésre a sze-
meélygépkocsi forgalom nagymér-
tékli emelkedése, ami az atkel§
utasok jelentSs részét az autobusz
forgalomtol elvonta. Az elvonas
nemcsak az Erzsébet-hidra, hanem
Budapest valamennyi hidjara, s6t
az egész uthalozatra kihatott és ér-
vényesiil mindaddig, amig az em-
berek a koltségesebb, de kényel-
mesebb egyedi kozlekedési eszko-
zoket a kozforgalomnal elGbbre
fogjak sorolni (5. tablazat).

Kozuti jarmiiveken utazok

Az Erzsébet-hid megépitésének
idején a kozuti forgalomban a gé-
pi er6 alkalmazésa a kisérletezé-
sek korat alig Iépte tul. A kozuta-
kon emberi vagy allati erdvel

Villamoson utazok a budapesti Duna-hidakon (naponta, ezer)

Epités éve Villamos atv. éve 1933 1943 1965 1980 1990 2002
Arpad-hid 1950 1950 - - 30,3 20,0 62,3 63,6
Margit-hid 1876 1898* 87,2 200,5 - 133,2 108,4 124,6 128,6
Erzsébet-hid 1903 1914 71,9 147 84,7 - - -
Szabadsag-hid 1896 1898 49,5 101 1223 110,1 127 89,1
Petéfi-hid 1937 1937 - 45 91,1 116,7 108,2 83,6
Egyiitt: 208,6 493,5 451,6 3452  367.8 364,9
Metré 1972 - - - 228 209,6 200
Osszesen: 208.,6 493,5 451,6 573,24 5774 564,9
* Lovasut 1979 ota
5. tablizat
Autébuszon utazok a budapesti Duna-hidakon (naponta, ezer)
Autébusz atv. éve 1937 1965 1980 1990 2002
Arpad-hid - - 251 52,9 254 9,4
Margit-hid 1929* 115 120,2 81,8 27,3 221
Lanchid 1924 ** 37,0 99,2 41,7 19,5 9,6
Erzsébet-hid - 1928 11,9 81,3 159.8 118,6 1137
Szabadsag-hid 1928 7,6 30,6 34,0 24,8 -
Petdfi-hid 1937 3,2 38,3 35,8 59 44
Ligymaényosi 1996 - - - - 12:5
Harosi hid 1991 s i 2 - 3,5
Egyiitt: 73,2 395,3 406 2232 1752

*: A pesti hidfélen 1927
Eldtte omnibusz jart a hidon.
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1. abra
Az Erzsébet-hid reggeli csticsforgalma zommel Pest felé iranyul, a jardék liresek

2. dbra
Az Erzsébet-hidon napkézben mindkét iranyban erds a forgalom, a jardak iiresek
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3. dbra

Az Erzsébet-hid esti csucsforgalma zommel Buda felé iranyul, a jardak iiresek

vontatott vagy tolt kocsik ¢és ke-
rékparok kozlekedtek. Az elsd vi-
laghaboruig tartd tiz év utan a
szamuk mérsékelt emelkedése
mellett a jarmiivekben mindségi
valtozasok torténtek. Megjelen-
tek a kozforgalmu jarmivek, koz-
tikk elsének a villamos. Akkortajt
autd — személyautd — csak egy-
kettd volt az egész varosban és az
egy- ¢és kétfogatu bérkocsikat
csak az 1910-es évek soran kezd-
ték felvaltani az autétaxik.

6. tablazat

Koziti jarmiiveken utazok (naponta, ezer)

A gépkocsiforgalom nagyobb
aranyu elterjedése még a két vi-
laghabort kozotti években meg-
indult, azonban a fejlédés a ha-
boru idején megtorpant és csak a
20. szazad masodik felében ju-
tott ismét 1élegzethez. Annal in-
kabb felfokozodott ez a fejlédés
a szazad vége felé. A hatalmas
lendiilet a mai napig tart.

A budapesti hidak kozuati
forgalmanak adatait elsé izben
1931-ben mérték fel. Késébb a

forgalomszamlalasokat rend-
szeresitették és az adatokat — az
Osszehasonlitdas megkdnnyitése
érdekében — egységjarmivekre
atszamitottdk. Az igy nyert ada-
tokbol a hidakon atszallitott
utasok szamat a kutatasok altal
igazolt gyakorlati adatok alap-
jan, annak feltételezésével sza-
mitottuk ki, hogy minden atke-
16 egységjarmire 1,4 atkeld
utast vettiink figyelembe (6.
tablazat).

Jarmiivek Utasok

1933 1965 1980 1990 2002 1965 1980 1990 2002

/\rpéd-hid - 16,2 55,8 92,7 148,0 22,6 78,0 130,0 207,0
Margit-hid 10,1 27,0 57,1 70,8 87,0 37,8 80,0 99,0 121.7
Lanchid 8,2 21,8 35,1 31,1 35,2 30,5 48,9 43,5 494
Erzsébet-hid 6,3 19,8 89,4 84,1 101,2 27,6 123.1 117,8 141,5
Szabadsﬁg-hid 8,1 14,4 36,5 30,5 16,5 20,1 50,9 425 23,0
Petdfi-hid - 28,1 60,0 78,7 757 39,3 84,0 110,0 106,0
Ligymadnyosi - - - - 88,6 - - - 124,3
Hérosi hid - - - - 49,8 - - - 69,9
Egyiitt: 33,3 1273 333,9 387,9 601,9 177,9 4679 542,8 8428
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4.‘ébra‘

Atkels gyalogosforgalom a budapesti Duna-hidakon 1875-1919

Osszefoglalas

Az el6zokben kozolt adataink a
Duna-hidakon lebonyolddd sze-
mélyforgalomra vonatkoznak. Az
atkeld teherforgalomra kell§
részletességli adatokkal nem ren-
delkeziink, azonban — az Erzsé-
bet-hidon atvonulo teherforgalom
elhanyagolhatd mennyiségére te-
kintettel — annak elemzését mel-
16zhet6nek véljiik.

Az Erzsébet-hid épitését meg-
el6z6 id6ben a Dunéan atkelSk
zommel gyalog, vagy propeller-
rel kozlekedtek. Az egyes naptari
¢vekre vonatkozo adatokbol kit(i-
nik, hogy mind a gyalogosok,

7. tdbldazat

mind a propeller-utasok szama
egyenletesen novekedett a 19.
szazad végéig (a 4. abran két
széttarto vonal). Akkortol kezdve
azonban mar csak egymastol
vontak el az utasokat. Ennek a je-
lenségnek az okait nem vizsgal-
tuk; valoszintinek latszik valami-
lyen tarifalis, vagy id6jarasi hatas
érvényesiilése. Az idGjaras hata-
sara elsdsorban azért kdvetkeztet-
hetiink, mert az egész évre vonat-
kozo adatokbdl nem tlinik ki,
hogy a téli hajozasi sziinet az
adott évben mennyi ideig tartott.

Erdekes eredmények mutat-
koznak az Gjabb adatok vizsgéla-

A budapesti Duna-hidak atkel§ személyforgalma
(Naponta atkeld utasok szima ezrekben)

1933 1965

Gyalogosok 92.0* 37,0
Villamos 208,6 451,6
Autobusz /5 00 bt 395,3
Metré - -
Személygépkocsi 385 Y719
Osszesen: 1061,8

1980 1990 2002 %
3452 367,8 364,1 23,0
406,0 2232 1752 11,1
228,0 209,6 200,0 12,6
467,9 542,8 842,8 53,3

1447,1  1343,3 1582,9 100

* 1931. évi adat
** 1937, évi adat

tanal. Nem okoz kiilondsebb
meglepetést, hogy a teljes dunai
datkeldforgalom napi értéke az ez-
redfordulora elérte a masfélmil-
lié utast (7. tablazat). A metrd
megjelenése el6tt az egyes kozle-
kedési eszkozok mindegyike
megsokszorozta utasszamat. Ko-
ziilik a személygépkocsi-forga-
lom fejlédott a legnagyobb mér-
tékben, amit a metré bekapcsolo-
dasa sem csokkentett. A személy-
gépkocsi miiszaki és gazdasagi
alkalmassagat az adatok annak
ellenére bizonyitjak, hogy a féva-
ros beépitett teriiletén a varakozo
(parkold) gépkocsik a mozgaso-
kat a cs6d hatardig nehezitik. 4z
osszes atkeld utasoknak tobb mint
a fele gépkocsin halad at a hida-
kon (8. tablizat). Az Erzsébet-hi-
don ez az arany 55,3% a Lanchi-
don 83,7%.

Az Erzsébet-hidon atkeld uta-
sok szamaranya az osszes hidak
és a metr6 szazalékaban kifejezve
37 év alatt nem mutat lényeges
ingadozast, 16 és 20 % kozottl,
ami lényegesen kisebb a haboru
el6tti 27%-os részaranynal. EZ
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i 5 1s¢ 8. tablazat
a2k Tmivf Bty & Kvios belso Az Erzsébet-hidon atkeld személyforgalom

terﬁlt?fe f:?lé ir’e"myplé utasforga- (Naponta étkel§ utasok szima ezrekben)

lom jarmiivektdl fiiggetleniil ala-

kul és inkabb a varosfejlédés 1933 1965 1980 1990 2002 %

fiiggvénye. Budapesten a kiilsé | Gyalogosok 21,3+ 9,0 = - - -

keriiletek fejlédése gyorsabb | Villamos 71,9 84,7 = . = .

mint a bels6ké, ahol a fejlsdés |Autobusz 11,9%* 81,3 1598 1186 1137 445
? Személygépkocsi 52 27,6 125;1 117,8 141,5 55,5

mar inkabb beérett, s ez a Duna-

. . P p . Osszesen: 110,3 202,6 284,9 236,4 255,2 100
tndak atkel6 szemelﬁorgahabm Az bsszes hidak
18 megmuta,tkozﬂ(’. forgalminak %-a  27% 19% 20% 18% 16%
Az Erzsébet-hid, mely a f6va-
ros centrumanak legforgalmasabb

atkel@helye, ezt a szerepét fennal- 1951, o it

lasa ota teljesiti €s elrelathatéan wx 7937 &y adar
a jov@ben is teljesiteni fogja.
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| VASUTI KOZLEKEDES
A piacorientalt vasuti kozlekedes

feltételrendszerének kidolgozasa és gyakorlati adaptacios
lehet6ségének vizsgalata, kulonos tekintettel
a controlling gazdalkodasi rendszerre

Dr. Bokor Zoltan

Bevezetés

Globalizal6dé vilagunkban egyre
inkabb el6térbe keriil a hatékony-
sag és a versenyképesség fogal-
ma. E két tényez6 hangsilyozasa
kiilonsen fontos az olyan piaci
mechanizmusoktol eddig elzart
teriileteken, mint a vasuti kozle-
kedés. A gyakorlati tapasztalatok
alatdmasztjak azt a felismerést,
hogy a megfelel6 keretek kozott
végrehajtott piacorientacid sike-
res eszkoze lehet az iizleti folya-
matok konszolidalasanak. Erre
napjainkban egyre inkabb sziik-
ség van a vasuti kozlekedés valla-
lati rendszerében. A témavalasz-
tast kiilonOsen aktualissa tette (€s
teszi) a magyar vasutak piacvesz-
tésébdl, illetve tartosan kedvezGt-
len gazdalkodasi helyzetébdl ado-
dé problémak kezelési igénye.

A disszertacio (témavezetd:
Dr. Tanczos Laszloné) a rendelke-
zésre 4llo adatok elemzése, a ha-
zai és a nemzetkozi szakirodalom
attekintése és értékelése, valamint
a gyakorlati kutatomunka ered-
ményei alapjan mind a hazai és a
nemzetkdzi vasati  kozlekedés
helyzetének a bemutatasat, a vas-
ati piacorientacié eszkozeinek
rendszerbe foglalasat, mind pedig
ezekre épitve a feltart feltételrend-
szer stratégiai modelljeinek kiala-
kitdsat és gyakorlati adaptacids
lehetdségeinek elemzését foglalja
magéban. A vizsgalt eszkozrend-
szerb6l az altalanos nemzetkozi
tapasztalatokat tekintetbe vevd,
de els6sorban a hazai iizemviteli
adottsagokra épit és a teljes vas-
uti gazdalkodasi folyamatot leké-
pezd, részletes és konzisztens vas-

VASUTI KOZLEKEDES

uti controlling rendszermodell ke-
rillt részletesebben kidolgozasra,
beleértve a hazai gyakorlati alkal-
mazhatdsag vizsgalatat is.

A disszertacié megallapitasai-
nak értékelésekor figyelembe ve-
endd, hogy az értekezésben kozolt
kutatasi eredmények mintegy fél
évtizeddel ezel6tt keriiltek végle-
gesitésre. (A védés éve: 2000)

1. A piacorientalt vasutvallala-
tok altalanos feltételrendszere-
nek meghatarozasa

E vizsgalat célja a vasutvallalati
piacorientacio eszkozeinek meg-
hatarozasa és rendszerbe foglala-
sa, azaz a piacorientacié gyakor-
lati adaptacios modellelemeinek
rendszerezése, a stratégiavalasz-
tas el6készitése (a tényezdk kom-
binalasaval adodo stratégiai mo-
dellekre terjedelmi korlatok miatt
nem tériink ki). A feltételrendszer
felallitasat a hazai és a nemzetko-
zi szakirodalom, a reformok terén
elébbre tartd vasutak (publikalt)
eredményei, illetve sajat szakmai
tapasztalatok timogattak.

