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Dr. Mihalyi Péter

'VASUTI KOZLEKEDES

Szempontok a magyar vasut

tavlati stratégiajanak kidolgozasahoz

(A szerkesztGbizottsag megjegyzése: napjainkban az egyes kozlekedési aldgazatok és az aldgazatokhoz tartozé kozlekedési val-
lalatok jelenlegi helyzetét és jovGjét széleskortien elemzik. Javaslatok késziilnek szerepiik, szervezeti strukturdjuk korszer(sitésé-
re, tavlati stratégidjuk mikénti kialakitdsara. Ilyen elemzések kozé tartozik a jelen cikk is, amely atfogban foglalkozik a vasut je-
lenével és jovGjével, a varhato sziikségszerl valtozdsok elméleti kérdéseinek feltardsaval. Ezt figyelembe véve ,,vitaindito*-ként
adjuk kozre folydiratunk hasabjain a szerz6 nézeteit, elképzeléseit, megéllapitasait és javaslatait tartalmaz6 tanulményt.)

|. A vasut, mint kzgazdasagi
elméleti probléma

»Mint az egyes egyénnél, a tarsadalom
fejlédésének, élvezetének és tevékenységének
mindenoldalsaga is az id6megtakaritastol
fugg. Id6vel valo gazdalkodas, erre oldodik
fel végiil minden gazdalkodés.”

' Marx (1857-59)

Bevezetés. A rendszervaltas Ota a
magyar gazdasag nagy ellatod
rendszerei, az oktatds, az egész-
ségiigy, a bankrendszer, a biztosi-
tasligy, a posta — €s természetesen
a vasit — hasonl6 problémakkal
néznek szembe. Aki ezek koziil
csak egyet ismer, annak ez talan
fel sem tiinik. Pedig nagy a ha-
sonlosag, sok a kozos elem. Hogy
csak egyet, a legfontosabbat em-
litstik: nem tarthat6 fenn az a
szemlélet, hogy minden telepiilé-
sen minden szolgaltatas elérhetd
legyen. Akkor is, ha rossz min6-
ségti, akkor is, ha draga. A radika-
. lis halozat-sziikités mindeniitt el-
“kertilhetetlen. Volt, ahol ez jo-
részt végbe is ment (biztositasi-
¢s bankszektor, oktatas), van ahol
¢ppen most kezdddik (posta), és
van ahol még az elhatirozas sem
érett meg. Ebbe az utobbi cso-
portba tartozik a vasit is.

Ezt a munkét elméleti alapve-
tések nélkiil nem lehet elvégezni.
Az csak a latszat, hogy a ,,gyakor-
lat emberei”-t gyakorlati megfon-
tolasok és materialis érdekeik ve-
zénylik csupan. Valéjaban az &

gondolkodésuk is eszmék, elmé-
letek, kozgazdasagi modellek
rendszerébe illeszkedik. S mint
Keynes (1936) csipkelddve mond-
ja, ezek az eszmék nem mindig a
legtjabbak." Itt az ideje a régi esz-
mek egy részét Ujakra cserélni!

A vasut kozjoszag? Az embe-
rek altal igényelt javak és szol-
géltatasok egy része olyan, ame-
lyek el6allitasahoz kollektiv fel-
lépésre van sziikség, vagy elfo-
gyasztasuk soran alakul ki elke-
riilhetetlentil valamiféle kozosseé-
ge az igénybe vevdknek. Ezeket a
javakat és szolgaltatasokat a koz-
gazdasagi elmélet kozjavaknak
nevezi. Ha pontosabban akarunk
fogalmazni, akkor azt mondhat-
juk, hogy a kozjavaknak két alap-
vetd ismérviik van: (1) nem ada-
golhatok; 2. az adagolds nem is
lenne célszerdi.

1. tablazat

Szigoru értelemben tiszta koz-
javakrol beszélink, ha a nem-
adagolhatosag mindharom felté-
tele egyidejiileg fennall. Tisztan
magan javak esetében egyik fel-
tétel sem all fenn, mig a vegyes
joszag elnevezést hasznaljuk ak-
kor, ha a harom feltétel koziil
csak egy vagy kettd teljestl (/.
tablazat).

Nem lehet egyértelmi valaszt
adni arra a kérdésre, hogy vajon a
vasuti szolgaltatds a maga teljes
komplexitasaban vegyes joszag-
nak vagy inkabb tisztan maganjo-
szagnak tekintend6. Az minden
esetre tény, hogy a modern koz-
gazdasagi kézikonyvek — pl
Samuelson — Nordhaus (1999),
Stiglitz (2000) — a kozjoszagok
elméletét targyalva még hatar-
esetként példalozva sem emlitik a
vasutat.

A kozjoszag fogalma és értelmezése

Jellemzo Feltételek Példak
o ) Altalanos Kozlekedés
8 1. Nem rivalizalé fogyasztas Levegd, honvédelem, tizol- | Vilagitatorony: tipikus* tisz-
S tosag: ezek fogyasztasabol. | ta kézjdszag.
bRt 2. Nem kizarolagos fogasztas | Vagy az altaluk biztositott
e gos fog joléthél nem lehet senkit | Kis forgaima kozutak (ve-
zZ 5o sem kizami. A fogyasztok | gyes joszag): lehet utadot
> 3. Nem visszautasithato fo- szamanak novekedése nem | kivetni, bar az Ut addiciona-
) gyasztas jelent kdltségnévekedést. A | lis hasznalata nem okoz
< fogyasztasrol nem lehet ! tébbletkditséget.
onként lemondani. el
Megjegyzés:

* Jol lehet a vilagitotorony intézménye visszatér§ példaja a kdzgazdasagi tankony-
veknek, a Nobel-dijas angol-amerikai kdzgazddsz, Coase (1974) meggy6z6 modon
bizonyitotta, hogy ez nem sziikségszer(i kovetkeztetés, valamint azt is, hogy Angli-
dban a vilagitétornyok évszdzadok ota iizleti vallalkozasként, a felhasznalok altal

fizetett szolgaltatisként miikddnek.
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De egy szempontb6l mintha
mégis kozjoszag lenne. Az elmult
évtizedek soran a magyar vasut
vezetdiben megcsontosodott az a
gondolat, amit az 1. tablazatban a
nem-rivalizalo fogyasztas kozgaz-
daségi terminus technicus-aval je-
I6ltiink. Ez pedig igy hangzik: a
vonatnak mindegy, hogy hany utas
van rajta, a fix koltségek allando-
ak, a hatarkoltség pedig nulla. Ez a
szemlélet vezetett az utazasi ked-
vezmények példatlanul széles ko-
réhez és ahhoz, hogy a vasutassag
—1ideértve a vasutasok csaladtagja-
it, a vasutas nyugdijasokat — in-
gyen vagy majdnem teljesen in-
gyen utazhat. Ez a csabitd meg-
gondolas nemcsak a MAV vezet6-
it, de a politikusokat is gyakorta
motivalja. Gondoljunk csak a
Horn-kormany azon 6tletére,
amely a 65 és 70 év kozottiek sza-
mara is engedélyezte az ingyenes
kozlekedést vagy az Orbdan-kor-
mdny Otletére, amely az (in.) ma-
gyar igazolvannyal rendelkezSk
szamara tette lehetévé az ingyenes
vasuti utazast évente 3 alkalom-
mal. A Medgyessy-kormdny a mu-
zeumlatogatashoz adott ingyen
vasiti jegyet.

Az emlitettek fényében nem
erthetd, hogy az Europai Unid
gazdasagpolitikusai és jogalkotoi
milyen megfontolasok alapjan
min8sitik kozérdekii gazdasdgi
szolgaltatasnak (service of gener-
al economic interest) a vasutat,
hiszen ez az elnevezés ohatatla-
nul a kdzjavak kozgazdasagi el-
l,néletét asszocialja. Valojaban az
crvelés nem is a vasat kozjoszag
természetére épiil. Az EU gondol-
kodésanak kiindulé pontja a vas-
ut monopol helyzete.

A vasit természetes monopoli-
um? Az EU szerint a halozatos
szolgéltatisok kibocsatoi sziik-
Segszerlien monopolhelyzetben
vannak. A halozat természetébél
kdvetkezik ugyanis, hogy az ilyen
szolgaltatok ¢lvezik a méret- és a
valaszték-gazdaségosségb(')1 szar-
mazé elényoket, s emiatt nem 4l-
la’fld('), hanem meredeken csiokke-
ng hatérkéltséggel miikodnek, az
atlagkiiltség ¢s a hatarkoltség kii-

16nbségbdl eredd profitot pedig
kisajatitjak. Tokéletes versenyben
erre nem lenne lehetSségiik, de
monopoliumként lehetdségiik van
az ardiszkriminaciora’.

Miért nevezi a kozgazdasag-
tan immar masfél évszazada , ter-
mészetes”-nek — régiesebb sz6-
hasznélattal (Mill, 1848) ,,célsze-
r(i”-nek — az ilyen monop6liumo-
kat? Azért, mert méretei miatt a
piacon jelentkez$ kereslet egé-
sz¢t egyetlen vallalat kisebb kolt-
séggel tudja kielégiteni, mintha
ugyanezen a piacon kettd vagy
tobb vallalat mikodne. A termé-
szetes monopoliumot a termelés
beinditasanak — mas agazatokhoz
képest — hatalmas tSkeigénye te-
szi természetes monopoliumma.
A potencialis belépSknek Oriasi
kezdeti beruhdzasokat kellene
eszkozolnitik’, mikdzben a pia-
con mar jelenlévd cég képes arra,
hogy fajlagosan kis koltségek
mellett mindig éppen olyan iitem-
ben bdviiljon, hogy a potencialis
versenytars eldl elszivja az Gjon-
nan jelentkez6 vevoket.

A koltségoldalon jelentkezd
tarsadalmi el6ny azonban hatra-
nyokkal is jar. A monopolista ar-
képzés a tarsadalom szamara jo-
Iéti  veszteséget eredményez,
mert a monopolista Osszarbeve-
telének csokkenése és a verseny-
tarsak megjelenésének veszélye
né¢lkiil megengedheti maganak,
hogy a csak dragan ellathat6 fo-
gyasztokrol lemondjon, s ezzel a

fogyasztok egy részét kizarja a

szolgaltatas igénybevételének le-
hetéségebal.

Az EU szerint az ardiszkrimi-
nacio és a fogyasztok potencialis
kizarasa 6nmagaban még nem in-
dokolna az allami vagy kozosségi
szint(i beavatkozast!, de a vasati
személyszallitas esetében tovabbi
érvek is vannak: (1) a magas arak
jelentds és egyre novekvd teher-
ként jelennek meg a csaladi kolt-
ségvetésekben; (2) a halozatos
szolgaltatasok  igénybevétele
egyfajta ,,szocialis alapjog”, mert
kulcsszerepiik van a szocialis, te-
rilleti ¢és gazdasagi kohézid meg-
teremtésében.

Ezért kell a vasti szolgélta-
tast Ggy szabdlyozni, hogy az
mindenki szdmara, megfizethetd
aron és jO minbségben elérhetd
legyen. Ilyen logika alapjan és
ezért soroltdk a vasuti személy-
szallitast a kozérdeki — mas for-
ditasban: egyetemes vagy univer-
zalis — szolgaltatasok kozé.

A mai magyar viszonyok ko-
z06tt az els6 megallapitas bizo-
nyosan nem érvényesiil. Semmi-
lyen adat nem igazolja, hogy a
magyar csalddok kiadasaiban a
vasut novekvl részesedéssel
szerepelne. De ez Onmagaban
még nem perdontd érv! Fogal-
mazhatunk tgy is, hogy mindez
csak a MAV évtizedes ,,SZe-
génypolitikdjanak” a kovetkez-
ménye, és ha a MAV szabad ke-
zet kapna, a vasutjegy arak mar-
is szamottevs tételként jelenné-
nek meg az atlagos magyar csa-
1ad koltségvetésében.

A masodik megéllapitds mar a
mai magyar viszonyok kozott is
relevans. Kétségtelen, hogy a
vasut — ha ugy tetszik az olcso
vasut — sokat segit a lakossag mo-
bilitasanak fenntartisaban, a
munkavéllalas és a tanulas hely-
hez kotottségeinek oldasaban, a
csaladi kotelékek erGsitésében,
idegen tajak és népek megismeré-
sében stb.

A modern kozgazdasagi elmé-
let azonban a monopoliumok vi-
selkedését elemezve mar tallépett
a tobb mint fél évszazaddal ez-
elétt megfogalmazott megallapi-
tasokon (Sraffa 1926, Chamber-
lin 1947, J. Robinson 1954). Egy-
feldl torténeti elemzéssel konnyt
volt bebizonyitani, hogy a piaci
monopoliumok tobbségét nem
Htermészetes”, hanem éppen az
allam intervencidja hozta létre.
Masfel6l, az ujabb piacelméletek
azt vizsgaljak, hogy a monopol
helyzet — akarhogyan is jott 1étre —
tartdsan fenntarthato-e. Ez utobbi
megkozelitést a kozgazdaszok a
megtamadhato piacok elmélete
cimszé alatt vezették be a tan-
konyvekbe (Bauomol 1982). Ki-
dertilt, hogy a valosagrol sokkal
redlisabb, pontosabb képet alkot-



hatunk, ha azt tekintjiik tipikus-
nak, hogy a méretgazdasagossag
adta el6nyok csak egy rovid at-
meneti id6szak soran jelentenek
védettséget a piacra timadd kon-
kurenciaval szemben. Ugy is
szoktak ezt mondani, hogy a mo-
dern piacelmélet felfogésa szerint
a verseny nem a piacokon, hanem
a piacokért folyik.

Ennek alapjan ma méar eviden-
ciaként kezelhetjiik, hogy a vasit
monopolhelyzete mar régen meg-
szlint. Az aru- és személyszallitas
minden fajtaja évtizedek oOta fo-
lyamatos és ¢lez6dS versenyben
all egymassal. A vasut, a kozuti
szallitas, a személygépkocsi, a
csGvezetekes szallitas, a légi for-
galom, a vizi szallitds ugyanis
végs6 soron mind-mind egymast
helyettesitd szolgaltatasok, s ezért
a vasut sehol a vilagon nem képes
arait a monopoliumokrol feltéte-
lezett moédon alakitani. Vegytik
észre, hogy gondolamenetiink ug-
16 pontja az el6z6 mondatban sze-
repld ,,végs6 soron” kifejezés.
Kozvetlen forméaban ugyanis nem
helytéll6 az az allitas, hogy a cs6-
vezetékes szallitas helyettesitheti
a vasutat. Szenet — példaul — egy-
altalan nem lehet csGvezetéken
szallitani. Az energiavasarlok sza-
mara azonban a dontési alternati-
va sokszor ugy fogalmazodik
meg, hogy szenet vagy fiitGolajt
vasaroljanak. S ha egyszer a sze-
net olajjal helyettesitik, akkor a
vasuti szallitds korabbi monopol-
helyzete is megsz(inik.

Mindez konnyedén ellendriz-
hetd a szallitési statisztikak tiikré-
ben. A vasat Nyugat-Eurdpéban
¢s Magyarorszagon is folyamato-
san veszit piaci részesedésébdl
mind a személyszallitis, mind az
aruszallitds teriiletén. A Magyar
Allamvasutak szaméra pedig az
is mar kozel egy évtizede min-
dennapos tapasztalat, hogy aru-
szallitési fuvardijait — éppen a
verseny miatt — nem tudja még
azon a szinten sem tartani, amit
szamara az allami tarifaszabélyo-
zas lehetdve tesz. A gyakorlati ta-
pasztalat szlntjen a MAV szak-
emberei szamara evidencia az is,

hogy az éles piaci versenyben
még a foldrajzi adottsagokbol
ad6d6 monopolhelyzetet sem le-
het kihasznalni. Sok esetben a
kornyezo orszagok vasutjai még
tigy is képesek a MAV tarifai al4
menni, hogy az arut Magyaror-
szégot megkeriilve 1ényegesen
hosszabb palyan szallitjak.

Elvethetjiik az EU masodik
érvét is a vasut érdekében sziiksé-
gesnek mondott allami beavatko-
zasrol. A mai magyar koriilmeé-
nyek kozott a vasatéhoz hasonlod
kohézi6 teremt6 funkcidja van a
személyauténak és a mobil tele-
fonnak is (ami az EU szerint nem
altalanos érdekd szolgaltatas) és a
tavolsagi buszkozlekedésnek is
(amit viszont az).

Vegytik észre, hogy az Euro-
pai Unid gazdasagpolitikajat és
jogalkotasat egyidejtileg tobbféle
elv és szempont vezérli. Mikoz-
ben fenntartja azt a régi érvelést
— vagy legalabb is nem vonja
vissza —, hogy a vasut természe-
tes monopolium és ezért sziikség
van az allami beavatkozasra,
ujabb dokumentumaiban azt a vé-
lekedését is megfogalmazza, mi-
szerint az eurdpai kontinens vas-
uti rendszerének nemzeti piacok-
ra valo széttordeltsége, az orsza-
gonként eltér6 miszaki szabva-
nyok, a kiilonb6z6 addzasi, mun-
katigyi és egyéb jogszabalyok,
végsd soron tehat maga az allami
beavatkozas a felelos azért, hogy
1970 és 1998 kozott a vasut rész-
aranya az aruszallitasban 21,1%-
rol 8,4%-ra, a személyszallitas-
ban 10%-rol 6%-ra esett vissza.

Az Uni6 kozlekedési stratégi-
ajat 2010-ig meghataroz6, 2001-
ben publikalt Fehér Konyv dob-
benetes példakkal szolgal. A vas-
uthalozatok széttordeltsége miatt
a nemzetkozi aruszallitisban az
atlagos sebesség mindossze 18
km/h. Ez kevesebb, mint ameny-
nyivel egy modern jégtoérd hajo
utat képes nyitni a Balti tengeren
hajozo flottanak. Kelet-europai
szemmel ,,megnyugtaté” olvasni
az EU Fehér Konyvében, hogy a
hatarokon torténd mozdonycsere,
az egymassal nem kommunikalo

nemzeti telekommunikacios
rendszerek iitkdzése ott is problé-
ma. ,,Ahany nemzeti vasit, annyi
szabvany” — ez a mai helyzet az
EU 15 régi orszagaban is.

Az EU véleménye szerint ez a
tendencia elvben megfordithato.
Példaként az Egyesiilt Allamok-
ra, s annak kontinensnyi egységes
vasath4lozatéra hivatkoznak. Ott
a vas(t részaranya az aruszallitas-
ban eléri a 40%-ot, s6t novekedés
mutathatd ki a személyszallitas
részaranyaban is.

Levonhatjuk tehat a kovetkez-
tetést: az EU vasutjai nem termé-
szetes, hanem mesterséges mono-
poliumok, s az ebbdl adédo haté-
konysag vesztés ma mar a vasut
létét is fenyegeti. Ez indokolta,
hogy 2003. marcius 15-én az EU
50 000 kilométeres transz-eurdpai
halozatan megnyitottdk a nemzeti
aruszallitasi piacokat, s 2008-ra
az Uni6 egész vasuthalozatan ér-
vényesiilnie kell a nemzetkozi
aruszallitasi szabadsagnak.

A vasuti szolgaltatas, mint
ikertermék. Nemcsak a vallalati
gazdasagtan, de az elméleti koz-
gazdasagtan szdméra is nehéz
problémat jelent az a tény, hogy
egy-egy tevékenység kibocsatasa
sokszor nemcsak egyetlen aru
vagy szolgaltatasfajta, ezért az
adott tevékenység raforditasait
nem lehet természetes modon ra-
terhelni az el@allitott drukra, illet-
ve szolgaltatasokra. Ez az Gn. iker-
termék probléma.’ Annak a hely-
zetnek, amikor a f6termék mellett
a melléktermék fontossaga és pia-
ci értéke is szamottevd, klasszikus
tankonyvi példai jobbéra a mez6-
gazdasaghoz kapcsolodnak (tej €s
borju, libatoll és libamaj), de van
néhany ipari példa is (szénbdl
koksz és kohogaz elallitasa).

Az aru- és személyszallitas te-
kintetében az ikertermék proble-
mara emlékeztetd helyzetben van
a MAV Rt. is, mint az orszag leg-
nagyobb vasiti szolgaltatoja. A
vasiti rendszer nagy allando kolt-
seghanyaddal dolgo71k Ezért a
vasuti palya és az orszagos valla-
lat mikodtetésével osszefiiggd
iranyitasi, ellenérzési, biztonsagi,



kutatasi, fejlesztési koltségeit
gyakorlatilag tetszés szerinti mo-
don lehet szétteriteni a személy-
szallitasi ¢és az aruszallitasi tevé-
kenység kozott. A gyakorlatban
ez a probléma ugy jelentkezik,
hogy a személyszallitas érdekeé-
ben fenntartott vonalakon, az el-
érhet6 fuvarbevételtl — majdnem
hatartalan moédon — fliggetleniil
kifizet6dének latszik a teherszal-
litdsi szolgaltatds nyhjtasa. Lat-
szOlag masodlagos jelentOségl
problémardl van szo. De nem! Az
EU-elvarasainak megfelel vas-
uti dijszabas kozponti kérdése,
hogy miként szabja meg a MAV
2004-t61 az Un. palyahasznalati
dijat. Itt tig a mozgastér.
Meghatarozhato-e a minimum-
szolgaltatas? Mint emlitettiik,

napjainkban a MAV Rt. szamara a

tarifak feliilr8l torténd korlatozasa

irrelevans. A verseny arra kény-
szeriti a MAV-ot, hogy a meghir-
detett tarifak alatt széllitson arut is

— €s a kedvezményeken keresztiil

— utast is.® Ezért sokan Ggy gon-

doljak, hogy a magyar vasit jovo-

beni szerepének kulcskérdése a

minimumszolgaltatis meghataro-

zasénak tigye.” Ez a gondolatme-
net kapcsolodik az egyetemes
szolgaltatasok korabban bemuta-
tott kategoriajahoz, amit a magyar
kozgazdasagi és politikai koz-
nyelv alapellatasnak nevez.®
Kimondva-kimondatlanul a

Vasutas szakma érvelése a kovet-

kez8képpen hangzik:

L. a politika (értsd: az allam, a
koltségvetés, az EU) a sze-
mélyszallitdsi menetrend és a
személyszallitasi tarifa emelé-
sek évenkénti jovidhagyasaval
megrendel egy olyan szolgal-
tatasi alapmennyiséget, amely
megfelel annak az elvarasnak,
hogy minden magyar 4llam-
polgér lakohelyétsl fiiggetle-
niil, megfizethets 4ron vehes-
se igénybe a vasutat, még ak-
kor is, ha az adott atvonalon a
vasit szamara a szolgéltatis
fenntartasa nem kifizet6ds?;

2. addig, amig kozel 8 ezer kilo-
méter palyan'® torténik sze-
mélyszallitas, addig az iker-

termék probléma miatt a palya

teljes hosszéban érdemes

fenntartani az aruszallitast is;

3. ha a két kiindul6 feltétel — te-
hat a személyfuvarozasi me-
netrend ¢s a tarifa — egytitte-
sen nem biztositja a személy-
szallitds koltségeinek megté-
riilését, akkor nem a MAV, ha-
nem a politika feladata a val-
toztatas;

4. mivel a személyszallitasi tari-
fak a piaci verseny intenzitasa
miatt az inflaciot szamotteve-
en meghaladd mértékben nem
emelhet0k, a politikanak kell a
minimumszolgéltatas szintjét
csOkkenteni és/vagy a sze-
mélyszallitds  veszteségeit
koltségvetési tdmogatassal el-
lensulyozni;

5. ha a politika ezt a feladatot el-
végzi, akkor a MAV Rt. ké-
pessé valik arra, hogy jo mind-
segii szolgaltatast nytjtva nye-
reségesen gazdalkodjon.
Koénnyt belatni, hogy az

»alapszolgaltatas” vagy ,,mini-

mumszolgaltatas” fogalma sziik-

ségszertien relativ, valamilyen ér-

telemben feltételezi az alap- ¢s a

luxus sziikségletek kozotti elvi

megkiilonboztethetoségét. Két-
ségtelen, hogy ez az elvalasztas
az ¢let szamos teriiletén a gyakor-
lat szdmara kielégitd pontossag-
gal megtehetS, mint ahogy az is

tény, hogy mas teriileteken vi-

szont eredménytelen az elvalasz-

tasra vald torekvés. Lassunk
mindkettSre példat!

Ertelmes dolog azt mondani,
hogy a mi éghajlati viszonyaink
mellett egy atlagos felndttnek na-
ponta 3000 kalorira van sziiksége
az életfunkciok normaélis szinten
tartasahoz. Hasonloképpen lehet-
séges minimumszolgaltatisként
definialni, hogy télen a tavfiitd
miivek 18-20 °C-os atlaghGmér-

sékletet biztositson a lakasokban.

A torvény altal megszabott mini-
mum-nyugdij fogalma is miko-
dik. Nincs viszont jol miikodd
meghatarozas arra, hogy mit te-
kintsiink minimalis alapcsomag-
nak az egészségligyben vagy az
oktatasban. Bar torténtek és tor-

ténnek kisérletek szerte a vilagban
— s igy Magyarorszagon is —, eze-
ken a teriileteken az alap- és a lu-
xus igények egyértelmd elvalasz-
tasa, s ennek jogszabalyban torté-
né rogzitése sehol sem sikertilt.

A példak segitenek felfedezni
a teriiletek kozotti kiilonbségeket:
a sziikségletek szorasa tér el dra-
mai modon. Viszonylag egyszer(
meghatarozni az alapcsomagot
ott, ahol a sziikségletek szorasa a
normalis, Gauss gorbével jelle-
mezhetd. Az élelmiszer igény
vagy az ember hdigénye esetén a
népesség tilnyomo tobbségére az
atlagos igény a jellemzG és a csak
egy minimalis kisebbség az, akik-
nek 3000 kalorianal vagy 20 °C-nal
lényegesen tobbre vagy keve-
sebbre van sziiksége. Ugyanez
mondhat6 el a minimum-nyugdij-
rol. Havi 25 ezer Ft 1ényegében
minden nyugdijas  szamara
ugyanakkora véasarloerSt jelent
(bar tudjuk, hogy vannak koltség-
kiilonbségek az egyszemélyes és
a kétszemélyes nyugdijas haztar-
tasok kozott). Az oktatas ¢és kiilo-
nésen az egészséglgy esetében
az egyének sziikségletei sz¢lsOse-
gesen kiilonboznek, az atlagtol
valo eltérés mértéke, a szoras
nagy. Gondoljuk csak meg, van
olyan ember, aki egész életében
szinte soha sem lat orvost, mig
masok sziiletésiiktSl fogva folya-
matosan igényelnek valamiféle
ellatast (pl. szemiivegesek). Van-
nak, akik a nyolc osztalyt sem
jarjak ki, de vannak, akik egészen
a PhD fokozat eléréséig koptatjak
az allami oktatés padjait.

