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Benchmarking
a vasúti áruszállításban (I. rész)

1. A benchmarking módszerről
A benchmarking mint módszer -  
első közelítésben — fordítható 
"versenyelemzésnek", de e mód­
szer lényegesen több annál, amit 
a magyar megfelelője kifejez. "A 
benchmarking általános összeha­
sonlítás: mások eredményeinek 
kritikus értékelése, önmagunk 
erényeinek és erős pontjainak ke­
resése, ami nyitottsággal, őszin­
teséggel és a folyamatos, alkotó 
tanulás szándékával és gyakorla­
tával p á r o s u l .Mivel e módszer 
viszonylag frissnek számít és a 
hazai gyakorlatban kevéssé is­
mert, célszerűnek látszik az eljá­
rás legalább vázlatos bemutatása. 
A módszer jobb megértését né­
hány -  gyakorlati életből vett, 
részben a hivatalos (tehát bárki 
által hozzáférhető) -  statisztikai 
adatokra épülő, a KTI Közleke­
désgazdasági tagozatán végzett 
kutatás eredményeinek az ismer­
tetése segíti elő.

1.1. A benchmarking helye és 
szerepe a közgazdasági 
vizsgálatokban

A benchmarking lényege a saját 
cégünknél alkalmazott megoldá­
soknál lényegesen jobb megoldá­
sok állandó, folyamatos keresése 
és e megoldások bevezetése a ver­
senyképesség javitása érdekében. 
A következők - Csath M. cikke [1], 
Ph. Kotier [2] és Bauer A. - Berács 
J- [3] könyve nyomán - röviden, de 
még az érthetőség határain belül 
ismertetik az eljárás lényegét. A

benchmarkinggal kapcsolatos tév­
hitek és a valóság összevetését az 
1. táblázat tartalmazza.

A cég feladata minden értékter­
melő folyamatban megvizsgálni a 
költségeket és a teljesítményt, va­
lamintfelkutatni azokat a lehetősé­
geket, módokat, amelyek azok javí­
tására alkalmasak A költségeket, 
fajlagos értékeket, teljesítménye­
ket -  amennyiben lehetséges -  
meg kell határozni a versenytár­
sakra is, amelyek bázisértékeknek 
(benchmarks) tekintendők; a vizs­
gált cég azokat viszonyítja a saját 
költségeihez és eredményeihez. A 
benchmarking tehát egy mérési, 
tanulási és hasznosítási folyamat, 
ennek egyik lépése az összehason­
lítás, a vizsgált vállalat helyének, 
pozíciójának (bázisértékeinek) a 
meghatározása.

A benchmarking eljárás lénye­
ges szempontjai a következőkép­
pen foglalhatók össze:
1) Mire összpontosítsunk?

Nem a felszínen jól látható 
pénzügyi eredményeket, ha­
nem e módszer segítségével 
azok kiváltó okait akarjuk 
megismerni.

2) Mit akarunk javítani? 
Nemcsak a termelő, vagy a 
szolgáltatási folyamatok, ha­
nem a cég vagy vállalat vala­
mennyi tevékenységének ha­
tékonyabbá tétele érdekében 
is alkalmazzuk.

3) Hányszor végezzük el?
Tartós és kiemelkedő sikerre 
többnyire csak azok a vállalko­
zások számíthatnak, amelyek

készek és képesek a folya­
matos megújulásra, az állandó 
tanulásra és változásra, ezért a 
benchmarking folyamatosan 
végzendő tevékenység.

4) Etikus-e a benchmarking?
A versenytársak vevőinek, be­
szállítóinak a kikérdezése eti­
kai kérdéseket is felvethet, de 
törekedni kell a csak legális és 
etikus eljárások alkalmazására.

5) Melyik területre, folyamatra 
végezzük?
Például valamely közlekedési 
vállalatra, azon belül annak 
áru- vagy személyszállítási te­
vékenységére. E cikkben első­
sorban a vasúti áruszállításra 
koncentrálunk.

6) Mit és hogyan mérünk?
Olyan mértéket és mutatószá­
mokat kell meghatározni, 
amelyek lehetővé teszik az 
egyértelmű összevetést.

7) Kihez, mihez hasonlítunk?
A hasonlítás tárgya, vagyis az a 
cég vagy vállalkozás, amely­
hez magunkat mérjük a 
"benchmark" (a bázisérték), 
amely mintának is nevezhető. 
Pl. egy külső mintához hason­
lítás esetén a versenytársak­
hoz, ezen belül hazai vagy kül­
földi cégekhez viszonyítunk.

8) Más hogyan csinálja?
E szakasz adatgyűjtést és 
elemzést jelent. A felhasznál­
ható információk gyűjthetők 
szakfolyóiratokból, napila­
pokból, Internetről, kérdőíves 
felméréssel, statisztikai kiad­
ványokból.

1 Csath M.: Hasonlítás, másolás vagy megkülönböztetés. [1] p. 49.



A benchmarkinggal kapcsolatos tévhitek és a valóság2
1. táblázat

T évhitek V alóság

A benchmarking egyszerű másolás. A benchmarking megfigyelés, 
összehasonlítás, tanulás másoktól.

Az élvonalbeli cégek pénzügyi 
eredményeinek figyelemmel kísérése, és 
törekvés ezen eredmények elérésére.

Sokkal több, mint a pénzügyi mutatók 
elemzése. Célja a kiváló eredmények 
okainak a megismerése.

Legfontosabb célja a termelési folyamatok 
"karcsúsítása".

A cég valamennyi folyamatának 
hatékonyabbá tételét segíti. A cél a lehető 
legjobb gyakorlatok megkeresése, 
elemzése és lehetőség szerinti hasznosítása.

Ha sikerült megismerni a legjobb 
gyakorlatot, akkor hosszú ideig nincs mit 
tenni.

Nem "egyszeri feladat", hanem folyamatos 
elemző munka.

1. ábra A benchmarking folyamata

9) Mit kezdjünk az eredmények­
kel?
A saját adottságok és környe­
zet, valamint a lehetőségek és 
célok figyelembevételével új 
ötletek, lehetőségek kereshe­
tők.

A benchmarking folyamatát és 
kapcsolódását a menedzsment­
hez az 1. ábra3 szemlélteti.