A kutatasi iranyokat megala-
poz6 helyzetelemzés, azaz az eu-
ropai orszagok személy- €s aru-
szallitasi piacanak komparativ
(tendencidkat  Gsszehasonlito)
vizsgalata, illetve ezen beliil a
vasuti kozlekedés miltbeli, jelen-
legi és varhat6 jovébeli fuvarpia-
ci helyzetének meghatarozasa
hosszi tavi numerikus és grafi-
kus tendenciaelemzéssel tortént,
amelyet meghatarozott idépont-
okhoz kotott statikus piaci szer-
kezetvizsgalat egészitett ki. En-
nek soran megallapitasra keriilt,

hogy a vasutak fuvarpiaci vissza-
szorulasa egyrészt a kereslet (a
szallitasi igények) atalakulasébol,
masrészt a kinalat (szolgaltatasi
szinvonal és a mogotte allo szer-
vezeti hattér) elégtelenségébdl
szarmaztathato. A vasiti kozleke-
dés tavlati fejlédését az emlitett
gyenge pontokat kikiiszobold, pi-
acorientaltan miikodd és hatéko-
nyan gazdalkodo6 vasutvallalatok,
illetve azok szervezett és egysé-
ges haldzatai biztosithatjak.

A piacmegfelelés feltételrend-
szerének felallitasa a kovetkezo
vallalatgazdaséagi tényezGcsopor-
tok mentén zajlott:

1. szabdlyozasi kornyezet;

2. stratégiaalkotas;

marketing tevékenység;
innovacios tevékenység;
szervezetfejlesztés;
gazdalkodésiranyitas;
mindségbiztositas.

Az eldbbi eszkozok koziil itt —
a controlling modellezés el6ké-
szitéseként — csak a gazdalkodas-
iranyitasi teriilet korszerdsitési
lehetdségeit részletezziik.

A korszerli gazdalkodasiranyi-
tas legfobb célja, hogy a dontés
el6készités informacios tamogata-
saval hozzajaruljon a vasutvallalat
folyamatos miikod6képességének
fenntartasahoz. Ennek adekvat
eszkoze a controlling gazdalkoda-
si rendszer kialakitasa. A ,,hagyo-
manyos” vashti gazdalkodasi
rendszerekkel szemben a modern
menedzsment gyakorlatban kifej-
lesztett controlling rendszerekre
az el6re gondolkodas a jellemzd
(tervezés, tényelszamolas, Ossze-
vetés). Ezen tul jol definialt, a
szervezeti és tevékenységi struk-
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tarat részletekre lebont6d koltség-
hely- és koltségviseld-struktiraval
rendelkeznek. A hangsuly az iizle-
ti folyamatokon van, a raforditas
hozzarendelések a teljesitéseket
figyelembe vevd, ok-okozati ala-
pon zajlanak (a ,,top-bottom” mel-
lett a ,,bottom-up” elv is érvénye-
siil). Mindennek eredménye az at-
lathaté gazdalkodas, részletes, jol
megalapozott dontés eldkészitd
informaciok alapjan.

A gazdélkodésiranyitasi infor-
macios rendszer f0 feladata a vas-
utvallalati belsd tervezési-elsza-
molasi-beavatkozasi folyamatok
Osszehangolt lebonyolitasa, a
koltségek alakulasanak ellenGrzé-
se és befolyasoldsa, az eredmé-
nyesség ellendrzése (rentabilitas-
vizsgalat) és a dontés el6készités
ellatasa relevans informaciokkal.

A vasutvallalati operativ con-
trolling éltalanos eszkdzei koziil a
koltséghely-szamitas a koltséghe-
lyi teljesitmény elGallitas gazdasa-
gossagat vizsgalja. A megbizasok
elszamolasa az egyedileg elsza-
molando, altaldban nagyobb volu-
menti, adott esetben egyedi belsé
teljesitések (fenntartas, karbantar-
tas, vagy K+F, stb.) részletesebb
vizsgalata. Végiil a koltségviseld-
szamitds a tevékenységek (sze-
mély-, aruszallitas, infrastruktira-
iizemeltetés, egyéb tevékenysé-
gek) eredményességét értékeli.

A controlling eszk6zok és felté-
telek szambavételét kovetSen nyi-
lik lehet8ség a controlling rendszer
fokozatos bevezetésére. Els6 1épés
a vasutvallalat kiilonb6z6 szintii
miikodési egységeinek és az azo-
kon beliil, valamint az azok kozott
zajlo, a gazdalkodast érinté miive-
letek modellezése. Ez a kovetkezd
lépésekben végezhet el:

1. A rendszerelemek definilasa,
azaz a szervezeti struktura le-
bontasa koltséghelyekre, ame-
lyek koltséghatékonysag
szempontjabol vizsgalandok,
illetve a rendszerben zajlo te-
vékenységek (koltségviselSk)
azonositasa, definidlasa, ame-
lyek eredményesség szem-
pontjabol vizsgalandok. Bo-
nyolult rendszereknél — igy a

vasuti rendszernél is — foko-
zottan jelentkez6 probléma a
lebontas mélysége: gondosan
mérlegelendd a modell igé-
nyelt finomsaga.

2. Arendszerelemek kozotti (érté-
kelt) teljesitmény atterhelések —
koltséghely-koltséghely, kolt-
séghely-koltségviselé —, bels6é
szolgéltatasok identifikalsa.

3. Az adatstruktira és -aramlas
meghatarozasa.

4. A stiritési teriiletek meghataro-
zésa az alapvetd egységek
(koltséghely, koltségviseld)
meghatarozott rendez6 elv sze-
rinti csoportositasa, dsszevona-
sa, igy a gazdalkodas hatékony-
saga tobb szinten vizsgalhato.
A controlling elvii gazdalko-

das folyamatanak megszervezése

az operativ controlling tevékeny-
ség fazisainak a definialasa. Négy
ilyen fazis kiilonboztethetd meg:

1. tervezés. Az iranymutatist a
stratégia, a stratégiai progra-
mok adjak: iranyelvek, sarok-
szamok (top-down). Az alsé
szint{ tervezés a koltségek, be-
vételek és teljesitmények (és
igy kozvetetten a koltségvetés
és az eredmény) legrészlete-
sebb megtervezése a koltséghe-
lyeket, illetve koltségviselSket
feliigyel6 vezetdk altal (opera-
tiv célok), akik feleldsséggel
tartoznak a betartasért. A fel-
s6bb szintli tervezés az alsobb
szintli tervek szintetizalasaval
(bottom-up), kiilonb6zd stirité-
si teriiletenként, az érintett ve-
zet6k bevonasaval torténik,
egyeztetések, megallapodasok
utjan. Ezek visszahatnak az al-
sobb szintii tervekre is: vissza-
csatolas, iteracid, korrekcio;

2. az elszamolas folyamatos adat-
gylijtést, és periodikus dsszesi-
tést (jovairas, megterhelés, at-
terhelés) foglal magaban;

3. az elemzés a terv- és a tény-
adatok Osszehasonlitasa, kiér-
tékelése, valamint az eltérések
(mennyiségi, illetve érték/ar
alapli) nagysaganak és okai-
nak vizsgalata;

4. a beavatkozas az elemzés
eredményein alapul6 dontések

meghozatala. Feladatai ko6zé

tartozik az alternativak kidol-

gozasa ¢s elemzése, a feleld-

sok kijelolése, és a sziikséges

beavatkozasok végrehajtasa.

A rendszermodell és a folya-
matterv birtokaban keriilhet sor a
gyakorlati adaptaciora. Ez mind a
felallitott modellek alkalmassa-
géanak ellendrzését, mind pedig az
azonositott megvaldsitasi feltéte-
lek teljesitését jelenti.

2. A vasuti operativ controlling
rendszermodell felépitése

Ebben a munkafizisban az altala-
nos modellezési szempontok al-
kalmazasara, részletes kibontasa-
ra keriilt sor, szervezetileg még
egységes vasutvallalatot feltéte-
lezve. A modellalkotas soran a
szervezet atalakitas gazdalkodasi
modellt moddositdé kovetkezmé-
nyei — a késébbi tovabbfejlesztést
megalapozand6 — eldre beépités-
re keriiltek. A modell kidolgoza-
sahoz a logikai modellezés mod-
szertana szolgalt alapul, amelyet
tizemviteli és gazdasagi modelle-
zési elemek, illetve szamviteli
Osszefiiggések egészitettek ki.

2.1. A modell alapelemeinek
meghatdrozdsa

A koltséghelyeket a vasuti szerve-

zet lebontasaval hatarozzdk meg.

Kiindulopontul az iizleti teriile-

tekre differencidlt szervezeti

struktira szolgal. A lehatéarolas
elsddlegesen a fobb iizleti teriile-
tekre torténik. Az tizleti teriilete-
ken beliil aztin tovabbi, teriileti
és funkcionalis alap szegmenta-
ci6 sziikséges. A masodlagos le-
hatarolas eredményeit fobb iizleti
teriiletenként elemezve adodnak

a koltséghely-tipusok:

e koordinald, iranyité koltség-
helyek: ide tartoznak pl. a
kozponti egységek, az iizlet-
agi atfogd funkcionalis és te-
rilleti irdnyit6/adminisztracios
koltséghelyek;

e kereskedelmi jellegli végre-
hajt6 koltséghelyek: ide tar-
toznak pl. a személy-, vala-



386 KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

mint az aruszallitasi lokalis
kereskedelmi egységek kolt-
séghelyei;

* kozvetlen iranyitoi koltséghe-
lyek: ide tartoznak pl. a sze-
mélyszallitasi vonatképzési,
az aruszallitasi forgalomszer-
vezési, és a vontatasszervezési
koltséghelyek;

o személyzeti koltséghelyek:
ide tartoznak pl. a személy-
szallitasi vonatkisér6i, a sze-
mély-, a rendez6 péalyaudvari,
¢és az allomasi rendez6i sze-
mélyzeti koltséghelyek, vala-
mint a mozdonyvezetdi kolt-
séghelyek;

o miiszaki kiszolgalé koltséghe-
lyek: ide taroznak pl. a sze-
mély-, illetve teherkocsi kar-
bantart6 koltséghelyek, az allo-
masi miszaki kocsiszolgalati, a
létesitmény-fenntartasi miisza-
ki végrehajté koltséghelyek, a
jarmiijavitok miiszaki végre-
hajto, és a vontatasi fonokségek
karbantart6 koltséghelyei;

e vonali miiszaki kiszolgalo és
iranyité koltséghelyek: ide
tartoznak pl. a palyafenntarta-
si, a villamos vonal feliigyelG-
ségi miiszaki végrehajto kolt-
séghelyek, a személy- és ren-
dezd pélyaudvari, valamint az
allomasi biztositoberendezési,
forgalomiranyitéi és vegyes
funkci6ju koltséghelyek;

e jarmi koltséghelyek: ide tar-
toznak pl. a vasuti személy- és
teherkocsi koltséghelyek, vala-
mint a vontatd koltséghelyek;

* gép koltséghelyek: ide tartoz-
nak pl. a kombinalt terminali
rakodogépi koltséghelyek, és
a rendez8i mozdony koltség-
helyek;

* létesitményi koltséghelyek.
Minden dolgozét hozza kell

rendelni egy adott koltséghely-

hez, amelyre raterhelenddk a sze-
mélyi koltségek és megjeleniten-
ddk a dolgozoi teljesitmények.

Ha az egyértelmii hozzarendelés

nem lehetséges, a dolgoz6 telje-

sitményét és koltségeit meg kell
osztani. Emellett minden eszkozt
hozza kell rendelni egy adott
koltséghelyhez, amelyre raterhe-

lend6k az tlizemeltetési, fenntar-
tasi és értékcsokkenési koltsé-
gek. A jarmiivek, a rakodo- és
mozgatogépek gyakorlatilag a
sajat maguk alkotta koltséghely-
hez rendelédnek hozza. Végiil
célszeri kiillon létesitményi
(épiilet...) koltséghelyeket 1étre-
hozni, s ott gylijteni a felmeriild
iizemeltetési és karbantartasi
koltségeket, majd azokat valami-
lyen — az ok-okozati elvet kozeli-
t6 — alapon a létesitményhez tar-
toz6 koltséghelyekre raterhelni.
Mivel a koltséghelyi adatbézis
inputadat-halmazként a szamvi-
tel — eldkészitett — koltségadatait
hasznalja, a talzott adatkonverzi-
6s igény kikiiszobolése érdeké-
ben iigyelni kell a controlling és
a szamviteli koltséghely-struktu-
ra 6sszhangba hozasara.

Az alapvetd koltségviselok de-
finiadlasa a vasatvallalat szamara
bevételt szerzé tevékenységek
azonositasara, majd azok koziil a
legkisebb, még ok-okozati alapon
értékelhetd elemek kivalasztasara
alapul. Ez a rendszer nagy bonyo-
lultsaga miatt sok esetben csak
kozelitéssel megoldhaté problé-
ma. Az alapvetd koltségviseldk
kivalasztasa fobb iizleti teriileten-
ként torténik (itt csak a személy-
és aruszallitasra, illetve az inf-
rastrukturara tériink ki).

A vasiti személyszallitasban
elméletileg vizsgalhaté lenne
egy vasuti személykocsi, vagy
akar egy férGhely kihasznalasa-
nak a gazdasagossaga is, ekkor
viszont mind a bevételi, mind a
raforditasi oldalon csak becslé-
sekkel lehetne megallapitani az
adatstrukturat (az ok-okozati elv
csorbuldsa). Ha alapvetd kolt-
ségvisel6ként a vonatszammal
azonosithat6d személyszallité vo-
nat keriil kivalasztasra a rafordi-
tas oldalon a koltségek viszony-
lag nagy bizonyossaggal azono-
sithatok. A bevételi oldalon to-
vabbra sem tarthat6 az egzakt-
sag, mivel a jelenlegi gyakorlat-
ban alkalmazott jegyértékesitd
rendszerek nem képesek a bevé-
telek kovetésére, vonathoz ren-
delésére. Megoldasi lehet8sége-

ket a statisztikai eljarasok, illet-
ve az informatikai fejlesztések
nyujtanak.