A mai magyar tarsadalom tag-
jainak vasut sziikséglete szintén
széles savban szorodik. Tulajdon-
képpen nincs is elméleti fogo-
dzoénk ahhoz, hogy ezeket a sziik-
ségleteket akarcsak kozelitGen is
meg tudjuk becsiilni. Nyilvanva-
16, hogy ez a sziikséglet telepii-
léstipustol, életkortol, csaladi al-
lapottol, jovedelemtdl, megszo-
kastol és még egy sor mas ténye-
z6t6l fligg.

Latszolag a Magyar Allam és
a MAV Rt. kozotti szerz6dés és
az ennek alapjan Osszeallitott



vasuti személyszallitdsi menet-
rend is a 10 milli6 magyar al-
lampolgar minimalis vasut-
sziikségletének meghatarozasa-
ra épil. A korabban hatalyos
szerz6dés VI. 2. pontjadban az
csolododan szerepelt is az a cél-
kittizés, hogy ,,az orszag bar-
mely allomasardl egy naptari
napon beliil az orszag barmely
masik allomasara az eljutéas
megoldhat6 legyen”. Bar ez a
megfogalmazas szoszerinti érte-
lemben tulajdonképpen csak azt
jelenti, hogy a vasuthalozat tel-
jes hosszaban biztositani kell a
folyamatos lizemmenetet az év
365 napjan, de az altalanosan
elfogadott értelmezése ennek a
mondatnak az volt, hogy a vasut
legyen képes arra, hogy az or-
szag minden telepiilését Ossze-
kosse. Valojaban errdl szo sincs
s ezzel minden vasutas tisztdban
is van. Jelenleg a MAV 119 vo-
nalon (7 474 km), napi 2800-
3000 vonattal az orszag 3200
telepiilésébdl csak 1670-et érin-
t."! Mas szoval mintegy 1500 te-
lepiilésnek ma sincs vasuti Osz-
szekottetése. Ilyen koriilmények
kozott az az igény, hogy a vasut
a jov6ben is mindenki szaméara
hozzaférhetd legyen, egyszerti-
en értelmezhetetlen.

A sziikségletek oldalar6l tor-
tén6 menetrend meghatarozas
még ott sem érvényesiil, ahogy
egyébként szaz éve menetrend
szerint kozlekedik a vasat. A me-
netrend Osszeéllitasakor nem az
egyes telepiilések sziikséglete a
kiindulasi alap. Gondoljuk meg:
naponta 61 személyszallité vonat
kozlekedik a Szolnok-Budapest
viszonylatban és mindossze 18 a
Veszprém—Budapest szakaszon.
Vajon miért? A valaszt minden
vasutas pontosan tudja. Szolnok
egy fontos nemzetkdzi vasiti
tranzitvonalon fekszik ezért a
kedvez6 ellatottsagi szint. A me-
netrendszerinti vonatstirtiségnek
kevés koze van ahhoz, hogy a
szolnokiak sziikségletei miért és
mennyiben  kiilonbdznek a
veszprémiektdl.

II. Miikodhet-e nyereségesen a
MAV?

Az eddig elmondottak alapjan le
kell szamolnunk azzal az illzi6-
val, hogy a politika képes elvi
alapon meghatarozni a magyar
lakossag szamara sziikséges szol-
galtatds mennyiséget. Ilyen elvek
nincsenek, és nem is lesznek. De
kovetkezik-e vajon ebbdl, hogy
akkor a MAV Rt. képes lesz meg-
hatarozni azt az optimalis sze-
mélyszallitasi volument, amely —
kiegésziilve a megmarado vasuti
palyan folytathatd aruszallitassal
— hosszi tdvon is biztositja a
MAYV Rt. nyereséges miikodését?
A valasz megint nemleges. Nem
azért, mert a MAV vezetdi alkal-
matlanok, hanem azért, mert a
mai ¢és az elkdvetkezendd évtize-
dekben belathato feltételek koze-
pette Magyarorszagon a vasut
nem lehet versenyképes a szalli-
tas egyeb formaival.

Tudni kell, hogy a vasut Euro-
pa és a vilag legtobb orszdgaban
veszteséges. Ez a f6 szabaly min-
den mas kivétel. Az eurdpai orsza-
gok egy részében még a szuper-
gyors vonatok (200-220 km/h)
sem nyereségesek (Ehrlich, 1998).
A vasat csak Dél-Kelet Azsia
egyes orszagaiban tud egyidejtileg
jO mindséget és nyereséget bizto-
sitani. A magyarazat kézenfekvd:
a nyereséges miikodés feltétele a
méretgazdasagossag, annak pedig
a hosszll utazasi tavolsag és a nagy
népstirtiség. Egyaltalan nem
mindegy, hogy egy adott palyasza-
kaszon a vonat tiz, hisz vagy Ot-
ven kocsival jar, hogy két varos
kozott harom oranként vagy 15
percenként lehet elinditani egy
utasokkal megtomott vonatot
(mint pl. Japanban®).

A vasutassag szerint a magyar
vasut versenyképtelensége —
vagy ami ezzel lényegében azo-
nos a nemzetkdzi Osszehasonli-
tasban kedvez6tlennek mondhato
termelékenységi adatok — elsd-
sorban annak a kovetkezménye,
hogy a magyar vasut elavult, el-
Oregedett eszkozokkel kénytelen
miikodni. Ez csak részigazsag —

méghozza a kisebbik része az

igazsagnak. A baj igazi gyokerei

mélyebben hizoédnak. Mint az a

2. tablazat adataibdl is lathato, a

magyar vasuti palya kihasznaltsa-

ga nemcsak a nalunk fejlettebb

orszagokhoz képest, de a nalunk

elmaradottabb (és ugyancsak a

mult oOrokségével megterhelt)

volt szocialista orszagok vasutja-

hoz képest is szamottevGen

kisebb."

Tudomasul kell venni, hogy

* Magyarorszag méreteibdl,

* Budapest talsulyabol és cent-
ralis elhelyezkedésébdl,

* az orszag kozepes népslriisé-
g¢ébdl,

* atengeri kijarat hianyabol, va-
lamint abbol, hogy

* aKGST és a Szovjetunio szét-
esése kovetkeztében a Kelet-
Nyugati tranzit feladatok
csokkentek

2. tablazat
A vasiiti halézat
kihasznaltsaga 2000-ben

(Utaskilométer + arutonna km)
/ halézat km
Me: 1000
Oroszorszag 15 445
Japén 13 019
Ukrajna 10 071
Egyesiilt Allamok 9317
Fehéroroszorszag 8916
Esztorszag 8267
Sviéjc 7 568
Hollandia 6631
Lettorszag 6017
Litvania 5002
Belgium 4438
Ausztria 4401
Franciaorszag 4271
Olaszorszag 4123
Németorszag 4122
Szlovékia 3 851
Anglia 3477
Lengyelorszag 3 268
Szlovénia 2 749
Csehorszag 2615
Romadnia 2 467
Spanyolorszig 2 446
Magyarorszig 2149
Bulgaria 2 086
Portugélia 2 066
Horvétorszag 1021
Gordgorszag 1006
Forras: UN ECE (2002)




LIV. éviolyam 9. szam

egylittesen az kovetkezik, hogy a

magyar vasuthal6zaton

* kevés az utas,

* alacsony az egy utas altal meg-
tett utazasi tavolsag (62 km),

* kevés a szallitani val6 aru és

* alacsony az atlagos aruszalli-
tasi tavolsag (155 km).

Végeredményben ezért jarnak
szinte félig liresen mind a teher,
mind a személyszallitdo vonatok."
Ilyen foldrajzi adottsagok koze-
pette a kozattal szemben a vastt
novekvs versenyhatranyban van
a tarifaktol fliggetleniil is. A vas-
ut piacvesztését lassitani lehet, de
megallitani nem.

Az idotényezo jelentésége. A
tanulmanyunk elejére valasztott
mottd, Marx kéziratos miivébdl, a
Grundrisse-b0l szarmazik. Az a
kézel 150 éves gondolat, hogy
végsG soron minden gazdalkodasi
dontés az idSvel valo takarékos-
kodas kényszerén alapszik, ma is
érvényes. S6t! Az elmult fél év-
szazad technologiai forradalmai
€s a kapitalista gazdasagi rend-
szer térhoditasa a volt szocialista
allamokban — Oroszorszagot és
Kinat is ideértve — csak tovabb
mélyitették ennek a marxi felis-
merésnek az érvényességét.

A vasut kiépiilése a 19. szdzad-
ban annak volt koszonhet, hogy
éltala megrovidiilt a termelés 1d6-
igénye. A nyersanyagok gyorsab-
ban jutottak el a gyéarakba, a kész-
termékek pedig a — sokszor kiil-
fldon taldlhatd — fogyasztokhoz.
Az is nyilvanval6, hogy a kés6bbi
évtizedekben a koziti kozlekedés,
illetve a tobbi szallitasi mod azért
tudott teret nyerni a vasittal szem-
ben, mert bizonyos tipust arukat,
bl%0nyos végpontok kozott mas
modon gyorsabban Iehetett célba
Juttatni. Az mar kevésbé nyilvan-
valo, hogy a személyek vagy aruk
tovabbitasihoz sziikséges id8 so-
hasem abszolut adottsag, egyszer-
re tobb, egymastol fliggetlen ko-
rilmény befolyasolja.

»Minél tavolabbra kell szalli-
tani valamit, annal hosszabb id6-
¢ van sziikség” — mondhatnank
kiindulo gondolatként, de tudjuk,
hogy az id6 nem fliggetlen a szal-

litoeszkoz sebességétél. Buda-
pest és Bécs kozott a repild sok-
kal gyorsabban halad, mint akéar a
vonat vagy a személygépkocsi.
Mégsem hiszi senki, hogy e két
varos kozott a repiil6géppel valod
utazas a leggyorsabb, mert ids-
veszteségkeént figyelembe kell
venni a repiilStérre valo kijutas és
az onnan val6d beutazas idGigé-
nyét, st a beszallast megel6z5
kotelez6 varakozast (check-in
time)' is. Ahogy né a varosi auto-
forgalom, ugy valik egyre idGigé-
nyesebbé a varoskozpontbol az
autopalyakig valo kijutas. Nyu-
gat-EurOpa szamos orszdgaban ez
a szempont meghataroz6 jelentd-
ségli versenyelGnyt biztosit a vas-
uti szemeélyszallitasnak, hiszen a
vonatok varoskozpontbol varos-
kozpontig viszik az utasokat. Ez a
szempont Magyarorszagon azon-
ban csak korlatozottan érvénye-
siil. Leginkabb azért, mert ha-
zankban Budapesten kiviil egyet-
len igazi metropolis sincs. A t6b-
bi varos mérete és autdforgalma
egyelére nem jelent igazi aka-
dalyt. Tovabbi gond, hogy sza-
mos magyar vidéki varosban a
vasttallomas nem a varoskoz-
pontban van, s igy a zart, védett
pélya el6énye nem érvényesiilhet.

Széarazfoldon torténd utazas
esetén jelentGs és nehezen elGre-
kalkulalhat6 idGveszteséget jelent
a hatéaratlépés. Az idGjaras is koc-
kéazati tényez6. Bizonyos id6ja-
rasi koriilmények kozott a kozati
kozlekedés a megszokottnal sok-
kal lassabb is lehet. Tovabbi bo-
nyolité tényezS, ha nem Buda-
pestr6l, hanem Szolnokrol aka-
runk Bécsbe utazni vagy szallitat-
ni valamit. Ilyenkor nyilvan mér-
legelni kell az atszallas-atrakodas
idGigényét, szembeallitva a koz-
uti kozlekedés kozvetlenségébdl
adodo elényével.

A személyauto6 példatlan euro-
pai és hazai térhoditasat csak ak-
kor érthetjiik meg, ha ezt is az id6
dimenzidjaban szemléljiik. Nyil-
vanvalo, hogy a gépkocsival valo
utazas'’ fuggetleniti az utast a
menetrendtSl. Nincs tehat kény-
szerli varakozas, elvesztett 1dd.

Ma Magyarorszadgon az igénye-
sebb utasokat sokszor az riasztja
el az InterCity igénybevételétdl,
hogy nem elég s{irlin jarnak.

Az elmondottak alapjan nem
nehéz megjosolni, hogy a magyar
vasut jov6beni, relativ versenyké-
pességének az EU-csatlakozas,
pontosabban az Europai Unid
schengeni rendszeréhez val6 csat-
lakozas sokat fog artani. Ha Ma-
gyarorszag nyugati felén eltlinnek
a kozati hatarok, s a gépkocsik
nagyszamu atlépd ponton megal-
las nélkiil gordiilhetnek Magyar-
orszag teriiletér6l Ausztridba, ak-
kor egyetlen pillanat alatt eloszlik
az a versenyel6ny, amit ma még a
viszonylag gyors vasuti hataratke-
1és jelent (pl. RO-LA).

Az el6z6 két bekezdésben a
szallitds idGigényét — a marxi
gondolat jegyében — veszteség-
ként, elveszett idGként mutattuk
be. (,,Minél kevesebb idGre van a
tarsadalomnak sziiksége ahhoz,
hogy buzat, joszagot stb. termel-
jen, annal tobb id6t nyer mas ter-
melésre, anyagira vagy szellemi-
re.” — olvashatjuk a mar idézett
helyen’.) A szamitastechnika és a
telekommunikaci6 elmult tiz éve-
nek 0jitdsai azonban két irdnyban
is modositjak ezt a megkdozelitést.
Az élethelyzetek nagyon is kii-
16nboz6ek. Gyakori eset, hogy
valaki azért részesiti a személy-
gépkocsit elényben a vastttal
szemben, mert autovezetés koz-
ben folyamatosan tud telefonélni,
azaz dolgozni. Az § szamdara az
utazasi id6 nem tekinthet$ tiszta
idOveszteségnek. Masok viszont
esetleg azért valasztjadk ugyan-
ezen a tavolsadgon a vasutat, mert
utazas kozben hordozhat6 szami-
togépiikon fognak dolgozni.
Mindezeket figyelembe véve
aligha tévediink nagyot, ha ugy
becsiiljiik, hogy az egyesiilt Eur6-
paban a vasuti személyszallitas
csak a 200-600 km-es tavolsagon
lesz versenyképes a személygép-
kocsival, illetve a repiildvel
szemben. Ennél révidebb tavolsa-
gokon alkalmi utazasra® az id6-
takarékossag szempontjai szerint
altalaban a gépkocsi kedvezSbb



valasztds, mig ennél hosszabb
uton a légi kozlekedésnek vannak
a vastt altal nem feliilmalhato
elényei. A gond csak az, hogy
200-600 km hosszisagu utakra
Magyarorszagon ritkan keriil sor.

Az aruszallitasban is nagy je-
lentGsége van a telekommunika-
ci6 forradalmanak. Korabban a
fuvaroztatok ugy tekintettek az
aton 1év@ arura, mint ami a szalli-
tas idGtartama alatt befolyasolha-
tatlan, kotott palyan mozog. Fel-
adtak az arut, addig, amig az meg
nem érkezett a cimzetthez, az aru
hozzéaférhetetlen volt akar koz-
aton, akar vastton ment az aru. A
mobiltelefon és a benzinkutaknal
rutinszerien hozzaférheté fax-
szolgaltatds ezen a helyzeten
alapvetGen valtoztatott. Ma mar a
fuvarozok barmely pillanatban
modositani tudjak a szallitmany
utvonalét, () megbizast adhatnak
a soférnek stb. Egyébként a kor-
szerd teherszallitasi formak — pél-
daul a kamionok vasuton torténd
szallitasa — is nagyobb tavolsagot
(500-700 km) feltételez, mint ami
Magyarorszagon egyaltalan fold-
rajzilag lehetséges. Nem véletlen,
hogy 2000-ben a 18 kozhti-vasuti
kombinalt forgalmi terminal ko-
ziil mindossze harom kapacitasa
kihasznalt, a tobbi jelentSs feles-
legekkel rendelkezik.?

IIl. A vasut szerepe a gazdasagi
novekedésben

A technologiai kapcsolddasok je-
lentdsége. Rostowtdl (1960) tud-
juk, hogy a 19. szézad kozepétsl
kezdve az Egyesiilt Allamokban,
Franciaorszagban és Németor-
szagban a vasut volt a modernko-
ri gazdasagi novekedés beinduli-
sanak (take-off) alapja. A vasut
iranti igény a textilipar fel6] érke-
zett: mind a nyersanyagok, mind
a késztermékek szallitdsa megko-
vetelte a szarazfoldi szallitas 16-
nyeges felgyorsitasat, biztonsa-
gosabbd és olcsobba  tételét.
Ahogy épiilt a vasut, gy a halo-
zat karbantartiasa megkovetelte az
olcso6 és jo mindségii acélt, amely
tartésabb volt a hagyoményos on-
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tottvasnal. Az emlitett harom or-
szag acélipara leginkabb ennek
az igénynek koszonhette sziileté-
sét. Amikor mar az olcso és jo
mindségli acél nagy tomegben
allt rendelkezésre, 0 felhasznala-
si igények keletkeztek. Lehetsé-
gessé valt a hatékony gézgépek
¢és az acélszerkezetl hajok épité-
se, megsziiletett a szerszamgeép-
gyartas, és a nehézvegyipar.

Kozép- és Kelet-Eurdpa vas-
utjainak  kiépiilése majdnem
egyidében indult meg, mint Nyu-
gaton, vagy legalabbis sietve kap-
csolodott ahhoz (Berend — Ranki,
1976). A vastt az Elbatol keletre
annyival fontosabb is volt, hogy
itt a vasutépitést nem el6zte meg
az uthalozat lényeges feljavitasa.
Mig Anglidban minden négyzet-
mérfoldre 4,72, Franciaorszagban
4,84 mérfold ut esett, addig
Ausztridban csak 1,6 mérfold,
Magyarorszagon pedig még en-
nél is kevesebb. A Habsburg biro-
dalomban, amelynek természete-
sen Magyarorszag is része volt, a
vasutfejlesztést mar 1841-ben al-
lami feladatnak deklaraltak. Ezt
kovetden Magyarorszagon a vas-
utépités fellendiilései és hullam-
volgyei egymast kovették, miként
tobbszor valtozott az éallami és
magan finanszirozés aranya is.
1913-ban — az akkori orszag terii-
leten értve — mar 22 ezer km
hosszisadgban jart a vasat. Te-
gyiik gyorsan hozza, ezen vona-
lak mintegy 80%-a allami tulaj-
donban volt. Vagy azért, mert ele-
ve igy épiiltek, vagy azért, mert a
magantarsasagok nem voltak ké-
pesek biztositani a hitelek vissza-
fizetését ¢és a folyamatos miko-
dés pénziigyi fedezetét (kény-
szerallamositas).

A magyar gazdasagtorténet al-
tal feltart tényeket Hirschman
(1958) terminologiaja szerint
megfogalmazva azt kell megalla-
pitanunk, hogy — Nyugat-Europa-
val 6sszehasonlitva — a magyaror-
szagi vasitépités mind a vissza,
mind az el6re iranyuld kapcsolo-
dasok technologia lanciban ke-
vésbé volt képes pozitiv hatasokat
generalni. Nalunk a vastatvonalak

épitése nem annyira az ipar, mint
inkabb a gabonatermesztésre spe-
cializalodott foldesari nagybirtok
igényeit szolgalta. Nem szarma-
zott igazan sok el6nye a vasttépi-
tésbol a hazai iparnak sem. A fel-
hasznélt anyagok tilnyomo tobb-
ségét ugyanis importaltak.

Az igazséag az, keveset tudunk
arrol, hogy a vasit ma milyen €s
mekkora szerepet jatszik a gazda-
sagi novekedésben. Vajon van-
nak-e olyan korszerli gyartasi
vagy szolgaltatasi tevékenységek,
amelyek versenyképes miikodésé-
hez a vasut léte és sikeres miiko-
dése fontos feltétel? Nem tudunk
ilyenekr6l. Nem vagyunk sokkal
jobb helyzetben akkor sem, ha azt
keressiik, hogy vajon a vasut fej-
16dése és mikodése hol keletkez-
tet igényt fejlesztésre, korszertsi-
tésre. Néhany évtizeddel ezeldtt
még els6 helyen emlithettiik vol-
na a mozdonygyartast — ma mar
ez sincs. Marad még a vagongyar-
tas és javitas, bar ugy tlinik, hogy
ezekben a viszonylag munkaerd-
igényes tevékenységekben a to-
link keletre fekv orszagok ver-
senyeldnye az ottani alacsony bé-
rek miatt behozhatatlan.

A fenntarthato fejlodés szem-
pontjai. Az Eurodpai Unidban az
1990-es évek masodik felétdl
kezdve egyre nagyobb figyelmet
szentelnek annak, hogy a vasittal
rivalizalo kozati kozlekedés kiilsé
gazdasdgi hatdsai (externalities)
milyen nagy mértékd joléti vesz-
teséget okoznak. Altalanosan el-
fogadott az a nézet, hogy a kozle-
kedésben ma érvényesiils arak a
vasut szamara méltanytalan ver-
senyhatranyt jelentenek, mert a
kozuti kozlekedés résztvevoi nem
fizetik meg a koltségeit azoknak a
kornyezetvédelmi és egyéb ka-
roknak, amelyeket okoznak. Ilye-
nek a levegd- és talajszennyez¢€s
karok, a zajhatasok®, a balesetek,
a torlodasok miatti id6veszteseg,
a teriiletfoglalds koltségei, sot a
legtobb esetben még az autopa-

lyak és utak koltségei sem tériil-)

nek meg a kozat hasznélataért fi-
zetend$ tarifikban. Kiilonosen
sok aggodalomra adnak okot a ka-
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mionok. De Europa-szerte baj van
a légi kozlekedéssel is: talterhelt a
légtér, nehezen birjak a gyorsan
novekvd forgalmat a repiilSterek.
Az EU-t aggasztja az is, hogy a
kozlekedés — az Oridsi gépjarmii
alloméanynak koszonhetSen -
98%-ban olajfiiggd.

A negativ externaliak fontos-
sagat hangsulyoz6 allasponttal is
vitatkozni kell. Ha elfogadjuk,
akkor csak helyeselhetjiik, hogy
az Europai Unié a jovGben is
mindent meg fog tenni annak ér-
dekében, hogy a vastt helyzetét
erfsitse a tobbi kozlekedési-szal-
litdsi formaval szemben. Az EU
2020-ra elérend§ célként tiizte ki,
hogy a személyszallitasban a vas-
Ut részaranya 6%-r6l 10%-ra, az
aruszallitisban 8%-r6l 15%-ra
emelkedjen. Ambiciozus és sok
szempontbol ellentmondésos cél:
Erdosi (2002) meggy6z6 modon
érvel amellett, hogy az EU nagy
vasutfejlesztési projektjei banki
szemszOgbdl csak akkor életké-
pesek, ha ahhoz a nemzetallamok
kamatgaranciat, kézfizets kezes-
séget adnak és/vagy a finansziro-
zas részben a kozati kozlekedésre
kivetett ,,biintet” adokra alapit-
- Jak. Ez utobbi viszont kifejezet-
ten szemben 4ll a keresztfinanszi-
rozéasra vonatkozo EU-s elvekkel.
Azt is meg kell gondolni, hogy
Magyarorszag ~ nézGpontjabol
mennyire hasbavagbak az EU
kdrnyezetvédelmi szempontjai.

Aligha kell hosszasan érvelni
amellett, hogy az EU politikafor-
mal6i  altal fontosnak tartott
externalia, az autopalyak és repii-
I8terek talzsafoltsaga Magyaror-
szagon még nem gond. Nalunk az
autopalya-épités korszaka még
tavolrdl sem zarult le autopalya
ellatottsagunk (km/1000 lakos)
}997-ben mintegy Y4-¢ volt az EU
atlaganak. Az autdpalya stirliségi
Mmutaténk (km/1000 km?) — s ez
4z, ami targyunk szempontjabol
fontos — ugyanebben az évben
Ausztrithoz, Olaszorszaghoz és
Németorszaghoz képest 6-9 sze-
res elmaradasban volt.”> Az Uni6-
b.%_ln a legtGbb orszagban mar tets-
Zott a személygépkocsi llomény,

Magyarorszagon 2000 és 2015
kozott még 50-55%-os emelke-
dés vérhato. Minthogy néalunk
nincs szamottevs belsd 1égi for-
galom, a magyar légtér bizonyara
alkalmas még a nemzetkozi for-
galom tovabbi bdvitésére. Egé-
szen biztos, hogy az elkovetke-

zend6 évtized gazdasagpolitikai’

prioritasa a kozuti halozat és a 1é-
gi kozlekedés fejlesztése” lesz.

Ugyancsak irrelevans Magyar-
orszag szempontjabol az EU koz-
lekedéspolitikdjanak az a megfon-
tolasa, hogy az aruszallitasban
vallaljon minél nagyobb szerepet
a tengeri partmenti hajozas (short-
sea shipping). Ez a szallitdsi mod
az EU aruforgalmanak 41%-at te-
szi ki, tehat jelentds, s6t novekvd
aranyrol van szo.

Es végezetiil: nem lehet ko-
molyan venni a hazai és nemzet-
kozi kornyezetvéds szakértGknek
azokat az allitasait, amelyek a
kozati és légi forgalom negativ
tarsadalmi hatasainak szamszer(-
sithet6ségére alapozddnak. Mint
azt a 3. és a 4. tablazat is mutat-
ja, a kdrnyezetet és az utakat ter-
hel6 ki nem mutatott koltségek
csak nagyon széles hatarok ko-

3. tablazat

z6tt becsiilhetSk. Ilyen pontossa-
gu adatok alapjan minden, és
mindennek az ellenkezdje is be-
bizonyithato.

A kiils6 gazdasagi hatasok ter-
mészetébdl kovetkezik, hogy nin-
csenek megbizhatd elméleti vagy
logikai fogddzonk abban a tekin-
tetben, hogy mely eddig szamba
nem vett hatdsokat lenne sziiksé-
ges és indokolt az arakba beépite-
ni. Csak két példat gondoljunk vé-
gig! (1) Tételezziik fel, hogy az
EU-ban gyors iitemben &trende-
zGdnek a kozlekedés aranyai és a
vasuti forgalom ismét teret nyer a
kozuttal szemben. Ebben az eset-
ben nyilvan kamionsof6rok ezrei
vesztik el munkéjukat, be kell zar-
ni egy csomé személyautdgyarat
stb. Vajon az ezzel jar6 tobblet
tarsadalmi kiadast, mint negativ
externaliat megengedhetd lenne-¢
raterhelni a vasuti kozlekedésre?
Aligha. (2) Kozismert, hogy Ma-
gyarorszagon az alkoholfogyasz-
tas évtizedek ota messze nagyobb
a kivanatosnal. Azt is tudjuk,
hogy az alkoholizmus féken tarta-
sdban az elmult két évtizedben
igen jelentGs szerepet jatszott a
motorizacio, tehat az, hogy a fel-

Nehéz aruszallité jarmiivek externalis és infrastruktiralis (ithasznalati)
koltségei autépalyan 100 km-es tavolsigon, enyhe forgalom mellett (Euréban)

Externdlis és infrastrukturalis (ithasznalati) koltségek | Also és felsd becsiilt érték
Légszennyezés 2,3-15,0

Klima valtozas 7 0,2-1,54
Utterhelés ' 2,1-33

Zaj karok 0,7-4,0
Balesetek 0,2-2,6
Zsufoltsag, dugdk 2,7-93
Osszesen 8,0 -36,0

Forras: EU White Paper (2001) 74. o.