A benchmarking egyik alap­
kérdése, hogyan határozzuk meg 
a versenytársakat, a "legjobb 
gyakorlatú" vállalatokat. "Jó ki­
indulópont a vevők, a szállítók és 
közvetítők kikérdezése, kiket tar­
tanak ők a legjobbnak. Ezen kí­
vül nagy tanácsadó cégeket is 
megkereshetünk, akik adatbázi­
sokba gyűjtik a legjobb módsze­
reket. Hogy a költségeket ellen­
őrizhessük, célszerű a kritikus 
pontokra összpontosítani, ame­
lyek a fogyasztói elégedettséget 
és a vállalati költségeket leg­
inkább meghatározzák, illetve 
amelyekről tudjuk, hogy lénye­
gesen jobb teljesítmény is léte­
zik."4

A benchmarking közel áll a 
SWOT elemzéshez (erős-gyenge 
pont, lehetőség-veszély elemzé­
se), hiszen ott is viszonyítási ala­
pot kell keresni, de a viszonyítási 
alap gyakorta nincs nevesítve. A 
benchmarking annyiban tér el a 
hagyományos versenyelemzés­
től, hogy nem feltétlenül ver­
senyelemzés, valamint folyamat­
orientált és a legjobbhoz mér.

Abból a szempontból nem fel­
tétlenül versenyelemzés, hogy 
nemcsak a versenytársak terme­
lési, szolgáltatási folyamatához 
lehet hasonlítani a vizsgált céget, 
hanem bármelyikhez, ami -  kite­
kintve az alágazat határain kívül­
re -  segíti a stratégiaalkotás krea­
tivitásának fokozását. A módszer 
folyamatorientáltsága jól szolgál­
ja a vevők érdekeit, mert a folya­
matok mentén keresi a javítási 
lehetőségeket, és így hozzájárul a 
különféle tevékenységek költsé-

2 Forrás: i.m. [1] p. 50.
3 Forrás: [ÍJ. p. 52.
4. Ph. Kotier: [2], P. 280.

geinek és értéknövelési lehetősé­
geinek átfogó értékeléséhez. Mi­
vel a legjobbhoz mérés magasra 
teszi a mércét valamennyi mun­
katárs és alkalmazott számára, 
csökkenti a túlzott önbizalmat, 
szélesíti a látókört és ösztönzi a 
jobb eredmények elérésére való 
törekvést. Végül is nevezhetnénk

a módszert szintfejlesztésnek is, 
hiszen lényegében arról van szó, 
hogy “belőjjük”: a vizsgált cég 
hol helyezkedik el a piacon a 
többiekhez képest, és mit kell 
tennünk ahhoz, hogy szintmutatói 
javuljanak, tehát a piachoz való 
alkalmazkodási vagy adaptációs 
képessége jobb legyen.



2. táblázat

2. ábra A különféle közlekedési módok pozíciója a szolgáltatási fajta alapján 

A közlekedési módok rangsora néhány működést minó'sító' paraméter szerint

Közlekedési

mód

Gyorsaság Szolgáltatás

intenzitása

Megbízhat

óság

Rakodási

tér

Igénybevétel

lehetősége

Fajlagos

költség

Veszteség,

sérülés

elkerülése

Összevont

rangsor

Légi út 1 3 5 4 3 5 3 3,4 5

Vasút 3 4 3 2 2 3 5 3,1 4

Közút 2 2 2 3 1 4 4 2,9 1-2

Vízi út 4 5 4 1 4 1 2 3,0 3

Csövez. 5 1 1 5 5 2 1 2,9 1-2

Forrás: Bauer —Berács [3], p. 314.

1.2. Egy általános 
közlekedési példa

Mint ismeretes, valamely áru 
szállítása általában többféle szál­
lítóeszközzel is lebonyolítható, 
sőt a közlekedési módok a szállí­
tás során egymással kombinálha­
tok is. A fuvaroztató a megfelelő 
közlekedési mód kiválasztásakor 
többféle szempontot is mérlegel, 
mint például a gyorsaság, a szol­
gáltatás intenzitása és megbízha­
tósága, a rakodási kapacitás stb. 
E szempontok közgazdasági-lo­
gisztikai értékelése alapján egy 
megadott áruféleségre vagy szál­
lítási útvonalra egy viszonylag ál­
talános érvényű rangsor állítható

össze [3], Ahogyan egy -  az 
1970-es évek végén elvégzett -  
felmérés mutatja (Lásd: 2. táblá­
zat és 2. ábra), az összes válasz­
tott tényező alapján a közúti köz­
lekedés tekinthető a legkedve­
zőbb megoldásnak, tehát bizo­
nyos szempontból "mintának".

Amint a bemutatott adatok 
tükrözik, a vasúti közlekedés az 
utóbbi évtizedekben folyamato­
san veszít előnyeiből és jelentő­
ségéből, és a közlekedési munka- 
megosztáson belüli súlya egyre 
kisebb. A gyorsaság szempontjá­
ból megelőzi a légi és a közúti 
közlekedés, a szolgáltatás inten­
zitása (sűrűsége) esetében csupán 
a vízi közlekedést múlja felül, a

megbízhatóság oldaláról kedve­
zőtlenebbnek tűnik, mint a csőve­
zetékes szállítás és a közúti köz­
lekedés. A rakodási teret (kapaci­
tást) tekintve a vízi közlekedés 
utáni előkelő második helyet fog­
lalja el, az igénybevétel lehetősé­
gében a közúti közlekedés után 
ugyancsak a második. A fajlagos 
költségek szempontjából a vízi 
közlekedést és csővezetékes szál­
lítást követően a harmadik helye­
zett, a veszteségeket (sérülések 
elkerülését) értékelve pedig az 
utolsó helyre szorul, azaz össze­
sítve az utolsó előtti helyet fog­
lalja el.

Vajon hogyan jellemezhető 
maga a folyamat az utóbbi évek-
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ben tapasztalható tendenciák 
alapján? "A vasúti szállítás rugal­
masságát és hatékonyságát nagy­
mértékben megnövelné, ha a 
kombinált fuvarozás révén jobb 
együttműködést tudna megvalósí­
tani a közúti és a vízi szállítással. 
Magyarország a 90-es évek köze­
pére veszített nemzetközi, tranzit 
fuvarozási szerepköréből is, 
amely arra is visszavezethető, 
hogy a magyar vállalatok nem 
tudnak magas színvonalú logisz­
tikai szolgáltatást nyújtani a po­
tenciális megrendelőknek. Ezen a 
helyzeten kíván változtatni a vas­
út, amikor a nemzetközi áruszállí­
tási igényeket most már logiszti­
kai szempontból is korszerű re­
gionális intermodális logisztikai 
központok létesítésével kívánja 
kielégíteni". [...] "Ahhoz, hogy 
fizetőképes kereslet legyen a 
kombinált áruszállításra, meg kell 
változtatni a jelenlegi árakat, il­
letve költségeket. 1997-ben ugya­
nis a közúti-vasúti kombinált 
szállítás ára 23%-kal, míg a köz­
úti-vízi kombinált szállítás költ­
sége 15%-kal magasabb, mint a 
közúti szállításé."5 Néhány szó 
erejéig visszatérve a benchmark- 
hoz (bázisértékhez vagy mintá­
hoz) érdemes megjegyezni, hogy 
a 2. táblázatban szereplő minősítő 
paraméterek reprezentatív adat- 
felvételből származnak, és a fuva­
roztatók “szubjektív” értékítéle­
tét, tehát választási szempontjai­
kat tükrözik. Erre később még 
részletesebben visszatérek.