A vasuti druszallitasban a leg-
kisebb értékelhetd tevékenységi
egység a fuvarlevéllel azonosit-
hat6 kiildemény. A killdeményhez
(a fuvarlevélen is szerepls) bevé-
telek egyértelmien, ok-okozati
alapon hozzarendelhetSk. Problé-
mat okoz a raforditasok kezelése:
ezek (mint az elébb) vonathoz
kotve hatarozhatok meg biztonsa-
gosabban, igy ha a kiilldemény
maga az egész tehervonat, csak
akkor ad j6 megoldast. Ha a kiil-
demény kocsicsoport vagy kocsi,
esetleg még kisebb egység, sziik-
séges a koltségek — lehetdség sze-
rinti egzakt — felosztésa.

Osszefoglalva: mind a sze-
mély-, mind az aruszallitasban,
de az egyéb tevékenységeknél is
kompromisszumos megoldas ad-
hat6 csak meg, azaz vagy a bevé-
teli, vagy a raforditds oldalon,
esetleg mindkett6n kozelits elja-
rasokat sziikséges alkalmazni.

Az infrastrukturalis iizleti terii-
letet lehet gy is kezelni, mint a
bevételszerz6 tevékenységek bel-
s§ szolgaltatojat: ekkor a belsé tel-
jesitések értékelt teljesitmény-at-
terheléssel vehet6k szamba. Egy
teriileten érdemes (kvazi) koltség-
visel6t bevezetni: ez a tovabbitas
kozbeni palyahasznalat. Ennek
magyarazata a palyahasznalati dij
altalanos bevezetésének az elGké-
szitése. A palyahasznalat alapvetd
koltségviselGjének  valaszthatod
egy bizonyos palyaszakasz (pl. két
nagyobb allomas kozott). A bevé-
teli oldalon egyértelmiien azono-
sithat6 a palyaszakaszra érvényes
palyahasznalati dij. A raforditas
oldalon a vonalszakaszhoz tartozo
koltséghelyek teljesitményének
értékelésével, nagy biztonsaggal
adhatok meg a raforditasadatok.

2.2. Az alapelemek kozotti
kapcsolatok (belsé teljesité-
sek) feltarasa

A koltséghelyek koziil egyesek
un. vallalatiintern (bels§) szolgal-
tatasokat végeznek mas koltség-
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helyek felé (szolgaltatd koltség-

helyek, illetve szolgaltatast igény-

bevevé koltséghelyek). fgy példa-
ul a kocsikarbantarto miihelyek
fenntartasi szolgaltatast végeznek

a vasuti kocsi koltséghelyek sza-

madra, vagy a jarmijavitok miisza-

ki végrehajté koltséghelyei —
megbizas keretében — fenntartasi-
karbantartasi és felujitasi munka-

kat végeznek a személy-, illetve a

teherkocsipark koltséghelyei, va-

lamint a vontato6 és gép koltséghe-
lyek szamara, stb.

A koltséghelyek és a koltség-
visel6k kozotti kapcsoldodasok
feltarasanak célja a koltségvise-
16k raforditéasi oldalénak megala-
pozasa a tevékenységben résztve-
vl teljesitd koltséghelyek koré-
nek meghatarozasaval. Az ilyen
jellegii kapcsolatokat a koltségvi-
selokbdl kiindulva célszeri rend-
szerezni. Példaul az aruszallitasi
kiildeményhez kapcsol6do telje-
sit6 koltséghelyek a kovetkezok:
e az ¢érintett allomasi kereske-

delmi koltséghelyek;

e az érintett allomasi forgalom-
szervezd koltséghelyek;

e az ¢érintett vasuti teherkocsik
koltséghelyei;

e a palyagazdalkodas: az érin-
tett vonalszakaszokra vonat-
koz6 pélyahasznalati dij meg-
allapitasa (egyedi raforditas);

e az érintett rendezd pélyaud-
varok és allomasok rendezdi
(mozdony, személyzet) és mii-
szaki kocsiszolgalati (vonatel-
lendrzés. . .) koltséghelyei;

® az érintett vontatasszervezési,
mozdonyvezetd személyzeti
¢és vontato koltséghelyek.

2.3. Az adatstruktira megha-
tarozdsa

A koltséghelyeken gytijtott adatok

a kovetkezok:

* eclsddleges (kozvetlen) koltsé-
gek: a koltségviselokhoz koz-
vetleniil kothet koltségnemi
koltségek Osszessége. Ehhez
kiindulési alap a — controlling-
gal harmonizalt — szamviteli
koltséghely-struktiira, és az
ott szerepl$ koltségnemek.

e masodlagos (kézvetett) kolt-
ségek: a koltséghely altal ka-
pott belsd szolgaltatasok at-
terhelt koltségvonzata Kiin-
dulasi alap a szolgaltatd kolt-
séghelyek atterhelt teljesitmé-
nye €s belsd elszamolasi ara
(alaphelyzetben a fajlagos
véltozo koltség), vagyis ezek
szorzata, illetve megbizas
esetén a megbizasi koltség (a
feltart belsé szolgaltatoi kap-
csolatok alapjéan).

e teljesitmény: a koltséghelyi
teljesitésre jellemz6 mérték-
egység kivalasztasa, s ebben
mérve a teljesités mennyisé-
gének meghatarozasa.

o fajlagos koltség: a koltséghe-
lyi valtozo, allando és teljes
koltségek Osszessége a kolt-
séghelyi teljesitmény egysé-
gére vonatkoztatva (4ltalaban
a valtoz6 fajlagos koltség
lesz a koltséghely altal nyuj-
tott szolgaltatds bels6 elsza-
molo éra).

1. tablazat

Az alkalmazott f6bb koltség-
nem-csoportok (az  elsddle-
ges/kozvetlen koltségeknél) a
kovetkezdk:

e A: anyag- ¢és anyagjellegii
koltségek: felhasznalt alap-
anyag, energia, stb.;

e ASZ: (kiils6 cégtdl) igénybe-
vett anyagjellegli szolgaltata-
sok koltsége: rakodas, szalli-
tas, kiilonféle javitas, karban-
tartas, stb.;

e NASZ: (kiils6 cégtdl) igény-
bevett nem anyagjellegii szol-
galtatasok: bérleti dijak, okta-
tas, tanacsadas, bank, biztosi-
tas, hatosagi dijak, illetékek,
vamok, stb.;

e SZ: személyi koltségek: bér és
bérjellegii koltségek, jarulékok;

e ECS: értékesokkenés: a bir-
tokolt eszk6zok és/vagy léte-
sitmények kalkulalt amorti-
zacioja.

A koltségtételeket a vasiti
szolgaltatasok (vallalati teljesit-
mény) elballitasdhoz kozvetleniil

A kézvetlen iranyitéi koltséghelyek adatstruktirija

Tételek K, K K,

Elsddleges koltségek:

A

ASZ

NASZ

SZ

ECS
Masodlagos koltségek:

Létesitményi atterhelés (... m* * FKyjues i)
Osszes koltség: YK, YK, YK,
Teljesitmény: miveleti id6 T (miiveleti éra)
Fajlagos koltség: FK, FK; FK,
(Ft/6ra) | (Ft/éra) | (Ft/éra)

2. tablazat

A jarmii koltséghelyek adatstruktirija

Tételek K, K K,
Elsddleges koltségek:

A

ASZ

NASZ

ECS
Masodlagos koltségek:

Jarmiikarbantart6i atterhelés(ek) (... k.ora * FK kab.)i)

Jarmiijavitoi megbizas(ok) ey Gl
Osszes kollség: YK, YK YK,
Teljesitmény: futasteljesitmény T (futott km)
Fajlagos koltség. FK, FK, FK,

(Ft/km) | (Ft/km) | (Ft/km)
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kothet6 valtozo, és ahhoz kozvet-
leniil nem kothet6 allando hénya-
dokra kell bontani.

A koltséghelyi adatstruktira
felépitését hasonld koltséghely-
tipusonként célszer( targyalni: az
1. és 2. tablazatok ezekre mutat-
nak példakat. A tablazatokban al-
kalmazott jelolések: Kv — valtozo
koltség; Ka — alland6 koltség; Kt
— teljes koltség; T — teljesitmény;
FKv — valtozo fajlagos koltség;
FKa — alland6 fajlagos koltség;
FKt — teljes fajlagos koltség.

A vasutvallalati belsé megbizad-
sok kvazi koltségviselGként szere-
pelnek, amennyiben — a kozvetle-
niil elszdmolandé egyedi koltsé-
gek mellett — tobb teljesitd kolt-
séghely egyiittes értékelt teljesit-
ménye adja a raforditds oldalt.

Ugyanakkor — adott eseteket kivé- -

ve — mégsem tekinthet6k annak,
mivel nem torténik ellentételezés
(nincs bevétel), csak elszamolas.
A megbizasok tehat onalléan el-
szamolando, Osszetett belsd telje-
sitések. Tipikusan a K+F és az in-
formatikai valamint a létesitmény-
fenntartasi és a jarmiijavitasi pro-
jektek (3. tablazat) tartoznak ide.

Bizonyos esetekben a szolgal-
tatd koltséghelyek kiilsé (vasut-
vallalaton kiviili) feleknek is vé-
gezhetnek megbizason alapuld
teljesitéseket. Ekkor a fenti adat-
struktira kiegészill a megbizas
elvégzéséért kapott ellentétele-
zéssel, bevétellel. Ebben az eset-
ben az adott megbizas valodi
koltségviselGként szerepel, ami a
koltségvisel6-szamitasban figye-
lembe veendd.

A koltségviselok adatszerke-
zete az egyedi — kozvetleniil a
koltségvisel6hoz rendelhetd — ra-
forditasokbol, az atterhelt — a
koltségviseld  szempontjabol
kozvetlennek tekinthet — rafor-
ditasokbol és a hozzéarendelt be-
vételekbdl all. Kiindulasi alap az
atterheléshez a rendszerelemek
kapcsolati rendszere. Az alapvetd
koltségviselk koziil az aruszalli-
tasi kiildemény adatszerkezetét a
4. tablazat mutatja be. Jeldlések:
R — raforditas; B — bevétel; F —
brutt6 fedezet; F =>B — > R.

2.4. A siiritési teriiletek meg-
hatarozdsa

Koltséghely stiritési lehetdségek
mind a szervezeti struktira (ho-
vatartozas) alapjan adédnak,
mind pedig bizonyos bels6 szol-
galtatast végzo koltséghelyek sii-
rithet6k un. bels6é elszdmolo ar-
képz6 funkcionalis koltséghe-
lyekké. A koltséghelyek funkcio-
nalis sdritése tulajdonképpen
egyszerusitési lehet6ség a mo-
dellben. Ha minden Aatterheld
koltséghely belsd elszamolo arat
kiilén képzik, az a modell tulzott
bonyolultsagahoz vezet: pl. tobb
tizezer vasati teherkocsi — tobb

3. tdbldazat

tizezer belsd elszamolo arral, stb.
Megoldas adhat erre az azonos
funkcidju atterheld koltséghelyek
valamilyen szemponta (pl. fajta,
tipus) stiritése un. arképzd funk-
cionalis koltséghelyekké. Ez a
modellegyszeriisités a bels6 el-
szamolo arrendszert attekinthe-
t6bbé teszi. Ez a fajta sfirités f6-
képp a jarmiiveknél indokolt,
ahol az elszamol6 ar kialakitasa
jarmitipusonként is kielégitd
megoldast ad.

Az alapvetd koltségviselonek
vélasztott elemek ,termékszem-
ponti” Osszevondsa, tobb foko-
zatban torténhet. Erre mutat pél-
dat az 5. tablazat.

A jarmiijavitasi megbizdsok adatszerkezete

Tétel K
Egyedi koltségek (anyag ¢s anyagjellegii)
Jarmiijavito miiszaki végrehajto 1. kigh. atterhelés (...k.0ra * FK vy )
Jarmitjavito miiszaki végrehajto 2. ktgh. atterhelés (.. .k.ora * FKyjav )
Osszes megbizasi koltség: 2K
4. tablizat
Az druszallitasi kiildemény koltségvisel6 adatszerkezete
Tételek R/B
Egyedi raforditasok:
Palyahasznalati dij
Fizetett kocsibér
Fizetett mozdonybér
Atterhelt raforditasok:
Kereskedelmi ktgh. atterh. (... miiv.0ra * FKyger )
Forg.szervezo ktgh. atterh. (... miiv.6ra * FK.qxepi)
Teherkocsi ktgh. atterh. (... fkm ¥ FKypx))
Rendezd szem. ktgh. atterh. (... mun.ora * FKyq seem)i)
Rendezd mozd. ktgh. atterh. (... miiv.ora * FKogmoza i)
Miisz. kocsiszolg. ktgh. atterh. (... k.6ra * FKymis))
Vontatasszerv. ktgh. atterh. (...miiv.ora * FKuw.seri)
Mozd.vez. személyz. ktgh. atterh. (...mun.ora * FK m vezs.))
Vontaté ktgh. atterh. (...£km * FKyyom )
Osszes raforditds: YR
Bevételek:
Aruszallitasi fuvardijbevétel
Mellékdijak
Pétdijak
Osszes bevétel: >B
Brutté fedezet: 3B — YR F

5. tdbldzat

Az aruszallitas koltségviseld siiritése

Vasuti aruszallitas dsszesen -
Kocsirakomanyn aruszallitas Darabaru szallitas
Belfoldi menetrend Nemzetkozi Nem menetrend Belfoldi Nemzetkozi
szerinti menetrend szerinti szeninti / egyedi
Hagyo- | Kombi- | Hagyo- | Kombi- | Hagyo- | Kombi-
manyos nalt manyos nalt manyos nalt
Aruszdllitdsi kilddemény elemi koltségviselok —‘
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3. A vasti operativ controlling
rendszer miikodése a rendszer-
modell alapjan

3.1. Tervezes

A koltséghelyi tervezés kezd6 1¢-
pése a tervezési iranyelvek és sa-
rokszamok atvétele a stratégiaal-
kotasbol (a fels6 vezetés elvara-
sai a teljesit6kkel szemben). Az
iranyelveket az alsobb vezetési
szintek kozvetitik a végrehajtasi
szintek felé egyre konkrétabb (le-
hetdség szerint szamszeri) meg-
fogalmazasban. Az elvarasok
alapvetden a vallalati szinten ter-
vezett teljesitményekbdl kovet-
keznek: mennyi utas, illetve aru

szallitasat tiizik ki célul, stb., s

ehhez milyen mértékii vallalati

teljesitésekre lenne sziikség.