4. tablazat

Nehéz aruszallité jarmiivek iizemeltetési dijai és valédi koltségei
100 km-es tavolsagon, fizet6s autopalyan enyhe forgalom mellett
(1998-as adatok Euréban)

Tenyleges Atlagos dijak — Ebbl: atlagos — Tervezett dijak  Aktualis dijak
koltség (AFA nélkiil) uthaszndlati  Németorszagban Svajcban
(externdlis és | dij
uthasznalat)
8-36 12-24 8,3 13 36

Forras: EU White Paper (2001) 75. o.



nétt lakossag — elsGsorban a férfi-
ak — egyre novekvS hanyada napi
rendszerességgel gépkocsiba iil.
Azt is mondhatjuk tehat, hogy
Magyarorszagon az automobiliz-
mus elterjedése azzal a pozitiv
externaliaval jart, hogy csokken-
téen hat az alkoholfogyasztésra.
Ha visszaszorulna az egyéni auto-
z4s, akkor feltehetGen ismét néve-
kedne az alkoholfogyasztas. He-
lyes lenne ennek koltségeit forin-
tositani és raterhelni a vasiti to-
megszallitdsra? Megint csak nem-
leges a valaszunk.

De érdemes altalanosabban is
fogalmazni, ha fejtegetéseinket
nem tankonyvi elemzésnek, ha-
nem a gyakorlati cselekvést segi-
t6 dontések elSkészitésének szan-
juk. Feltételezhetjiik — példaul —,
hogy a gyors és megbizhato vas-
ati személyszallitas ,,id6ben” ko-
zelebb hozza Budapesthez a leg-
nagyobb vidéki varosokat (Pécs,
Szeged, Miskolc stb.), s ez pozi-
tiv externaliaként potldlagos ver-
senyel6nyt jelent az ottani mun-
kahelyeknek, oktatasi intézmé-
nyeknek. De konnyi belatni,
hogy ez a vasut javara szolo kiil-
s6 gazdasagossag csak addig iga-
zan érv, amig az emlitett varosok
nem ¢rhetdk el autopalyan.

Bizonytalan vilagban élink,
amelyben nem lehet mindent
pontosan elGrelatni. Barmilyen
tevékenységnek, legyen az ko-
zOsségi vagy magan, lehetnek —
¢s rendszerint vannak is — nem
szandékolt mellékhatasai (Le
Grand 1991). A magyar gyogy-
szer reklamok kotelezd eleme a
,»mellékhatasok”-ra vonatkozo fi-
gyelmeztetés. Ennek ellenére
senkinek sem jutott még eszébe,
hogy a gy6gyszerarakba be kelle-
ne épiteni az esetleges mellékha-
tasok okozta karok ellenértékét.

IV. Ami a tisztanlatast zavara...

Az eddig elmondottak soran sza-
mos elméleti dsszefliggést mutat-
tunk be, és igyekeztiink ezeket
koriiltekintGen alkalmazni a ma-
gyar vasut helyzetének és jovojé-
nek elemzésekor. Szamos fontos

koriilményt8l azonban a gondo-
latmenet egyszer(sitése érdeké-
ben kénytelenek voltunk eltekin-
teni. Ezek egy részét menet koz-
ben is jeleztik, tobb esetben
azonban még egy ilyen figyelem-
felhivo megjegyzést is zavaronak
itéltiink, s ezért elhagytuk.
Katonai szempontok. Ritkan
esik sz6 a nyilvanossag el6tt arrol,
hogy a vastt mindeniitt, igy na-
lunk is poétolhatatlan szerepet jat-
szik a katonai csapatmozgatasban.
A modern harcaszat elképzelhetet-
len pancélos alakulatok nélkiil, de
ezek a jarmivek olyan sulyosak,
hogy tonkre tennék a kozutakat,
ha oda kényszeriilnének. Ezért
mozgatjak a csapatokat mindeniitt
— legalabbis részben — tengelyen.
S, ha mar kiépiil és miikodSképes
a vasuti szallitas, akkor nyilvan
koltségtakarékos megoldas olyas-
mit is vasuton szallitani, amit
egyébként nem lenne muszij. A
csapatmozgasok fGbb tutvonalai
alapjaban véve egybeesnek a nem-

zetkozi korridorokkal, de nyilvan',

van egy legfeljebb 3-400 kilomé-
terre becsiilhetd palyaszakasz,
amelyet egyediil a csapatmozgata-
sok sziikséglete indokol.

Meg nem teriilé koltségek.
Térjlink vissza a vasut monopol-
helyzetének vizsgalatahoz, illetve
a megtamadhat6 piacok elméleté-
hez. Ott azt mondtuk, hogy a vas-
ut azért nincs monopolhelyzet-
ben, mert piacat mas cégek elho-
dithatjak. Tisztan elméleti szem-
pontbol ez csak akkor lenne igaz,
ha a vastat miikédéséhez nem len-
nének sziikségesek un. meg nem
térilé koltségek (sunk cost). A
kozgazdasagi elmélet az olyan
koltségeket nevezi igy, amelyek
nem nyerhetSk vissza akkor, ha a
véllalat kilép az adott agazatbol.
Nyilvanvalo, hogy ilyenek a
MAYV esetében nagyon is 1éteznek
(pl. vasuti palya, a vasut miikodé-
s¢hez szamitogép park, épitési és
miiszaki dokumentéaciok®). Csak-
hogy, éppen a magyar vast eseté-
ben az a helyzet, hogy ezek az
elvben meg nem térils koltségek
valojaban a magyar vastt szimara
mar réges-régen megtériiltek, az-

az a miikodéshez sziikséges speci-
alis eszk6z6k mar amortizalodtak.
A tiszta kozgazdasagi elmélet sik-
jan azt kellene mondanunk, hogy
ilyen 0-ra leirt eszkozokkel a ma-
gyar vasutnak nem szabadna m- |
kodni, de tény, hogy mikodik.

Valaszték-gazdasagossag. A
vasut arképzési lehetGségeit tar-
gyalva mar beszéltink arrdl,
hogy a két klasszikus alaptevé-
kenység, ti. a személy- és az aru-
szallitas ikertermékkeént is kezel-
hetS. A vasut szolgaltatas-paletta-
ja a valoésagban még Osszetettebb.
Emiatt a gyakorlatban igen ne-
hézkes az optimalis arak matema-
tikai modellezése.

A vasat katonai-logisztikai
funkcidjardl is emlitést tettiink
mar. Ehhez képest kis tétel, de
tény, hogy Magyarorszagon a vas-
ut feladata a vasati hidak katonai
biztositasa is. Ez tulajdonképpen a
valaszték-gazdasagossag egyik
eleme. (,,Ha mar ugyis ott van a
vasit apparatusa, vigyazzanak 6k,
hogy nehogy valaki felrobbantsa a
hidat.”) Hasonloképpen vasati fel-
adat volt évtizedeken at a postai
levél- és csomagszallitas, s6t en-
nek a tevékenységnek a logisztikai
tamogatasa is példaul a szortirozas
feltételeinck megteremtése. Ez
utobbi feladatra a kozvélemény ta-
lan csak akkor figyelt fel, amikor
2003 nyaran a posta bejelentette,
hogy a jov6ben nem fogja igénybe
venni a MAV ilyen szolgéltatasait,
s becsukja a budapesti Keleti pa-
lyaudvaron évtizedek ota miikodd
levélszortirozo egységeit is.

Val6 igaz, a modern vasuttar-
sasagok méreteiknél és a benniik
koncentralodo oriasi szervezderd
miatt a vildgon mindeniitt képe-
sek arra, hogy az 4ruk és szemé-
lyek szallitisan tGlmenden egy
sor tovabbi tevékenységet is foly-
tassanak, igy példaul

* autObusz-vallalatot,

® utazasi irodat,

e szallodat,

* szallitmanyozasi vallalatot
miikdtessenck, foglalkozzanak

e oktatassal,

* biztositassal,

* pénzintézeti tevékenységgel-
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A modern kozgazdasagi elmé-
let erre a jelenségre a valaszték-
gazdasagossag (economy of
scope) kifejezést”® hasznélja
(Chandler, 1990). Nyilvanvalo,
hogy ez alapvetGen a nagyvalla-
latok sajatossaga, akik szdmara
az a lehetGség, hogy az alaptevé-
kenységen kiviil massal is foglal-
kozzanak, sokszor jelentSs ver-
senyeldnyt jelenthet.

A példakként emlitett tevé-
kenységek jelenleg a MAV palet-
tajan ma még nem talalhatok meg
vagy marginalis jelentGségliek,
de okkal feltételezhets, hogy a jo-
vGben érdemes — sGt elengedhe-
tetlen — efféle tevékenységek
folytatasa. Alljon itt két példa,
egy hazai és egy nemzetkozi. (1)
Magyarorszagon a benzinkutak
ma mar elsGsorban az Gn. shop-
ok forgalmabol és nem az ilizem-
anyag értékesitésébdl élnek. (2) A
vilag nagy repiilGterein is altala-
nos felismerés, hogy az utasok
szamara torténd kiskereskedelmi
értekesités nagyobb hasznot ered-
ményez, mint a repilétarsasagok-
tol megszerezhetd felszallasi és
leszallasi dijbevétel.

Természetesen ~ mindebbdl
nem kovetkezik, hogy a MAV-
nak hiibelebalazs modjara azon-
nal nagy osszegekkel kell tdmo-
gatnia a nem alaptevékenységhez
tartozo fejlesztési projekteket. A
Magyar Posta 2002-ben levaltott
vezetésének korabbi birodalom

, €pit6 ambicioi, amelyek hosszi
id6n 4t el6re lathato modon csak
kiadassal és kevés bevétellel jar-
tak volna, mindenkit csak ovatos-
sagra inthetnek. Masfel8l viszont
a valaszték-gazdasagossag szem-
pontjat a jovében nagyon is ész-
ben kell majd tartani, amikor a
kormanyzat azt fogja mérlegelni,
hogy a MAV Rt. négy iizletagat
célszer(i-e négy egymastol fiig-
getlen, 6nallé gazdasagi tarsasag-
ra bontani.

Parhuzamos ellato rendszerek.
A kozérdeki szolgaltatasok tar-
gyalasakor emlitettiik azt a har-
mas kovetelményt, hogy minden-
ki szaméra, megfizethetS 4ron és
J0 mindségben elérhetdek legye-

nek. Nem besz¢ltiink viszont arr6l
a kozismert tényrdl, hogy ma Ma-
gyarorszagon a koltségvetés egyi-
dejlileg tdmogatja — aranyait és a
finanszirozas technikéjat tekintve
nehezen 6sszehasonlithato modon
és mértékben — a MAV-ot, a ta-
volsagi autobuszforgalmat bonyo-
lito Volan véllalatokat és a helyi
(varosi) személyszallitast™is.

Nehéz megallapitani, hogy ez
a harmas cél végeredményben
egy-egy kozlekedési modozat
esetében milyen mértékben telje-
stil, s ha nem teljesiil, akkor mely
agazat a hibas. Altalanos panasz —
példaul —, hogy nincs megoldva a
vasuti palyaudvarr6l a helyi auto-
buszjarathoz val6 csatlakozas. Az
utas — ha teheti — személygépko-
csival utazik, s ezért félig tliresen,
vagy lUresen kozlekedik a vonat is,
meg a helyi autobuszjérat is.

A belfoldi személyszallitas
szerkezetét az 5. tablazatban mu-
tatjuk be.

ElsS megkozelitésben a MAV
— Volan Osszevetés a legfonto-
sabb szamunkra. A Volan helyko-
71 jaratai az orszag 3136 telepiilé-
s¢ébdl 3132-t érintenek, 2035 tele-
piilésre tehat tomegkozlekedéssel
ma is csak Volan-buszokon lehet
eljutni.’ Eppen ezért rendkiviil
fontos és eléremutatod dontés volt,
hogy az Allam-MAV Rt. 2003.
évi szerz6désének szovegterveze-
tébd1 kikertilt az ,,alapellatas” fo-
galma és a hozza kapcsolodo — és
az eléz6ekben mar idézett — na-

5. tablazat
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gyon szigori menetrendi el6ira-
sok. Az orszag legkisebb telepii-
léseinek ellatdsa nem lehet a
MAV Rt. feladata!

Tulzott aranyu szubvenciok. A
MAV személyszallitasi iizletag-
nak versenyképességét meghata-
roz6 tényezGk kozott emlitettiik,
de nem targyaltuk az ar szerepét.
A kozgazdasagi elmélet alapeset-
ként abbdl a feltételezésbdl indul
ki, hogy az ar fliggvényében a ra-
cionalis fogyaszté a sajat prefe-
renciainak megfeleld dontést hoz,
s ezek az egyéni dontések a tarsa-
dalmilag is optimalisnak mondha-
tok. Csakhogy, az ar piaci egyen-
suly felé oriental6 szerepe abban a
mértékben csokken, ahogyan a pi-
aci arat egy kiils6 eré — adott eset-
ben az allami koltségvetés — szub-
vencioval eltériti a folyamatos,
normalis miikodés altal indokolt
koltségektdl.

Kezdjiik elemzésiinket a tel-
jes art vonatjegyeknél! Koztu-
dott, hogy itt az arak még mindig
toredékei a nyugati jegyaraknak
jollehet a 200 km-es szakaszra
szamitott Il. osztalya jegy ara
1990 ¢és 2000 kozott az inflaciot
meghalado ilitemben emelkedett,
¢és igen jelentGs a kiilonbség a
MAV hazai és sajat maga altal
alkalmazott kiilfoldi tarifdi ko-
z6tt is. De ennek nincs nagy je-
lentGsége. Ha megvizsgaljuk a
MAYV 2002. évi személyszallitasi
adatait (6. tablazat), akkor azt ta-
laljuk, hogy teljesari menetje-

A belfoldi személyszallitas szerkezete 2000-ben (szazalék)

Szallitott utasok Utaskilométer Menetdijbevétel
Vastt 5 31 20
Téavolsagi busz 18 38 46
Haj6 0 0 1
Helyi kozlekedés 77 31 33
Osszesen 100 100 100
Megjegyzés

Taxi és repiil6gép nélkiil. A helyi kozlekedés adatai tartalmazzak az autébusz, villa-
mos, trolibusz, metrd, foldalatti, HEV és hajé forgalmat.

Forras: Sajat szamitis a Magyar Statisztikai Evkonyv 2000, 482. o.

adatai alapjan.
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gyet csupan az utasok 10%-a va-
sarolt. Az utasok 90%-a kisebb-
nagyobb, esetenként 100%-ot is
eléré kedvezményben részesiilt.
Itt kell visszatérniink arra a ko-
rabban mar emlitett tényre, hogy
a magyar vasutas hagyomanyok-
nak megfelelGen a vasutassag in-
gyen utazik a MAV jaratain,
mondvan ,,ez amugy sem jelent
tobbletkoltséget”. Aranyait te-
kintve azonban itt mar egy igen
nagy szamr6l van sz6: utaskilo-
méterben szamolva a vasuti sze-
mélyszallitas 24%-at a vasutas-
utas adja!

6. tablazat
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A MAV altal tervezési adat-
ként hasznalt utasszam becslések
(7. tablazat) még riasztobb képet
festenek a szubvenciok okozta
torzulas mértékérsl. Mintegy 200
ezer személyt, a belfoldi fizetd
utasok 81%-at a MAV hivatasfor-
galmi ,kényszerutazonak™ tekin-
ti. Ok napi rendszerességgel utaz-
nak munkaba és iskoldba. A
MAV feltételezése szerint Gk
mindannyian alacsony arérzé-
kenységtiek leginkabb azért, mert
a jegy ¢s a bérlet ara Oriasi mérté-
ki allami vagy vallalati szubven-
ciot tartalmaz. Tovabbi sulyos

A MAV Rt. személyszillitisi teljesitményei 2002-ben

100006 | % U“:ﬂ';;:f‘" % | Megjegyzés
Teljesari 17273 | 10,6% 1078 10,3%
Dolgozék bérlete 31 599 19,4% 868 8.3%
Szocidlpolitikai kedvezmények 55755 | 34,3% 3553 34,1%
---50% 8 138 5.0% 658 6,3%
--67,5% 20793 12.8% 1770 17,0%
--90% 5664 3,5% 559 5,4%
---tanulo havi jegy 21 160 13,0% 565 5,4%
Teljes tarifaszintii Gsszesen 104627 | 64,4% 5498 52,7%
Egyéb szoc. pol. {63 éven feliiliek stb.) 10018 6,2% 1085 10.4% Becsillt
Uzletpolitikai kedvezmény 8975 5,5% 464 4,4%
Belfvidi fizeld dsszesen 123620 | 76,0% 7047 67,6%
Villalatpolitikai kedvezmény dsszesen 33 805 20,8% 2547 24 4%
---vasutas doigoz6 munkiba 18818 11,6% 602 5.8% Becstilt
~--vasutas tanald 3682 2,3% 116 1,1% Becestilt
~-¢gyéb (vasutas, vasitdr) 11305 | 7,0% 1829 17.5% | Becsati ||
Nem ellentételezett dllami megrendclés
---0-6 évesek 996 0,6% 84 0.8% Becsiilt
---sorkatonak 1548 1,0% 279 2,7%
—-statusz tv. szerint utazok 360 0.2% 43 0,4% Becsiilt '
Belfoldi dijmentes dsszesen 36 709 22,6% 2952 28.3%
Belfoldi 6sszesen 160329 | 98.6% 9999 95,9%
Nemzetkozi fizetd 1973 1,2% 354 3,4%
I Nemzetkozi dijmentes 257 0,2% 70 0,7% Becsiilt
| Nemzetkdzi Osszesen 2230 1,4% 424 4,1%
Osszes fizet 125593 | 77,3% 7 400 71,0%
Osszes dijmentes 36966 | 22,7% 3022 29,0% I
ISZEMELYSZALUTAS MINDOSSZESEN| 162559 | 100,0% 10 423 100,0% J

Megjegyzés

Kiilén probléma, hogy ezek az utasszamlalasok mennyire megbizhatéak. Evek 6ta
megoldatlan probléma a nemfizetd utasok és az ugyancsak nem fizet§ vasutasok va-
lamiféle teljes korli és szisztematikus regisztraciéja. Mindenképpen sziikség lenne

egy alapos médszertani revizi6ra.

Forras: MAV Rt.

probléma, hogy ez a 81% a vas-
utat 0-50 km kozotti utazasra
hasznélja. Ez a torzulas 6nmaga-
ban is lehetetlenné, s6t értelmet-
lenné teszi a magyar vasut mi-
szaki korszertsitését. Ilyen rovid
tavolsagon beliill sem az utazas
sebességének, sem a komfortnak
nincs nagy jelentGsége. Szem
eldtt tartand6 gond az is, hogy a
0-50 km-es utazasi tavolsagon
beliil csucsidében lehetetlen a
jegyvizsgalat, ezért az utasok egy
része egyaltalan nem valt jegyet
vagy hosszabb tavon utazik, mint
amire jegyet valt.

A sebességre és mindségre po-
tencialis érzékeny, 100 km feletti
utazasban résztvevo személyek
szama viszonylag nagy (1,4 mil-
1i6), de 6k csak évente 3-5 alka-
lommal utaznak, igy ardnyuk az
utasforgalomban nem éri el a
6%-ot! Viszont itt talalhaté az a
véleményformalé  értelmiség, -
amely e néhany alkalommal tor-
ténd utazés alapjan azutan lestjto
véleményt mond a magyar vasut
mindségeérdl, s ez valik altalano-
san elfogadott kozvélekedéssé.

Durvan hangzik, de igaz: az
¢évtizedek oOta €16 szubvenciok
rendszere olyan utazasi szokaso-
kat gyokereztetett meg, amelynek
folyomanyaként @ MAV alapfel-
adata annak a 200 ezres igényte-
len tomegnek a szallitasa lett,
amely a vasutat nem tavolsagi,
hanem elévarosi utazasra hasz-
nalja. Mi tobb, a 200 ezer utasbol
140 ezer a f6varos kornyékérdl
jar be ¢és ki. Ennek a 200 ezer
utasnak (ha tetszik 140 ezer em-
bernek) a kedvéért ,,kell” fenntar-
tani egy orszagos lefedettséggel
és szervezettséggel miikods val-
lalatot 50 ezer dolgozoval!

A tamogatas nem koveti az
utast. A koltségvetési eszkozok-
kel szubvencionalt agazatok egy
részében 1989 6ta jelentSs finan-
szirozas-technikai valtozasok tor-
téntek. Legszembet{ingbb a valto-
zé4s az oktatasban és az egészség-
tigyben. A korabbi kapacitas-fi-
nanszirozasi elveket és gyakorla-
tot felvaltotta a teljesitményara-
nyos, normativ koltségvetési ta-
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A MAYV belf6ldi fizet§ utasainak utazasi szokasai

Evente ritkdn utazok |

Jellegzetességek Napi ingizok Havi utazdk

Utazast tavolsag 0-50 km <60 km < 100 km

Létszam 200 600 400 000 1 400 600

Utasto 101 milho 16 millio 7 millio

Jegy tipus Dolgoza és tanuld Egyedi jegyviltas Egyedi jegyvaltds

havi jegy (munkaltatd fizet ésfvagy kolt-
ségként elszamothatd)

Becesitlt arrugalmassag G,1 0,3 0,75 0,75 - 0,85

Mindségorientaltsag + ++ .
Arrugalmasséag értelmezése: 0 = ar-érzéketlen 1 = ar-érzékeny
MindGségorientaltsag fokozatai: + minimélis ++ kozepes +++ erfs

Forras: MAV Rt. Igazgatosagi elterjesztés, 2002. okt.

mogatas. Az oktatas esetében ez
azt jelenti, hogy a tanintézmé-
nyek a beiratkozott és ténylege-
sen oktatott hallgatok utan kap-
nak csak fejkvota rendszerd ta-
mogatast. Hasonloan miikodik a
tarsadalombiztositas 4ltal finan-
szirozott egészségiigy is: a pénz
koveti a beteget. Ebben a rend-
szerben a kapacitaskihasznalasi
kényszer miatt rendkiviil erétel-
jes az egyes intézmények kozotti
verseny. A korhazak esetében
— példaul — ez azt jelenti, hogy
80%-o0s kihasznaltsagi szint alatt
az intézmény finanszirozhatatlan-
na valik. Az intézményi szinti fi-
nanszirozasi fesziiltségek — elsG-
sorban a jutalmazasi és a fejlesz-
tesi forrasok megcsappanasa mi-
att — azonnal attevédnek a veze-
tékre, s6t a munkavallalokra is.

Koztudott, hogy a vasuti sze-
mélyszallitas koltségvetési tAmo-
gatasa elveit tekintve sem igy tor-
ténik. A személyszallitast a MAV
Rt. szintjén és nem a jaratok
szintjén timogatja a koltségvetés,
$ ezért nincs se kapacitéaskihasz-
nalasi kényszer, se verseny. A
MAYV Rt. egésze, a személyszalli-
tast bonyolitd vasutas vezetSk és
a végrehajtd szolgalat dolgozoi
Szempontjabol majdhogynem ko-
z6mbos, hogy egyes vonalak tal-
zsufoltak, mig masutt iiresek a
vonatok. Nem ett6] fiigg a bér,
nem ettd] fiigg a jutalom.

MAY, a szegeények vasutja. A
személyszallitasi tarifik nagyara-
nya szubvencidjanak és a vasiti
utazassal egyenértékii (vagy annal
Jobb) helyettesitési lehetéségek
megléte egyiittesen azt eredmé-

nyezi, hogy a vasut igénybevevGi
kozott az alacsonyabb jovedelmi
rétegek ¢s a nyugdijasok aranyta-
lanul feliilreprezentaltak. Fontos,
hogy vilagosan lassuk ennek a fo-
lyamatnak a természetét. A szocia-
lista tervgazdalkodas négy évtize-
de alatt a szubvenciok természeté-
vel kapcsolatban altalaban ezzel
ellentétesek voltak a tapasztalatok.
Amikor az allam a bérlakasokat
vagy a koncertjegyeket allamilag
dotalta, akkor abbol soha nem a
szegények profitaltak.” A magya-
razat egyszerli. Az olcsoOn meg-
szerzett bérlakas a piacon pénzért
értékesithetd volt, ezért tilekedtek
érte az erfsebb érdekérvényesitd
képességgel rendelkezd — €5 mel-
lesleg magasabb jovedelmi oszta-
lyokba is tartozé — csoportok. A
szinhaz és koncertjegyek esetében
nem az arfolyamnyereség, az ar-
bitrazs, hanem a helyettesitd ter-
mék’hidnya volt a vonzé a képzet-
tebb, kulturaltabb (¢s megint csak
magasabb jovedelmi) egyének
szamara.

A vasitnal a szubvencios
elény nem adhaté tovabb és he-
lyettesité szolgaltatds is bdven
akad. De ha egyszer kialakult az a
helyzet, hogy a vasut a szegények
kozlekedési eszkoze, akkor ez
egy id6 utan 6nmagat erésitd fo-
lyamatta valik. Hiszen a vasit
utazokozonsége jelenik meg a pa-
lyaudvarokon is, s igy az & igé-
nyeiknek megfelel art és szin-
vonalt lesz minden szolgéltatas.