Mivel a logisztikai tevékenysé­
gek bármelyik elemét (pl. a költ­
ségét, a vevő kiszolgálását, a 
készletarányt stb.) vizsgálhatjuk, 
a keresett "mintavállalatot" nem 
kell feltétlenül az adott alágazat- 
ban keresni. "A Toyota például, 
amikor az 1970-es években a 
termelési folyamatainak irányítá­
sát fejlesztette, akkor nem az 
autó- vagy a gépiparban találta

meg a követendő utat, hanem a 
kiskereskedelemben, a szuper­
marketek polcfeltöltési techniká­
jában. Ezt »másolva« dolgozták 
ki az Éppen a Megfelelő Időben 
(Just In Time) történő és Kanban 
névre keresztelt termelésirányítá­
si módszert."6

Tekintetbe véve egy szakfolyó­
irat rendelkezésre álló viszonylag 
szűkös kereteit, a jelen cikkben 
bemutatott benchmarking nem 
teljes körű, minden egyes részlet­
re kitelj edő, hanem inkább egy 
kialakítandó folyamatos tevé­
kenységi sorozat első lépésnek 
tekinthető. Természetesen minta 
nélkül nincs benchmarking, ezért 
a viszonyítási alapokat, szinteket 
kutatásaim során nemcsak a 
közlekedés, azon belül csak az 
árufuvarozás területéről gyűjtöt­
tem össze, hanem más közlekedé­
si alágazatoktól, valamint olyan 
cégektől is , amelyek nem (vagy 
nem elsősorban) a közlekedésben 
tevékenykednek. A következők­
ben a "versenytársak" közül -  
helyszűke miatt -  részletesebben 
a MÁV Rt. és a GySEV Rt. 
helyzetét tekintjük át, bár a vizs­
gálatokat más cégekre (pl. a Ma­
gyar Postára és néhány Volán vál­
lalatra) is elvégeztem.

A szintmutatók egy része sze­
kunder adatforrás (statisztikai ki­
adványok, cégismertetők), másik 
része a GySEV Rt. kereskedelem­
mel foglalkozó munkatársaival 
készített interjúkból, illetve a 
MÁV Rt. részére készített repre­
zentatív adatfelvételből szárma­
zik.

2. A versenytársak (versenyzők) 
helyzete

Valószínűleg közismert az a tény, 
hogy 1990 előtt szinte az összes 
nagyvállalat állami tulajdonban 
volt, ezek nagy részét (a magyar 
gazdaság egykori "zászlóshajóit")

a privatizáció folyamán külföldi, 
főleg multinacionális cégek 
vásárolták fel (a Tungsramot a 
General Electric, a Magyar Pos­
tából kivált Matávot a Deutsche 
Telecom és az AT&T, a Magyar 
Hitelbankot az ABN AMRO 
Bank és így tovább). A nagy köz­
lekedési vállalatok (a vasutak és a 
légi társaságok), valamint a köz­
utak és a posták legtöbb nyugat­
európai országban is állami tulaj­
donban vannak, és átalakításuk, 
versenyképessé és egyúttal jöve­
delmezővé tételük nem tekint tíz 
évnél hosszabb időre vissza.

2.1. Az állami vállalatok

A jelenlegi magyarországi nagy- 
vállalatok gazdasági környezetét 
a szocialista gazdasági modell 
egyetlen meghatározó eleme sem 
jellemzi már, annak ellenére, 
hogy a vállalatok “állami múltja” 
és tulajdonosi szerkezete (állami, 
önkormányzati, külföldi, hazai 
vállalkozói stb.) komoly hatással 
van a vállalatok működésére és 
hatékonyságára [4], Az állami 
tulajdonú (állami, önkormányza­
ti) vállalatokat a Magyarországon 
működő külföldi vállalatokkal 
összehasonlítva megállapítható, 
hogy az árbevételeket tekintve az 
alsó két kvintilisben7 az állami 
tulajdonú vállalatok közel 8%-kal 
nagyobb, míg a felső két kvinti­
lisben 5,5%-kal kisebb arányban 
kerültek, mint a külföldi vállala­
tok. Az árbevételek megoszlását a 
kvintilisek szerint a 3. ábra mu­
tatja be.

Az egységnyi vagyonra jutó 
profit esetében a legkedvezőtle­
nebb mutatókkal a tartósan állami 
tulajdonban maradó és az átala­
kulással létrejött cégek rendel­
keznek. Ezek a vállalatok a vi­
szonylag nagyobb vállalati va­
gyon ellenére alacsony profittal 
működnek, alkalmazkodó képes-

5 Forrás: A Budapesti Intermodális Logisztikai Központ Komplex Program előkészítéséről” című (1997) kézirat alapján. Közli: Bauer Berács
[3]. p. 315-316.

6 I.m. [3].p. 317.
7 Az árbevétel szerint növekvő sorba rendezett vállalatok számok szerint öt egyenlő részre osztásával létrejött csoportok.



Árbevétel-kvintilisek tulajdonosok szerint (1996)

kvintilis

3. ábra Árbevétel-kvintilisek tulajdonosok szerint (1996)
Forrás: [4]

ségük, rugalmasságuk különböző 
okok miatt igen alacsony. Ide so­
rolhatók az állami és önkormány­
zati tulajdonú nagy közlekedési 
vállalatok is: a MÁV Rt. mellett a 
MAHART, a BKV Rt. és részben 
a MALÉV, valamint a Magyar 
Posta. Az egy dolgozóra jutó ár­
bevétel alapján az állapítható 
meg, hogy a nagy állami vállala­
tok a jelentős létszámleépítés el­
lenére elmaradnak még az átlagos 
értéktől is. Az egy dolgozóra jutó 
profit esetében az új alapítású 
külföldi tulajdonú cégekhez ké­
pest a legtöbb magyarországi 
nagyvállalat hatékonysága lénye­
gesen alacsonyabb, és ezek kö­
zött is a legkedvezőtlenebb képet 
az állami vállalatok mutatják.