M¢ég az adatstruktara értékbeli
megtervezése elbtt sziikség van a
bels6 szolgaltatast végzd, illetve
az azokat igénybe vevd koltség-
helyek kozti egyeztetésre: a szol-
galtatoknak tudniuk kell, hogy a
,,megrendel6k” hozzavetSlegesen
mekkora mennyiségli igénnyel
lépnek majd fel a tervezési id6-
szakra elGretekintve, — ebbdl ki-
indulva tudjak sajat teljesitmé-
nyiiket megtervezni. A szolgalta-
tok és az igénybevevdk tehat
megallapodnak a teljesitések (4t-
terhelt teljesitménymennyiség, il-
letve megkotott megbizasi pro-
jekt) mértékében.

A Kkapott iranyelvek és az
elébbi megkotott megallapoda-
sok alapjan, valamint az elmult
évek tapasztalataira hagyatkozva,
illetve a koltséghely varhaté sze-
mélyi, targyi feltételek adta, stb.
valtozasait figyelembe véve vé-
gezhet§ el az alapvet§ — hierar-
chia aljan szereplé — koltséghe-
lyek adatainak megtervezése:

* a (vallalt) teljesitmény meg-
adésa (a megallapitott mérték-
egységben kifejezve);

* az elsddleges koltségtételek
megadasa;

* amasodlagos koltségtételekhez
(atterhelésekhez) a lefolytatott
egyeztetések alapjan az igé-
nyelt belsd szolgaltatas (teljesi-

tés) mértékének megadasa, il-

letve az igényelt megbizés ter-

vezett értékének a megadasa.

Az atterhelések elvégezhetd-
ségéhez ki kell alakitani a bels§
elszamol6 arakat: ezek a szolgal-
tato koltséghelyek tervezés soran
kialakul6 valtozo (a 1étesitményi
koltséghelyeknél teljes) fajlagos
koltségei. Azoknal a koltséghe-
lyeknél, ahol a bels6 elszamol6 ar
kialakitasa az Gin. arképz6 funkci-
onalis koltséghelyeken torténik,
el6szor az érintett koltséghelyek
adatainak (koltségek és teljesit-
mények) Osszegzését kell elvé-
gezni, majd ez utdn lehet az 6sz-
szes részes koltséghelyre érvé-
nyes fajlagos valtozo koltségérté-
ket, mint belsd elszamol6 arat ké-
pezni. Az igy kialakult bels6 el-
szamol6 arak a szolgaltatok val-
lalt kotelezettségei arra vonatko-
zban, hogy teljesitésiiket ezen az
aron hajlandok eléllitani. Van
viszont olyan koltséghely, amely
szolgaltat, de maga is szolgélta-
tast igénybe vevd, igy az atterhe-
lések csak adott sorrendben, a
szolgaltatok meghatarozott egy-
masutanisaga mellett végezhetdk.

Az éatterhelések értékelését
kovetGen ujabb egyeztetések és
korrekciok sziikségesek. A meg-
bizasoknal harmonizélni kell a
megallapodaskor megkdotott és a
teljesitd koltséghelyi atterhelések
nyoman kialakult tervértékeket.
Konzisztencia vizsgalat is vég-
zendd, hogy az igényelt és a szol-
galtatott teljesitmények Osszege
és Osszetétele megegyezik-e.
Mindez a tervezési ciklus tobb-
szOros lefuttatasat jelenti (egy té-
tel valtoztatasa a kapcsolodo
adatokban is  modosulést
okoz...).

A korrekci0s eljaras utan elvé-
gezhet§ a tervadatok (szervezeti)
stiritési teriiletenkénti vizsgalata
is: a felallitott koltséghelyi stirité-
si struktira mentén O&sszegezhe-
t6k a koltségadatok, igy nagyobb
szervezeti egységek (s végil a
teljes vallalat) koltségoldala is
elemezhetd. A koltséghelyi ada-
tok stiritésekor figyelemmel kell
lenni az adott sfiritési teriileten

beliili bels6 atterhelések kisziiré-

sére, mert ellenkezd esetben adat-

halmozodas kovetkezik be (két
helyen szerepel a koltség).

A koltségviselok tervezése jo-
részt a koltséghelyi tervezésre
alapul, amennyiben onnan veszi
at az atterhelt teljesitmények érté-
keléséhez sziikséges belsé elsza-
mol6 arakat. Ugyanakkor meg is
hatarozza a koltséghelyi tervezést,
amennyiben teljesitmény elGi-
ranyzatokat szab meg a teljesits
koltséghelyek szamara. Az el6bbi
két 1épés nem fiiggetlen egymas-
tol: az elszamold arak nagysaga
fiigg a tervezett koltséghelyi telje-
sitményektdl, amelyek viszont —
alapvetden — a tervezett koltségvi-
seloktdl érkezd teljesitési igény
fiiggvényei. Ebben a vonatkozas-
ban a koltséghelyek €s a koltség-
viselSk tervezése szoros kolcson-
hatasban végzendd.

A koltségvisel§ tervezés 1épé-
seit — az attekinthetGség kedvéért
— célszerd koltségviseld tipuson-
ként elemezni. A példaként bemu-
tatott aruszallitasban a tehervo-
natok nagy része tervezhetd: sze-
repel a menetrendben, vagy a na-
gyobb fuvaroztaté partnerek altal
eldre jelzett az igény. (A nem ter-
vezhet6 vonatokra teljesitményi
tartalékalapokat célszerli képez-
ni.) A raforditas oldali kalkulacié
nagy része a vonat szintjén végez-
het6 el a kovetkezé modon:

e az ¢rintett aruszallitasi keres-
kedelmi  koltséghelyeknél:
miiveleti id6 felmérés;

e az érintett aruszallitasi forga-
lomszervezé koltséghelyek-
nél: miiveleti id6 felmérés;

e az érintett rendez6i személy-
zeti koltséghelyeknél: a rende-
zési technoldgiai terv alapjan
munkaid6 felmérés;

e az érintett rendez6i mozdony
koltséghelyeknél: a rendezési
technolodgiai terv alapjan mi-
veleti id6 felmérés;

e az érintett miiszaki kocsiszol-
galati koltséghelyeknél: ki-
szolgalasi 1d6 felmérés;

e az érintett vontatasszervezési
koltséghelyeknél: miiveleti
1d6 felmérés;



e az érintett mozdonyvezetOi
koltséghelyeknél: a személy-
zetvezénylés alapjan munka-
1d6 felmérés;

e az érintett vontatd koltséghe-
lyeknél: a menetrendi tvonal
alapjan a futott km megadasa;

feltételezve, hogy a vonat a ra jel-

lemz8 mennyiségii és dsszetételd
kocsielegyet tovabbitja, a meg-
adott utvonalakon.

A tehervonatokra jellemzd
technologiai adatokat (teljesitd
koltséghelyek iranti teljesitmény-
igényeket) célszerii felmérni,
majd folyamatosan aktualizalan-
d6 adatbazisban Osszegezni. A
koltséghelyi teljesitményterve-
zéshez jo alapot szolgaltat ez a
technologiai adatbazis. Kiilon ke-
zelend6k viszont a teherkocsi
koltséghelyek: ezek inkabb a kiil-
deményhez, mint vonathoz kot-
het6k, ugyanakkor az arképzés
érdekében kocsitipusonként meg
kell adni tervezett futésteljesit-
ményt — a vonatok tovabbitotta
feltételezett kocsielegyek és tt-
vonalak alapjan (az tires futast is
beleértve). Mindezek figyelem-
bevételével a belsé elszdmolasi
tervarak képezhet6vé valnak.

Az alapvetd koltségviseld, a
kiildemény kalkulacidja csak a
fuvarfeladat konkretizal6dasakor,
azaz a fuvarlevél (legalabb fiktiv)
kiallitasaval végezhet6 el (dina-
mikus kalkulacid). A f6bb kalku-
laciés feladatok a kovetkezOk:
o teherkocsi(k), s ezzel elszamo-

16 tervar(ak) hozzarendelése,

majd a feladasi és a célallomas,

valamint a kocsitartozkodas

alapjan a futott km, valamint a

kapcsol6do iires futis meghat4-

rozasa, s értékelése; vagy: ide-
gen kocsi bérének a hozzéren-
delése (egyedi raforditasként);

* a tovabbitd tehervonatok hoz-
zérendelése, majd ennek alap-
jan a technologiai adatbazisbol
a megfelel6 elemek kivalaszta-
sa, értékelése, s a kiilldeményre
jut6 hanyad meghatarozéasa (ha
egy tehervonatban t6bb kiilde-
mény van, a vonatkoltségek
megoszlanak a kiildemények
kozott: pl. tomeg alapjan);

e a tovabbit6 vonat(ok)hoz kap-
csolodd egyedi réaforditasok
(pAlyahasznalati dij, moz-
donybér) meghatarozasa, s a
killdeményre juté hanyad
megadasa;

¢ a kiilldeményhez tartozé bevé-
telek a dijszabas alapjan meg-
adhatok.

Ezek alapjan a fuvarfeladat
kalkulalt brutt6 fedezete kisza-
mithato.

Megjegyezziik, hogy az érte-
kezésben meghatarozasra keriil-
tek a tervezési, valamint a kés6b-
bi koltség- és eredményszamitasi
folyamatokat részletesen leiro
matematikai-szamviteli képletek
is. Ezek ismertetésétd] helyhiany
miatt eltekintiink.

3.2. Koltséghely-szamitds

A koltséghely-szamitas feladatai
a periodikus elszamolas alkalma-
val a kovetkezdk:

1) aterv- és a tényteljesitmények
Osszevetése, eltéréselemzés;

2) aterv- és a ténykoltségek Osz-
szevetése, eltéréselemzés;

3) a tény belsé elszamolo ar
meghatarozasa, a nyujtott terv
és tény atterhelések elemzése;

4) a tény igénybevett szolgalta-
tasmennyiségek meghataroza-
sa, a kapott terv és tény atter-
helések elemzése.

Az el6z6 munkafazisok
rendszerint negyedévente, az
id6 és/vagy a teljesitményara-
nyos tervadatok, és az adott 1dd-
szakra — negyedév, félév, ha-
romnegyed év, év — es6 tény-
adatok Osszevetésével, elemzé-
sével teljesiilnek.

(1) A periodusra tervezett idara-
nyos és a periodikusra esd
tényleges teljesitmény Ossze-
vetésébl kovetkeztetni lehet
az adott koltséghely foglal-
koztatottsagi szintjére.

(2) A terv- és a tény koltségek
Osszehasonlitdsdhoz a terv-
adatokon elGbb egy transzfor-
maciot kell végezni.
® A valtozé koltségtételeknél

(a jelolések ugyanazok,
mint korabban):

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Kiers

Tters

e Az alland6 koltségtételek-
nél: a terv allando koltségté-
tel id6aranyos része szamit.

Az igy kapott koltségek az un.
betartando koltségek. Ezek
hasonlithatok dssze a tényada-
tokkal, majd elemezheték a
koltségtételenkénti értékbeli
eltérések, illetve azok okai. A
koltséghelyi koltségadatok a
magasabb siiritési teriileteken
is elemezhetdk, ekkor viszont
tigyelni kell a siiritési teriile-
ten beliili belsé atterhelések
kiszlirésére.

(3) Ha az adott koltséghely vé-
gez mas koltséghelyeknek
belsd szolgaltatasokat, és/-
vagy megbizasokban vesz
részt, elvégzendd a tény bel-
s6 elszdmold ar meghatéaro-
z4sa, ami vagy kozvetleniil a
koltséghelyi tény valtozo
(1étesitménynél teljes) fajla-
gos koltség, vagy — a funkci-
onalisan stiritendd koltség-
helyeknél — az Gn. arképzd
stiritési koltséghely tény val-
toz6 fajlagos koltsége. A
szolgaltatast végz6 koltség-
hely a terv ar betartasaért fe-
lel (ezt vallalta), igy az arel-
térést  vizsgalja  (atter-
helésenként): terv mennyi-
ség * (tény elszamol6 ar —
terv elszamolo ar).