Amikor a MAV — bels6 hasz-
nalatra ,kényszerutazonak”
nevezi a személyszallitasi szol-
galtatast igénybe vevld utasok

talnyomo tobbségét, akkor nem
taloz. Kétségtelen, hogy a napi
ingazok jelents része nem va-
laszthat a vasut és a személygép-
kocsi koOzott, tekintettel arra,
hogy nincs se jogositvanya, se
autdja. Az id6 azonban ebben a
tekintetben is a vasut ellen dol-
gozik! A mai idGsebb, jogosit-
vannyal nem rendelkezd munka-
ba jarok néhany éven beliil
nyugdijba mennek, a fels6bb is-
kolékba jar6 fiatalokat pedig a
személygépkocsi hasznalat vi-
szonylagos olcsobba valasa fog-

ja elcsabitani a vasuttol. '

Nyugat-Europaban, ahol a
szubvencido mértéke lényegesen
kisebb, ott a vasut a kozéposztaly
kozlekedési eszkoze. Ok azok,
akik idGtakarékossagbol, az uta-
zas idGtartaménak kiszamithato-
sadga okan, vagy éppen a kozuti
balesetekt6l valo félelem :miatt
akkor is a vonatot vélasztjak, ha
a jegy ara magasabb, mint amibe
a személygépkocsi hasznélata -
keriilne. Nyugat-Eurépaban a
szegények ¢s az idGsebbek sok-
szor azért utaznak autoval, mert a
vezetéssel toltott id6t nem érzik
koltségnek és amortizacios kolt-
ség sem meriil fel az 6t vagy ép-
pen tiz éves sajat autd hasznala-
takor. A vasuti jegy araba azon-
ban beépiil a vadonatj mozdo-
nyok és vagonok amortizacidja
és a nemzetgazdasagi atlaghoz
kozelits iskolazottsaggal rendel-
kez§ vasutasok bére is.

Hogy ezen a tendencian Ma-
gyarorszagon is lehet valtoztatni,
azt az InterCity vonatok sikere is
bizonyitja. Elég néhany probauta-
zéast tenni a Szegedre, Pécsre, Mis-
kolcra vagy Debrecenbe mend ja-
ratokon, rogton érezhetdvé valik
ezeken a vonalakon a ko&z€posz-
taly jelenléte. A MAV szempont-
jabol azonban nincs ok a tulzott
optimizmusra. Az emlitett vi-
szonylatokban az InterCity nép-
szerlisége jelentds mértékben an-
nak koszonhetS, hogy ezekbe a
varosokba még nem vezet Buda-
pestrdl autopalya. De ezek a pé-
lydk eldbb-utobb meg fognak
épiilni!
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Ha eltekintiink az elGvarosi
kozlekedéstdl, akkor komolyan
kell venniink azt a megéllapitést,
hogy a vasit a gazdagok kozle-
kedési eszkoze. JO példa erre
Svéjc, ahol elsésorban a szavaza-
ti joggal rendelkez$ ,,6shonos”
népesség eloregedése magyaraz-
za a vasut kiemelked§ aranyat és
szerepét, tovabba azt a tényt,
hogy a vastt prioritasat a kozel-
multban még az Alkotmanyba is
beemelték. A mai Oroszorszag is
jO példa persze nem a gazdagsa-
ga, hanem a tarsadalmi egyenl&t-
lenségek szamunkra elképzelhe-
tetlen mértéke miatt. Az orosz
vasutakon a halokocsis kozleke-
dés a repiil6gépes utazas kényel-
mét és luxusat parositja a vasit
pontossagaval, az idjaras koc-
kazataitol vald fiiggetlenséggel
€és a varosok centrumaba torténd
érkezéssel. Mindezt persze horri-
bilis 4ron! A Moszkva — Szentpé-
tervar Gtvonalon egy retour jegy
ara 120 dollar; ez kéthavi atlagfi-
. zetésnek felel meg.”

Biinozes, sziirke és fekete gaz-
dasdg. AMAV relativ versenyké-
pességi hatranyait elemezve a Le-
vegd Munkacsoport (2002) jog-
gal mutatott ra egy sor olyan ano-
maliara, amely a kozerkolcs ¢s a
ko6zjolét szempontjabol elfogad-
hatatlan, masfel6l viszont olyan
mélyen meggydkeresedett a min-
dennapok gyakorlataban, hogy
naivitds lenne gyors megsziiné-
stikben reménykedni. Anélkiil,
hogy megkisérelnénk fontossagi
sorrendet allitani, csak a legkiri-
vobbakat idézziik:

* a kozati szallitasban felhasz-
nalt gazolaj és benzin jelentds

része illegalis import. 1990 és

1996 kozott még az olajszOki-
tés is tomeges jelenség volt;

* akozati fuvarozasban jelents
kiegészit6 forras a csempészet
(pl. cigaretta);

* a lakossag altal igénybe vett
teherszallitas értékének 53%-a
szamla nélkiil bonyolodik;

* a cégautdok maganhasznalata
altalanosan elterjedt. Ilyenkor
a személyes fogyasztashoz
kapcsolodo koltségek termelé-
si koltségként szamolhatok el.
Ez szintén 0szténzi az autod-
hasznélatot;

* a szallitasban résztvevd alkal-
mazottak utdn a munkaltato
nem vagy csak minimalis
mértékben fizeti a kozterhe-
ket. (A Levegé Munkacsoport
szerint ez az egy tétel 2002.
évi aron 6nmagaban is 30 Mrd
Ft versenyhatranyt jelent a
MAV Rt.-nek.);

* a tehergépkocsik és kamionok
gyakran a megengedettnél jo-
val nagyobb sulyt szallitanak,
a munkaid§ elirdsokat és a se-
besség korlatozdsokat nem
tartjak be.*

A MAV Rt. szamara jelentGs,
kozvetleniil arbevétel kiesésben
jelentkez8 veszteségforras a szal-
litasi tarifdk ,,zsebre torténs”
csokkentése. Bar ezt bizonyitani
nem lehet, hozzaértGk beszamoloi
szerint gyakoriak az olyan tarifa-
alkuk, amikor a szallitok — a na-
gyobb kedvezményért cserébe —

az ligyintéz6k magénszamlajara
utaljak a szallitmanyozasi dij egy!

részét. Hasonld — bar feltehetSen
koltségkihatasat tekintve kevésbé
stlyos — problémat okoznak azok
a vasuti jegykezel6k, akik némi
borraval6 fejében engedik bliccel-
ni az utasokat. Erdekes és fontos
amikor a zsufolt elévarosi forga-
lomban a naponta ingdz6 utasok
egy része szandékosan nem valt
jegyet, mert okkal feltételezi, hogy
a rovid utazasi szakaszon el fogja
keriilni a kalauzzal val6 talalko-
zast. Kozgazdasagi nyelven ez a
klasszikus potyautas probléma.

Indirekt modon arbevétel ki-
esést jelent, hogy a MAV szallit-
manyozasi tevékenysége soran
gyakori az aru eltlinése, a lopas.
A lopés elleni védekezés tobblet-
koltséggel, a lopasok miatti szal-

lit6i félelem megrendelés csokke-
néssel jar. Szintén millidardos
nagysagrendet jelent a MAV te-
riiletén torténd iizemanyaglopas.
,,... teheti, mert vasuti”’? A
MAV helyzetének legérzéke-
nyebb teriilete a munkaiigy, s az
ezzel Osszefliggd bérproblémak.
A vasutas bérek jelents mértek-
ben elmaradnak a nemzetgazda-
sagi atlagtol, s ezt a vasutassag
sérelmesnek érzi. Ervelésiik rész-
ben elfogadhatd, részben téves.
El6szor is tény, hogy a vasutasok
atlagos képzettsége is elmarad a
foglalkoztatottak orszagos atlaga-
tol. Ennek illusztralaséara elenge-
d§ egyetlen példa: a MAV Rt.
dolgozoi kozott 2001-ben az
egyetemi diplomaval rendelke-
z8k aranya nem érte el az 1%-ot.
Masfel6l az is dokumentalhato,
hogy a vasutasok jelentGs része
kisteleptiléseken ¢él, ahol a megél-
hetési koltségek viszonylag ala-
csonyabbak. A harmadik magya-
razat, amely az alacsony atlagbé-
reket indokolja, az az allami fog-
lalkoztatottsag ténye. A vasit al-
kalmazasaban allni lényegesen
nagyobb biztonsagot jelent, mint
a maganszektorban dolgozni, ki-
sebb a stressz, az allasvesztés
kockazata. Ilyen értelemben
mondhatjuk, hogy a vasutas mun-
kahelynek bérben ki nem fejezhe-
t6 értéke is van. Csakhogy, Major
Ivan (2002) joggal mutat ra arra,
hogy napjainkban a magyar vas-
utassag szemében a MAV Rt.-
nek nincs kiszamithat6 jovdje. S
valoban, a vastt vezetése tényleg
nincs olyan helyzetben, hogy ga-
rantalni tudnd mind az 50 ezer
MAV dolgoz6 munkahelyét.
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Jegyzetek

1 ,,Azok a ‘gyakorlati emberek’, akik menteseknek vélik magukat minden szellemi befolyas hatdsatol, rendszerint valamelyik rég elhunyt
kozgazdasz rabszolgai. (...) Valoszinii, hogy azok az eszmék, amelyeket a kozhivatalnokok és politikusok, s6t agitatorok alkalmaznak, nem
éppen a leglijabbak. E18bb vagy utobb azonban az eszmék és nem a hagyomanyos érdekek tornek 0j utakat, és vezetnek jora vagy rosszra .”
Keynes id. m{i 408. o.

2 Mas megfogalmazasban: a monop6lium armeghatirozo és nem ar-elfogadd, mint ahogyan azt a tokéletes verseny klasszikus elmélete feltételezi.

3 Az elmélet ezt nevezi elsiillyedt koltségeknek (angolul: sunk costs)

4 Pl. a monopolhelyzetben 1év8 aruhazlancok 1étezésébdl még nem kovetkezik, hogy ezek mikodését kiilon szabalyozni kellene.

5 A magyar kozgazdasagi irodalom keveset foglalkozott ezzel a téméval. Kivételként 1d. Zalai (1988) munkajat.

6 Ha jogszabaly betiijét idézve érveliink, akkor azt kell mondani, hogy az aruszéllitassal kapcsolatos szolgéltatdsok dija 1998 o6ta szabad 4ras, a
személyszallitasi dijak kedvezményeit viszont a kormany, illetve az dgazati miniszter hatdrozza meg.

7 Ez a kovetkeztetés az EU szabalyozas logikajabol is kovetkezhet, mint arra Valentiny (2000) helyesen mutat ra. (id. mi 358. 0.)

8 Csak a teljesség kedvéért jegyezziik meg, hogy az ,,alapellatds” kifejezést mér csak néhény beti vélasztja el az ,,alapvet sziikségletek” (basic
needs, necessaries) kategoriajatol, amelyr6l mar Adam Smith is kifejtette véleményét. Erre a szellemi rokonsdgra az egészségiigyi
minimumszolgaltatasok kapcsan Kornai (1998) is utal. Id. mi 47. o.

9 ,,Az 4llam nem fizeti ki az 4ltala megrendelt szolgéltatasokat” — fogalmazza meg lakonikus tsmorséggel ezt az alldspontot a MA V-ot egyébként
timogaté kornyezetvédd lobby egyik népszeri kiadvénya (Levegd munkacsoport, 2002) és rdgtén grafikonnal ,igazolja”, hogy a
személyszallitasban 1984 6ta évr6l-évre keletkez6 veszteség ezzel és csak ezzel magyarazhato. Ebben a kérdésben hasonlo, de 4rnyaltabb
allaspontot foglal el Major (2002) is.

10 Ez a 8 ezer kilométernyi palya lényegében megegyezik a Trianon utdn, 1922-ben kialakult palyahosszal (8 183 km). A jelenleg is hasznalatban
1év8 palya hosszat nem lehet biztosan tudni, tekintettel arra, hogy a 90-es évek végén vallalt nemzetkozi kotelezettségek teljesitése érdekében
néhany szaz kilométernyi ,,fiktiv” palyabezaras, illetve atmindsités is tortént (iparvaganyok). Ez az 1998 el6tti adatokkal valo Gsszehasonlitast
is problematikussa teszi. Ld. Kozlekedési adatok 1990-1999, Infrafiizetek 41. 17. 0. megjegyzését. A MAV Rt. 2002-ben kiadott Statisztikai
Zsebkonyve 7728,9 km-ben adja meg a vasiti palya épitési hosszat (83. 0.). A személyszallitasra is hasznalt palya hosszit a MAV Rt. egyik
bels6 anyaga 7 474 km-ben adja meg.

11 Ez a szam is csak hozzavet6leges. Nincs és nem is sziikséges, hogy mind az 1 670 telepiilésnek 6nallo vasatillomasa legyen. Gyakori, hogy
egy vasutallomést a j6 megkdzelithetSség okén akar 5-10 telepiilés is a ,,magéaénak tart”.

12 Csak az érdekesség kedvéért: Szolnokrol naponta hét, Veszprémbdl naponta harom InterCity megy a févérosba.

13 A sokszor emlegetett japan csodavonat a Shinkansen els6 szakasza a megnyitaskor, 1965-ben 515 km-es tavolsagot kotott Ossze. Tokio és
Osaka kozott mar a megnyitaskor is 30 perces siirtiséggel kovették egymast a vonatok, azota az utvonal meghosszabbodott és jaratsiiriiség is
tovabb emelkedett.

14 Hasonld tendenciak olvashatok ki az alkalmazotti 1étszamra vetitett fajlagos termelékenységi mutatok Osszehasonlitdsabol is. Ezen adatok
kozlésétdl részben a helyhidny, részben a bizonytalanabb osszehasonlithatosag miatt most eltekintiink. Nagy gondot jelent ugyanis az
sszehasonlitasok soran, hogy — miként az a MAV Rt.-nél is tortént — a vasut miikodéséhez sziikséges alkalmazottak egy részét mésutt is
kiszervezték” az orszagot atfogod allami vallalatbol.

15 1999-es adatok szerint a teherkocsik tires futdsanak aranya 42% és pontosan ugyanekkora az til6helyek dinamikus kihasznéltsaga is. (Feltéve,
hogy hitelt adunk a becslésen alapulé utasforgalmi adatoknak.)

16 Nem vart fejleménye volt az elmult éveknek a 1égi kdzlekedést fenyegetd terrorizmus térnyerése. Ennek kovetkezményeképpen vildgszerte
megndtt a beszallas el6tti kotelezd varakozas, s ez valamelyest javitja a vasut viszonylagos versenyképességét.

17 Mindez els6sorban a magantulajdonban 1év8 személyautokra igaz elsSsorban. De értelmezhetd a gondolat a sofdr altal vezetett bér- és
szolgélati autora, st a taxira is. Taxisof6rok mondjék, hogy a jelenlegi 4rak mellett 3-4 egyiitt utaz6 személynek mér érdemes taxival menni
Bécsbe, ha még aznap vissza akarnak jonni.

18 Id. mi 87-88. o.

19 A munkéba/iskol4ba jérassal kapcsolatos in. el§varosi kdzlekedésre még a késSbbiekben visszatériink.

20 Oktatasi Minisztérium [2000] 23. o.

21 A zaj egyébként a vasuti kézlekedéssel szemben is kritikaként meriil fel. A Nemzeti Fejlesztési Terv egyik szakértdi tanulménya szerint a vasut |
dltal okozott zajartalom meglep&en sok telepiilést sijt. Becslések szerint a zajartalmak kb. 1/10-¢ éppen a vasuthoz kapcsolédik. (Oktatasi
Minisztérium [2000] 29.0.)

22 Forrés: Ehrlich (1998) 30. o. Ismerve, hogy 1998 és 2002 kozott Magyarorszdgon egyetlen kilométernyi autopélya sem épiilt, helyzetiink
nemzetkozi dsszehasonlitdsban csak romolhatott.

23 Ez elsésorban Ferihegy ¢s néhény kisebb repiilstér bévitését jelenti. A MALEV sorsa bizonytalan, de az nem kétséges, hogy valaki vagy
valakik novekvé jaratszammal fognak repiilni Budapestre és Budapestrél.

24 Fontos, hogy lassuk az elmélet csak azt tekinti sunk cost-nak, amit a vallalat az iparagbol kilépve nem tud értékesiteni. Elvben a mozdonyok,
a vasiti jarmiivek — ha jo allapotban vannak — értékesithet6k egy masik, felteheten kiilfoldi vasiti tarsasdg szdméra. Az ezekre kéltott pénzek
tehat nem tekinthetSk meg nem tériil§ kdltségeknek.

25 Az angol economy of scope forditésara hasznalatos még a ,tevékenységi kor gazdasagossag” kifejezés is.

26 110 telepiilésen a Volan véllalatok bonyolitjak a varosi kozlekedést is, méasutt ez 6néllé vallalatok feladata.

27 Vilaggazdaség, 2003. jan. 10.

28 Ld. erre vonatkozoan Laddnyi (1975) Gttdrd tanulményét.

29 Az orosz ,,Express Internet” c. ingyenes vasiti ijsag tajékoztatasa szerint az orosz vasutakon évente 2 milli6 utas kozlekedik emeltszintii turista
osztdlyon és biznisz-osztalyon. Kozottiik az autéval rendelkezSk ardnya 63,8%, a véllalkozok ardnya 35,9%, 20%-uk kiilfoldon tolti
szabadsagat.

30 Ez egyébként az EU Fehér Kényv szerint Nyugat-Européban is altalanos probléma.
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MEGHIVO

Tisztelettel meghivjuk a Magyar Kozlekedés Klub ,,Vasiiti kerekasztal”
forumsorozatanak kovetkezo rendezvényére, amelyre

,Fenntarthato kozlekedés Budapest vonzaskorzetében,
Europai Unids elvarasok és hazai lehetoségek”

cimmel 2004. oktober 6-an, szerdan délelott 9 és 13 ora kozott
a Godolléi Varoshaza foldszinti tanacstermében Keriil sor.

Program:

Megnyito:
* Dr. Gémesi Gyorgy, Godollé polgdrmestere, MOS? elnike, orszdggyiilési képviselé
* Dr. Mészdros Péter, a Magyar Kozlekedési Klub elnoke

* Dr. Fabidn Zsolt, Godollo vdaros alpolgdrmestere:
A tomegkoziekedés helyzete a godolléi agglomerdcio telepiilésein —
esettanulmdny, tovabblépési lehetéségek

* Lukdcs Andrds, elnok, Levegd Munkacsoport:
Hogyan tehetd gazdasagossa a vasut — az elévarosi forgalomban is?

* Dr. Fleischer Tamds, fomunkatdrs, MTA Vildggazdasdgi Kutaté Intézet;
elnokségi tag Magyar Kozlekedési Klub:
Kistérségi fejlodeés, kizlekedés, fenntarthatosdg.

* Beliczay Erzsébet, elnokhelyettes, Levegd Munkacsoport:
Eghajlatviltozds — kevesebb kellemetlenséggel (jo és rossz tapasztalatok a
telepiilésfejlesztésben)

Minden vitaindito kiseldadast egy-egy vita blokk koveti, ahol a Févarosi és a Pest
megyei Onkorméanyzat, a MAV, a Volanbusz, a Kozlekedés Kft., a Gazdasagi €s
Kozlekedési Minisztérium €s az agglomerécios telepiilések 6nkorméanyzatai képviseloit
kérjiik fel hozzasz6lasra, amit vita kovet.

Kévé sziinetet 11 drakor tartunk.

A zéarsz6 utén, 13 orakor biiféebéden latjuk vendégiil a résztvevoket.

Tovabbi felvilagositas és jelentkezés Somodi Méridnal:
somodi@levego.hu, telefon: 266-0854, 06-20-522-7485.

Szeretettel varjuk a férumra:
Magyar Kozlekedési Klub
Magyar Onkormdnyzatok Szovetsége
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Nagy Elek

Az autopalya-épitési program

attekintése az ,M7/M70 Létesitmény” épitése kapcsan

1. A magyarorszagi gyorsforgalmi
uthalézat helyzete

2004 Gszén helyezik forgalomba
az M7 autopalya Becsehely -
Letenye ¢és az M70 autout
Letenye — Tornyiszentmiklos ko-
zOtti szakaszat. Ezt a STRABAG
EpitS Rt. altal épitett két gyors-
forgalmi utat az els6k kozott ad-
jék at a 2002-ben meggyorsitott
autopalya épitési program soran.

Az Eur6pai Unidhoz torténd
csatlakozasunk kiiszobén, 2000-t61
kezdGdGen jabb lendiiletet kapott
az autopalyak épitése, ekkor kez-
dédott el az M3 autdpalya tovabb-
épitése Fiizesabonytol — Polgarig,
Osszesen mintegy 65 km hosszi-
sdgban. Legfobb ideje volt erds
ltemben épiteni, hiszen a 2000-ig
megépiilt gyorsforgalmi utakat sza-
mitva Magyarorszag jelentds lema-
radasban volt az Europai Unio ak-
kori tagorszagaival Osszehasonlit-
va. A helyzetet az [. tablazatban
mutatjuk be, a tablazat 2000-ben
Osszesen 537 km hossz( magyaror-
szagi autopalyat vesz figyelembe.

Miel6tt attekintenénk a hazai
gyorsforgalmi kézathalozat fejlé-
dését 2000-t61, megvizsgaljuk a
gyorsforgalmi thalozat akkori
helyzetét.

Az autopalyak épitése Magyar-
orszagon 1965-ben indult, a ko-
rabbi fouthalozat BudapesttSl in-

1. tablizat

dul6 sugaras szerkezetét kovetve.
Az épités kozben hosszu sziinetek
voltak, amelyeket a magyar gaz-
dasag akkori allapota idézett elG.
A rendszervaltas utan tett ers-
feszitések eredményeképpen
1995 december végére megepiilt
az M1 autopalya a magyar-oszt-
rak hatarig, részben koncesszios,
utdijas forméban iizemeltetve,
valamint a Budapest koriil épiilé
MO gyorsforgalmi Gtnak az M1 és
M5 kozotti szakasza autoutként.
Ezutan 1997-ben 4tadtak a for-
galomnak az M2 autbutat Vacig
az MO Eszaki-szektoraval egyiitt,
majd 1998 G8szén az M15 autout
Rajkaig, az M3 autopalya Fiizes-
abonyig, a szintén koncesszios,
utdijas M5 autopalya Kiskunfél-
egyhazaig megépiilt 0] szakaszait.
Az M7 autopalya igen lerom-
lott allapotban Balatonaligaig, on-
nan autoutként Zamardiig tizemelt.
Budapesttdl csupan nyugati
iranyban lehetett a hatarig auto-
palyan utazni.
2000-ben a gyorsforgalmi t-
halozat fejlesztése kapesan a leg-
stirgGsebb feladatnak tlint a Dél-
nyugat és Eszak-kelet Europat
Osszekotd a Helsinki V. és V/a.
szamt, nagy forgalmt kozati
kozlekedési folyoso, és az észak-
nyugat — délkelet iranyu, Helsin-
ki IV. f6 kozlekedési folyoso
megépitése, a budapesti gytrid

b Gyorsforgalmi utak fajlagos hossza az Eurdpai Unidban
H 2000-ben (km/1000km?)
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megvaldsitasaval egyiitt. Ezeken

a forgalmi folyosokon halad 4t az

eurdpai tranzitforgalom Magyar-

orszagot érint§ tilnyomo része.

Az M3 autopalya bevezetSben
emlitett 65 km hossz ) szaka-
szat, a polgari Tisza hiddal egyriitt
2002-ben adtak at a forgalomnak.

Ugyancsak elkésziilt még az M7
autopalya felujitasa és teljes kiépi-
tése Zamardiig, megépiilt a szek-
szardi Duna-hid is a hozzavezetd
autouttal egytitt ebben az évben.

2004-ben tilizemelni fog az

M30 autopalya M3 és Miskole

kozotti szakasza is.

Az épitési feladatok folytatasa-
ként a Nemzeti Autopalya Rt. —koz-
beszerzési eljarasok eredményekép-
pen — a kovetkez$ szakaszok épité-
sére szerzGdott 2002. év végeén:

e M3 autopalya tiszantali 10 km
hosszi szakasza Polgar és
Gorbehaza kozott;

e M7 autopalya Balaton melletti
20 km hosszu szakasza Bala-
tonszarszo és Ordacsehi kozott;

e M7 autdpalya Horvatorszag
felé¢ vezetd 9 km hosszl sza-
kasza Becsehely és Letenye,
és az ebbdl kiagazo M70 auto-
ut Szlovénia felé vezetd 20
km hosszt szakasza Letenye
és Tornyiszentmiklos kozott.
Ez utobbi szakasz épitését cik-

kiinkben kés6bb részletesen is-

mertetjiik.

2003. tavaszatol épil az
el6z6ekben emlitett harom szakasz,
befejezési hataridejiik 2004. 8sze,
az M7 autopalya Balaton melletti
szakaszanak pedig 2005. Osze.

Az 1. dbra a 2002-ben forga-
lomban 1év8 halozatot mutatja be,
a 2006-ig elGiranyzott fejleszté-
sekkel egyiitt, amint az a Gazda-
sagi és Kozlekedési Minisztérium
honlapjan szerepel.
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2003-ban ujabb kozbeszerzési
eljarasokat hirdettek meg tovabbi
autopalya szakaszok épitésére,
ezek kivitelezése leginkabb az
emlitett Helsinki folyosok hely-
zetét javitjak majd, de elkezdddik
az MO autopalya korgy(ird Keleti-

szektoranak tovabbépitése is. A

kiépitend6 gyorsforgalmi tutsza-

kaszok a kovetkezOk:

e az MO autoat MS ¢és a 4. fout
kozotti 12 km hosszua szakasza
betonburkolattal, ¢és ehhez
kapcsolodva a 4. féut Vecsést
és Ull8t elkeriils 0j, szintén 12
km hosszi nyomvonala;

* az M7 autépalya Balaton mel-
letti 25 km hosszi szakasza
Ordacsehi  ¢és  Balaton-
keresztur, valamint Zamardi
¢s Balatonszarsz6 kozott
(mintegy 15km hosszban) a
nagy volgyhiddal, valamint

* az M7 autopalya Nagykanizsa
és Becsehely kozotti vonal-
szakasza mintegy 18 km hosz-
szusagban;

* az M3 autopalya Gorbehaza és
Nyiregyhaza kézotti nyomvo-
nala a Nyiregyhaza elkertilés-
sel egyiitt (39 km + 9 km), és
az M35 autopalya Gorbehaza
¢és Debrecen kozotti nyomvo-
nala a Debrecent elkeriil§ sza-
kasszal egyiitt (35 km + 9 km).
Miutén Magyarorszagon sza-

mos, jelenleg nem elemzendd ok
miatt nem volt eredményes a
koncesszids, utdijas autopalyak
megvalositdsa és tizemeltetése,
s6t a magyar lakossag kifejezett
ellenérzéssel viseltetett irantuk,
2004. marciusaban a Gazdasagi
¢s Kozlekedési Minisztérium
részt véasarolt az M5 Koncesszids
Tarsasagban, az AKA Rt.-ben.
Ezzel egy id6ben bevonta az M5
autopalya MO autout és Kiskun-
félegyhaza kozotti szakaszat a
matricas utdij-fizetéssel iizemeld
nemzeti autopélya rendszerbe és
megkétotte a régen vart megalla-
podast az M5 aut6pélya 113 km
¢s 156 km kozotti szakaszanak
tovabbépitésére, Kiskunfélegyha-
zatodl Szeged Eszaki csomopontig
az M43 autépalya elsé szakasza-
val egyiitt.