“A hatékonyság különböző 
szempontú mérése azt mutatja, 
hogy a nagyvállalatok körében 
továbbra is komoly szerepe van a 
vállalat múltjának és a tulajdono­
si szerkezetnek. A vállalat ”álla- 
mi” múltja mind a tőke-, mind 
pedig a munkahatékonyság szem­
pontjából hátrányos: a volt állami 
cégek hatékonysága nem éri el az 
újonnan alapítottakét."8 A volt ál­
lami ccgek nemcsak a vagyont, a 
szállító- és vevőállományt örö­
költék, hanem az elavult techno­
lógiát is. Bár a technológiai fe­
gyelem és a munkaszervezés ja­
vul, a korábbi beidegződések 
még tovább élnek. A munkaerő
8 Kovách I. -  Csite A. [4] p. 136.
9 Kovách I. -  Csite A. [22] p. 136..

racionalizálásában -  nem egyér­
telműen hátrányosnak minősíthe- 
tően -  a szociális szempontok is 
szerepet játszanak (mint pl. a 
MÁV Rt.-nél), vagyis a tényleges 
létszám magasabb az optimális­
nál, ami a dolgozói-menedzseri 
tulajdonban lévő cégeket is jel­
lemzi.

"A tulajdonosi struktúra szin­
tén befolyásolja a cégek működé­
sének hatékonyságát. Az állami­
önkormányzati vállalatok tőke- 
és munkahatékonysága elmarad a 
többi típusétól; a dolgozói-me- 
nedzseri és a magyar vállalkozói 
tulajdonban lévő cégek tőkehaté­
konysága meghaladja a külföldie­
két, ám a munkahatékonysága 
nem; a más vállalat tulajdonában 
levő, kereszttulajdonban levő cé­
gek az állami vállalatokhoz ha­
sonlítanak, míg a dominánsan 
kisrészvényesek tulajdonában 
levő (s jellemzően vagy tőzsdei, 
vagy szövetkezeti cégek) a kül­
földi tulajdonban levőkkel mutat 
hasonlóságot a hatékonyság 
szempontjából.”9

Az állami vállalatok között -  
sajátos helyzetüknél fogva: egy­
befüggő hálózattal rendelkező, 
erősen tőkeigényes, lassú megté­
rüléssel bíró, legtöbbször mono­
polhelyzetben lévő vállalkozá­
sokról van szó -  különleges sze­
repet töltenek be az infrastruktu­
rális cégek. A közlekedési nagy­

vállalatok, a közútkezelők, a pos­
ta (és a vízgazdálkodási cégek) 
országonként eltérően, de jelen­
tős számban állami tulajdonban 
vannak. Magyarországon 
összecsengve az előzőekben leír­
takkal -  ezek a vállalatok sem ké­
peznek kivételt, hatékonyságuk 
alacsony.

2.2. Az "infrastrukturális " 
vállalatok

Az ország geopolitikai helyzeté­
ből adódóan területünkön fontos 
közlekedési folyosók, tranzitút­
vonalak haladnak át. Az úgyneve­
zett Helsinki- és a Krétai (más­
képpen: páneurópai) folyosók 
megfelelő színvonalú fenntartása 
részben nemzeti érdek (ha azok 
vonalvezetése egybeesik a hazai 
fő áramlási irányokkal), és egy­
ben az Európai Unió elvárása is. 
E folyosók között számos olyan 
vasúti fővonal is található, ame­
lyik a kiépítendő páneurópai há­
lózat részét képezi.

Egy általános helyzetkép fel­
vázolását megkönnyíti, ha össze­
vetjük a különféle közlekedési 
módokban tevékenykedő közle­
kedési szervezetek üzemi tevé­
kenysége eredményének alakulá­
sát. A különféle közlekedési 
módokhoz sorolható közlekedési 
szervezetek üzemi tevékenységé­
nek eredményeit a 4. ábra szem­
lélteti, ahol a vasúti szállítás zöm­
mel a MÁV Rt., a légi a MALÉV 
eredményeit tükrözi, de a közúti 
és kötött pályás közlekedés a 
BKV adatait is tartalmazza.

Az ábrán jól látható, hogy 
azokban az alágazatokban (vasúti 
és légi közlekedés), amelyeket 
nem érintett egy valóságos priva­
tizáció, azaz a tőke magánosítása, 
az üzemi tevékenység eredménye 
tendenciózusan negatív. Ezzel 
szemben mindazon alágazatok­
ban, amelyekben elkezdődött 
vagy már be is fejeződött a priva­
tizáció, illetve a magántőke 
térhódítása az 1992-1999 közötti



4. ábra A közlekedési szervezetek üzemi tevékenységének eredménye alágazatonként (folyó áron, Mrd Ft)
Forrás: KHVM: Közlekedés, posta és távközlés, vízgazdálkodás adatai. Infrafüzetek 27,32, 38. [5]

3. táblázat
Az SNCB, a MÁV Rt. és a GySEV Rt. főbb műszaki-gazdasági adatainak összehasonlítása

(SNCB -  1998-as, MÁV -  1999-es, GySEV -  1999-es adatok)

Megnevezés Mért.egys. SNCB MÁV Rt. GySEV Rt. GySEV*
Alkalmazottak száma Fő 40000 56037 2011 2011
Üzemi (üzleti) tevékenység eredmé­
nye

Millió BEF
3700

HUF
-7070

HUF 105,8 HUF 105,8

Szállított utasok száma Millió utas 143,6 155,1 3,069
Utaskilométer Millió ukm 7000 9418 136,0
Szállított áruk tömege Ezer tonna 59000 53634 5803 5803
Arutonnakilométer Millió átkm 7465 7444 464,7 464,7
Hálózat (építési) hossza Km 3422 7768 183,4 126,0
Villamosított vonalak aránya % 73,3 32,6 72,7 100,0
300 km/ó sebességre alkalmas vonal Km 71 0 0 0
120 km/ó sebességre alkalmas vonal Km 2164 . . . 64 64
Termelékenység: ukm/alkalm. száma Ukm/fő 175000 168067 67628
Termelékenység: átkxn/alkalm. száma Atkm/fő 186625 132841 231079 231079
Hálózati hosszra jutó ukm E. ukm/km 2045,6 1212,4 741,5
Hálózati hosszra jutó átkm E átkm/km 2181,5 958,3 2533,8 3688,1

teljesítmények a Győr-Sopron-Ebenfurti szakaszra számítva*/ Az áruszállítási 
Forrás: [6, 7, 8]

időszakban (az elsőre a belvízi 
hajózás, a másodikra a közúti áru­
fuvarozás lehet a példa), az üzemi 
tevékenység eredménye bár sze­
rény, de pozitív előjelű és növek­
vő tendenciájú.