(4) Ha az adott koltséghely belsd
szolgaltatasokat kap mas kolt-
séghelyektdl, elvégzendd a
tény igénybevett teljesitések
gyljtése. A  szolgaltatast
igénybevevé koltséghely a
terv mennyiség betartasaért
felel (ezt vallalta), igy a
mennyiségi eltérést vizsgalja
(atterhelésenként): tény elsza-
molo ar * (tény mennyiség —
terv mennyiség). Az ar- és a
mennyiségi eltérés 0Osszege
adja a tervezett és a tényleges
atterhelés teljes eltérését (at-
terhelésenként): tény elsza-
mold ar * tény mennyiség —
terv elszamolé ar * terv
mennyiség.
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3.3. Megbizas-elszamolas

A megbizéas-elszamolas kereté-
ben keriil sor a tervezett és a tény-
leges megbizasi koltségek Ossze-
vetésére, ami gyakorlatilag a
koltséghely-szamitas egyik rész-
feladatat jelenti: a megbizéasok,
mint egyedi bels§ szolgaltatasok
részletesebb elemzését. A megbi-
z60 koltséghely a teljesitések
mennyiségi eltéréseit vizsgalja,
hiszen § a tervezett mennyiségek
betartasaért felelés. A megbizott
koltséghelyek (éaltalaban tobbrdl
van sz0) az egyedi koltségek ala-
kuldsa mellett sajat teljesitésiik
areltérését elemzik, mert 6k a
megallapodasban rogzitett (terv)
ar betartasaért feleldsek.

Kiilén kezelend6k a bevéte-
lekkel is rendelkezd, kiils6 tigyfe-
leknek végzett — és a koltségvise-
16k kozott tervezett — megbizasi
szolgaltatasok, amelyeknél a
ténylegesen kapott bevételek
koltségekkel szembeni elszdmo-
lasaval bruttdé fedezetszamitas is
végezhetd (az alapvetd koltségvi-
sel6k elszamolasdhoz hasonlé-
an). E fedezeti értékek a vasutval-
lalati eredményt befolyasolo té-
nyez6ként keriilnek atemelésre a
fedezetszamitasban.

3.4. Koltségviselo-szamitas

A Kkoltségvisel§-szamitas feladata
—aperiodikus elszamolas soran —a
tevékenységi hierarchia kiilonbozo
szintjein allé koltségviseldk, illet-
ve azok sfiritései (tobbfokozati)
fedezeti értékeinek meghataroza-
sa. A fedezeti szintek meghatéaro-
zasat az alapvetd koltségviselok-
bdl kiindulva célszer elvégezni.

A példaként bemutatott aru-
szallitasi elemi koltségvisels, a
kiilldemény (fuvarfeladat) eseté-
ben a technolégiai adatbézis
meghatéarozza a teljesitd koltség-
!lelyeket, valamint az azoktol
1génybevett standard (tervezett)
teljesitménymennyiségeket. Mi-
vel a tény teljesitések mennyisé-
geinek vonatszinti mérése az el-
Jaras talzott adatigényéhez vezet-
e, ezen a szinten a teljesitések a

standard mennyiségekkel lesznek
figyelembe véve. A koltséghely-
szamitasbol viszont rendelkezés-
re allnak a tény belsd elszamolod
arak: az étterhelt standard teljesit-
mények értékelése egyrészt a
tervéarral torténik, majd ehhez
hozzaadddik az areltérés, tehat:
standard teljesitmény * tervar +
standard teljesitmény * (tényar —
tervar) = standard teljesitmény *
tényar. A kocsi- és mozdonybér
egyedi raforditasok a vasutak ko-
zOtti elszamolasbol kozvetleniil
adddnak, a palyahasznalati dij pe-
dig az infrastruktira iizleti terii-
lettel torténd elszamolas kozvet-
len eredménye. Az igy meghata-
rozott koltségeknek azonban csak
a killdeményre juté hanyada sza-
mit, igy a vonatra atterhelt érték-
nek csak meghatarozott (pl. to-
megaranyos) része fog a kiilde-
ményre terhelddni.

Kiilon kezelenddk a teljesitd
teherkocsi koltséghelyek. Ezek
kozvetlenill kothet6k a kiilde-
ményhez (kocsirakomanynal,;
darabaru szallitasanal tovabb
kell bontani kiildeményre), ra-
adasul a dinamikus kalkuléaci6-
nak koOszonhetéen a terv és a
tény atterhelendd teljesitmény
(futott km) megegyezik (men-
nyiségi eltérés: 0). Areltérés vi-
szont itt is adodik, mivel a teher-
kocsi koltséghelyek tény elsza-
molo ara (fajlagos valtozo kolt-
sége) valoszintileg eltér a tervar-
tol. Problémamentes a kiilde-

6. tabldzat
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ményre jutd tény bevételek meg-
adasa, mivel a fuvarlevél tartal-
mazza azokat. Az elemi aruszal-
litasi koltségviseld brutté fede-
zetét Osszegzi a 6. tablazat.

Az aruszallitasi koltségviseld
hierarchia kovetkezd fokara 1ép-
ve bekapcsolhatok a teljesitd
koltséghelyek tény teljesitmé-
nyei: a koltséghelyi Osszteljesit-
ményt (vegyes koltséghelynél az
aruszallitasra jutd teljesitményt)
az atbocsatott druszallitasi kiilde-
mények (a koltségvisel stirités
masodik szintje szerinti) tipusai
alapjan meg kell bontani statiszti-
kai moddszerekkel megalapozva.
Beépithetd a mennyiségi eltérés
is. fgy adédik a kovetkez6 séma:
(7. tablazat).

A kovetkezd két koltségvise-
161 hierarchia szint fedezeti (F.I.)
értéke az aldjuk tartozd kiilde-
ményfajtak adatainak stritése ut-
jan adodik. A legfels6 koltségvi-
seld szinten mérhetd az aruszalli-
tasi tevékenység egészének kii-
16nb6z6 szintli fedezettsége (8
tablazat).

Végiil a vasitvallalati iize-
mi/iizleti (tehat a pénziigyi és a
rendkiviili tételeket nem tartalma-
z0) eredmény meghatarozasa a te-
vékenységi teriiletek fedezeteinek
(F.IIL) Osszegzésébdl indul ki, s
ezekkel szembeallitja a koltségvi-
sel6kkel szemben eddig nem vizs-
galt allando koltségeket: ezek a
kozponti egységek €s a hattérszol-
galtatok allando koltségei.

Az druszallitasi kiildemény elemi koltségviseld elszamolisa

Tételek

R/B

Egyedi raforditasok:

Az adatstruktira szerinti tény raforditasok.

Atterhelt raforditasok:

Az adatstruktira szerinti tovabbité vonatra tett terv atterhelések
(tervmennyiség; * tervar;) killdeményre juto hanyada.

Az adatstruktira szerinti vonatra jutd areltérések (terv mennyiség; *
(tényar; ~ tervar;)) killdeményre jutd hanyada.

Az adatstruktira szerinti kocsira tett terv atterhelések (terv = tény
mennyiség; * tervar,) (esetleg kiilldeményre juté hanyada).

Az adatstruktira szerinti kocsira juté areltérések (terv = tény mennyiség; *
(tényar, - tervar,)) (esetleg killdeményre jutoé hanyada).

Osszes rdforditds:

2R

Bevételek:
A fuvarlevél szerinti bevételek.

Osszes bevétel:

B

Fedezet I.: 7B~ YR

F.IL
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3.5. A vasuti operativ control-
ling rendszer miikodési kap-
csolatainak attekintése

A vasiti operativ controlling

rendszer alrendszereit (modulja-

it), valamint azok kapcsolatait az

1. abra foglalja 6ssze (a kapcso-

latok szamozasa az abra szerint

értendd).
A tervezés hatterét adé modu-
lok a kovetkezdk:

e a kozponti adatbank, amely
gyakorlatilag a rendszermodel-
lezés eredményeit tartalmazza
(alapvet6  rendszerelemek,
azok kapcsolatai, adatstruktu-
raja és siiritési teriiletei); meg-
alapozza a koltséghelyi terve-
zés szerkezetét (elsGdleges
koltségelemek, atterhelt kolt-
ségelemek, teljesitmények, faj-
lagos értékek) (1), valamint a
koltségviseld-tervezés szerke-
zetét (egyedi raforditas ele-
mek, atterhelt raforditas ele-
mek, bevételi tételek) (2);

* atechnoldgiai adatbazis, amely
a vasutvallalati tevékenységi
folyamatok (fSképp személy-
és aruszallitas, de lehet turiszti-
kai vagy logisztikai teriilet is)
standard (felmért és rogzitett,
de folyamatosan korrigélt) mii-
veleti mennyiségeit (pl. igé-
nyelt kereskedelmi miiveleti
id6 adott koltséghelyen, stb.)
tartalmazza; megalapozza a
koltségvisel6-tervezés koltség-
helyi atterhelt teljesitéseit (3).
A megbizasok tervezése a kolt-

séghely-tervezés, a bevétellel jaro

megbizasok kalkulacidja pedig a

koltségvisels tervezés keretében

zajlik. A koltségviselG-tervezés
megalapozza a koltséghelyek tel-
jesitménytervezését  (teljesitési
igényeket kozvetit) (4). A koltség-
helyi tervezés keretében kapott

terv bels6 elszamol6 arak segitik a

koltségviselk tervezett (standard)

atterhelt teljesitéseinek értékelését

(5). A koltséghelyi tervezés out-

putja jelenti a koltséghely-szami-

tas egyik inputjat: tervadatok atvé-
tele (6). Hasonl6an, a koltségvise-

16 tervezés szallitja a koltségvise-

18-szamitas tervoldali adatait (7).

Az alapadat-szamitds kereté-
ben torténik a tényadatok gytijté-
se és el6készitése az elszamolas-
hoz. Az alapadat-gytijt6 rendsze-
rek kozvetve és kozvetleniil is
szolgaltatnak tény adatokat: alap-
adatok a pénziigyi-szamviteli
konyvelés/nyilvantartds szamara
(8) és alapadatok (teljesitmény-
adatok) a controlling tény adatba-
zis szamara (9). A pénz-
igyi/szamviteli rendszer széllitja
a controlling tény adatbazis — eld-
zetesen megfelelGen strukturalt —
bevételi és koltség adatait (10). A
controlling input adatbazis modul
végzi a tényadatok elszamolasi
el6készitését: tovabbi rendszere-
zés, strukturalas, stb. Az alap-
adat-szamitas szolgaltatja (tény-
adat-elszamolas) a koltséghely-
szamitas input tényadatait (els6d-
leges koltségek, tény atterhelt tel-
jesitmények) (11), valamint a

7. tablizat

koltségvisel§-szamitas input
tényadatait (egyedi raforditasok,
(stritett) tény atterhelt teljesitmé-
nyek, bevételek) (12).

A koltséghely-szamitas kereté-
ben keriill sor mindenekel6tt a
tény bels6 elszamolo arak képzé-
sére. Ebbdl kiindulva lehetévé
valik a belsé atterhelések értéke-
lése (megbizasokra is) (13).
Ugyanakkor az éarképzés csak
meghatarozott sorrendben tortén-
het — befolyasolja az értékelt at-
terhelések rendelkezésre allasa
(14). (Egymassal kolcsonos kap-
csolatban all6 feladatok.)

A tény bels6é elszamol6 arak
rendelkezésre allasa inputként te-
szi majd lehetévé a koltségvise-
16kre torténd atterhelések értéke-
1ését (15). (Ekkor lényegében at-
terhelddnek a koltséghelyek val-
tozo koltségei (azok nagy része) a
koltségvisel6kre.) Az 0Osszes

Aruszaillitasi 1. koltségviseld siiritési szint elszamolasa

Tételek

R/B

Egyedi raforditasok:

Siiritett elemi koltségviseld egyedi raforditasok.

Atterhelt raforditasok:

Stiritett elemi koltségviseld areltérések.

Stiritett elemi koltségviseld terv atterhelések.

Az adatstruktira szerinti mennyiségi eltérések (tényar, * (tény
mennyiség; — siiritett elemi koltségviseld terv mennyiség;)).

Osszes raforditds:

>R

Bevételek:
Siiritett fuverlevél bevételek.

Osszes bevétel:

=B

Fedezet I.: B - YR

F.L

8. tablizat

Aruszallitasi legfelsé koltségviseld siiritési szint elszamolasa

Tételek

R/B

Egyedi raforditasok:
Siritett egyedi raforditasok.

Atterhelt raforditasok:

Siiritett terv atterhelések.
Stritett areltérések.

Siiritett mennyiségi cltérések.

Osszes kozvetlen raforditds:

Bevételek:
Aruszallitasi fuvardij bevétel.

Kapott kocsibérek (¢és egy¢b bérbeadas bevétele).

Osszes bevétel:

B |

Fedezet I.: 3B - YR

F.l

Aiterhel$ koltséghelyek allando koltségei:

2K fietern,

Fedezet IL.: F 1. — Y KA

F.IL

koltségei:

Az iizleti teriilet adminisztrativ (nem dtterhelé koltséghelyi) allando

YK,

Fedezet HLI.: FII. - Y Kaum

=
FOIL
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1. abra
A vasti operativ controlling rendszer moduljai és azok kapcsolatai
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tényadat rendelkezésre allasa biz-
tositja a koltséghelyi a terv (pon-
tosabban betartand6) és a tény
adatok oOsszevetését, valamint a
megbizasok részletes elszamola-
sat. Mindkét modul inputként
szerepel az eltéréselemzéshez
(16, 17). Végiil sor keriilhet a
koltséghelyek adatainak stiritésé-
re. A koltséghelyek allando kolt-
ségeinek fedezetekkel torténd
szembedllitasa (technikai atterhe-
1ése) inputként szolgél a fedezet-
szamitashoz (18).