Uj fejezet a hazai autopalya-
épités térténetében az M6-M8 au-
topalya un. PPP (Public Private
Partnership — a Koz- és Magan-
szféra Egyiittm{ikodés) alapjan
torténé megvalositasa mintegy 58
km hosszban az Frdi teté és Du-
naudjvaros kozott 2004. Gszi kez-
dettel. Az Eurépai Unidban be-
valt egytittmlikddés eredménye-
képpen megvalositott szakasz is
matricas lesz a 2006-ban terve-
zett befejezése utan. Ezzel a sza-
kasszal egy id6ben irta ki a Nem-
zeti Autopalya Rt. az M8 autopa-
lya mintegy 10 km hosszu szaka-
szara a kozbeszerzési palyazatot,
a régen vart M8 Duna-hid meg-
valositasaval egyiitt.

Az 2. tablazatban 6sszefoglal-
tak szerint 2002-ig 95 km hossz-
ban, 2006-ig 350 km hossztsag-
ban épiilnek gyorsforgalmi utak,
igy 2000-t61 Osszesen 445 km
gyorsforgalmi ut épiilt, ill. épiil
2006. év végeig.

2. A letenyei régidban épilé M7
autépalya és M70 autdut kdzleke-
dési szerepe

Az M7 autopalya Budapestrdl ki-
indulva Horvatorszag felé, az
M70 autout pedig Szlovénia felé
biztosit osszekattetést.

2. tablazat

Az el6z6ekben elmondottak értel-
mében mindkét szakasz része az
eurdpai kozlekedési folyosoknak.

Ezeken a gyorsforgalmi uta-
kon halad majd a4t Magyarorszag
¢s az Adria kozotti forgalom.
Horvatorszag és Szlovénia kiko-
t6i a teherforgalmat, Osszesen
tobb szdz kilométeres partja és
szigetei a turistakat vonzza. A je-
lentGs tranzitforgalmon tal, Hor-
vatorszag fontos kereskedelmi
partnere Magyarorszagnak, Szlo-
vénia pedig Magyarorszaggal
egyltt 2004. majusatol az Euro-
pai Unid tagjava valt. Emiatt is
els6dleges fontossagi a kozvet-
len gyorsforgalmi kozati kapcso-
lat megvalositasa. Csak zarojel-
ben jegyezziik meg, hogy a szlo-
vén-magyar vasuti Osszekottetés
2001-ben épiilt meg, szintén a
STRABAG Epit6 Részvénytarsa-
sag kozremiikodésével.

A kozlekedési helyzet a mai
napig igen rossz. Ha a Budapest-
t6l a horvat kikotSig, Rijekaig,
vagy a szlovén kikotSig, Koperig
vezet$ utat valasztjuk, Magyaror-
szagon az ut nagy részét baleset-
veszelyes kozuton tessziik meg,
hazai autopalya csak 110 km
hosszl szakaszon épiilt meg. Ma
mar Horvatorszagban szinte vé-
gig utdijas autopalyan haladha-

Gyorsforgalmi utak épitése 2000-t51 2006-ig

Ssz. Szakasz megnevezése 2000-tol 2002-t61
2002-ig 2006-ig

1 MO az M5 és 4. Gt kozott 12
2 | M3 Flzesabony-Polgar 65 ¥
3 | M3 Gorbehaza-Nyiregyhaza 39 N
4 M3 Nyiregyhaza elkerll6 9
5 M30 az M3 és Miskolc kozott 25
6 | M35 Gorbehaza-Debrecen 35
7 | M35 Debrecen elkerilé
8 | M5 Kiskunfélegyhaza-Szeged Eszak
9 M43 az M5 és 5. ut kdzott
10 M6 M8 PPP Erd-Dunatjvaros
11 M7 Balatonaliga-Zamardi 20
12 M7M70 Letenye régio 29
13 M7 Zamardi-Balatonszarszo o 15
14 M7 Balatonszarsz6-Ordacsehi 20
15 M7 Ordacsehi-Balatonkeresztur ‘ 25 |
16 M7 Nagykanizsa-Becsehely (2007.02.) 18
17 | M8 a Dunaujvarosi Duna-hiddal 10
18 | M9 a Szekszardi Duna-hiddal 10

1-18/Osszesen 95 350 |

Mindosszesen 445
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tunk, Szlovénian keresztiil utazva
is 150 km hosszi autopalya all
rendelkezésre az Adria iranya-
ban. Magyarorszagnak erGfeszi-
téseket kellett tennie, hogy ez a
kozlekedési folyosd hazai szaka-
sza mihamarabb megfelels kiépi-
tési szinten megvalosuljon. Fon-
tos feladat tehat, hogy Budapest-
tél a hatarallomasokig a lehetd
leghamarabb forgalomba helyez-
hessé¢k az M7 autdpalyat.

3. Az M7autépalya és M70 autout
épitésének legfontosabb adatai

Az épitendé Letenye kornyéki
gyorsforgalmi utak Osszefliggd
egységként éplilnek meg. Az M7
autopalya Becsehely és a Horvat-
orszagba vezetd letenyei hatarat-
kelShely kozott, az M70 autout
az M7/M70 elvalasi csomoOpont-
tol a tornyiszentmiklosi szlovén
hataratkelési pontig épiil meg.

3.1. Az M7 autdpalya

Az M7 autopalya jelen fazisban
megvalositandé szakasza a 7. f6-
ut Becsehely forgalmi csomo-
pontjabol kiindulva Becsehely,
Totszentmarton és Letenye kiilte-
riilletén halad keresztiil, s kozvet-
leniil a horvat hatar el6tt, a terve-
zett letenyei hataratkelShely el6tt
¢r véget. A szakasz 8,8 km hossz-
ban 2x2 savval épiil meg.

A palya tilnyomorészt tolte-
sen, kisebb részt bevagasban ha-
lad, a toltésmagassag 1 — 4 m ko-
z0tt valtozik. A bevagasok mélysé-
ge néhol eléri a 6-8 m-t (2. dbra).

Az altalajt altalaban kotott ta-
lajok, agyag- iszap, alkotjak,
amelyek jelentds viztartalma cse-
kély teherbird képességet ered-
ményezett és ebbdl fakadoan je-
lent6s mérték( toltésalapozasi
munka valt sziikségessé.

Az M7/M70 elvalasi csomo-
pontja (3. dbra) egyrészt a Hor-
vatorszag felé vezet§ forgalmat
vezeti a hataratkelShelyre, masik
iranyban az M70 autout felé ve-
zet. A csomopontban indirekt
agon utazhatunk Horvatorszag
fel6l a Mura volgye felé.

A 140 km/h sebességre terve-
zett autdpalya 2x2 forgalmi sav-
val + leéallésavval épiil meg. A
forgalmi savok 3,75 m, a leall6-
savok 3 m szélesek.

3.2. Az M70 autout

Az M7/M70 elvélasi csomodpont
utdn az M70 autopélyaként ke-
resztezi a jelenlegi 7. szamu G-
kozlekedési utat, majd a Mura ar-
terén vezet a tornyiszentmiklosi
hataratlépési ponthoz.

A szlovén hatarig kiépitendd
szakasz 20,1 km hosszi, harom
kiilon szintli csomoponttal, fo-
lyopalyan a 2x1 sévos, a csomo-
pontok kornyezetében 2x2 savos
kiépitéssel valosul meg.

Az autéut nyomvonala végig
toltésben, mély fekvést, vizes terti-
leten halad a Mura volgyében, eb-
b6l 4 km hosszban artertileten; itt
az 0sszesen 2,1 millio m® toltés ala-
pozaséanal specialis miiszaki meg-
oldasokat kellett alkalmaznunk,
geotextila, geordcs, geocellak be-
épitésével. A feladat fontossagat
mutatja a 2004. jiniusi Mura arviz
soran készitett légi fénykép (4.
abra), amelyen az elontott teriilet
az autout mindkét oldalan lathato.

A f6bb miiszaki adatokat a 3.
¢s 4. tablazatokban mutatjuk be.

3. tablazat

339

A palyaszerkezet aszfaltanya-
gat a becsehelyi aszfaltkeverd te-
lepiinkon allitjuk el6, a Ckt és az
egyéb betonok keverGtelepét a
Mura kavicsteraszan miikodd ka-
vicsbanyaba telepitettiik. Anyag-
nyerShelyeket a vonal teljes hosz-
szan biztositottunk, mindig be-
tartva az érvényes jogszabalyok
el6irasait. Egy anyagnyerGhely
teriiletét az 5. abran mutatjuk be,
amikor az M70 tornyiszentmik-
16si csomopontjat épitettiik.

4. Az autopalyak épitésének el-
méleti hatasai a kornyez6 régiora

Az autdpalyak épitésének és for-

galmi hatasainak a kornyezetére,

ill. a nyomvonala melletti telepii-

lésekre, valamint a lakossagra

gyakorolt 4ltalanos hatasat a

kovetkezbkben jellemezziik:

e Az autdpalya tehermentesiti
az atmend forgalom nagy ré-
szétol, igy a teherforgalomtol
is a parhuzamos alacsonyabb
rendd utakat, ennek kovetkez-
tében csokken a telepiilések
atmend forgalma, ezzel egyiitt
a telepiiléseket terheld kornye-
zetszennyezés, zaj-, €s porter-
helés, valamint a balesetek
széma is. Az alsobbrendd utak
forgalomesokkenését elGsegit-

A fépalyak palyaszerkezete

Bitumenes kopéréteg
Bitumenes kotéréteg
Bitumenes alapréteg
Hidraulikus anyagu alapréteg
Szemcsés veddréteg

4cm  mZMA-12

6 cm K — 20/F

10 cm JU - 35/F
20cm CKt

35 cm homokos kavics

4. tablazat

A Projekt f6bb mennyiségi adatai

Humuszleszedés, talajcsere

Toltésalapozas

Toltésépités bevagasbol
-anyagnyerdhelyrél

Ckt beépitése

Aszfalt beépitése

Fellljarok felllete

Aluljarok felllete

M7 autépalyan ~ M70 autédton
283.939 m* 280.000 m?
167.706 m? 390.000 m?
285.802 m® 0om?
1.016.604 m* 2.126.355 m®
61.050 m? 125.000 m®
145.388 to 172 000 to
4.009 m? 4.807 m?
6.269 m? 7.314 m?
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Gardasagi
és KBzlekodési
M nisztérium

A gyorsforgalmi Gthalézat boviilése

1. abra
A magyarorszagi gyorsforgalmi halozat fejlesztése

2. abra
Az M7 autépalya bevagasanak épitése
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3. abra
Az M7/MT70 elvalasi cso

4, abra
Az M7 Muraratkanal a Mura arviz idején
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5. abra

Az M70 Tornyiszentmikldsi csomépontjanak épitése egy korabbi anyagnyerdhely teriiletén

heti az autopalya matricak ara-
nak racionalizélasa, pl. a teher-
gépjarmiivek szamara az EU
altal elGirt alacsonyabb hasz-
nalati dij, az utdijmentes sza-
kaszok kialakitasa, esetleges
sebesség-, vagy sulykorlatozas
a parhuzamos utakon.

Az autopalyak forgalomba he-
lyezésével csokken az altaluk
bekapcsolt térség elérési ideje,
igy n6 az elérhetGsége. Ez
kedvez6 hatassal lehet a kor-
nyez0 régio, a telepiilések ide-
genforgalmara; a gyorsabb,
biztonsdgosabb elérhet8ség
vonzza a befektetket, noveli
az ipar, a kereskedelem letele-
pedési hajlamat. Mindezek
alapjan csokken a munkanél-
kiiliség az érintett régidban,
ill. atalakulhat a munkaerd-
igény spektruma,

Az érintett térség erbteljeseb-
ben bekapcsolodhat a sziikebb
¢s tagabb régio életébe, ndvek-
szik a mobilitas a régidban,
Az autopalyak megvalositasa-
val novekszik a kornyezd ré-
gio ingatlanainak értéke, ter-
mészetesen azon a savon tul,
ahol az autopélya negativ ha-
tdsai mar nem érezhetSek.

o Altalaban az autépalya atmend
forgalma megnd, a kedvezdbb
forgalmi koriilmények na-
gyobb forgalmat indukalnak,
ennek hatasa kedvezdtlen lehet
a telepiilések életére, kornye-
zetet terhel6 hatasaival. Ezt le-
het csokkenteni az autopalyak
nyomvonalanak gondos terve-
zésével, a telepiiléseket mesz-
szebb elkeriil6 nyomvonala-
val, valamint a passziv védel-
met nyujtd létesitmények, pl.
zajveédo falak, erdésavok meg-
valositasaval. Az épités koz-
ben tapasztalt negativ kornye-
zeti hatasok, zaj-, €s porterhe-
1és ellen szintén megfeleld vé-
delmet lehet és kell biztositani.
A felsorolt pozitiv hatasokat

természetesen nemcsak az auto-

palyak épitése eredményezi, ezek
létrejottéhez az épités csak sziik-
séges, de nem e]égséges feltétel.

Az épités biztositotta elonyokhoz

kedvezd makrogazdasagi kornye-

zet, olyan pénziigyi és adopoliti-
ka is sziikségeltetik, amely vonz-
za a befektetéket és a letelepedni
szandékozokat. Hasonloképpen
szitkséges az autopalyak haszna-
lataért fizetend6 dijak meghataro-
zasdnak atgondolt rendszere,

amely figyelembe tudja venni és
stlyozni az orszagos €s helyi ér-
dekeket, és ezek helyes egyensu-
lyat kialakitja.

4.1. Az M7 autopdlya és M70
autéut hatdsai a kornyezo reé-
giora

A gyorsforgalmi utak épitésének
és forgalomba helyezésének Bec-
sehely — Letenye -Tornyiszent-
miklos régi6 tarsadalmi viszo-
nyaira gyakorolt hatésairol be-
szélgettiink Rostonics Laszloval,
Letenye polgarmesterével. A
tovabbiakban az § észrevételei €s
tapasztalata alapjan foglalom
Ossze az autopalya-épités kornye-
zetre gyakorolt tényleges hatdsa-
it, ismertetve az épités kozbeni és
az tizemeléskor varhat6 helyzetet.
Itt mondok koszonetet a Polgar-
mester urnak, akit6l sok segitsé-
get kaptam a cikk megirasa soran.

4.1.1. Letenye kornyéki telepiilé-
sek forgalmi helyzete

Korébbi évtizedekben a most épui-
16 M7 és M70 éaltal érintett terﬁle‘g
elzart hatarzéna volt, ahova allami
ipar gyakorlatilag nem telepﬁl:t,
legfeljebb csak a szovetkezeti szfé-



ra. Tobbek kozott ennek tudhatod
be, hogy Letenye és térsége ,,gaz-
dasagilag hatranyos helyzet(i tér-
ség” besorolast kapott. Azonban a
ma konnyen atjarhat6 orszaghatar-
ok, és kiilondsen az Eurdpai Unids
csatlakozas kovetkeztében az 1)
kozlekedési infrastruktura a térség
szamara valoban a vilagot nyitja
ki; kedvezé foldrajzi elhelyezke-
dése lényegesen jobb helyzetbe
hozta Letenyét, hiszen akar Hor-
vatorszag, akar Szlovénia érintésé-
vel az Adria 3-4 oras utazassal el-
érhetd lett, és az M7 autopalya to-
véabbépiilésével Budapestre is
gyorsabban lehet majd eljutni.

A Letenye kozponta ,,Dél-Za-
la Murahid Kistérségi Térsulas”
tobb fontos célt tlizott maga elé
megalakulasakor, 1994-ben. Ezek
koziil a legfontosabb az autopa-
lydk épitésének eldsegitése vollt,
miutan a horvat, szlovén és ma-
gyar kozlekedési szakemberek el-
hataroztak az autopalyak koordi-
nalt megépitését a térségben.

Letenye varos, €s a kornyez6
telepiilések évtizedeken keresztiil
nehezen viselték el a Horvator-
szag felé és Szlovéniaba, Rédics
irdnyaba tartd forgalmat, kiiléno-
sen a nagy terhet jelentd a kami-
onforgalmat. Ezért bar rovid sza-
kaszon épiilnek az utak, mégis te-
hermentesiteni tudjak a forga-
lomtol Letenye és Becsehely tele-
pliléseket, és a Mura volgyi koz-
ségeket Tornyiszentmiklosig.

A telepiilések lakossaga feltét-
len szamit e szakaszok dijmentes-
ségére ¢és arra, hogy a kamionok
forgalmét elterelik a varos ttjai-
10l Tiirelmetleniil varjak az at-
adést, amikort6l érezhetSen csok-
ken majd a tehergépjarmiivek at-
mend forgalma. Arra is szamita-
nak, hogy a teherforgalom mellett
a személyforgalom is csokkenni
fog, bar ez a telepiilés szempont-
Jabol kedvezGtlen hatast jelent.

4.1.2. Az autépalya épitésének
hatasai

Az autopilya épitését megeldzte
a teriiletek kisajatitisa, amely ko-
zel 100 csaladot érintett. El lehet
mondani, hogy évtizedek o6ta

ilyen jelentSs t6ke, mint ami a ki-
sajatitas hozadéka volt, nem érke-
zett a térségbe. Ez mindenképpen
a varos és kornyékének gazdasagi
erejét javitotta.

Hamarosan kideriilt, hogy az
utak épitése terheket is r6 a kor-
nyezd telepiilésekre. Az elmult
esztendOben a nagy szarazsag mi-
att porfelhSk boritottak be a varos
egyes részeit. Tajsebeket okozott
a toltésanyag és a soder banya-
szata, de reményeink szerint ezek
jelentGs része — kiilondsen a Mu-
ra kavicsteraszan — hasznosithato
vizfeliiletet jelent majd. Az épité-
si teherforgalom is megjelent a
kornyéken a kivitelezés alatt,
amely az utakban kéarokat is oko-
zott, amelyeket az épit6k helyre-
allitassal csokkentettek.

Mégis egyértelmtien kimond-
hato, hogy az autopalya épitésé-
nek pozitiv hatasai lényegesen
er6sebbek, mint a negativ hata-
sok. A kereskedelmi egységekben
megndtt a forgalom, amit az autd-
palyan foglalkoztatott tobb szaz
személy kiszolgalasa jelentett, és
a lakossag a szokasosnal nagyobb
meértekben adott bérbe lakasokat,
szobékat. A kereskedelmi szallas-
helyek is bevételhez és forgalom-
hoz jutottak. A Munkaiigyi Kiren-
deltség adatai azt mutatjak, hogy
a foglalkoztatas teriiletén kevésbé
volt latvanyos a fejlédés. Ebben
szerepet jatszott, hogy az épitSk
sajat embereikkel dolgoztak.
Ezzel egyiitt az Orzés-védelem
terén, fizikai munkan, de
kozépszintli vezetSként is jelentSs
szamban dolgoztak a kornyekrol.

4.1.3. Foglalkoztatas az autopa-
lya atadasa utan

Letenyén mar korabban megépiilt
a Gazdasagi Minisztériumtol a
»Mura Ipari Park” cimet elnyert
ipartertilet. Kiilfoldiek beruhazok
is megjelentek, az autopalya épi-
tésének kezdetétdl pedig még je-
lentGsebb lett az érdeklddés.
Nyilvanvaloan latszik, hogy a
tengeri kikotdktdl Budapest, Uk-
rajna iranyaba vezetd forgalom,
kiilonosen az olaszok beruhazasi
kedve pozitiv valtozasokat hoz

majd. Ennek a foglalkoztatasi
struktirara gyakorolt hatdsat
pontosan felmérni ma még nem
lehet, de a térség telepiilései min-
denképpen arra szamitanak, hogy
a gazdasag és az ipari tevékeny-
ség fejlodése is ersen beindul.

Kiilonésen a nyari idGszak-
ban, a tengerpartra utazo turistak
szamara kedvezd adottsagokkal
rendelkezik a letenyei kisrégio,
ugyanis itt megszallva az utasok
mar ¢&jszakai utazas nélkil koran
a tengerparton lehetnek. Kedve-
zOtlen hatasként mutatkozik,
hogy az aut6palya majd kénnyeb-
bé teszi, hogy az utazok a varos
szolgaltatasainak igénybe vétele
nélkiil egyhuzamban teszik meg a
tengerig vezetd utat.

Letenyét6l Tornyiszentmik-
16sig inkabb a boraszat, a turiszti-
ka és az erd6gazdalkodas a jel-
lemz& foglalkozas. Ugy gondol-
juk, hogy a telepiiléseket Ossze-
kot6 atrol kikertil6 teherforgalom
jelent8s mértékben teret ad pl. a
kerékparos turizmusnak. A tavo-
labbrol érkezdk, a lengyel, szlo-
vak, cseh, ukran turistak most is
szivesen szallnak meg a kornyé-
ken utazasukat megszakitva. A
széallashelyek fejlesztése, a vonzo
turisztikai beruhazasok ezen a
helyzeten még javithatnak is.

Kilonos fontossag lehet a
ma mar Magyarorszaggal egyiitt
eurdpai unids Szlovéniaval valo
kapcsolattartds, ¢és reméljik,
hogy az Adriai-tenger vonzereje,
az olaszok magyarorszagi, ill. ke-
let-eur6pai érdeklédése olyan
mozgast indit be a térségben,
amely ennek a teriiletnek a gazda-
sagi fejédését is, ha nem is azon-
nal és latvanyosan, de minden-
képpen magéval vonzza.

5. Osszefoglalas

Remélem, hogy cikkemben sike-
riilt teljes képet adnom a Gazda-
sagi és Kozlekedési Minisztérium
és a Nemzeti Autopalya Rt. éltal
iranyitott autopalya épités hely-
zetérdl és hatasairdl, az M7 és az
M70 épitésének a letenyei régiora
gyakorolt és remélt befolyaséarol.
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Dr. Magyar Istvan

A BME

Tisztelt Kollégdk, Holgyeim és
Uraim, Kedves Vendégeink!

Miel6tt roviden Osszefoglalom a
Kozlekedésgazdasagi  Tanszék
torténetét, engedjék meg, hogy
néhany gondolatot ismertessek a
gazdasagi ismeretek Egyetemiin-
kon valo oktatdsdnak torténeté-
bdl, mert ezekben gyokeredzik a
tansz¢€k léte ¢s miikddése is.

A BME legrégebbi elédje, Gse
az 1782-1850 kozott miikodott
Institutum Geometricum, Eurdpa
els6, polgari mérnokképzd intéze-
te volt, amely egyetemi szervezet-
ben oktatott miiszaki tudomanyo-
kat, 12 évvel megel6zve a francia-
orszagi ,Ecole Polytechnique’™t
is. Az Intézet foldmérd és vizépi-
t6 mérnokoket képzett; kifejezet-
ten gazdasagi targyakat nem okta-
tott, azonban ilyen ismereteket
egyes tantargyai, kiemelten a me-
z8gazdasagtan, tartalmaztak.

Egyetemiink masik el6dje, az
1844-ben alapitott ,,Jozsef Iparta-
noda” képzési rendszere mar ha-
rom osztalyra tagolodott, techni-
kai, kereskedelmi és gazdaszati
szakosodassal. Az oktatas nyelve
magyar volt. Tantargyai ko6zott
szerepelt a ,, Kereskedelemtan” és
a ,,Kereskedelmi szamvitel” is. Az
1848/49-es forradalom és szabad-
sagharcban az Ipartanoda oktatoi
és tanuloi egyarint résztvettek,
emiatt tobb tanar allasat vesztette.

1850-ben 6sszevontak az Insti-
tutum Geometricumot és a Jozsef

Tanszék

torténete (1954-1994)*

Ipartanodat, az 0j Intézmény neve
,Joseph Industrieschule” lett,
amelyben mar csak technikai
(mdszaki) képzés folyt; 3 éves
idGtartammal, német nyelven.
1856-ban az ,,Industrieschule”-t
,,Joseph Politechnicum”-ma szer-
vezték at, ami a felséfoka képzés
visszaallitasat jelentette.

Az 1857/58-as tanévben itt a
,,Politikai arithmetika”, valamint
a ,,Nemzetgazdasagtan” is szere-
pelt a tantargyak kozott. Utobbit
Dr. Kautz Gyula professzor ok-
tatta, akit 1860-ban, elsCként a
magyar miszaki felsGoktatasban
gazdasagi targyakat oktatok ko-
ziil, tagjava valasztott a Magyar
Tudomanyos Akadémia. Az in-
tézmény 1860-ban attérhetett a
magyar nyelvli oktatasra. 1865-
t6l a képzés két osztalyban —
technikai és kozgazdasagi — tor-
tént, gépész, altalanos mérnok,
vegyész, illet6leg kereskedelmi
¢s mezOgazdasagi szakokon. A
,Joseph Polytechnikum” a ma-
gyar nyelvi oktatas bevezetésé-
tol hivatalosan is ,,Kiralyi Jozsef
Miegyetem” néven miikodott.
Szervezetileg ezt az 1871/72 tan-
évtdl harom szakosztalyra tagol-
tak, egyetemes, mérnoki €s gé-
pészmérnokire, amelyhez ké-
s6bb az Epitész és a Vegyész
szakosztaly jarult. A gazdasagi
tantargyak is megjelentek az
egyes szakosztalyokon, fOként
kozgazdasagi és kereskedelmi
ismeretek formajaban. 1914-ben

Onallo kozgazdasagi osztaly jott
létre, amely posztgradualis jel-
leggel, kozgazdasagi mérnoki
képesitést adott és a mai gazda-
sagi mérnok képzés elddjének
tekinthetd.

Az 1934-ben megalapitott Ki-
ralyi Magyar Jozsef Nador M-
szaki ¢s Gazdasagtudomanyi
Egyetemnek 6nallo kozgazdasagi
kara volt, amelyben két szakon
(kozgazdasagi és kereskedelmi,
valamint kozigazgatasi) folyt a
képzes.

Az 1930-as ¢években mar m-
kodott a Jozsef Miiegyetemen a
Nemzetgazdasagtan és Pénziigy-
tan Tanszék, tovabba a Kereske-
delmi és Uzemgazdasagi Tan-
sz¢k. El6bbi vezetSje Dr. Heller
Farkas professzor volt, aki 1921-
ben az MTA tagja lett; az utobbi
tanszéket Dr. Kuntner Robert
professzor vezette.

Ezekben az években kezdddott
az Egyetemen a Kozgazdasagi
Osztaly keretében a ,,Kozlekedés-
tigy” oktatisa, amelyet Zelovich
Kornél professzor végzett, aki
1921-t61 az MTA tagja volt.