A vasút ma Magyarországon a 
teljesítményéhez viszonyítva lé­

nyegesen magasabb létszámot 
foglalkoztat, mint a többi közle­
kedési alágazat együttesen. A 
vasút árutonna-kilométer teljesít­
ménye alig haladja meg a többi 
közlekedési módct, a személy- 
szállításban az utaskilométer-tel- 
jesítményének az aránya 27%-ra

tehető, és ezen teljesítményét a 
közlekedési szervezetek összes 
létszámának több mint 44%-ával 
tudja produkálni. A létszám az el­
múlt években folyamatosan csök­
kent, és kisebb lett az ágazaton 
belüli aránya is (a teljesítmény­
arányok ellentétesen változtak).



A GySEV Rt. (1999. évi) tel­
jesítményeit MÁV Rt. (1999. évi) 
az SNCB (1998. évi) adataival 
összehasonlítva a 3. táblázatban 
megadott eredményt kapjuk. Mi­
közben a MÁV legfőbb műszaki­
gazdasági adatai nagy vonalak­
ban azonosak a belga vasútéval, a 
hatékonyságot jellemző mutatók 
már lényegesen eltérnek: az 
SNCB egy a MÁV-éhoz képest 
feleakkora hálózaton nyeresége­
sen működik, termelékenysége a 
személyszállításban 4-5, az áru- 
szállításban 40-41%-kal, a háló­
zati hosszra jutó ukm és átkm pe­
dig mintegy kétszeresen haladja 
meg a MÁV adatait. A Magyar 
Államvasutak termelékenysége, 
tevékenységének hatékonysága a 
belga vasút hasonló mutatóival 
összehasonlítva nemcsak ala­
csony, hanem ingadozó is.

Ezzel szemben a GySEV Rt. 
még a teljes hálózatra számítva is 
kedvezőbb értékekkel rendelke­
zik, hiszen az üzemi tevékenység 
eredménye -  bár az is ingadozó 
jellegű, de az 1996-os évet leszá­
mítva -  1994-től pozitív, az egy 
km hálózati hosszra jutó átkm 
aránya pedig (még a Fhév Rt. 
adataival együtt is) magasabb, 
mint az SNCB jónak tekinthető 
hasonló mutatójáé. Ugyancsak 
jónak minősíthető, hogy az egy 
alkalmazotti létszámra jutó átkm 
az SNCB hasonló mutatóját 24%- 
kal, az MÁV-ét pedig 76%-kal 
haladja meg.

A hatékony működtetés szem­
pontjából érdemes -  legalábbis 
vázlatosan -  néhány mérlegele- 
mezési mutatót is megvizsgálni. 
A könnyebb és jobb érthetőség 
érdekében bemutatom a mutatók 
értelmezését is, előtte azonban 
néhány fontos elemzési szem­
ponttal mindenképpen célszerű 
megismerkedni. A  pénzügyi 
elemzés a kiválasztott cég egész­
ségi állapotának a vizsgálata, 
amelynek során -  segédeszközül
-  arányszámokat használunk fel. 
Gyakorlatilag egy olyan hánya­

dost határozunk meg, ahol a 
számlálóban és a nevezőben sze­
replő adatok a szóban forgó válla­
lat mérlegéből származnak, és a 
hányados konkrét értéke már 
összehasonlítható egy ideális ér­
tékkel, vagy viszonyítható egy el­
méleti maximumhoz, illetve mi­
nimumhoz. A diagnózis az eltéré­
sek elemzésére épül.

Egy adott vállalat esetében az 
egymás után következő évek 
összehasonlítása idősoros elem­
zésre, az egy éven belül különféle 
vállalkozások összevetése ke­
resztmetszeti elemzésre alkal­
mas, ahol azt is figyelembe kell 
venni, hogy csak hasonló dolgok 
mérhetők össze, így például értel­
metlen akár a GySEV Rt., akár a 
MÁV Rt. pénzügyi helyzetét egy 
néhány pl. két-három) tehergép­
kocsival rendelkező közúti fuva­
rozó vállalattal (egyéni vállalko­
zóval) összehasonlítani.

Az ismertetendő arányszámok csupán 
tüneteket mérnek, és azt jelzik, hogy ér­
demes mélyebb elemzést, alaposabb 
vizsgálatot folytatni, hiszen ezek a mód­
szerek értékítéleten alapulnak, ezért vala­
melyest szubjektivek. Profán hasonlattal 
úgy lehet érzékeltetni, hogy ha e muta­
tókon közvetlenül kívánunk javítani az 
okok ismerete nélkül, akkor az olyan tü­
neti kezelés, mint amikor egy orvos fáj­
dalomcsillapítót ír fel egy betegnek, aki­
nek a fejfájása enyhül vagy megszűnik, 
de a kiváltó okok változatlanul fennáll- 
hatnak. A pénzügyi elemzéshez felhasz­
nált mutatószámokat [8] a következőkép­
pen csoportosíthatjuk:
• A vagyoni helyzetet jellemző mutatók 

azt mérik, hogy egy cég milyen hatás­
fokkal használja a birtokában lévő esz­
közöket, mekkora a befektetett tőke 
hozama:

* Megtérülés = nettó árbevétel / saját 
tőke:
A mutató azt méri, hogy a saját tőke 
az árbevételen keresztül mennyi idő 
alatt térül meg; értéke akkor kedve­
ző, ha az minél magasabb, önmagá­
ban azért nem használható, mert a 
költségeket nem tartalmazza.

* Hatékonyság = adózott eredmény / 
saját tőke:
Az előbbi mutatóval szemben a ha­
tékonyság már figyelembe veszi azt 
is, hogy a nettó árbevétellel szem­
ben milyen nagyságú költségek áll­
nak; értéke akkor kedvező, ha minél

magasabb, és megközelíti vagy 
meghaladja az adott ágra, ágazatra 
jellemző értéket, gyakorlatilag a 
saját (befektetett és felhalmozott) 
tőke jövedelmezőségét mutatja.