A koltségviselo-szamitds kez-
deteként keriil sor az atterhelések
értékelésére — a kapott belso el-
szamol6 arak alapjén (részben az
elemi, részben az elsd siiritési
szint koltségviselGin, valamint a
kiils6 feleknek végzett megbiza-
sokon). (A koltséghelyi valtozo
koltségek beépitése a koltségvi-
sel6k raforditasai kozé). Ezek
utan itt is rendelkezésre allnak az
adatok a terv-tény Osszevetéshez,
ami megalapozza az eltéréselem-
zést (19). A fedezetszamitas tobb
szinten torténik, ekkor keriilnek
elszamolésra a f6 tevékenységek
iizleti teriileteinek allandé koltsé-
gei is. A fedezetszamitas alapozza
meg végiil a vasutvallalati ered-
ményszamitast, amikor is a tevé-
kenységekkel szorosabb kapcso-
latban nem allo izleti teriiletek
allando koltségei is megjelennek
a kiadasi oldalon (20).

Az operativ controlling elsza-
molés és elemzés adatai informa-
cioként szolgalnak a dontés elo-
készitésben. A koltséghely-szami-
tas eredményeibdl elemezhetdk a
kiilonb6z6 szintii szervezeti egy-
ségek teljesitményei, és az ehhez
felhasznalt erdforrasok koltségei
(pl. mekkora kapacitaskihaszna-
lassal dolgozik egy kereskedelmi
koltséghely, s indokolt-¢ ehhez a
koltségfelhasznalas, ha nem, mi
okozza az eltéréseket, stb.) (21).
A megbizés-elszamolas a belsd
szolgaltatasi projektek gazdasa-
gossagat vizsgalja (21). A kolt-
ségvisel6-szamitas adataibol a
kiilénboz6 szintii tevékenységek,
valamint kiilsé feleknek nytjtott
megbizasi szolgaltatasok fedezeti

hozzajarulasa, eredményessége
allapithat6 meg (pl. mekkora egy
vonat, vagy vonalszakasz fede-
zettsége — érdemes-e miikodtetni,
eredményes volt-e egy szolgalta-
tasi projekt, stb.) (22).

A dontés elkészités eredmé-
nyei alapul szolgéalnak a kdvetke-
z8 idGszak tervezéséhez (23). A
dontés elGkészités alapozza meg a
sziikséges, a kedvezGtlen gazdal-
kodasi folyamatokat (s attételesen
a tovabbi funkcionalis teriiletek
1épéseit) korrigald beavatkozdso-
kat (24). Ezek a koltségracionali-
zal6 1épések, a ,make or buy”
vagy ,outsorcing” megfontola-
sok, illetve az eréforras-allokalasi
dontések. A beavatkozasok ered-
ményei hatassal lesznek a kovet-

- kez8 id6szak tervezésére (25).

4. A szervezetfejlesztés hatasai
a vasuti operativ controlling
rendszermodellre és annak mii-
kodésére

Az el6z6 fejezetekben kidolgozott
operativ controlling modell és
miikodési folyamat még egységes
— igaz uizleti teriiletekre hatéarolt —
vasitvallalatot feltételez. Szamol-
ni kell azonban a szervezetfejls-
dés soran bekovetkezd tovabbi
szervezeti elhatarolodas hatasai-
val, amelyeket be kell épiteni a
modellbe és annak miikddésébe.

A vonatkoz6 vizsgalatok ered-
ményeit Osszefoglalva megéalla-
pithato, hogy a szervezeti szétva-
lasztas a controlling rendszermo-
dell szerkezetének egyszertisodé-
sével, és az lizleti kapcsolatok at-
tekinthetGségének novekedésével
jar. A vasiti operativ controlling
rendszer miikodése egyrészt bo-
nyolodik a kiils6 iizleti kapcsola-
tok béviilésével, masrészt viszont
egyszer(isodik a belsd iizleti kap-
csolatok csokkenésével, igy el-
szamolas technikailag jobban ko-
vethet6vé valik.

A tervezés differencialodik,
mivel az 6nallosodo iizleti teriile-
ti véllalatok azt egyénileg végzik.
Ezzel parhuzamosan megné — az
immar vallalatk6zi — egyezteté-
sek szerepe: a magmaradé val-

lalatintern szolgaltatasok mellett,
nem megbizasokat, hanem pro-
jekteket terveznek, amelyek koz-
vetlen koltségként jelentkeznek
az igénybeveviknél, bevételként
a szolgaltatoknal (egyszeriis6dd
elszamolas). Ugyanakkor érde-
mes megtartani a megbizasterve-
zés részletesebb vizsgalatokat le-
hetdvé tevé formatumat, s ebbdl
kifejleszteni a projekt control-
lingot, ami adott projekt bevételi
és raforditasoldalanak, illetve
gazdasagossaganak kiilon elem-
zése (ez gyakorlatilag a projekt
koltségvisel§-szamitasa).

A Kkoltségviseldk tervezése a
modellszerkezeti és az adatstruk-
tarabeli valtozasok tiikrében mo-
dosul. A megbizasokat felvalto 0j
(technolégiai) koltségviselSknél
is érdemes standard miveleti érté-
keket tartalmaz6 technologiai
adatbazisokat létrehozni. A korab-
bi megbizasokbol lett (projekt)
koltségviselSk a vallalatok kozot-
ti egyeztetések, a menetrend, illet-
ve a fuvarozokkal kotott egyéb
megallapodasok alapjan, a stan-
dard technoldgiai adatokat figye-
lembe véve tervezhetSk. Ezekhez
jarul még az el6re nem latott igé-
nyek dinamikus kalkulacioja.

Az alapadat-szamitas folya-
mata technikailag modosul any-
nyiban, hogy az adatgytijtést val-
lalatonként differencialodé infor-
macids rendszerek végzik, eredeti
funkcidikat megtartva, de vallala-
tonként Onallésodva. A koltség-
hely-szamitas technikailag ugyan-
ugy torténik, mint eddig — termé-
szetesen figyelembe véve a ko-
rabban taglalt kapcsolati és adat-
beli valtozasokat. A megbizasok
elszamolasanak kore lesziikiil, he-
lyiiket a projektek (mint koltség-
viseldk) elszamolasa veszi at.

A koltségvisel-szamitas fo-
lyamata mutatja a legtobb modo-
sulast. A személy- és az aruszalli-
tasban moédosul az egyedi és az at-
terhelt raforditasok szerkezete.
Ekkor mar a fedezeti értékek
,tisztan” az adott vasiti fuvarozo6
vallalatok eredményességét mu-
tatjak, hiszen atterhelés csak val-
lalaton beliilr§l érkezik, a tobbi
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igénybevett szolgaltatas egyedi
raforditasként szerepel (mar nem
érkezik ,,idegen” atterhelés a kolt-
ségviseldkre, mint a korabbi fede-
zetszamitasnal). Ugyanez igaz a
tobbi tevékenységi teriiletre is.

Osszefoglalasképp megélla-
pithat6, hogy az elébbiekben fel-
tart modositd hatasok a kidolgo-
zott controlling modell szerkeze-
tét és miikodését befolyasoljak,
de az alapvet§ kialakitasi elveket
nem valtoztatjadk meg. Az azono-
sitott modositasokat a modellek-
be épitve, azok hosszu tavon al-
kalmazhatok a vasati gazdalko-
das korszertsitésére.

5. A kidolgozott operativ con-
trolling gazdalkodasi modell al-
kalmazasi lehetéségeinek vizs-
galata a hazai vasutaknal

A magyar vasutak gazdalkodasi

helyzete a kidolgozott controlling

latozott vizsgalatat tette lehetGvé.

Az alkalmazott gazdalkodasira-

nyitasi eljarasokat elemezve fel-

tarhatokka valtak azok a fébb hi-
anyossagok, ,,informacids lyu-
kak”, amelyek a controlling mo-
dell javasolt 1épésekben torténd

A tovabbiak — a megallapitott

észrevételekre tdmaszkodva — a
felallitott controlling modell sze-
rint miikodo gazdalkodasiranyita-
si rendszer hazai vasutakra torté-
lépéseit tekintik 4t. A tervezett
bevezetés a nagy anyagi és mun-
karaforditas-igény miatt csak
hosszabb tavon és fokozatosan
végezhet6 el, a megadott fazisok
prioritasainak megfelelGen.

1. A gazdélkodasi rendszer con-
trolling szemponta tovabbfej-
lesztésének kiindulé pontja a
szervezeti struktura korrigala-
sa, azaz az lizleti teriiletek iiz-
leti dontési kompetenciainak
megfeleld elhataroléasa.

2. Az igy kialakitott szervezeti
struktirara alapozva elvégez-
hetS a modellnek — nagyjabol
— megfelel6 koltséghely szer-
kezet felallitasa, a kapcsolodo

(elemi szintre lemend) els6d-
leges koltségadat-struktiraval
egyiitt. E bevezetési 1épés so-
ran kiilondsen iigyelni kell ar-
ra, hogy a controlling és a
szamviteli koltséghelyi szer-
kezet egyméssal Osszhangba
keriiljon, vagyis a controlling
koltséghelyeket — ha nem is
kozvetleniil, de — meg lehes-
sen feleltetni a szamviteli
koltséghelyeknek (ui. csak igy
biztosithatd a koényvelt kolt-
ségadatok gond nélkiili — eset-
leg kisebb transzformécidval
jar6 — atvétele).

Az elébbiek eredményeképp
lehet6vé valik a koltséghelyek
(szervezeti egységek) és siri-
tési teriileteik elsédleges kolt-
ségeinek teljes kord elemzése.

. Akoltséghely szerkezet felalli-

tasaval parhuzamosan végez-
het6 a koltségviseld struktira
modell szerinti kidolgozasa, s
a kapcsolodo egyedi raforditas
¢és bevétel adatstruktira meg-
adasa. Ez jelentGs feladatot
képvisel, mert az eddigiekben
csak Osszevont tevékenységi
szinten definialtak a koltségvi-
selGket, s most azokat kisebb
egységekre bontva (egészen az
elemi szintig) kell vizsgalni.
Megszervezendé a koltségvi-
selék elemi szintjéig hatd
egyedi raforditas, valamint be-
vételi adatgytijtés. Az el6bbi
feladatok a szamviteli konyve-
1ési Osszhang biztositasaval jo-
részt teljesithet6k. Problémat
jelenthet viszont egyes bevé-
teltipusok egyértelmi koltség-
visel6khoz rendelése (pl. a
személyszallitasban), ahol sta-
tisztikai hozzérendelési eljara-
sok kidolgozasara, illetve a
jegyértékesitési  rendszerek
korszertisitésére van sziikség.
Az el6z6ek megoldasaval le-
het6ség nyilik a koltségvisel6k
(tevékenységek) és sfiritési te-
rilleteik egyedi raforditasainak
és bevételi oldalanak csaknem
teljes kord elemzésére.

. A kialakitott koltséghelyekhez

definialand6 a modell szerinti
teljesitménystruktira. Ezzel

parhuzamosan kell megszer-
vezni a tény teljesitmények
modell altal elvart szintii gyj-
tését. A hiteles teljesitmény-
gyljtés megszervezése a beve-
zetés legkritikusabb szakasza,
hiszen valgjaban ez jelenti a
legfébb wjdonsagot (€s egyut-
tal tobbletfeladatot) a gazdal-
kodasiranyitasban. Val6jaban
a teljesitményadatok gytijtése
akkor valhat hatékonny4, ami-
kor nagy tobbségiiket automa-
tizalt adatgyiijt6 rendszerek
végzik. Ez az informacids
technolégia fejlédésével valo-
sziniileg egyre inkabb el6térbe
fog keriilni, kikiiszébolve a je-
lenlegi gépesitettség szinten
még nagy munkaraforditast
igényl6 tobbletfeladatokat.

A teljesitmények bevezetésével
lehetévé valik a koltséghelyek
(szervezeti egységek) teljesit-
mény-, és részben (az elsddle-
ges koltségekbdl képzett fajla-
gos értékek alapjan) koltségha-
tékonysaganak megitélése.

. A koltséghelyi teljesitmények

definidlasa és gytijtése lehetd-
vé teszi a bels6 (koltséghelyek
kozotti, illetve koltséghelyek-
r6l koltségviselSkre torténd)
értékelt teljesitési atterhelések
ok-okozati elvii elvégzését.
Ehhez mindenekel6tt ki kell
alakitani — egyszeri atfogo fel-
méréssel — a standard miisza-
ki/tizemviteli teljesitésértéke-
ket tartalmazé technolégiai
adatbazist, valamint gondos-
kodni kell a teljesitménygytij-
tés kibdvitésérdl a teljesitmé-
nyek megosztasat illetéen. A
belsd teljesitések mérése és ko-
vetése az informatikai rendsze-
rek fejlédésével valhat teljessé.
Addig — atmeneti megoldas-
ként — alkalmazhat6 a control-
ling modellben kialakitott
modszer, amely a tény teljesit-
mények mérését (egyeldre)
elemi szinten nem, csak az 1.
stiritési szinten koveteli meg. A
belsd teljesitések koziil kieme-
lenddk a kiilon elszamolando
projekt jellegliek, amelyekre
alkalmazni lehet a modell
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megbizas kezelési moduljat.
Az atterhelések beépitése lehe-
tové teszi a koltséghelyek
(szervezeti egységek) teljes (a
masodlagos/atterhelt koltsége-
ket is tartalmazo) koltségelem-
z€sét, valamint a koltséghaté-
konysag (fajlagos koltségek)
vizsgalatat és ezzel a belsé el-
szamolé arak meghatarozasat
(utébbi az atterhelésekkel par-
huzamosan zajlik). A koltség-
visel6knél (tevékenységeknél)
pedig elemezhet6vé valik a
teljes (atterhelt raforditasokat
is tartalmazo) raforditasoldal,
s ezzel a fedezeti szintek is
szamithatok lesznek.

Az atterhelések bevezetésével
az infrastruktira vonalszakasz
koltségviselGinek raforditas
oldala is mérhet6vé valik, ami
alapjan a palyahasznalati dij-
rendszer kialakithato.