A Heller Farkas vezette tanszé-
ken 1933-t6] elszor masodallasa
tanarsegédként, majd 1936-42 ko-
z6tt adjunktusként, 1943-t6l pedig
intézeti tanarként (ez ma egyete-
mi docensnek felel meg) oktatott
Dr. Kadas Kalman, aki egyetemi
magantanarként 1943-ban habil};
talt a, Termelés egzakt torvényel
targykorbol és aki 1955-t61 1976-

* Az el6adis 2004. janius 9-én hangzott el a BME Kozlekedésmérnoki Kar Kozlekedésgazdasagi Tanszéke alapitdsanak 50.-ik évforduldja

alkalméval tartott iinnepi megemlékezésen.
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ig tanszékiinket vezette. A Keres-
kedelmi és Uzemgazdasigi Tan-
sz€k munkatéarsa volt szakelGado-
ként Dr Juba Jozsef, tanszékiink
késdbbi docense.

1945-ben Heller professzor
lett a BME els@, habort ut4ni rek-
tora. Dr. Kadas Kalman az § tan-
székén, intézeti tanarként folytat-
ta miikodését, amig egy, a Koz-
gazdasagi Szemlében megjelent
tanulméanya miatt, amelyben az
erltetett iparositas és a tervutasi-
tasos gazdasag veszélyeire hivta

fel a figyelmet, az Egyetemrdl ta-

voznia kellett és csak maganta-
narként adhatott el6 még néhany
¢évig. Dr. Juba Jozsef szakelGado-
ként tartott eldadasokat a habora
utan is, az 50-es évek elejéig.

Az 1951-ben alapitott Kozle-
kedési Miiszaki Egyetemet 1955-
ben, egyetemi karként beolvasz-
tottak az 1952-ben a BME-bdl ki-
valt, EpitSipari Miszaki Egye-
tembe, igy jott létre az EpitSipari
és Kozlekedési Miiszaki Egye-
tem, amely 1967-ben az 0jjaszer-
vezett Budapesti Miiszaki (ma
Miiszaki és Gazdasagtudomanyi)
Egyetem része lett.

A Kozlekedésgazdasagi Tan-
szeék 1954-ben alakult, az akkor
még Szolnokon miikodé Kozle-
kedési Miiszaki Egyetemen. Els6
vezetGje — félallasu egyetemi do-
censként — Dr. Sztankoczy Zoltan
volt, aki akkor az Orszagos Terv-
hivatalban volt fSosztalyvezets.
Nagymiiveltségt, kivalo kozgaz-
dasz és egyetemi oktato volt, aki
a tanszéken évtizedekig oktatott
kozlekedési foldrajzot. A Tanszék
els6 munkatarsai kozott volt
Dr. Vilmos Endre, késébbi ad-
junktus, Dr: Borotvas Elemér, aki
1976-94-ig tanszékvezet§ pro-
fesszorként tevékenykedett, vala-
mint Dr. Balintffy Jozsef, aki
1956 utan az USA-ban lett egye-
temi tanar.

1955-ben Dr. Kadas Kalmant
nevezték ki tanszékvezetd egye-
temi tanarként a Kozlekedésgaz-
dasagi Tanszék élére.

A Heller Farkas iskolateremtd
munkéssagaval fémjelzett miisza-
ki egyetemi gazdasagtani oktatas

letéteményeseként, Kadas pro-
fesszor nagy energiaval, korabbi
szakmai tudomanyos munkassa-
ganak eredményeire épitve szer-
vezte meg a Tanszék oktatasat.

Kédas professzor tudomanyos
munkéssagabol kiemeljik a ter-
melési fliggvények a magyar ipar
helyzetének elemzésére vald al-
kalmazasat, amelyet korat meg-
elézve végzett, a kés6bbi Nobel
dijas Timbergen professzorral
egyidében. Igen jelentSs ar- €s ar-
alkalmazas elméleti tanulmanya
is, amelyhez Heller Farkas irt el6-
szot. Maradando6 érdemeket szer-
zett az 6kometria alkalmazasanak
uttoréjeként a , Kozlekedés-
gazdasagtan” és , Kozlekedéssta-
tisztika” hazai kialakitisaban is.

JelentSs segitségére voltak eb-
ben a tanszék munkatarsai, elsGsor-
ban Dr. Juba Jozsef egyetemi do-
cens, Dr. Kanya Ernd egyetemi ta-
nar, Dr. Vilmos Endre és Dr. Borot-
vas Elemér, késGbb tobben, ma is a
Tanszéken mikods kollégak is.

A f6 tantargy a ,,Kozlekedés-
gazdasagtan” volt, emellett jelen-
t0s szerepet kapott a ,,Statiszti-
ka”, a ,,Szamvitel és pénziigy”, a
Jogi ismeretek” és a ,,Kozleke-
dési foldrajz.”

_ 1967-ben a Tansz¢k vette at az
,»Epitbipari gazdasagtan” oktata-
sat, amivel is Osszefiiggésben
a Tanszék munkatarsa lett
Dr. Jandy Géza egyetemi tandr,
aki az operaciokutatissal igen
eredményesen foglalkozott és e
témakorben igen jelentGs szakiro-
dalmi munkassagot fejtett ki.

A Tanszék neve ,,Kozlekedés-
és ¢épitGipari gazdasagtan Tan-
sz€ék” lett, és kozponti tanszékként
miikodott tovabb, majd 1971-74
kozott, mint az Agazati gazdasag-
tani Tanszékcsoport tagja, végezte
az oktatast. Miutan 1975-ben az
EpitSipari gazdasagtan” oktatésa
atkertilt az Epitészmérnoki Karra
¢és leétrejott a Kozlekedésmérmdki
Karon a Kozlekedéstechnikai és
Szervezési Intézet, a Tanszék en-
nek osztalyaként mikodott 1985-
ig, amikortol eredeti nevén, Koz-
lekedésgazdasagi  Tanszékként
miikodik tovabb.

Mar az 1960-as évek masodik
felétdl, a Kozlekedésmérnoki Kar
tevékenységének kiterjedésével
Osszefliggésben, f6 tantarggya
valt a ,,Véllalatgazdasigtan” is.

1975-90 kozott a Hajozasi F6-
iskolai Szak képzésének bazis tan-
sz¢€ki teenddit is ellatta a Tanszék.

Dr. Kadas Kélman professzort
1976-ban Dr. Borotvas Elemér
valtotta fel a Tanszék vezetésé-
ben. Dr. Kadas Kalman emlékét a
Tanszék meg kivanja Ordkiteni
(emlékérem/dij) forméajaban,
amelyr6l a kozeljovEben torténik
dontés.

Az 1990-t61 bevezetésre ke-
riilt moduléris tanterv szamos 1j
tantargy oktatasi feladatait hozta
a tansz¢k szamara, igy a ,,Kozle-
kedési marketing”, a ,,Logisztikai
management”, a , Kozlekedéstan
1.” és a ,,Statisztikai folyamatira-
nyitas” bdvitette az alaptevé-
kenységeket.

A Tanszék kezdettdl fogva
részt vesz a posztgradualis képzé-
sekben. 1955-ben Dr. Kadas Kal-
man kezdeményezte a BME-n a
habora el6tti gazdasagi mérnok-
képzés ujjaszervezését. Miutan
erre megbizast kapott, kialakitot-
ta a képzés rendszerét ¢és a Kozle-
kedésmeérnoki Kar keretében mi-
kod6 Gazdasagi Mérnoki (ma:
Kozlekedési Manager Gazdasagi
Mérnoki) Szaknak mar az
1957/58 tanévben 77 elsd, és 62
masodéves hallgatoja volt. A Tan-
sz¢k ma is rendszergazda és je-
lentSs részben az oktatas ellatoja
ezen a Szakon.

A Tanszék megindulasa oOta
részt vesz a kari szakmérnok kép-
zésekben is, valamint a Miiszaki
tanar és a Mérnoktanar képzésben.

A Kozlekedésgazdasagi
Tanszék kutatasi tevékenysége
sokoldalt volt a kezdetek ota.
Csak példaként emlitjiik, hogy
a Tanszék iranyitasaval végez-
ték az elsé honnan-hova utas-
szamlalast a MAV-nal; Gttors
szerepet toltott be a Tanszék a
budapesti célforgalmi szamla-
lasoknal és a magyar kozuti
motorizacid elsé atfogd, nem-
zetgazdasagi hatékonysagi
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vizsgalatat is itt végeztiik el.
Mindezeket 1980 el6tt (1) vé-
geztiik! 1983-ban a Tanszék két
munkatarsanak »Szallitas-
gazdasagtan és a piaci mecha-
nizmus” cimmel szakkonyve
jelent meg, amely szamottevd
elméleti megalapozasa a piac-
gazdasagra valod visszatérésnek
a kozlekedésben. -

1994-ben Dr. Tanczos Laszlo-
né professzor asszony vette at a
Tanszék vezetését. Az azota eltelt
idGszakrol, a jelenrdl €s a jovorol
az O elGadasa fog szolni.

A torténeti attekintést azzal a
kovetkeztetéssel zarhatjuk, hogy
a Kozlekedésgazdasagi Tanszék
helytallt a nehéz évtizedekben,
mind az oktatasi munka, mind pe-

dig a szakmai tudomanyos tevé-
kenységek teriiletén, eredménye-
sen szolgalva a magyar miiszaki
fels6oktatas és a magyar kozleke-
dés tigyét. Az el6dok, mindenek-
el6tt Kadas professzor Gr példaja,
kotelez arra, hogy ezt az 6roksé-
get tovabbvigyiik ¢és, ahogyan
er6nkbdl telik, gyarapitsuk.

Augusztus 20.-a, allamalapitdé Szent Istvan kiraly tinnepe alkalméabol
MADL FERENC a Magyar Koztarsasag elnoke a

MAGYAR KOZTARSASAGI ERDEMREND LOVAGKERESZTJE

kitlintetést adomanyozta

DR. BEKESI ISTVAN-nak

a Kozlekedési Fofeliigyelet foigazgatojanak,
SzerkesztGbizottsagunk tagjanak.

Kitlintetéséhez gratulalunk, tovabbi munkassagahoz sok sikert
€s J0 egészséget kivanunk.

SzerkesztGbizottsag




A BMGE Kézlekedésgazdaségi

Tanszék

oktatasi-kutatasi tevékenysége és jovibeli tervei*

Az el6adds a BME Kozlekedés-
gazdasagi Tanszék Otven éves
torténetének utolsd 10 évét tekin-
ti at, részletesen bemutatja a tan-
sz€ki tevékenység f6 teriileteit, és
vazolja a jovOre vonatkozo elkép-
zeleéseket.

Az alapitassal foglalkozo el6-
z8 el6adasbol kitlint, hogy a tan-
sz€k erls szakmai alapokra épiils
miikodési kore, oktatasi és kutata-
si tevékenysége az elmult évtize-
dekben fokozatosan bdviilt, s ma
mar feldleli a kozlekedéssel, szal-
litassal és logisztikaval, a humén
er6forrassal, a kozlekedési inf-
rastruktiraval, a jarmivekkel, az
ezek egyiittmiikodésébdl alkotott
komplex folyamatrendszerek kor-
szerli mikodtetésével sszefiiggd
valamennyi gazdasagi, statiszti-
kai, jogi, pénziigyi, kornyezeti,
iranyitési, intézményi és 4ltalanos
menedzsment szaktertiletet. A
Tanszék, mint a hazai felsGoktatéas
cgyetlen, fél évszdzados hagyo-
mannyal és gazdag tapasztalatok-
kal rendelkez§ szaktanszéke, kiil-
detésének tekinti a kozlekedési
rendszerekkel és folyamatokkal
kapcsolatos gazdasagi jellegd, in-
terdiszciplinéris, holisztikus 1atas-
modot  és  rendszerszemléletii
megkozelitést igénylS oktatasi és
kutatési feladatok minél teljesebb
kérii miivelését és az igényekhez

igazod6 kinélati feltételek folya-
matos, magas szintli biztositasat.
Az el6adas ezekrdl a torekvések-
10, s a felmutathat6 eredmények-
16l kivan szamot adni.

A tanszék oktatasi tevékenysége

A Tansz¢k altal oktatott Kozleke-
désmérnoki kari targyak elsGsor-
ban a magasabb évfolyamok
szaktargyait Olelik fel, kisebb
részben szerepelnek atfogo, ala-
pozé jellegli tantargyak. A Tan-
sz¢k két mellékszakirany (Mér-
nok manager, Szallitmanyozasi
manager) képzéseért felelGs,
ezentll gazdaja a Kozlekedési
manager gazdasagi mérnoki szak
posztgradualis képzésnek. A Tan-
sz¢k oktatoi a kari targyak oktata-
sa mellett szamos esetben végez-
nek atoktatast mas kurzusok sza-
mara is €s jelentOs a Tanszék kiil-
s megrendelésre végzett oktata-
si-képzési tevékenysége is.
A kari gradualis képzésben
oktatott targyak:
Alapozo képzés:
Kozlekedéstan 1., Kozlekedési
szolgaltatasok gazdasagtana
L. és 1L,
Kozlekedési jog.
Kozlekedésmérnoki  szak:
Kozlekedésstatisztika, Koz-
lekedés-gazdasagtan 1. és 11.

Szakiranyu képzés:

Kozati kozlekedés szakirany:
Ko6zati management.

Vasuti kozlekedés szakirany:
Vasuti management.

Légi kozlekedési szakirany:
Légi kozlekedési management.

Jarmtigyartas- és javitas szak-
irany: Statisztikai folyamat-
iranyitas.

Ipari és szallitasi logisztika
szakirany: Logisztikai man-
agement.

Mellékszakiranyi képzés:

Mémdok ¢és szallitmanyozasi
manager mellékszakirany:
Mérmnok management 1. és 11,

Szallitmanyozasi management
I. és II., Marketing, Keres-
kedelmi, pénziigyi, szamvi-

teli technikak, Don-
tésel6készit6  modszerek,

Human management, Mana-
ger training
Mas karokra ,,atoktatott” targyak:

Miiszaki menedzser képzés:
Kozlekedéstudomanyi isme-
retek, Vallalat-gazdasagtan,
Marketing alapti BPR, Ko6z-
lekedési és logisztikai inf-
rastruktarak finanszirozasa,
Fenntarthatd mobilitds az
Euro6pai Unidban.

Miiszaki és mérnok tanari
képzések: Menedzsment és
vallalkozas gazdasagtan.

* Az eléadas 2004. Jjunius 9-én hangzott ¢l a BME Koézlekedésgazdasagi Tanszéke alapitésanak 50. évfordulja alkalmabol tartott tinnepi

megemlékezésen.
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Epitémérnsk szakmérnki kép-

zés: Gazdasagi ismeretek.

Kozlekedésmémdok szakmérno-

ki képzés: Kozgazdasagtan.

A minGségbiztositds matema-

tikai statisztikai modszerei.

Integrated engineering kép-

z¢és: Human Resource Man-
agement, Production Man-
agement.

Telepiilésmémok képzés: Inf-

rastruktara (kozlekedés).

A Kozlekedési manager posztgra-
dualis gazdasagi mérnoki szak
fontosabb tantargyai:
Management alapjai 1. és IL

Dontésel6készité modszerek
I. és II. Vallalati gazdasagtan
. és II. Altalanos kozlekedé-
si management I. és II. Szal-
litmanyozasi management 1.
¢és II. Vasuti management .
¢s II. Logisztikai manage-
ment [. és II. Légi ko-
zlekedési management I. és
II. Kozlekedési marketing,
Humanpolitika, Alkalmazott
szamitastechnika, Fuvarjog,
Vallalkozasi ismeretek, Ado-
zasi ismeretek, Vamismere-
tek, Kiilkereskedelem tech-
nika, Repiilési ismeretek.

A Tanszék a gradualis és
posztgradualis oktatdas mellett
szamos egy¢b ,, kiilsé” szakmai
képzési feladatot is ellat, illetve
ilyen programokban kozremiko-
dik. Ezek koziil pl. a kovetkez6k
emlithetSk ki:

* NATO finanszirozasa angol

nyelvii 2 hetes kurzus
»Operation Research and

Decision Aid Methodologies
in Traffic and Transportation
Management”;

* Logisztikai stratégia felsGve-
zet6i programok.

A Mérnoktovabbképzs Intézet
szervezésében végzett oktatasi
tevékenység:

CNAM felséfoka kompeten-
cia bizonyitvanyt add lo-
gisztikai szakember képzés.

Beruhdzasok  hatékonysag-
vizsgalati modszerei.

EU-kompatibilis kozlekedési
rendszerek kialakitdsa és
miikodtetése.

Magyar Logisztikai Egyesiilet:
Hatékonyséagértékelési mod-
szerek és alkalmazasaik a
logisztikai fejlesztésekben.
(Fels6foku logisztikai szak-
emberképzés).
Vallalati vagy nemzetkozi intéz-
mény felkérésére szervezett

képzés:

BKV, VOLAN: Kozép- és fel-
s6foku vezetGk EU-
csatlakozassal kapcsolatos
felkészitése.

INNOFINANCE szoftver al-
kalmazés oktatds angol
nyelven.

NAS Imprint nemzetko6zi sze-
mindrium.

TACID, EU csatlakozas, koz-
lekedési infrastruktara hasz-
nalat.

A Tanszék a BME-n foly6 idegen
nyelvii téritéses képzésben - a
valtoz6 igényekhez igazodva -
részképzéssel, diplomaterve-
zés konzultalasaval, illetve
PhD képzés szintjén vesz részt.

A tanszéken évente atlagosan 20-
25 nappali tagozatos, kétéven-
te 40-45 masoddiplomas hall-
gatd védi meg diplomatervét,
illetve szerez diplomat.

A tanszék oktatoi folyamatosan
kozremiikodnek a Tudoma-
nyos Diadkkori — kozottik
BME vagy orszagos szinten is
dijazott — dolgozatok konzul-
talasaban.

Osszefoglalva és értékelve a
Tanszék oktatdasi tevékenységének
elmult félévszazados eredménye-
it, megallapithato, hogy a Tanszé-
ken kozel 800 hallgat6 védte meg
MSC szintli diplomatervét és a
posztgradualis gazdasagi mérnok
képzésben mintegy 1400 {5 sze-
rezte meg az abszolutériumot és
ebbdl kozel 500 6 kapott masod-
diplomat.

A Tanszék oktatoi, kutatdi allo-
manya, eszkozfelszereltsége

Jelenleg a tanszéken dolgozik 1
f8, az MTA doktora tudomanyos
mindsitéssel rendelkezd, habili-
talt egyetemi tanar, 2 f6 egyetemi
docens, 1 f& adjunktus, 4 f6

egyetemi tanarsegéd, 1 f6 szami-
tastechnikus, 3 f6 nappali tagoza-
tos doktorandusz hallgato, 2 6
konyvtaros €s 2 f6 adminisztrativ
személyzet. A tanszek biztositja a
kutatashoz sziikséges feltételeket
tovabbi 2 Bolyai 0sztondijas tu-
domanyos kutatonk és 6 levelez6
doktorandusz hallgatonk szama-
ra is. A Tanszék oktatdi alloma-
nyat erlsitik a rendszeresen
hosszabb iddre (sabbatical year)
meghivott, vagy révid iddre, né-
hany specialis eldadas megtarta-
sara hozzank érkezd kiilfoldi ok-
tatok (L.N. Kiss, a Quebeck-i
Laval Egyetem tanara, R. Vicker-
mann professzor, a Kent-i Egye-
tem vilaghirt kozlekedésgazda-
sza, W. Rothengatter professzor,
a Karlsruhei Egyetem intézetve-
t0, jelenleg dékani feladatokat is
ellato szakembere).

A tanszék oktatasi-kutatési
munkajat sajat fejlesztési oktata-
si kabinet és EDI Oktaté Koz-
pont, a gazdasagi-statisztikai
elemzésekhez sziikséges stan-
dard és sajat fejlesztésii szoft- és
hardver rendszer segiti; oktatasi
segédleteit az egyes hallgato-
csoportok szamara internetes
hozzaféréssel biztositja; tanszeki
konyvtaraban és részben honlap-
jan keresztiil kozvetlen hozzafe-
rést biztosit a legfrissebb nem-
zetkozi és hazai kutatasi eredmé-
nyeket bemutatdé dokumentu-
mokhoz.

A Tanszék kutatasi tevékenysége

A Tansz¢k intenziven részt vesz a
nemzetkdzi és a hazai kutatéasi
palyazatokon, illetve megkere-
sésre véllal széles szakmai profil-
jaba ill6 megbizasi feladatokat.
Kiemelt kutatasi teriiletek:
* Beruhazas finanszirozasi me-
todika €s programcsomag.
* Matematikai programozasi
és multikritériumos dontési
modszerek alkalmazdsa a
kozlekedés és széllitas sziik-
séges infrastrukturalis halo-
zatinak meghatarozasara,
pénziigyi forrasok optimalis
allokalasara.



e Nemzetkozi  attekintés a
kozlekedési infrastruktara
fejlesztésének ¢és miikodte-
tésének finanszirozasi kér-
déseirdl.

* Hatékony kozlekedési ar-
képzési rendszerek kialaki-
tasa. A kozlekedés és a lo-
gisztika externalis hatasai-
nak szamszertisitése.

® Vezetési informacios rend-
szerek kialakitasa a kozleke-

désben.
* Az EDI kozlekedési alkal-
mazasanak lehetGségei.

Egységes telematikai rend-
szer. EDI ¢s EDIFACT okta-
to programcsomag.
Tovabbi kutatasi-fejlesztési teve-
kenységek:

Akozlekedési rendszerfejlesztés

hatékonysagat noveld kutatasok:

* Miszaki- gazdasagi Ossze-
fliggés vizsgalatok a kozle-
kedésben.

* Mikrookonémiai problémak
vizsgalata a kozlekedésben
és logisztikaban.

e A kozlekedés kornyezetre
gyakorolt hatasainak komp-
lex vizsgalata.

* A kozlekedés intézményi, ira-
nyitasi, feltigyeleti és jogi vo-
natkozasait érint6 kutatasok.

* Emberi er6forras menedzs-
ment a kozlekedésben.

* Akozlekedési marketing, a mé-
dia szerepe, Public Relations,
Business Process Reengineer-
ing a kozlekedésben.

F6bb lezart kutatdsi projektek:

* OM Technolégiai Eldretekin-
tési Program (TEP), 1998-

* COST 330 Telecommunica-
tion links between ports and
their partners.

* MINIMISE Managing Inter-
operability by Improve-
ments In Transport System -
EU 4" Framework Program-
me. 1998.

* Railway-based sustainable
tourism in Hungary, Know-
How Fund, 1998.

* IDIOMA Innovativ city lo-
gisztikai rendszer kialakita-
sa a budapesti agglomeraci-
Oban. OM, 2001-2003.

A jelenleg kidolgozas alatt 4l-
16 EU és hazai palydzaton elnyert
projertjeinkrél adunk attekintést
a kovetkezGkben:

EU projektek

UNITE (UNlIfication of accounts
and marginal costs for Trans-
port Efficiency).

Eurdpa szerte egységes meto-
dikan alapulé kozlekedési
koltség és bevétel szamla-
rendszer kidolgozasa és ada-
tokkal valo feltoltése (Ma-
gyarorszagra vonatkoztatva).

http://www.its.leeds.ac.uk/
research/index.html

MC-ICAM (Marginal Cost Pric-
ing in Transport - Integrated

Conceptual and Applied
Model Analysis).

A marginalis koltség alapu koz-
lekedési arképzés gyakorlati
bevezetési  lehetGségeinek
vizsgéalata a vasuti és a varosi
kozlekedésben, valamint az
autopalyak esetén (esettanul-
manyok Osszeallitasa).

http://www.mcicam.net/

SPECTRUM (Study of Policies
regarding Economic instru-
ments Complementing Trans-
port Regulation and the Under-

S ECTRU
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taking of physical Measures).
Az EU kozlekedéspolitikak

gyakorlati  alkalmazasa-
nak/alkalmazhat6saganak
vizsgalata.

http://www.its.leeds.ac.uk/
projects/spectrum/index.html

TIPP (Transport Institutions in
the Policy Process).

Intézményi kérdések a kozle-
kedésben.
http://www.strafica.fi/tipp/
IMPRINT (Implementing Pricing
Reform in Transport).

Arképzés korszerfisitése a
kozlekedésben.
http://www.imprint-eu.org/

GKM palyazatok

A vasuti palyahasznalati dij meg-
dllapitasa.

Az EU-konform vastti palya-
hasznalati dij-megallapitas elvi és
gyakorlati kérdéseinek kimunka-
lasa. A palyahasznalati dij eleme-
inek meghatarozasa, indokolasa.
Nemzetgazdasagi és MA V-szintti
vizsgalat. Probaszamitasok el-
végzése a kiilonféle palyahaszna-
lati dij-variansok esetén. Nemzet-
kozi 0sszehasonlitas.

A hazai kozlekedéspolitika és
a kozuti kozlekedésbiztonsag cél-
kitiizéseinek megvaldsitasat szol-
galo stratégiai gazdasagi szaba-
lyozasi eszkézok kialakitasa.

A kozati kozlekedésbiztonsag
stratégiai szemlélet( javitasanak f6
nemzetkozi iranyai; kozlekedés-
biztonsagi programok és politikak,
a kozuti balesetek kovetkezménye-
inek enyhitésére szolgalo egyértel-
mi stratégiak kidolgozasa.

A stratégiai gazdasagi szaba-
lyozasi eszkozok elGkészitésére


http://www.its.leeds.ac.uk/
http://www.mcicam.net/
http://www.its.leeds.ac.uk/
http://www.imprint-eu.org/
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vonatkoz6 feltételek kidolgozasa
¢s a varhato hatasok szambavétele.

Javaslatok kidolgozasa a hazai
kozlekedésbiztonsag fokozasara.

OM palyazatok

Kozlekedési ar

A kozlekedés tarsadalmi kolt-
ségei megallapithatosaganak, alta-
lanos és mod specifikus hazai sa-
jatossagainak felmérése. Az ered-
mények hazai publikalasa, tovab-
ba prezentalasa az IMPRINT 2003
majusi briisszeli konferenciajan.

A hazai intermodalis szallitasi
lancok bekapcsolasa a nemzetko-
zi logisztikai rendszerekbe.

A projekt célja, hogy a hazai
szallitasi-logisztikai vallalatokat
felkészitse a nemzetkozi szolgalta-
tasi lancokba torténd hatékony be-
kapcsolodasra. Ennek érdekében

» atfogo, értekeld képet ad az
intermodalis szallitasi megol-
dasokat alkalmazé hazai lo-
gisztikai szolgaltatasok, szol-
galtatok helyzetérol,

* egzakt modon meghatirozza
azt a technolodgiai-szervezési
kdvetelményrendszert, amely-
nek teljesitése az integralt lo-
gisztikai lancokba torténd be-
kapcsolodas el6feltétele,

* végiil a jelenlegi helyzet és a
felallitott kovetelményrend-
szer Osszevetésével levezeti
azokat a korszertisitési java-
satokat, amelyek gyakorlat-
ba iiltetése el@segiti a célira-
nyos ¢s standard alapokon
nyugvo, Osszehangolt szol-
galtatasfejlesztést.