• A likviditási mutatók a vállalat azon 
képességét mérik, hogy mennyire ké­
pes eleget tenni kötelezettségeinek a 
rendelkezésére álló készpénz vagy for­
góeszközök segítségével:

* Likviditási arányszám =  forgóesz­
közök / kötelezettségek:
A forgóeszközök egy év leforgása 
alatt általában készpénzzé tehetők, 
így a készpénzfizetések fedezésére a 
legkönnyebben rendelkezésre álló 
eszközök, a kötelezettségek pedig 
olyan rövid és hosszú lejáratú tarto­
zások, amelyeknek meghatározott 
időn belül eleget kell tenni (a rövid 
lejáratúaknak egy éven belül). E 
mutató esetében az az elfogadható, 
ha az arány szám (minél) magasabb 
1-nél, tehát a cég a kötelezettségeit 
időben teljesíti.

* Dinamikus likviditás = üzemi tevé­
kenység eredménye / rövid lejáratú 
kötelezettségek:
A rövid lejáratú kötelezettségek idő­
ben kifizethetők (saját forrásból), ha 
az üzemi tevékenység eredménye 
meghaladja a rövid lejáratú kötele­
zettségek értékét, a mutató akkor 
kedvező, ha a hányados értéke na­
gyobb, mint 1.

* Gyorsráta = likvid pénzeszközök / 
rövid lejáratú kötelezettségek:
A forgóeszközök közül általában a 
készleteket a legnehezebb készpénz­
zé tenni, ezért e mutató nem számol 
a készletekkel, hanem azt vizsgálja, 
hogy mennyire képes a cég a rövid 
lejáratú tartozásait csak nagyon lik­
vid eszközeire támaszkodva fedez­
ni10. A mutató értéke akkor ideális, 
minél jobban meghaladja a hánya­
dos értéke az 1-et (vagy a 100%-ot).

• Az adóssági és hitelképességi mutatók 
részben a cég hitelfelvételét, részben 
hitel-visszafizetési képességét mérik:

* Eladósodottság mértéke = kötele­
zettségek / saját tőke:
A mutató azt kívánja érzékeltetni, 
hogy a saját tőke összege mennyire 
képes fedezni a vállalat kötelezettsé­
geit; akkor tekinthető kedvezőnek, 
ha a hányados értéke minél köze­
lebb van a O-hoz, hiszen ekkor az el­
adósodottság értéke minimális.

* Hitelfedezettség = követelések / rö­
vid lejáratú kötelezettségek:
A mutató azt jelzi, hogy a rövid lejá­
ratú kötelezettségek mennyire ha­
ladják meg a cég követeléseit, azaz 
az utóbbiak képesek-e fedezni az 
előbbieket. A hányados akkor tekint­
hető optimálisnak, ha az értéke tni-

10 A hasonló szerkezetű likviditási arányszám nevezőjében nem a rövid lejáratú, hanem az összes kötelezettség szerepel.



A GySEV Rt. pénzügyi és hatékonysági mutatói (%-ban)
4. táblázat

Mutatók 1995 1996 1997 1998 1999
megnevezése | Képzése

Vagyoni helyzet
Megtérülés N ettó árbevétel /  Saját tőke 0,9 1,0 1,7 2,1 2,3
Hatékonyság Adózott eredmény /  Saját töke 1,2 1,7 1,9 0,4 2,4

Likviditás
Likviditás I. Forgóeszközök /  Kötelezettsé­

gek
206,3 122,3 109,3 94,50 96,3

Dinamikus likvidi­
tás

Üzemi tev. eredménye /  Rövid 
lej. kötelezettségek

4,5 -2,2 -9,4 13,0 3,8

Gyorsráta Likvid pénzeszközök /  Rövid, 
lej. kötelezettségek

0,5 0,2 0,1 0,1 0,1

Adósság és hiteiké oesség
Eladósodottság
mértéke

Kötelezettségek /  Saját töke 14,5 43,5 43,2 61,2 65,1

Hitelfedezettség Követelések /  Rövid. lej. köte­
lezettségek

147,8 125,9 113,6 126,5 121,5

Hatékonyság és jövedelmezőst8
Befektetett eszkö­
zök aránya

Befektetett eszk. /  Eszközök 
összesen

72,8 61,6 66,2 67,7 67,7

Tárgyi eszközök 
hatékonysága

N ettó  árbevétel /  Tárgyi esz­
közök

107,8 121,4 165,3 175,4 176,1

Értékesítési költ­
ségszint

Értékesítés összes költsége /  
N ettó  árbevétel

101,2 101,1 95,6 96,6 94,4

Árbevétel-arányos
eredmény

Üzemi (üzleti) eredmény /  
N ettó  árbevétel

0,7 -0,8 -1,9 2,2 0,7

Forrás: KHVM Mérlegértesítő 1994-1999, Budapest 2000. [9],

nél távolabb van a 0-tól, hiszen az 
eladósodottság értéke annál alacso­
nyabb.

• A hatékonysági és jövedelmezőségi 
mutatók segítségével mérhető a cég 
teljesítménye üzemeltetési és gazdál­
kodási szempontból:

* Befektetett eszközök aránya = befek­
tetett eszközök / eszközök összesen: 
E mutatóval a befektetett eszközöket 
a mérleg főösszegéhez viszonyítjuk, 
a befektetett eszközök a mérleg fő­
összegének forgóeszközökkel csök­
kentett része; értéke akkor kedvező, 
ha a hányados értéke minél jobban 
megközelíti az 1-et, hiszen ebben az 
esetben magas a termelést szolgáló 
immateriális javak, a tárgyi eszkö­
zök (állótőke) aránya.

* Tárgyi eszközök hatékonysága = 
nettó árbevétel / tárgyi eszközök: 
Az előbbi mutató kiegészítése a tár­
gyi eszközök hatékonysága, hiszen 
azt méri, ami a befektetett eszközök 
hatékonyságában nem jelenik meg, 
nevezetesen a cég birtokában lévő 
ingatlanok, gépek, járművek, beren­
dezések felhasználásával mekkora 
árbevétel érhető el. A mutató értéke 
akkor elfogadható, ha a hányados ér­
téke minél nagyobb 0-nál.

* Értékesítési költségszint = értékesí­
tés összes költsége / nettó árbevétel: 
A mutató azt méri, hogy az értékesí­
tés költségeit mennyire fedezi a net­
tó árbevétel összege; ha az értékesí­
tés jövedelmező, akkor az egységnyi

nettó árbevételre kisebb nagyságú 
költség jut, tehát a mutató értéke 
ideálisnak tekinthető, ha a hányados 
értéke minél közelebb van a 0-hoz.