Az ismertetett lépéssorozat
természetesen folyamatosan
kiegésziil a szervezetben id6-
kozben esetleg végbemend
valtozasokkal. A felvazolt utat
végigjarva a vasuti gazdalko-
dasi rendszer alkalmassa valik
a koltségek, a koltség- és telje-
sitményhatékonysag, valamint
a fedezeti szintek és az ered-
ményesség részletekbe is be-
lemend, ugyanakkor maga-
sabb aggregaltsagi szinten is
értelmezhetd elemzésére.
Mindez pedig hatékony esz-
koz lehet a vasttvallalatok ve-
zet6inek kezében a gazdalko-
dasi folyamatok atlatasara, il-
letve dontéseik egzaktabb
megalapozasara.

Osszefoglalé megallapitasok
(tézisek)

Kutatasaim eredményei a kovet-
kez8 hat tézisben Gsszegezhetdk.
1. Osszegyiijtottem és nagyobb
tényezdcsoportonként rend-
szereztem a vasuti piacorien-
tacios eszkozoket. Kimutat-
tam, hogy a vasuatvallalatok

piacorientalt magatartasa tobb
eszkoz megfeleléen differen-
cialt, szisztematikus és egy-
masra €épilé alkalmazasaval
valosithato meg. A kovetkezd
tényez6csoportokat azonosi-
tottam: szabalyozasi kornye-
zet, stratégiaalkotds, marke-
ting tevékenység, innovacids
tevékenység, szervezetfejlesz-
tés, gazdalkodasiranyitas, mi-
ndségbiztositas. Megallapitot-
tam, hogy az egyes tényezdk,
illetve tényezécsoportok nem
fuggetlenek egymastol, igy a
gyakorlati adaptaci6 el6készi-
téseként feltartam a kozottik
fennall6 kapcsolatrendszert is.

. Arra a kovetkeztetésre jutot-

tam, hogy az 0sszegytijtott €s
rendszerezett vasuti piacorien-
tacios eszkozok gyakorlati al-
kalmazasa az adott vasutvalla-
lat helyzetének leginkabb
megfelel6 modell keretében
torténhet. A stratégiaalkotasi
folyamat elemeit felhasznalva
kidolgoztam a tényezdcsopor-
tok eltér6 stlyozast kombina-
cigjabol allo vasuti piacorien-
tacios modelleket. A vasuti pi-
acorientacios eszkozrendszer
gyakorlati felhasznalasi lehe-
t6ségeinek vizsgalatakor ki-
mutattam, hogy az egyes té-
nyezGk/tényezScsoportok a
feltart prioritasok szerint mo-
dellbe épitve alkalmazhatok
az adott vasttvallalat mikodé-
sének hatékonyabba tételére.

. Kimutattam, hogy a korszeri

controlling elvek és modsze-
rek alapjan megvalésitott gaz-
dalkodasiranyitasi rendszerek
alkalmasak az iizleti alapon
miik6dé vasutvallalatok gaz-
dalkodasanak optimalizalasa-
ra. Az adapticié megvalosit-
hat6saga érdekében kidolgoz-
tam a nagy bonyolultsagh vas-
uti rendszerekben zajlo iizem-
viteli-iizleti folyamatok mo-
delljét. A konzisztens és a tel-
jes gazdalkodasi folyamatot
részleteiben is lefed6 vasiti

kozlekedési operativ control-
ling rendszermodellt a model-
lezési specifikumokat feltarva
és az altalanos nemzetkozi ta-
pasztalatokbol kiindulva, de
foképp a hazai koriilményekre
alapozottan épitettem fel.

4. A vasiti gazdalkodasiranyitasi
rendszerben zajlé operativ
controlling tevékenységek me-
netét a felallitott vasati opera-
tiv controlling rendszermodell
struktirajara, mint statikus
,,vazra” alkalmazottan, a sziik-
séges matematikai Osszefiig-
géseket megadva foglaltam di-
namikus mikodési modellbe.

5. Megallapitottam, hogy a ,,busi-
ness reengineering” tipusu
szervezet atalakitas kovetkez-
tében jelentkezd strukturalis
valtozasok hatassal vannak az
operativ controlling rendszer
szerkezetére és miikodésére, de
annak alapvet§ rendezd elveit
nem valtoztatjak meg. A disz-
szertacioban feltartam ezeket a
hatasokat, majd azokat a szer-
kezeti és mikodési modellbe
épitve utaltam a szervezetfej-
lesztés soran elvégzendd vasiti
operativ controlling rendszer-
modositasi feladatokra.

6. Kimutattam, hogy a hazai vas-
utvallalatok jelenlegi gazdal-
kodasi gyakorlata csak részben
feleltethet6 meg a kidolgozott
controlling modell elvarasai-
nak. A helyzetelemzés ered-
ményei és a kidolgozott vasuti
controlling modell alapjan ja-
vaslatot tettem a hazai vasut-
vallalati gazdalkodasi rendsze-
rek tovabbfejlesztésére.

Az értekezés 0j tudomanyos
eredményeinek  hasznosulasa
egyrészt tetten érhetd a hazai vas-
utvéllalatoknal folyo iranyitasi
rendszerfejlesztési és kapcsol6do
informatikai korszertisitési pro-
jektekben. A madsik alkalmazasi
teriilet a megszerzett tapasztala-
tok és kifejlesztett eljarasok koz-
lekedésgazdasagi oktatasba torté-
nd atvétele.
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A hajozas torténete - tengerhajozas*

cimu kiallitas nyilt a Kozlekedési Muzeumban

Tisztelt Holgyeim és Uraim!

A Kozlekedési Mizeum elmilt 15 éve
alatt szinte minden allandé kiallitasunk
megujult. Van olyan is, amely tobb alka-
lommal is. A hajozasi kiallitas jubileumi
MAHART kiallitds 6ta — 1995 — nem
valtozott, ezért is O6romteli a mai ese-
mény. A meghjulds igényén tilmenden
néhany gondolat a kiallitasaink, benne a
ma megnyilo kiallitas filozofiajarol.

A technikatorténeti — kozlekedéstor-
téneti dolgokat nem elszigetelten kell be-
mutatni, hanem meg kell kisérelni a kial-
litott targyak Osszefiiggésekbe vald be-
agyazasat olyan modon, hogy azok lanc-
szemek modjara illeszkedjenek. Ekkor a
kiallitott targyak mellett az azokat koriil-
vevl szamos kapcsolat keriil a kozép-
pontba.

Ezen megfontolasok alapjan e kialli-
tas céljat is ugy fogalmaztuk meg, hogy
nyilvanval6va véljon az, hogy az elsG-
sorban technikai trgynak tekinthet§ ha-
jondl a kultartorténet egyik kozponti te-
rilletérdl van sz6: a hajé annyira Gssze-
fligg az altalanos kultartorténettel, hogy
torténelme csak a kultartorténeti hattér-
rel egyiitt érthetd meg.

Mivel a hajé az emberek szamara
mindig tobbet jelentett, mint amit a
technikai targyak racionalitdsa alapjan
gondolni lehetne, a mi kidllitdsunk is
ennél tobbet kivin bemutatni. Ezért a
kiallitas kozéppontjdban nem az elszi-
getelt technikai objektum 4ll, hanem
sokkal inkabb az ember és a haj6 k6zot-
ti, illetve a kultartorténet és a hajotorté-
net kozotti viszony. Ezen viszony kife-
jezése érdekében a kiallitott targyakkal
kapcsolatban négy perspektivabol ve-
tédnek fel kérdések:

Funkcio: Milyen targyrél van sz6 ?
Hogy nevezik és miként miikodik?

Gyartds: Hogy és milyen feltételek
mellett gyartottik a targyat?

Cél: Milyen szandékokkal és milyen
feladatokra gyartottak és hasznal-
tak a targyat?

Kovetkezmények: Hogy véltozott meg
a vilag és a mindennapi élet a targy
hasznélatdnak eredményeként?

A kérdésekre remélhetGen valaszt ad

a kiallitds még akkor is, ha az eszkoz és
helykorlatok miatt vissza kellett fogni a
szarnyal6 gondolatainkat.

Tovabbi terveink szerint a haj6zasi
kiallitas folyami, belvizi része is el6bb
utobb elkésziil és akkor a mondanivalom
elején jelzett kultartorténeti osszefiiggés
még inkdbb nyomonkdvethetd lesz.

Dr. Katona Andrds
féigazgatod

Tisztelt Holgyeim és Uraim!

Tisztelettel koszontom a jelenlévioket,
mindazokat, akik elj6ttek, hogy egyiitt em-
lékezziink meg a Tengerészeti Vilagnap-
16l, és elsd latogatokként egyiitt vegyik
birtokba a Kozlekedési Muzeum nagyko-
zonségnek szant legijabb ajandékat, a ten-
gerhajozas torténetét bemutatd kiallitast.

Sokan vannak itt olyanok, akik nem
el8szor jarnak e mizeum falai kozott,
akiket id6rdl id6re idevonz a kivancsi-
sag, a mizeum rendezvényei, az egymast
gyakran kovet6 id6szaki kiéllitasok, az
itt dolgoz6 szakemberek tobb éves mun-
kédjanak gyiimolcseként megnjulé 4llan-
dé kiallitasok iranti érdekldés, a szinte
gyermeki-vigyakozas a csakis itt besze-
rezhet§ élmények irant.

Magam sem el6szor jarok itt, de meg-
vallom, hogy — kozgazdasz 1évén — mind
a kozlekedéstorténet, mind a muzeolégia
kiviil esik alapszakmam szikebb teriile-
tén, de beosztasombol, jelenlegi szakterii-
letembél adédéan a hajozés iigyével — al-
talinosan és a konkrét torténésekkel —
gyakran foglalkozom és a Kozlekedési

Muzeum tevékenysége sem ismeretlen
szamomra. fgy 6rommel teszek eleget a
megnyitds megtiszteld feladatanak.
Mindezeket figyelembe véve arra gondol-
tam, hogy nem csak a kidllitds témajahoz
ragaszkodom, hanem felhasznilom az al-
kalmat arra is, hogy a Tarcanknak és sze-
mélyesen nekem is fontos intézmény éle-
térdl, megitélésérdl is szoljak.

1896-6ta, amidta a millenniumi kialli-
tas kozlekedési csarnokanak létrehozasa-
val leraktdk az intézmény alapjait, szinte
felsorolni is nehéz, hogy hany gyokeres
véltozason ment keresztiil ez az orszag.
Ha csak sajat korunkat, vagy éppenséggel
a legutobbi masfél évtized fordulatos ese-
ményeit vessziik alapul, akkor is ritkasag
szamba megy, ha valami nem, vagy csak
alig véltozott. Az ilyen ritkasagok kozé
tartozik az a koriilmény, hogy a Kozleke-
dési Muzeum tobb mint szaz esztendvel
ezelGtti sziiletése 6ta — leszamitva az 1942
és 1966 kozotti, a vilaghabori szomort
kovetkezményeibdl adodé kényszerszii-
netet — folyamatosan az orszag egyik leg-
latogatottabb kulturalis intézménye.

A muzeum ilyen hosszi id6n keresz-
till toretlen népszertisége nem magyaraz-
hat6 az id6r6l id6re divatba jovE nosztal-

gia multat szépitd hullamaival. A valds
okok kozott természetesen nagyon fontos
szerepe van a muzeumi szakemberek
szinvonalas munkéjanak, annak, hogy ez
az intézmény képes 1épést tartani a kor-
nyezet folyamatos valtozasabol adodo
kihivasokkal. De az elismerésre méltd
teljesitmény mellett a Kozlekedési Mu-
zeum sikerének van egy masik, mélyebb
Osszefliggésekbll taplalkozo forrasa is.

Ugyanis a mizeumok iranti érdekls-
dés intenzitasat nagymértékben befolya-
solja profiljuk, az altaluk képviselt szak-
teriilet fontossédga és aktualitdsa, az ép-
pen adott tirsadalmi, gazdasagi és mi-
szaki kornyezetben jatszott szerepe és jo-
vBbeli perspektivaja. Nos, Kozlekedési
Muizeum ebbdl a szempontbél kiilondsen
szerencsés, hiszen nyilvanval6é tény,
hogy a kozlekedés fejldésének az embe-
riséggel kozel egyidds torténete sem a je-
lenben, sem a belathaté jovében nem ér
véget, jelentdsége inkabb novekszik,
semmint csokkenne! fgy a muzeum,
amelynek az a feladata, hogy e hosszi
torténet targyi és egyéb emlékeit meg-
Orizze, rendszerezze, a fejlédésen beliil
mutatkoz6 Osszefiiggéseket, tendencid-
kat feltirja, tudomanyosan feldolgozza,
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és e munka gyiimolcseit kozkincesé te-
gye, amig e feladatdnak eleget tesz, ma-
ga is biztos jovo elé tekinthet.

A kiallitasok, igy a ma megnyitdsra
keriil6 is a hattérben, a kiviilallok 1atoko-
rén kiviil folytatott mizeumi gytjt6 és
tudoményos kutatomunka hosszii id6n
keresztiil érlel6d6 gyiimolesei. Most
azért vagyunk itt, hogy sziireteljiink,
hogy elsdként élvezziik mindazt, amit az
itt termett legfrissebb gyiimolcs, a ten-
gerhaj6zés torténetét bemutato kidllitas
kin4l szdmunkra és a tovabbi mizeumla-
togatok szamara.