2004-ben indult, 6-os keret-
programban elnyert, illetve érté-
kelés alatt allo palyadzataink:

EURNEX /NoE/ European Rail
Research Network of Excel-
lence, Virtual Centre for tech-
nology  Innovation  and
Knowledge Management in
the railway Sector (Vasuti ku-
tatasi bazist Nemzetkozi Ki-
valosagi Kozpontok Héloza-
ta), 2003-2005.

HEATCO /Specific  Support
Action/ Developing Har-
monised European Approach-
es for Transport Costing and
Project Assessment (Harmoni-
zalt eurdpai kozlekedési kolt-
ség- és projekt-értekeld mod-
szer fejlesztése).

REORIENT /IP/ Implementing
Change in the European Rail-
way System (Az Eurdpai Vas-
uti Rendszer véltozasainak
megvalositasa).

TRANS-AID /Marie Curie ToK/
Transport Infrastructure
Financing (A kozlekedési Inf-
rastruktira Finanszirozasa).

GRACE  /Specific  Targeted
Research or Innovation Pro-
ject/  Generalisation  of

Research on Accounts and
Cost Estimation (A kozleke-
dési hasznokkal és koltségek-
kel kapcsolatos kutatasok to-
vabbfejlesztése).

FP 6 Call 3 /Coordination Action/
Urban transport behavioural
change (Viselkedés valtozas a va-
rosi kozlekedésben) /elSkésziilet
alatt/.

Palyazaton elnyert, megrendelésre
teljesitett fontosabb projektek:

Megrendelé: Betonutépité Nem-
zetkozi Epitdipari Rt.

Cim: Beruhazéas finanszirozasi
metodika és programcsomag
software kidolgozasa.

Megrendel6: Eurout Mérnoki
Tanacsado Kft.

Cim: Az M5 Koncesszios Auto-
palya megvalositasanak pénz-
tigyi elemzése.

Megrendelé: MTA Vilaggazda-
sagi Kutat6 Intézet.

Cim: A kozlekedési infrastrukti-
ra muikodtetésének, fejleszté-
sének ¢és finanszirozésanak
nemzetkozi tapasztalatai.

Megrendelé: Eurout Mérnoki
Tanécsado Kft.

Cim: Az M5 autopalya Kiskun-
félegyhaza D¢l csomopont és
az orszaghatar kozotti szakasz
tovabbépitése.

Megrendel: MAV Rt. Budapes-
ti [gazgatosaga

Cim: A Sorokséaron létesitendd
Budapesti Intermodalis Lo-
gisztikai Kozpont (BILK)
Infrastruktira Projektjéhez
tartozo - a vasuti, a kozuti,
és a kozmiikapcsolatokat,
valamint a teriletvasarlast
allami koltségvetési forras-

bol biztositdo- beruhazas
megtériilésének  komplex
vizsgalata.

Megrendelé: Kozlekedés Foéva-
rosi Tervez§ Iroda Kft.

Cim: A budapesti villamos jar-
miibeszerzés nemzetgazdasagi
szintli komplex hatékonysag-
elemzése.

Megrendel6: DBR METRO Kft

Cim: Szakért6i vélemény kiala-
kitasa a DBR Metr6 (Bp.-i 4-
es metrovonal) allomasi pe-
ronhossz vizsgalata targyaban.

Megrendelé: TRANSMAN Koz-
lekedési Rendszergazdalkoda-
si Tanacsado Kft.

Cim: Kozremiikodés a Budapesti
Kozlekedési Szovetség tarsa-
dalmi-gazdasagi hatas- ¢és
megtériilésvizsgalataban.

Megrendelé: Eurout Mérnoki
Tanéacsad6 Kft.

Cim: Az M5 Koncesszios Autopa-
lya a késObbi szakaszainak meg-
valositasara vonatkozd pénz-
ligyi elemzések elkészitése.

Megrendel6: Budapest Fovéros
Fépolgarmesteri Hivatal

Cim: A budapesti villamos jar-
miibeszerzés pénziigyi meg-
valosithatosagi vizsgalatanak
aktualizalasa.

Megrendelé: Budapest Fovaros
Fépolgarmesteri Hivatal

Cim: A budai also rakpart szélei
sitése és a budai Duna-parti
f6gytijté csatorna Osszehan-



golt megvalositdsanak komp-
lex hatékonysagelemzése.

Megrendelé: Kozlekedéstudo-
manyi Intézet Rt.

Cim: A kozuti kozlekedési
balesetek gazdasagi veszte-
ségeinek bizonyos utkate-
goridkra vonatkoz6 kisza-
mitasa és a biztonsag nove-
lésére alkalmas stratégiak
kidolgozasa.

Megrendelé: Kozlekedéstudo-
manyi Intézet Rt.

Cim: Alapozé anyag készités a
magyar gépjarmiikozlekedés
dolgozésahoz.

Megrendel6: Airport Consulting
Mérnoki Tanacsado Kft

Cim: A Pécs-Pogany RepiilStér
fejlesztése.

Megrendeld: BKV Rt.

Cim: A hannoveri villamosok be-
szerzésének komplex nemzet-
gazdasagi elemzése.

Megrendelé: BKV Rt.

Cim: A budapesti 2. Metr6 vonal
palya- ¢és jarmiirekonstrukcio
pénziigyi ¢és gazdasagi haté-
konysagi vizsgalata.

Megrendelé: GKM Kozati Fo-
osztaly

Cim: A hazai kozlekedéspolitika
¢s a kozati kozlekedésbizton-
sag célkitlizéseinek megvalo-
sitasat szolgélo stratégiai gaz-
dasagi szabalyozasi eszk6zok
kialakitasa.

Megrendelé: GKM Vasati F§-
osztaly

Cim: Vasuti palyahasznalati dij
megallapitasa.

Megrendel6: Metrober Kft

Cim: A Szentendrei HEV feltjita-
sanak hatékonysagi vizsgalata.

A Tanszéken folyé PhD képzés

A Tanszék a Kozlekedésmérnoki
Kar két, — a Kozlekedéstudoma-
nyi és a Multidiszciplinaris —
doktori Iskolajahoz kapcsolodoan
biztosit a képzésbe kapcsolodo
nappali és levelez$ doktori hall-
gatok szamara szaktargyi kép-
z&st, illetve témavezetést.

A Tanszéken korabban 3, je-
lenleg 2 tudoményos fokozattal

rendelkez8 oktaté jogosult dok-
tori kutatasi téma vezetésére. A
doktori képzés korszer(sitését
kovetBen, 1996 Ota a Tanszéken
a kovetkez6 nyolc hallgato fe-
jezte be sikeresen a PhD kép-
zést és szerzett tudomanyos fo-
kozatot:

Dr. Tanczos LaszIoné témaveze-
tése mellett megvédett PhD érte-
kezesek

1. Mohamed Abdelslam: Railway

privatization towards an
improved transport industry in
Lybia

Védés: 2000.

2. Bokor Zoltan: Piacorientalt
vasuti kozlekedés feltételeinek
kialakitdsa Magyarorszagon
Védés: 2001.

3. Farkas Gyula: Vasiti palya-
hasznélati dij kidolgozésa
Védés: 2002.

4. Kong Gi Seog: Optimal Risk
Allocation to Facilitate Pri-
vate Initative in Toll Roads
Veédés: 2002.

5. Janoshalmi Tamds: Methods
for Optimisation of Logistics
Systems
Védés: 2002.

6. Ronai Péter: Hatarkoltség ala-
pu arképzési modell a vasuti
kozlekedésben
Veédeés: 2003.

Dr. Legeza Eniko egyetemi do-

cens témavezetése mellett megvé-

dett PhD értekezések

Juhasz Péter: A logisztika minGsége
Veédés: 2002.

Dr. Toth Lajos egyetemi docens
témavezetése mellett megvédett
PhD értekezések

Antoni Alfonz: A szervezeti és in-
formatikai rendszer kialakita-
sanak hatdsa a logisztikai te-
vékenység mindségére
Veédeés: 2003.

A Tanszéken jelenleg két té-
mavezet$ iranyitasa mellett a
kovetkez6 hallgatok dolgoznak
nappali, illetve levelezé dok-
torandusz hallgatoként doktori
értekezéstikon:

Dr. Tanczos Laszloné témaveze-
tésével jelenleg a nappali és a
levelezo PhD képzésben résztve-
vo hallgatok:

1. Mészaros Ferenc: A hasznalati
koltségek és dijak vizsgalata a
magyarorszagi gyorsforgalmi
uthalézaton.

2. Kosztyé Agnes: A kozlekedési
infrastruktira eurokompati-
bilis hasznalatat tdmogato
dontési modellek kidolgozasa.

3. Kormanyos LaszIlo: Az integralt
vasuti személyszallitasi szol-
galtatasi rendszer kidolgozasa.

4. Dénesfalvy Agnes: Vasuti inf-
rastruktara optimalis allokala-
sanak informatikai timogatasa
kiilonos tekintettel a csomo-
pontokra.

5. Bessenyei Gyorgy: Bench-
marking alkalmazasa a vasuti
kozlekedésben.

6. Kiss Barnabas: Stratégia-cso-
magok hatékony alkalmazasa
a varosi kozlekedésben.

7. Sziics Kalman: A kozlekedési
infrastruktara fejlesztés 0 fi-
nanszirozasi modszere (PPP).

8. Békefi Zoltan: Kozlekedési beru-
hazasok hatékonysaganak komp-
lex értékelésének tamogatasa.

9. Torok Adam: A kdzlekedési ar-
képzési /dijképzési rendszerek
korszertisitését megalapozod
kozuti kozlekedési implemen-
tacios stratégiak kidolgozasa.

Dr. Legeza Eniko egyetemi do-
cens témavezetésével jelenleg a
nappali és a levelez6 PhD kép-
zésben résztvevd hallgatok:

1. Kovari Botond: Koltségopti-
malasi és rendszerhatékonysa-
gi modszerek a légi koz-
lekedésben.

2. Bajké Gabor: A légtérkapacitas
novelésének lehetdségei.

3. Berta Tamas: A kozuti forga-
lombiztonsag novelésének le-
hetdségei.

4. Dudds Arpad: Korszert forga-
lomiranyités.

5. Selymes Péter: Ertékteremtés a
légi kozlekedésben.

6. Nagy Attila: Alégi személyszal-
litas koltségrendszere.



A Tanszék nemzetkézi kapcsolatai,
munkatarsainak bekapcsolodasa a

nemzetkézi és a hazai tudoma-
nyos kozéletbe; elismertség, dijak

A tanszék oktatdoinak szakmai
szervezeti tagsaga, tudomanyos
kozéleti tevékenysége:

az MTA Kozlekedéstudoma-
nyi Bizottsag tagja (1990-), tit-
kéra 1993-2002, elndke 2002-,
az MTA Elnoki Kornyezettu-
domanyi Bizottsag tagja
2002-,

MTA valasztott kozgytlési
képviseld, 1994 -2000,

MTA Marketing Bizottsag
Logiszikai Albizottsag alel-
nok, 1997-2001, tag 2001-,
a BME Kozlekedésmérnoki
Kar Habilitacios Bizottsag és
Doktori Tanacs, titkar 1994-,
a BME Természet- és Tar-
sadalpmtudomanyi Kar Habil-
itacios Bizottsag és Doktori
Tanécs tag, 1998-,

a Kozlekedéstudomanyi
Szemle szerkesztGbizottsaga-
nak tagja 1985-,

a Magyar Kozlekedés kozle-
kedésgazdasag rovatvezetGje
1993-1999,
Kozlekedéstudomanyi Egye-
stilet Tudoményos Tanacs tag-
ja, vezetOségi tag,

az International Railway Jour-
nal regionalis szerkesztGségi
tagsag 1990-1999,

ECMT ”Sustainable Urban
Transport” Steering Commit-
tee tagsag, 1998-,

The Institute of Logistics and

Transport tagsag, 1995-,

EC External Advisory Group -
Sustainable Mobility and
Intermodality tagsag, 2000-
2003,

Association for European
Transport tanacs tagsag, Euro-
pean Conference of Transport
Programbizottsag tagja, 2000-,
Tobbszoros irodalmi  dijjal
(KTE) kitiintetett cikkek, ta-
nulmanyok,

1998-ban megosztott Széche-
nyi dij,

2 f6 Széchenyi Osztondijas
2 f6 Bolyai Osztondijas,
Balazs Mor dijjal (BKV Rt.) ki-
tiintetett szakmai tevékenység.

A Tanszék nemzetkozi kapcsolatai:

University of Leeds, Institute
of Transport Studies, Prof. C.
Nash (Kozlekedési infrastruk-
tara hasznalati dij),

The Graduate School and Uni-
versity of New York, 4. G.
Morris Ph.D.: Logisztikai me-
nedzser képzd oktatok képzé-
se (egyetemek kozotti egyiitt-
miikodés),

Universitidt Karlsruhe, ITWW,
Prof. W. Rothengatter (Kozle-
kedési externaliak),

Herriot-Watt University of
Edinburgh,  Prof.  A.H.
Clarkson (MBA), Prof. A.
McKinnon (logisztika),

University of LAVAL, Que-
bec; Prof. L. N. Kiss (Dontés-
modszertani kutatasok),

Pragai Miiszaki Egyetem, Prof.

Dr: P. Moos dékan (kozlekedé-
si mérnnokképzési tantervek),
Vars6i Miszaki Egyetem,
Prof. W. Suchorzewski (kozle-
kedési infrastruktara),
Gdanszki Miszaki Egyetem
Prof. W. Rydzkowszki (logisz-
tika),

Temesvari Miiszaki Egyetem,
M. Izvercianu Ph.D. dékan
(tantervfejlesztés),
Laboratoire d’Economie des
Transport, Lyon Jean Michel
Cusset, igazgatd (Francia-
Magyar Kormany k6z6s tdmo-
gatasaval kidolgozott varosi
kozlekedési kutatasi projekt),
Bécsi Miiszaki Egyetem, Prof.
Knoflacher (kozlekedési pro-
jektértékeles),

Drezdai Miszaki Egyetem,
Gazdasag- ¢s Kozlekedéspoli-
tika Tanszék, Prof. Wieland
(SOCRATES egytittmiikodés).

Kitekintés, a jové feladatai
A jovibeli feladatok f6bb teriiletei:

Felkésziilés a BSC és MSC
szinti képzés oktatasi tan-
anyagainak kidolgozasara.
Intenziv részvétel az EU éltal
¢és a hazai forrasokbodl finan-
szirozott kutatédsi-fejlesztési
palyazatokon

A tanszék oktatd gardajanak
fiatalitasara iranyuld6 humén-
politikai stratégia végrehajtasa
Bekapcsolodas a nemzetkozi
E-Organisation-ba (Kutatas-
Oktatas).

i

A szerkeszt8séghez bekiildott cikkek megjelentetésének jogat a szerkesztébizottsag,

Cikkeket nem Grziink meg és akkor sem kiildjiik vissza azokat,

A folyéiratban megjelend cikkekben szereplé megallapitasok és adatok
a szerzOk véleményét és ismereteit fejezik ki, amely nem feltétleniil azonos
a szerkeszt8bizottsag, illetSleg a szerkeszt&ség véleményével és ismereteivel.

TISZTELT SZERZOINK

illetve a szerkesztGség fenntartja.

ha nem jelentetjiik meg.

RE—




Horvath Béla

Magyar mérnok a kinai vasut 19.
szazadi epitésén

Dr. Erdési Ferenc professzor a
Koézlekedéstudomanyi  Szemle
2004/1-2. szamaban részletesen
ismertette a Kinaban, napjaink-
ban folyd, példatlanmértékii vas-
utépitését. Tanulméanyaban rovi-
den érintette a kinai vastthalozat
kialakulasanak kezdeteit, rdmu-
tatva az eurdpai épitkezésekhez
képesti tobb évtizedes lemaradas
okaira. A kinai vasttépités 19.
szazad végi ,hd8skorszakanak™
igen jelent8s magyar vonatkozasa
is van, amely tény mara némileg
a feledés homalyaba kertilt. Ne-
vezetesen, hazank sziilotte, Gu-
banyi Karoly kultarmérnok 1898-
tol 6t évig dolgozott Mandzstria-
ban az ott épiil vasutvonalon. Az
0 tevékenységének ismertetésé-
vel kivanom kiegésziteni Erddsi
Ferenc cikksorozatat.

A kinai vasutak épitésének tor-
ténete a 19. szazadi kozlekedés-
politika egyik legérdekesebb feje-
zete. A Téavol-Kelet orszagai év-
szazadokon Keresztiil gyakorlati-
lag el voltak zirva a vilag tobbi
rész¢Et6l, és Kina még az 1800-as
¢vek elején is fehér folt volt az eu-
ropai  kereskedelem szamara.
Pontos ismeretek sem voltak a bi-
rodalom teriileti nagysagarol, a
becslések 11 millio és 14 millid
km?* kozé estek (mai teriilete 9,5
millié km?). 1900-ban 446 millid-
ra becsiilt¢k Kina lakossagat. A
19. szézad masodik felében az
amerikai és eur6pai ipar 0j fo-
gyasztdi piacot keresett, és Kina
mind a termékek értékesitése,
mind az Gj nyersanyagok beszer-

zése szempontjabol remek lehetd-
séget jelentett, azaz Kina gazdasa-
gi ,,megnyitisa” a fejlett kapitalis-
ta allamok kozos érdeke volt. Ki-
na bekapcsolodasa a vilagkeres-
kedelembe egybeesik a Szuezi-
csatorna atadaséaval (1869), mert a
csatorna olcsobba tette a szallitast
az addigi, idGjarasfiiggé karavan-
forgalom helyett Europa és a Ta-
vol-Kelet kozott. Kina az eurdpai
hatalmak, USA és Japan expanzi-
0s tertilete lett és ezen Oriasi teri-
let birtokba vételéhez — gazdasagi
¢és katonai szempontbdl — vasut-
¢épitésre volt sziikség, mar csak
azért is, mert egy 1842. évi szer-
z6dés megnyitotta a kinai kiko6ts-
ket a tobbi nemzet szamara. Az
1894. évi ,,Vasuti és Kozlekedési
Koz16ny” szerint abban az évben
mar 20 kik6t6 volt megnyitva az
eurdpaiak el6tt.

A 19. szazadi Kinéban a kozt-
halézat rendkiviil elmaradott volt,
elsGsorban karavanutak jelentették
a kozathalozatot. Az orszagutak
sz€lessége a siksagokon 6-7 m, a
hegyekben 1,5-2 m volt, ezért ko-
moly forgalom lebonyolitdséara al-
kalmatlanok voltak. Ez idG tajt Ki-
naban a kozlekedés, teherszallitas
{6 palyai a folyok és a csatornaha-
l6zatok voltak, dontGen nyugatrol
keletre a tengerparti kikotok ira-
nyaba tajolva, hiszen az orszag
nyugati részét jarhatatlan vagy
alig jarhato hegyvidékek vagy si-
vatagok Ovezik. Ugyanakkor hi-
anyzott az észak-déli kozlekedési
tengely, amit vasutépitéssel kivan-
tak potolni (Fellner F 1932).

Gubanyi Karoly
(1867-1935)

Indulaskor a kinai tarsadalom
idegenkedett a vasttépitési ter-
vektdl, a tartomanyi mandarinok
hatalmukat féltve tiltakoztak a
vasutépités ellen. A kinaiak az el-
s6 id6kben rendszeresen lazong-
tak, olyannyira, hogy az 1876-
ban, Sanghaj kérnyékén megnyi-
tott els6 vastutvonal miikodését be
kellett sziintetni.

K¢és6bb a kinaiak maguk alapi-
tottak vasutépitd tarsasagot, hogy
kinai t6kével, kinai nyersanyag-
bol épiiljon a vasathalozat, de ha-
marosan kiderdilt, hogy az otthon
gyartott sinek ara haromszorosa a
vilagpiaci arnak! Ezért egyre er-
teljesebben orosz, német, angol,
belga és amerikai vallalkozasok
jelentek meg Kinaban, akik szinte
uraltak az épitési piacot.

A kinaiak késve, de felismer-
ték a vasut jelentGségét, a kinai
téke is megmozdult, és igyekez-
tek a kiilfoldi befektetSket kiszo-
ritani. A miiszaki oktatast is Uj
alapokra helyezték, Pekingben
miiszaki f8iskolat alapitottak és
szazaval kiildték a fiatalokat ta-
nulni Amerikaba és Japanba
(Gubanyi K. 1905). Ebben a vas-
Karoly Kinaba, és kapcsolodott
be a munkalatokba. De hogyan
keriilt egy magyar kultirmérnok
az 1800-as évek végi Kinaba, az
akkor megkezd8d6 vasutépités
forgatagaba, milyen szakmai fel-
késziiltséggel rendelkezett ez a
30 éves fiatalember? Milyen poli-
tikai, gazdasagi, tarsadalmi vi-
szonyokkal talalkozhatott ott, egy
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eurépai Eszak-kelet Kinaban?

Gubanyi Karoly 1867-ben
sziiletett a Nograd megyei Jobba-
gyi faluban. Iskolai tanulmanyait
Cegléden kezdte, majd Budan
érettségizett €s ezutan lett a Jo-
zsef Nador Miegyetem kultar-
mérnoki kardnak hallgatdja, ahol
1890-ben szerezte meg diploma-
jat. Gubényi, mint fiatal kultr-
mérndk az Eszaki-Bakonyon at-
vezetd, GyOr-Veszprém-Dombovari
helyiérdekii vasut Cuha patak
volgyében ¢épiil vasitszakaszan
nagy tapasztalatokra tett szert
vasut és alagutépitésbll. E leg-
szebb szakasz megépitését vallal-
ta el baratjaval, évfolyamtarsaval,
Szentgadli Antallal egyiitt. A
Gy06r-Veszprém kozotti 73 km
hosszi vonalszakaszt 1896. év
masodik felében adtak at a forga-
lomnak (7isza 1. 1996).

A kivitelezési munkakat kove-
t6 esti beszélgetéseken részt vett
Gubanyi egykori miiegyetemi ta-
nara, Loczy Lajos is. Az G €l-
ménybeszamoldja Kelet-Azsiarol
- mint a mérnoki munka szines le-
hetségérdl - nagy hatéssal volt a
fiatal, tettrekész mérnokre. Guba-
nyi végiil ugy dontott, hogy részt
vesz a kinai vasut épitésében, és
1897-ben elutazott, &m nem kelet
felé indulva, hanem Amerikan
keresztiil. Az Amerikai Egyesiilt
Allamokban felkereste a nagy
vasuttarsasagokat, ¢rintette
Hawait és Japant, majd féléves
utazas utan 1897. augusztus 2-an
Sanghaiba érkezett. Helyszini ta-
pasztalatair6l mar augusztus 12-
én levélben szamolt be:

.- A vasutépités a tulajdon-
képpeni Khinaban ma még a ter-
vezés stadiumaban van. Nehdny
év elott megnyilt ugyan az éjszak-
khinai vasutak egy szakasza Tien-
tsin és Peking kozott, de a tobbi
szakaszon a munka sziinetel. Pe-
king és Han-kou kézott, tobb mint
1000 km hosszu vasitra, egy bel-
ga syndicatus mdjus 30-dn irta
ala az épitési szerzédést, melynek
értelmében 1903-ban kiteles a
vasutat tizemképes dllapotban a
khinai kormdnynak dtadni. Igen
érdekes az, hogy egy kezdetleges

hosszelvényen kiviil a vasitra vo-
natkozo mas miiszaki adatot még
senki sem latott.

EIobb az egész vidék részletes
terkeépét kell elkésziteni, hogy a
vonat tervezése munkaba veheté
legyen. Ezen felvételek sem kez-
dodtek még meg; de igen valoszi-
nii, hogy az ész folyaman nagyban
megindulnak az elomunkalatok.

A Han-koubol Cantonba veze-
t6 vonat még egyaltalaban nincs
finanszirozva.

E févonalakon kiviil még egy
egész sor rovidebb vasuti terv
létezéseérdl értesiiltem, melyeknek
elomunkalatai a kézel jovoben
megkezdodnek (Loczy L. 1897).

Gubanyi a helyszinen targya-
lasokat folytatott, hogy szamara
valamelyik érdekes szakasz, he-
gyi utvonal vagy alagut épitésébe
bekapcsolodhasson és végiil egy
dusgazdag kinaival tarsult a man-
dzstriai vasttvonal alagutjainak
megépitésére.

Mandzstria, ez az elmaradott és
ritkasan lakott teriilet is felkeltette a
19. szazadban a terjeszkedd nagyha-
talmak, elsGsorban Oroszorszag ¢és
Japan érdeklGdését. 1860-t0l az
orosz birodalom kelet-azsiai hatara
az Amur folyo volt, de a 19. szézad
elejétl megkezd6dott az oroszok
beszivargasa az Amuron tili teriilet-
re is. Az 1854-ben zajlott krimi ha-
bori az orosz vezérkart radobben-
tette, hogy haboruban nem elegendd
gyalog, lovon, vagy hajon kozleked-
ni, s ezért a vasat felé fordultak,
megkezdve kiépiteni a stratégiai
vasttvonalakat. Majd a 19. szazad
végén Oroszorszag — er6folényével
— jogot szerzett, hogy vasttvonalat
¢épitsen Mandzsurian keresztiil Vla-
gyivosztokig (Kinai keleti vasut
2.049 km), s egy 1.577 km-es déli
szdrnyvonalat Harbinbol a Liao-
tung-félsziget déli csiicskén 1év6
Port Arthur, pontosabban a Port
Arthur mellett 1899-ben felépitett

‘Dalnij nevii 0j hadikikotdig, amit
egyébként a kinaiak épitettek az

orosz behatolas ellenstilyozasara.