* Árbevétel-arányos eredmény = 
üzemi (üzleti) tevékenység eredmé­
nye / nettó árbevétel
A vállalat jövedelmezőségének egy­
értelmű jelzőszáma a nettó árbevé­
telre jutó üzemi eredmény, hiszen 
ezen mutató az eredményen keresz­
tül a költséggazdálkodásra is utal 
(ha a bevétel alacsonyabb, mint az 
eredmény, akkor a cég veszteséges). 
A mutató akkor kedvező, ha a há­
nyados értéke minél nagyobb 0-nál, 
és megközelíti vagy meghaladja az 
adott ágra, ágazatra jellemző értéket.

Természetesen a felsoroltakon 
kívül még számos mutató létezik 
(pl. az adóssági arányszám, a ka- 
mat-terhelhetőség stb.), ezek szá­
mításához azonban nem rendelke­
zünk az összes vizsgálatba bevont 
vállalkozás megfelelő adataival. A 
GySEV Rt. előbbiek felsorolt mu­
tatókra kiszámított konkrét értékei 
a 4. táblázatban találhatóak.

A táblázatban szereplő adatok 
jelentése a következő:
• Vagyoni helyzet.

* Megtérülés: a költségeket 
nem tartalmazó mutató értéke

igen alacsony (hiszen e mu­
tató szerint a megtérülés kö­
zel 50 év!), bár a vizsgált idő­
szakban (1995-ről 1999-re) 
határozott javulás tapasztal­
ható, az egységnyi -  növekvő 
jellegű -  saját tőkére egyre 
több nettó árbevétel jut.

* Hatékonyság: sajnos a haté­
konysági mutató már kevés­
bé tükrözi ezt a kiegyensú­
lyozott javulást, jelenséget, 
mivel a költségnövekedés 
egy esetben (1998-ban) 
meghaladja az árbevétel 
emelkedését. Elméletileg 
mindebből az következik, 
hogy vagy a költségek ala­
kulását kellene "kordában" 
tartani, vagy pedig a teljesít­
ményeket fokozni, és egyút­
tal a díjszintet növelni. Pilla­
natnyilag az utóbbi megol­
dásra nincs sok esély.

• Likviditás.
* Likviditás I.: a mutató ideá­

lis értéke 1-nél (vagy 100%- 
nál) nagyobb, a GySEV Rt. 
esetében azonban a kötele­
zettségek gyorsabban emel­
kednek, mint a forgóeszkö­
zök, tehát a likviditás folya­
matosan romlik.

* Dinamikus likviditás: a rövid 
lejáratú kötelezettségek alig 
vagy nem fedezhetők az üze­
mi tevékenységek eredmé­
nyéből, ezért e mutató értéke 
a 0-hoz esik közel (1996-ban 
és 1997-ben negatív előjelű) 
és ingadozó jellegű.

* Gyorsráta', ugyanilyen ked­
vezőtlen a gyorsráta egyre 
csökkenő értéke, azaz a 
GySEV Rt. nagyon likvid 
pénzeszközei egyre kiseb­
bek, és azt valószínűsítik, 
hogy -  amennyiben e ten­
dencia folytatódik -  az a 
gazdálkodást, a működést a 
jövőben erősen megnehezít­
heti: az ideális értékhez 
(100%) képest 1997-1999 
között mindössze 0,1% volt.

* Adósság és hitelképesség.
* Eladósodottság mértéke: a 

mutató értéke akkor optimá-
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lis, ha a kötelezettségek ará­
nya a saját tőkéhez képest 
elenyésző nagyságú, a 
GySEV Rt.-nál az eladóso­
dottság egyik évről a másik­
ra is számottevően emelke­
dik, 1995-től 1999-ig a négy 
és félszeresére emelkedett 
(14,5%-ról 65,1%-ra).

* Hitelfedezettség, bár lénye­
gesen kedvezőbb, de az előb­
bivel összhangban tendenci­
ájában romló jellegű a hitel- 
fedezettség, hiszen a vizsgált 
időszakban több mint 26 szá­
zalékponttal csökkent.

• Hatékonyság és jövedelmezőség.
* Befektetett eszközök aránya. 

a többi értékelési szempont­
tól eltekintve e mutató értéke 
"határeset", csak viszonylag 
kedvező, mert a befektetett 
eszközök aránya nincs közel 
az 1-hez (vagy 100%-hoz); 
viszont az 1995. évi adathoz 
képest romló, az 1996. évi­
hez képest azonban javuló 
irányzatú (attól függ, mit te­
kintünk bázisnak). Termé­
szetesen ez csak mennyiségi 
szempontból igaz, mivel a 
számítás nem veszi figye­
lembe az eszközök minőségi 
és korösszetételét.

* Tárgyi eszközök hatékonysá­
ga: az előbbivel, valamint a 
megtérülési mutatóval össz­
hangban kedvező a tárgyi 
eszközök hatékonyságának a 
változása is, hiszen azokra 
vetítve növekvő jellegű a 
nettó árbevétel értéke is.

* Értékesítési költségszint, itt 
jegyzem meg, hogy az esz­
közök hatékonysága csak a 
valóság egy részét tükrözi, 
hiszen e mutatók nem tartal­
mazzák a költségek arányát 
és mozgását. Az értékesítési 
költségszint -  mint már emlí­
tettem -  akkor fogadható el, 
ha a nettó árbevétel minél 
kisebb ráfordítással érhető cl, 
hiszen -  értelemszerűen -  a 
tevékenység ekkor rentábilis. 
E mutató értéke a GySEV Rt. 
esetében túlságosan magas (a

hányados sokkal közelebb 
van az 1 -hez, mint a 0-hoz), 
bár irányzata csökkenő.

* Árbevétel-arányos ered­
mény: az előbb leírtakat jól 
jellemzi, hogy az árbevétel­
arányos eredmény két évben 
is negatív (1996-ban és 1997- 
ben), azaz a nettó árbevétel 
kedvező irányú tendenciáját a 
ráfordítások gyors emelke­
dése esetenként lerontja. Az 
lenne az ideális, ha a mutató 
értéke nagyobb lenne 0-nál, 
és minél magasabb értéket 
érne el (jelezve, hogy a gaz­
dálkodás folyamatosan jöve­
delmező), szemben a jelenle­
gi állapottal, amikor a főtevé­
kenységből származó ered­
mény erősen hullámzó. 

Összefoglalva a hatékonysági 
és mérlegelemezési mutatók érté­
keléséből kapott összefüggéseket 
a következők állapíthatók meg:
• a GySEV Rt. áruszállítását ki­

emelkedően jó termelékenysé­
gi mutatók jellemzik;

• de a megtérülés a magas ter­
melékenységi szint ellenére -  
az infrastrukturális tevékeny­

ségből adódóan -  rendkívül 
alacsony;

• a GySEV Rt. egyre kedvezőt­
lenebb likviditási feltételek 
mellett kénytelen tevékenysé­
gét folytatni;

• eladósodottsága és hitelképes­
sége folyamatosan romlik;

• főtevékenységének hatékony­
sága az árbevétel oldaláról in­
gadozó, hullámzó, ami erőtel­
jesebb, saját forrásból történő 
fejlesztésre -  java részben az 
alacsonyan tartott díj szint mi­
att -  nem nyújt lehetőséget. 