Bizom abban, hogy a megnyitd ko-
zonsége és a latogatok egyarant megers-
sitik azt a véleményem, hogy a megtjult
hajozasi kiallitds els6 része megfelel a
varakozasoknak és tartalmaban, kiallitasi
technikdjaban egyforman kiallja a szak-
mai és az amatr rajongok magas igény-
szintjét. Mindenesetre a gazdag targyi és
dokumenticiés anyag, a nagyszer(i mo-
dellek sora olyan értékek, amelyek nem-
zetkdzi szinten is kialljak az dsszehason-
litast. Még akkor is, de talan éppen ezért,
ha néhany szamadatot emlitek pl. a Berli-
ni Technikai Miizeum 2003-ban megnyilt
kiéllitasar6l, amely 6600 m?-en 1500
targgyal, mintegy 15 millié Eur6ért kivi-
telezve mutatja be a ,,Hajo életvilagat”. A
Kozlekedési Muizeum kiallitdsa 200 m?-
en, mintegy 250 db targybol és sok-sok
képbdl éllitotta Ossze a bemutatott anya-
got. A koltségekr6l — 10 MFt minddssze
— azért szélok, hogy Onok elhelyezhes-
sék a mi szakembereink, muzeologusa-
ink kreativitasat és az intézmény minden
elismerést megérdemlS produkcidjat.

Ezt a kidllitast a haj6zas irant elkote-
lezett szakemberek korében nem kevés
varakozés el6zte meg, de bizton szamit-
hat a szélesebb nyilvanossag, a nagyko-
zonség érdekl6désére is, hiszen mi ma-
gyarok, tobbségiinkben — annak ellenére
(vagy talin éppen azért), hogy tenger
nélkiili orszagban éliink, — ifjukori olvas-
manyaink, filmélményeink, a televizio,
az ismer8sok szines beszadmoloi, és nem
is olyan kevesen személyes tapasztalatok
alapjan kotddiink a tengerhez és a hajo-
zéashoz. Ki nosztalgidval, ki romantikus
érzelmekkel, ki a tradici6, a magyar ten-
gerész hagyoményok irdnti tisztelettel.

De nem csak a hazai, hanem a kiil-
foldi latogatok, és valamennyi generacid

érdekl6désére is bizton szédmithat ez a
tarlat. Hiszen a hajozas sokezer éves tor-
ténete alatt felgyiilemlett tuds és tapasz-
talat olyan elvalaszthatatlan része az em-
beri kultiranak, amelyet a jovend gene-
raciok sem nélkiilozhetnek.

Tehat a most megnyil6 kiéllitds nem
csupan a Tengerészeti Vildgnapnak ko-
szonheti aktualitdsat. Amellett, hogy a
szemet vonzo latvanyossagot kinal, a ten-
gerhajozas torténetét, a kezdetektdl a je-
lenen 4t a jovGbe iveld fejlédését kovetve
szamos kevéssé nyilvanvald Osszefiig-
gésre is rairdnyitja figyelmiinket. Azt,
hogy maga a téma mennyire id6szert,
egyetlen példaval szeretném érzékeltetni:

Mig masfél-két évtizede a ,,globaliza-
ci6” - mint kifejezés - csak szakemberek
viszonylag sziik korének szotaraban szere-
pelt, napjainkban pedig mar a kozbeszéd
mindennapos eleme, a hozzd kapcsolodo
pozitiv és negativ hatasok egyre nagyobb
mértékben érintik mindennapi életiinket.
Mikézben nap, mint nap talalkozunk e
szoval, nem-igen gondolunk arra, hogy a
kontinensek kozotti végtelen tavolsagot
els6ként atszel vitorlas hajok és a hajozas
azbta végbement fejlédése nélkiil a global-
iz4ci6 fogalma létre sem johetett volna!

A kiallitas szembesit minket azzal a
ténnyel, hogy a tengerhajézas nem csak
letfint korokban jatszott az egész emberi
civilizaci6 szempontjabol rendkiviil je-
lent§s szerepet, hanem ma is.

Az Okori latin mondas igazsiga min-
den bizonnyal a harmadik évezredben is
érvényes marad: ,Navigare necesse est,
vivere non...“

Ez ut6bbi mondat akir a megnyitd
zarszava is lehetne, de ahogy a kidllitas
rendez6i sem maradtak adosok a magyar
tengerhajézas torténetének az egyetemes
keretbe illeszked6 bemutatdsaval, igy én
sem tehetem meg, hogy a magyar hajo-
zas napi valosagarél ne szoéljak.

A kiallitas két tematikus egysége, a
,JFiume és a magyar tengerhajozas létre-
jotte”, majd a ,,Tengerhaj6zés tenger nél-
kiil” cimfi rész végigvezet minket a ma-
gyar tengerészet rendkiviili nehézségek
felett gy6zedelmeskedd sikerekben és
kudarcokban, tragédiakban és héstettek-
ben gazdag torténetén. A latogatd szeme
elé gy vetiil ez a torténet, mint maga a
hullaimz6 tenger: a szélcsendet, vihar; a
hullimot, hullimvélgy kovet...

Nos, nincs mit szépiteni a valésagon,
tengerhaj6zasunk iigye az utobbi masfél
évtizedben hullamvolgybe keriilt. 1990
utdn a magyar tengerhaj6zas fokozato-
san leépiilt. JO1 képzett tengerészeink ma
mas nemzetek lobogoi alatt gyakoroljak
hivatidsukat. Mégsem lenne helyes, ha
ezt a tényt 6rok veszteségként konyvel-
nénk el! Ma ezért nem tehetiink tébbet,
minthogy megnézziik a kiallitast és opti-
mizmust meritiink a maltbol. Hiszen lat-
hattuk, hogy tengerhajézasunk mar tobb-
szOr atélt olyan mélypontokat, amelyek-
bdl szinte lehetetlennek latszott kiutat ta-
1alni. Es mégis megtortént a csoda, tjra
felktiszott az arbocra a haromszin( lobo-
g6, amelynek tengerészeink helytalla-
sukkal, sokszor életiikk felaldozasaval is
becsiiletet szereztek az egész vilag eldtt!

Az § emlékiik, a magyar tengerészet
nagyjai el6tt is tisztelegni kivanok, ami-
kor a Tengerészeti Vilagnapon megnyi-
tom a Kozlekedési Mizeum 1j kiallitasat.

Végezetiil e zar6 gondolatot szeret-
ném még egészen roviden kiegésziteni:

Miko6zben erre a magnyitora késziil-
ve Dr. Juba Ferenc tengerészkapitany Gr
A Magyar Tengerészet Nagyjai” cimii
kotetét forgattam, talan nem véletleniil
jutott eszembe Anakharszisz, az i.e. VL.
szazadban €16 gorog bolcs, aki szerint az
emberiséget harom csoportra lehet oszta-
ni: vannak él6k, holtak, és tengerészek. A
jeles filozofus arra utalt, hogy a hajozés
minden korban a legbatrabbak legkocka-
zatosabb vallalkozésai kozé tartozott.

Felidéz6dott még bennem Kossuth
hires mondasa: ,,TENGERHEZ MA-
GYAR!” és Széchenyi biztatasa: ,,MER-
JETEK NAGYOK LENNI!”

Nos, én anélkiil, hogy szerény sze-
mélyemet hozzajuk kivinndm mérni, és
lehet6ségeim is messze korlatosabbak,
mint az idézett nagy allamférfiaké. azzal
zarom mondandémat: MERJETEK
TENGERESZEK LENNI!

Ko6sz6nom a figyelmiiket

Dr. Kovacs Ferenc
helyettes dllamtitkar

Elhangzott a kiallitds megnyit6jan
2004 szeptember 30-an.
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Résumé

Dr. Péter Mihalyi: Points de vue pour 1’élaboration de la stratégie perspective du chemin de fer hongrois (Partie IL) ............. 362
L’auteur explique ses conceptions et proposées concernant la stratégie perspective du chemin de fer hongrois en détails. Larticle
est présenté comme un étude exposant le sujet 4 discuter.

Daniel Hajdii — dr. Ferenc Oléh: Les services u systéme GALILEO et la com-paraison de ce systéme avec les systémes a satellite
artificiel de GPS O GLIONASS s swvisssisssisnssisseronsnssseovsssisisssssssssess donsissssonsssnaisessss s ssusss0ssaiosss s 198 4o 1o asmarss 33544 s snsms s ssanssesnss 368
Les auteurs présentent les services de navigation et de chronométrique du systéme GALILEO et puis ils comparent les différents
systémes de localisation.

La construction de la section de 1’autoroute M7 entre Balatonszarsz6 et Ordacsehi et la présentation du programme hongrois pour
1a CONSHICHION AES AUIDTOULES: . s-vvsviwsvsssossissmmissssesmasnssssssssvsaiossassesisnsasons s sseHssasss s esesssisssaissasnsseoassnssssnses ssoksssassasssusasmesusssntnssease 373
Dr. Imre Gall: Le r6le du pont Elisabeth d ans la circulation de Budapest ............coeoueiieiiienniiinnccccsecsnins 376
L’auteur ressouvient de la construction du pont Elisabeth dans I’article et analyse le réle du pont joué dans la circulation de
Budapest pendant les décennies passées et aujourd’hui.

Dr. Zoltén Bokor: L’élaboration du systéme de condition des transports ferro-viaire avec une orientation du marché et 1’examen
des pos-sibilités d’adaptation pratique de CE SYSEME ........euiuiireiierisisseete et 384
Dans le numéro 8. de la revue Kézlekedéstudomanyi Szemle (page 286) nous avons indiqué que les dissertations des personnes,
qui ont obtenu un dipléme PhD dans le domaine des transports, ayant un niveau haut et actuels seront publiés en extrait. La
premiére dissertation de ce genre est I’article actuel.

Summary

Dr. Péter Mihalyi: Standpoints for the elaboration of the strategy of the Hugarian railways (Part IL) .......ccocveurrneiiinneinnnnns 362
The author explains his concepts and proposals concerning the perspective strategy of the Hungarian railway in details. The article
will be published as a discussion starting study.

Daniel Hajdii — Dr. Ferenc Oldh: The services offered by the GALILEO and the comparison of this system with the GPS or the
GLONAS satellite DasSetd SYSIEIIS ....umsmuvsus s issssissisvssssssonssiosssisissssisesivsssassoss s5anssaassssessenstsaessnsss ssssusiaesoss hatansaesssssrssssarseseeasnsns soneaess 368
The authors present the navigation and timing services of the GALILEO system and then they compare the various localisation
systems with each other.

The construction of the motorway section of the M7 between Balatonszarsz6 and Ordacsehi and the presentation of the Hungarian
motorway devVelOPMENt PIOZIAMINE ...........ccoceceureemiaeenssscssssesescssssssesesssrssssssestsssessstssssesessssssassassssassssssssssassssssarssssassasssasassssisssesssson 373
Dr. Imre Gall: The role of the Elisabeth-bridge in the transport system of Budapest ...........ccccoeuvieinnninninnnicecnes 376
The author recalls to the construction works of the Elisabeth-bridge and analyses the role of the bridge accomplished in the
transport processes of Budapest during the last decades and today.

Dr. Zoltan Bokor: The elaboration of the condition-system for the market-oriented railway transport and the investigation of it
practi-cal adaptation possibility, with particular respect to controlling managing SYStem ..........ceovueueersiseeiniseninnesesrsiniensinns 384
We have indicated in the issue No. 8 of the Kozlekedéstudoméanyi Szemle (page 286) that the dissertations being timely actually
as well and having high level of the persons acquired a PhD diploma in the transport themes will be presented in abstract. The
present article is the first published dissertation of this kind.

Zusammenfassung

Dr: Mihalyi, Péter: Gesichtspunkte zur Erarbeitung der perspektivischen Strategie der ungarischen Eisenbahnen (Teil II) ......362
Der Autor erortert ausfiihrlich seine Vorstellungen und Vorschlige in der Studie in Verbindung der Erarbeitung der
perspektivischen Strategie der ungarischen Eisenbahnen. Der Artikel wird als Anregung zur Diskussion verdffentlicht.

Hajdi, Daniel — Dr. Oldh, Ferenc: Die Leistungen von GALILEO und ihre Vergleiche mit den Satellitensystemen GPS
bezZiehUNGSWEISE GLONASS ......c.ovuiiieiiiiieetes et es sttt ss s ses s te bbb ettt ettt 368
Das Autorenpaar gibt die Navigations- und Zeitmessungsleistungen von sog. GALILEO bekannt und vergleicht darauffolgend die
verschiedenen Ortsbestimmungssysteme.

Der Bau der Strecke der Autobahn M7 zwischen Balatonszarsz6 und Ordacsehi und die Bekanntmachung des
Autobatmbanprogramins UNBAINS. ... kriiiti it 1R it ishasmsssesssiosssmtosastisiaisnistssssissisiithossasessusernsssasssassossssssessssassrassss 373
Dr. Gall, Imre: Die Rolle der Elisabeth-Briicke im Verkehr von Budapest
Der Autor erinnert sich an die Bauarbeiten der Elisabeth-Briicke zuriick und analysiert, welche Rolle die Briicke im Verkehr von
Budapest in den vergangenen Jahrzehnten spielte und welche Rolle auch heute spielt.

Dr. Bol.cor, Zoltan: Erarbeitung und Priifung der Moglichkeit zur praktischen Adaptation des Bedingungssystems des
marktorientierten Eisenbahnverkehrs mit besonderer Riicksicht auf das Controlling-WirtschaftssyStems...................coo..evvennee. 384
In Nummer 8 dieses Jahrganges der Verkehrswissenschaftlichen Schau (Seite 276) haben wir angekiindigt, dass die auch derzeit
aktuellen Dissertationen von hohem Niveau der in den Verkehrsthemen PhD-Diplome Erworbenen auszugsweise bekanntgegeben
werden. Der vorliegende Artikel stellt die erste veroffentlichte, derartige Dissertation dar.
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