Mandzstria a 19-20. szazad
forduléjan véres harcok szintere
volt, hol orosz, hol japan fennha-
tosag ala keriilt. A I1. vilaghabort

utan visszakeriilt Kinahoz, s ma
az orszag egyik ipari fellegvara.
De térjiink vissza a mutltba: 1895-
ben, a kinai birodalomban, csupan
80 km vasut volt, és 1905-ben - a
mandzsufoldi vasutat nem szamit-
va — mar 2.060 km vasttvonal
iizemelt. Osszehasonlitasképpen,
Magyarorszagon 1900-ban
17.245 km hosszl vasutvonal volt
tizemben. Gubanyi Kéroly 1913.
évi végleges hazatelepiilésekor a
kinai vastt 0sszhossza 9.854 km
volt. A jelent tekintve, 2000-ben a
kinai vasut hossza 68.700 km,
2005-re a tervezett Osszhossz
75.000 km (Erdési F. 2004).
Gubanyi 1898. oktober 28-an
kelt levelében beszamol szakmai
elomenetelér6l: magas beosztast
mérnokok kérik ki véleményét a
helyszinen, a kinai csaszari vas-
utak igazgatosaga mérnoki allast
ajanl fel szamara, ami igen nagy
erkolcsi elismerés, mert addig csak
angol mérnokoket alkalmaztak! A
mandzstriai vasuttarsasag alelno-
ke megbizza egy épitendd alagit
koltségvetésének elkészitésével
(Gubanyi K. 1899). K6zben ameri-
kai és kinai szakmai korokkel all
kapcsolatban, s halaval gondol
vissza egyetemi tanulmanyaira,
mert az a benyomasa alakul ki,
hogy aki a budapesti Miiegyete-
men szerez végzettséget, az batran
beutazhatja a vilagot, mert szaktu-
dasat mindenhol elismerik. Guba-
nyi ezen allitasat a korabeli adatok
alatamasztjak, mert a 19. szazad
végén a budapesti Miiegyetem
1800 6s hallgatoi 1étszamaval Eu-
ropa miiegyetemei kozott a harma-
dik helyen allt a berlini és a miin-
cheni utan. A statisztikak szerint
ekkor Magyarorszagon 10 ezer la-
kosra 1 f6 miiegyetemista hallgato,
Ausztridban 1,5 f6, mig Németor-
szagban 2 miiegyetemi hallgato ju-
tott, azaz, az akkori ipari fejlettsé-
glinket Osszehasonlitva ez a mii-
egyetemi hallgatoi aranyszam egé-
szen kivald (Héberger K. 1979).
Gubényi kinai munkélatairol
rendszeresen tajékoztatta itthoni
kollégait, ezért leveleibdl megtud-
hat6, hogy milyen miiszaki ¢€s
munkaszervezési gondokkal kel-



lett megkiizdenie. Kezdetben
orosz, kinai és koreai munkasok-
bol all6 nyomvonalkitliz6, majd
palyatest épit6 csoportot vezetett
Mandzsuridban a Tahejas folyo
volgyében.

Els6 feladata — amelyre, mint
onallo vallalkoz6 kapott megbi-
zast - egy sziklabevagas kialaki-
tdsa volt, amelynek legmélyebb
pontja kb. 28 m volt. Ugyanakkor
egy ugyancsak 28 m magas toltés
kialakitashoz rengeteg bevagasi
anyagot kellett megmozgatnia.
Ez a vonalszakasz a Van-lun-hoi
hago keleti lejtjén az orosz hatar
kozelébe esett, 230 km-re Vlagyi-
vosztoktol. A hagd nyugati lejto-
jén Mandzsuorszag néptelen,
cserjés-bozotos gazdatlan vadon-
ja kezd6dott. Kinaban nagyon ta-
karékosan bantak a vashidakkal,
képzett kdmiives hianyaban elke-
riltek a komplikalt falazast, he-
lyette a békés hangulati kinaiak
szézai talicskaztdk hangyamun-
kaval a toltésanyagot. Fileg a

hozzaért6 sziklamunkasbol volt
nagy hiadny, a farashoz, robban-
tashoz, kofejtéshez nem értettek
(Gubanyi K. 1907).

Gubanyi 1901. szeptemberé-
t6l a Cseng-lung-cse-hagd alatti
nagyobb, 130 m hossza alagut
épitését vallalta el (1. abra). A pa-
lyaszakasz hossz-szelvényét, az
alagut kereszt-szelvényét és f6bb
méreteit a helyi épitésvezetSség
adta meg, (2. és 3. abra) Gubanyi
feladata az épités kivitelezése, a
munkaszervezés megoldasa volt.

Gubanyi emberségesen bant a
munkasokkal, becsiiletesen, id3-
ben kifizette nekik a kialkudott
bériiket, ¢lelmezésiikrél gondos-
kodott. J6 hire gyorsan elterjedt, s
az is, hogy 6 nem orosz vallalko-
706, nem palinkazik, mint az orosz
mérndkok, nem ver meg senkit,
igy kezdeti aggodalma, hogy nem
lesz elegendd, jo foldmunkéasa,
hamar megoldodott, mert csapa-
tostul jelentkeztek nala értelmes
kinaiak. A képzetlen orosz alkal-

mazottakrol is jo véleménye volt
Gubanyinak, engedelmes, ragasz-
kodo és tisztességtudd munka-
soknak tartotta Gket, hamar bele-
tanultak az acsolatok és allvany-
zatok készitésébe.

Vasuttorténeti hir, amelyet a
Foldrajzi Kézlemények 1900. év-
ben koz0l, vélhetSen Gubanyi le-
velei alapjan, hogy augusztus ota
villamos vasut kozlekedik Pe-
kingben. (Erdekességképpen, Bu-
dapesten 1896-ban nyitottak meg
a Duna-parti, a megyeri, €s az 1j-
pesti villamos vonalakat.) A pe-
kingi villamos vastt a csaszari
udvarnak késziilt, amelyet kofal
zart el a véarostol. A villamos vas-
ut korbe ment a falak mentén, és
négy éaga volt, amelyek egyene-
sen a csaszari palotahoz vittek.
Eredetileg gdzgépvontatast vas-
utat terveztek, de a zaj és a flist
miatt azt elvetették.

A Magyar Mérnok- és Epitész-
Egylet Heti ErtesitGjének 1905.
novemberi szamaban Gubanyi

Az alagut épités kezdetén
(Forras: Gubanyi K. 1907)
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rendkiviil alapos, szakmai besza-
mol6t tesz kozzé a Peking-Kanton
kozotti vasatvonal akkor atadott,
1.120 km hosszu Peking és Hank-
ou kozotti szakaszarol. Ez a teljes
vasutvonal a Szibéridt és Man-
dzstriat atszelS nagy transzkonti-
nentalis vasutnak a déli folytatasa
tobb mint 2.000 km hosszon! A
vonalszakasz utolso, Jangce-tol
délre esd, 900 km-es szakaszanak
megépitési jogat egy amerikai
szindikatus kapta meg. Az 1905-

ben atadott 1120 km-es szakaszt
belga bankok, és vasgyarak szin-
dikatusa kezdte el épiteni 1898-
ban. Rendkiviili miiszaki alkotas
volt a vasttvonal épitése kozben a
Sérga folyo6 felett hidat épiteni. A
3.010 m hossz, vasszerkezetii hi-
dat 1904. januarjaban kezdték
épiteni ¢és a hiradas szerint 1905.
janiusaban mar at is ment az elsé
mozdony a hidon! Igy létrejott
Eszak- és Kozép-Kina kozott a
kozvetlen forgalom.

2. dbra
Délkelet-Mandzstiorszag az (j vastitvonallal
la szdmok a hossz-szelvény megfeleld pontjaira utalnak!/
(Forras: Cholnoky J. 1903)

Gubanyi az alapozasi munkék-
ol ezt itja: ,, A hid pilléreit hegyes
csavaros végii pilotak alkotjak,
melyeket egyenkeént keézi erdvel
csavaroltak bele a folyo fovénye
alatt lévé teherbiro talajba. A
csopilotak belsejét betonnal tol-
tottek ki és csoportonként erds ke-
resztkotésekkel osszefoglalva ke-
pezték beloliik mederpilléreket. A
pillérek koré vert tolgyfa colopsor
és az erds kéhanyas van hivatva a
jég, és az ar okozta hatasokat el-
lensiilyozni. Altaldban a vasiit
tobbi részén is, a szamos miiépit-
mény szerkezetében, a kéznél lévo
legprimitivebb munkaerdre valo
tekintettel, majdnem kizarolag a
vasat, a konkrétet, illetoleg a be-
tont hasznaltak fel épitéanyagul”
(Gubanyi K. 1905).

E vasutvonal atadasa azért is
jelentett nagy haladéast a vasut-
kozlekedés fejlesztésében, mert
alapja volt a konnyebben kiépit-
het§ ledgazasok megépitésének,
igy példaul a Burma feldl terve-
zett vonalnak, amelyet angolok
akartak épiteni, hogy India koz-
vetlen vasuti 0sszekottetésbe ke-
riiljon Dél-Kinaval.

A Vasuti ¢és Hajozasi Hetilap
1904. majus 14-i szama részle-
tesen beszamol a kinai keleti
vasut ¢és elagazasanak itizembe
helyezésérdl. A kinai keleti vas-
uton és a dél-mandzsariai vas-
uton 1901-ben indult meg az
ideiglenes forgalom és 1903
0sz¢étdl rendszeres forgalom bo-
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Deélkelet-Mandzstiorszag (j vastvonalénak hossz-szelvénye

(Forras: Cholnoky J. 1903)



nyolodott le, hetenként kétszer
kozlekedd expresszvonattal. Ak-
kor a maximalis menetsebesség
30 km/h volt, de tervezték az 50
km/h-s sebességet. A nyom-
tavolsag 1.524 mm, a felépit-
mény 32,25 kg-os sinekbdl allt,
s ezeket biikk-talpfakra szegez-
tek. A terepadottsagok miatt
minden kilométerre 9.37 m hid-
szerkezet esett. A Kozgazdasagi
Szemle 1904. évi szama szerint
a megépitett vastuthalézaton Bu-
dapestr6l Peking 18 nap, Sang-
haj 17 nap, Hong-Kong 20-22
nap alatt volt elérhets. Ezzel
szemben, vizi uton Pekingbe
példaul 34 nap alatt lehetett
1903-ban eljutni, s6t a vasuton
torténd utazas olcsobb is volt.
Mig Budapestrdl Sanghajba egy
I. osztilyt postagézos utazas,
ellatassal 1.800 koronaba keriilt,
addig vastton az I. osztaly —
igaz ellatas nélkiil — 1.000 koro-
naba, II. osztdlyon csupan 700
koronaba kertlt! Technikatorté-
neti érdekesség, hogy a kinai ke-
leti vasuttarsasag ,,Mongolia” és
»Mandzsuria” nevii kivald gézo-
sei a trieszti ,,Stabilimento tech-
nico”-ban késziiltek.

Gubanyi Karoly 1903. év ta-
vaszara az 0sszes rabizott mun-
kat elvégezte és a mandzstorsza-
gi vasutak épitésvezetGségének
atadta az elszamolasokat. Rovid
idére Vlagyivosztokba koltozott,
hogy onnan atutazva Japanban
pihendt tartson, s majd induljon
haza: ,, 4 kikotében mar ott hor-
gonyzott indulasra készen a ha-
JOo, melyen mdasnap elhagytam
Japant. Az utolsé napon, szinte
ellendllhatatlan erével fogott
hatalmaba a honvdgy” (Gubanyi
K. 1907). Rovid hazai pihenés
utan, 1904. februar 1-jén, vissza-
indult Kinaba, februar 14-én
Moszkvaban volt, amikor mar
egy hete kitort az orosz-japan
hébort. Az utazasrél és a habo-
ris fesziiltségrsl, Port Arthur ki-
kot6 japan ostromarol részlete-
sen beszamol a Foldrajzi Kozle-
mények 1904. évi decemberi
szamaban , Budapestr§l Muk-
denbe” cimmel.

Gubanyit nyughatatlansiga
tovébbvitte Magyarorszagrol, és
1906-ban Ausztralidba utazott.
1907-ben itthon megjelentette
nagysikert, ,,Ot év Mandzsu Or-
szagban” cim( konyvét, amely-
ben harom f6fejezet foglalkozik a
vasutépitéssel, igy a Vasutépités a
Tajehas volgyében a Van-lun-hoi
hegyen at, a Vasttépités a Shitod-
héce koriil és az Alagatépités a
Cseng-lung-ce hago alatt.

Ot év utdn — nagy utazast téve
Amerikén keresztiil — 1913-ban
hazatért Ausztraliabol és csaladja
birtokan, a Pest megyei Pilisen te-
lepedett le. Gubanyi részt vett az
els6 vilaghéboriban, majd a ta-
nacskoztarsasag ideje alatt, a kom-
munistak fosztogatasa miatt, bank-
ban elhelyezett vagyona elszott.
Kedélyallapota megromlott és tel-
jes maganyba htzodott vissza bir-
tokéra, ahol a gazdalkodas mellett
értékes publikacioit irta. IdGsebb
koréaban visszatér fiatalkori szakte-
riillet¢hez, a viziigyh6z. Maga irta a
Viziigyi Kozlemények — halala
utdn megjelent — 1935. évi apr.-
Jin.-1 szamaban, hogy 1892-1895.
évek kozott, mint kir. segédmér-
nok a VIII. keriileti m. kir. kultar-
mérndki hivatalban dolgozott,
amikor a viziigyi szolgalat vezets-
je Kvassay Jend volt. Ebbd] a ta-
nulmanyabol tudjuk, hogy a Kelet-
Azsigban eltoltott éveiben, a vasit-
épités sziineteiben, lehetGsége volt
a kinai, a koreai ¢s a japan 6nt6zG6-
gazdalkodasrol adatokat gytjtenie,
amiket itthon tett k6zz¢é szaklapok-
ban (Gubanyi K. 1935).

Gubanyi Karoly 1935-ben
hunyt el a Pilisen. A rémai katoli-
kus temetSben, kozponti helyen,
vaskeritéssel Ovezett, ma is rend-
ben tartott csaladi sirkertben
nyugszik sziilei és rokonai kozott.
Sirja felett nagy, sotétsziirke gra-
nit obeliszk all, megkopott fel-
irattal. Haldlakor a barat, Chol-
noky Jendé professzor vett téle
végsG bucsut, méltatta a kitiing,
szorgalmas mérnokot, vilaglatott-
sagat, pontos megfigyeléseit, je-
lentds tudomanyos publikacioit, a
nagy alkotasokra képes torhetet-
len hazaszeretet(i férfiut.
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Kommunikacios

A MAV Rt
igazgatosag adatainak felhaszna-
lasaval tajékoztatast adunk MAV
Rt. kozérdekd aktualis feladatai-
rol, eredményeirdl és korszert el-
képzeléseirdl.

A MAV idén is folytatja a vas(ti at-
jarok biztonsaganak novelését

Ebben az évben 400 milli6 forin-
tot kiilonitett el a MAV Rt. a be-
ruhazasi keretébll a vasuti atja-
rok biztonsaganak novelésére.
Ebbdl az 6sszegbdl 62 vasuti at-
jaroban torténik korszer(isités,
amit a kozlekedési feliigyeletek
ajanlasai alapjan végez a vasut-
tarsasag. Idén 34 fénysorompoOt
egészitenek ki fél-csaporaddal, 2
helyen szerelnek fel komplex biz-
tonsagi berendezést, 26 vasuti
fénysoromponal az optikat valt-
jak fel korszeriibbre. Egy qj,
komplex fény- ¢és félsorompo fel-
szerelési koltsége egyébként 30-
35 milli6 forintba, a fél-csaporad
felszerelése, a meglévé fényjelzd
készilek kiegészitése 10 millid
forintba kertil.

Fdleg azokon a helyeken egé-
szitik ki fél-csaportddal a bizton-
sagi késziiléket, ahol jelentds
gépkocsiforgalom van, varosi
forgalom, illetve autobusz-kozle-
kedés bonyolodik le, nagy a vas-
uti palyasebesség, illetve azt a f6-
feliigyeletet, illetve a vasit szak-
emberei fokozottan balesetveszé-
lyesnek itélték meg. A kiemelt
tudiilékorzetekben is torekszenek
a biztonsag novelésére.

A MAV pusztin végrehajtod
szerepet tolt be a sorompok kihe-
lyezésével kapcsolatban, dontés-
hozo6 jogkore egyaltalan nincsen.
A Kozlekedési Fofeliigyelet kez-
deményezi az orszagos felmérést,

~ KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

Tajékoztatd a MAV Rt.

illetve esetenként bejarast, amely-
nek soran mérlegelik a kockézatot,
és ezt kovetGen hoznak hataroza-
tot arrol, hogy az érintett atjarot
szilkséges-e megerdsiteni na-
gyobb biztonsagot nyjt6 rendsze-
rekkel, pl. csaporuddal. Ugyan-
csak a Kozlekedési Fofeliigyelet
rendelkezik azzal a kizarélagos
Joggal hogy az elrendelt biztonsa-
gi szigoritasokat litemezze.
Egy-egy korszertisités soran a
csaporad mellett, az atjarokat
korszerti burkolattal, és felting,
j6 fényhasznositasu jelzélampak-
kal latjak el. A fejlesztések, kor-
szer(sitések titemezésénél az ille-
tékes hatosag a tudomanyosan
megalapozott vesz€lyességi sor-
rendet, valamint a MAV tapaszta-
latait, javaslatait veszi figyelem-
be. A vasiti atjarok biztonsagat

befolyasold emberi tényezdk
kedvezbtlen hatasanak csokken-
tésére felv1lagos1to szakmai

anyagot is készit a MAV Rt., va-
lamint rendszeresen kezdeme—
nyezi a vesz€lyeztetett vasuti at-
jaroknal a renddrséggel kozosen
végrehajtott ellendrzéseket.

2003-ban a kozuati-vasuti ke-
resztezO6dések biztonsaganak ja-
vitasa érdekében — koltségvetési,
¢€s amortizacios forrasbol — Ossze-
sen 56 fénysorompot egészitett ki
a vasuttarsasag félsorompoval. A
tavalyi nyar folyaman a MAV hu-
szonot 0j félsorompot helyezett
lizembe a Balaton kornyékén, és
emellett az év végéig az orszag
kiilonb6z8 pontjain tovabbi har-
mincegy sorompot szereltek fel
félsorompoval.

Minden sorompé egy 1épés a
biztonsag felé, de a sorompd nem
potolhatja a koézlekedési moralt.
A vasuti fénysorompé ugyanarra
a kozlekedési tiltasra hivja fel a

id6szer(i feladatairdl, eredményeirdl

figyelmet, mint az Utkeresztezo-
deések kozati jelz6lampai. A gép-
jarmivezetSk részére a KRESZ
egyértelmiien elSirja a teendSket
a vasuti keresztez6déseknél. En-
nek ellenére sok esetben elGfor-
dul, hogy egyesek nem koriilte-
kintGen kozelitik meg a kereszte-
z8dést, s6t gyakran a fénysorom-
po tilos jelzésekor hajtanak 4t a
sineken. Sokkal veszélyesebb,
amikor a jelzGszerkezet félso-
rompdjat megkeriilve teszik
ugyanezt.

Az 1999-2003 kozotti otéves
sorompoéprogramot tovabbi ha-
rom évvel meghosszabbitottak.
Az otéves programban 2003. év
végeig elbiranyzott 250 sorom-
pé helyett husszal tobbet, tehat
0szszesen 270 fénysorompos at-
jarot egeszitettek ki felsorompo—
val. A MAV Rt. ezen feliil éven-
te kozel 2,5 milliard forintot for-
dit a vastti atjarok biztonsagi
berendezéseinek tlizemeltetésé-
re, fenntartasara.

A MAV hélozatan 1év6 5852
lamilyen tipust sorompoval biz-
tositott. A technikai fejlesztések
ellenére az elmult 6t évben nem
valtozott a balesetek megoszlasa-
nak aranya, ugyanis az évi 110-
120 eset 66 szazaléka tovabbra is
fénysorompoval biztositott atja-
roban tortént. A vasuti-kozati t-
atjarokban el6forduld balesetek
tobb mint 96 szazaléka a kozuti
jarmiivezetSk és a gyalogosok hi-
bajabol torténik.

A baleseti statisztika szerint
2004 elsd felében 30 baleset volt,
tavaly a hasonlé idGszakban 54
esetben tortént baleset a vasuti at-
jarokban. Idén 6 ember vesztette
¢letét, s 13-an sériiltek meg a bal-
esetek kovetkeztében.



Palyaliberalizacié: a MAV Rt. fel-
kész(ilt a versenyre

2004. majus 1-jétdl az EU-hoz va-
16 csatlakozasunk napjatol Ma-
gyarorszagon is zold jelzést kaptak
a maganvasut-tarsasagok. Az 0j pi-
aci szerepl6k jelenléte a MAV Rt.
Arufuvarozasi Uzletagat a haté-
konysag novelésére és a minGség
javitasara Osztondzte. E kozben
felvették a versenyt a kozati és a
vizi Uton torténd aruszallitassal is.
Az EU-n beliili hatarok megsz{iné-
se ugyanakkor a piac szereplGinek
Uj perspektivat nyitott a nemzetkd-
zi egytittmiikddésben is.

Az arufuvarozas 2004-ben

A 2004. év 0j kihivasokat hozott az
Arufuvarozasi Uzletdg szamara,
hisz az els6 4 honap az EU csatla-
kozasra valo felkésziilés szellemé-
ben telt. A 2003-ban elkezdett stra-
tégiat és tevékenységet folytatva to-
vébbra is kiemelt hangsulyt fektet a
szolgaltatdsi szinvonal min&sége-
nek javitasara, kiemelt tigyfélkeze-
lésre és projectmenedzsmentre. Az
tzletdg nagyobb hozzaadott-érték-
teremtd szolgaltatasok biztositasa-
val veszi fel a versenyt az egyre erd-
s6d6 kozati konkurencia altal indu-
kalt arversennyel szemben.

Az uniés varakozasok alapjan
az 0 belépSk EU-s hatarain meg-
szlinG korlatozasok hatasara a fu-
vartovabbitasi folyamatok felgyor-
sulnak, amely a vasuati arufuvaro-
zas versenyképességének novele-
sét fogja szolgdlni. A liberalizacid
valoszinidleg feladatokat kivan
megszerezni. A legnagyobb ver-
seny, ahogy a nemzetkdzi tapaszta-
lat is mutatja, a tranzit forgalomban
¢s a kombinalt fuvarozasban véarha-
t0, mivel ezek a legjobban jovedel-
mez8 szolgaltatasok ¢és a liberaliza-
Cid elsGsorban ezeket befolyasolja.
. 2004 els6 félévében ezért az
Arufuvarozasi Uzletag szamos 1j
vonatprojectet inditott. Ezek ko-
ziil kiemelked6 a 2004. jiniusa-
ban elindult ,,Lehel kiirtje” exp-
ressz, amely Szolnok-Gy&r-Sop-
ron relacioban elsGsorban Elec-
trolux termékeket szallit és Sop-

ronban csatlakozik Ausztridba és
a Németorszagba irAnyuld vonat-
rendszerekhez. Az észak-dél rela-
cio Osszekotését szolgalja a ,,Hun-
garia Express”, amely elsGsorban
Krakkot és Budapestet koti Ossze,
majd csatlakozik a szlovén, olasz
relacidhoz, tovabba szerb, roman
vonatrendszerekhez.

A tranzit forgalomban a 2003.
évi trend folytatodik, az j vonat-
projectek megfelel6 menedzselé-
se meghozta az eredményét és
2004. elsé félévében 8-10%-o0s
novekedéssel szamolnak.

Ehhez a MAV-nak miikodé és
korszert eszkozparkra lenne sziik-
sége, amely alapfeltétel a jelenlegi
forgalmak megtartasahoz €s az (j
forgalmak megszerzéséhez. Jelen
helyzetben nincs elegendd forréas a
vagonpark felujitasra, amely je-
lentsen fogja befolyéasolni a jovo-
beni fuvartovéabbitast.

Liberalizacié a vasuti szektorban

A MAV Rt. versenyképes valla-
latta alakitasa és integralddasa az
Eurépai Unid kozlekedési rend-
szerébe, valamint tranzit szerepé-
bbl adododan a szomszédos vas-
utakkal valo egyiittmiikodése a
mai vasuti kozlekedéspolitika
legfontosabb prioritésai.

A nemzetkdzi kozlekedési po-
litika magaban foglalta a folya-
matos liberalizaciot a mult évti-
zedben, mely lehetSséget adott ar-
ra, hogy 1j szereplSk lépjenek be
a kozlekedési és logisztikai szek-
torba. Masrészt az EU-ba ijjonnan
belépd kelet-eurdpai orszagok ¢és
a folyamatos kérések az EU sza-
balyozasokat illetéen a szabad
aruaramlassal kapcsolatban to-
vabb fogjak bGviteni ezt a piacot.

A liberalizéacio a mult évtized-
ben elsGsorban a légi €s vastti
szektort érintette. Az 0j cégek
megjelenése megnovekedett ver-
senyhelyzetet indukalt, amelynek
f6 szerepl6i eddig allami tulaj-
donban 1év6 tarsasagok voltak.

Ennek a folyamatnak az el6nyei
megkérdGjelezhetetlenek, hiszen a
verseny arra Osztonozte a cégeket,
hogy javitsanak szolgaltatasaik mi-

nOségen ¢€s arstratégiajukat gondol-
jak at az {y piaci kovetelmények
tikkrében. Ez a folyamat a nyugat-
eurdpai orszagokban természete-
sen joval kordbban elkezd6dott,
mint a kelet-europai régioban.

A versenykornyezetben valo
mikodés a tevékenységek tizleti
alapokra helyezését kovetelte meg,
amely megvalositasa érdekében
létrehoztak a piackonform szerve-
zeti keretet, amely lehet&vé tette a
versenyképesség javitasat, a szol-
galtatasi tevékenységi kor bovité-
sét elsGsorban nagy hozzaadott ér-
teki szolgaltatasok bevezetésével.

Az drufuvarozasi tizletag szer-
vezeti atalakitasaval létrejott a
kereskedelmi, az tizemeltetési és
a kontrolling fSosztaly, amelyek
¢lére ) menedzsment kertilt. Az
0j vezetés elsé dolga a kereske-
delmi folyamatok, tovabba az
lizemviteli tevékenység, az esz-
kozéalloméany, a human erforras
atvilagitisa volt, ami alapjan az
tizletagi stratégiai csapasiranyok
meghatarozatova valtak.

Az Europai Unidba valo belé-
pés minden orszagaban meglévd
kihivasaira harom kiilonbozg stra-
tégiai megoldassal, illetve azok
egylittes alkalmazasaval igyekez-
tek az elmult év soran felkésziilni:
- elmozdulas az integralt nem-

zetkdzi szolgaltatasok felé,

- ,,one stop shop” megoldas ki-
néalata kiemelt vev8k szamara,

- aktiv (vezetO) részvétel az eu-
ropai fuvarozasi piac koncent-
ralodasaban.

Tovabba, az alaptevékenysé-
gek egyre hatékonyabb szolgalta-
tasa kiemelt célkitlizésként szere-
pelt, amelyet koltség-optimaliza-
cioval és a folyamatok racionali-
zalasaval probalnak tovabbra is
megvalositani.

Az arufuvarozasi lizletdg a
rendelkezésére allo eszkdzparkot,
szaktudast, tapasztalatokat a meg-
valtozott, modern piaci igényeket
kiszolgalo, a partnerek elvarasai-
nak megfelel6 termékké és mind-
ségi szolgaltatasokka alakitotta,
tovabba egy profitorientalt, ered-
ménymaximalizalasra torekvo tiz-
letagi miikodést hozott létre.
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