A MÁV Rt. pénzügyi és haté­
konysági mutatói (a KHVM kiad­
ványból [9] kigyűjtve) az 5. táb­
lázatban találhatók.

A táblázatban közölt adatok je ­
lentése a következő:
• Vagyoni helyzet.

* Megtérülés: a költségeket 
nem tartalmazó mutató érté­
ke rendkívül alacsony, bár 
1995-ről 1999-re határozot­
tan igen enyhe javulás érzé­
kelhető, az egységnyi -  nö­
vekvő jellegű -  saját tőkére 
valamivel több nettó árbevé­
tel jut.

5. táblázat
A MÁV Rt. pénzügyi és hatékonysági mutatói (%-ban)

Mutatók 1995 1996 1997 1998 1999
megnevezése Képzése

Vagyoni helyzet
Megtérülés N ettó árbevétel /  Saját tőke 0,2 0,3 0,3 0,4 0,4

Hatékonyság Adózott eredmény /  Saját töke 6,5 -10,9 -3,5 -0,0 -3,1

Likviditás

Likviditás I. Forgóeszközök /  Kötelezettsé­
gek

67,2 54,6 42,1 44,8 38,1

Dinamikus likvidi­
tás

Üzemi tev. eredménye /  Rövid 
lej. kötelezettségek

-39,1 -78,0 0,0 -50,3 -17,7

Gyorsráta Likvid pénzeszközök /  Rövid, 
lej. kötelezettségek

0,2 0,0 0,0 0,2 0,1

Adósság és hiteikéioesség
Eladósodottság
mértéke

Kötelezettségek /  Saját tőke 12,0 17,3 24,5 7,9 26,8

Hitelfedezettség Követelések /  Rövid. lej. köte­
lezettségek

79,8 62,6 50,7 68,2 88,3

Hatékonyság és jövedelmezösi i'
Befektetett eszkö­
zök aránya

Befektetett eszk. /  Eszközök 
összesen

92,8 91,6 90,6 90,0 90,0

Tárgyi eszközök 
hatékonysága

Nettó árbevétel /  Tárgyi esz­
közök

19,9 24,4 27,4 31,6 31,1

Értékesítési költ­
ségszint

Értékesítés összes költsége /  
N ettó  árbevétel

91,4 93,2 87,4 83,8 85,5

A rbevétel-aranyos 
eredmény

Üzemi (üzleti) eredmény /  
N ettó  árbevétel

-12,8 -34,0 ■5,1 -1,4 -4,3

Forrás: KHVM Mérlegértesítő 1994-1999, Budapest 2000. [9].



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

* Hatékonyság: sajnos a haté­
konysági mutató a MÁV Rt. 
esetében sem tükrözi ezt a 
kedvező jelenséget, mivel a 
költségnövekedés megha­
ladja az árbevétel emelkedé­
sét, így 1996 és 1999 között 
a gazdálkodás már egyre 
inkább veszteséges. Járható 
út e vállalatnál is a költségek 
drasztikus csökkentése vagy 
a teljesítmények fokozása, 
valamint egyidejűleg a díj­
szint jelentős növelése lehet- • 
ne, amire a MÁV Rt.-nél 
ugyancsak nincs esély.

• Likviditás.
* Likviditás I.: a mutató ideá­

lis értéke 1 (vagy 100%), a 
MÁV Rt. esetében a kötele­
zettségek gyorsabban emel­
kednek, mint a forgóeszkö­
zök, tehát a likviditás folya­
matosan romlik.

* Dinamikus likviditás: a rö­
vid lejáratú kötelezettségek 
a veszteséges gazdálkodás 
miatt nem fedezhetők az 
üzemi tevékenységek ered­
ményéből, ezért e mutató ér­
téke a MÁV Rt.-nél 0 vagy 
annál lényegesen rosszabb 
(-78 és -39% között).

* Gyorsráta: ugyanilyen ked­
vezőtlen a gyorsráta egyre 
csökkenő értéke, azaz a 
MÁV Rt. nagyon likvid 
pénzeszközei egyre kiseb­
bek, szinte elolvadni látsza­
nak, ami a gazdálkodás, ezál­
tal a működtetés, üzemeltetés 
ellehetetlenülése felé vezet.

• Adósság és hitelképesség.
* Eladósodottság mértéke: a 

mutató értéke akkor optimá­
lis, ha a kötelezettségek ará­
nya a saját tőkéhez képest el­
enyésző nagyságú, a MÁV 
Rt. esetében az eladósodott­
ság egyik évről a másikra is 
számottevően emelkedik, hi­
szen például 1995-től 1999-ig 
az eladósodottság több mint a 
kétszeresére növekedett, bár 
az 1998. évi szanálás ered­
ményeképpen az eladóso­
dottság átmenetileg az 1995.

évi szint alá esett vissza.
* Hitelfedezettség', az előbbitől 

némileg eltérően változik e 
mutató, mivel 1995-ről
1997-re mintegy 30 (!) szá­
zalékponttal csökkent (ami 
kedvezőtlen jelenség), a sza­
nálás eredményeképpen az 
1999-es érték már megha­
ladja a bázisnak tekintett 
1995. évi értéket, így a hitel- 
képesség javulása csupán át­
meneti állapotnak tekinthető.

Hatékonyság és jövedelmezőség.
* Befektetett eszközök haté­

konysága: a többi értékelési 
szemponttól függetlenül ele­
mezve e mutatót, értéke vi­
szonylag kedvező (bár romló 
tendenciájú), hiszen a befek­
tetett eszközök aránya közel 
van az 1-hez (vagy 100%- 
hoz). Természetesen ez -  
ahogyan a GySEV Rt.-nél is 
érintettem -  csak mennyi­
ségi szempontból igaz, mivel 
a számítás nem veszi figye­
lembe az eszközök minőségi 
és korösszetételét.

* Tárgyi eszközök hatékonysá­
ga: az előbbivel, valamint a 
megtérülési mutatóval össz­
hangban kedvező a tárgyi 
eszközök hatékonyságának 
a változása is, hiszen azokra 
vetítve növekvő jellegű a 
nettó árbevétel értéke is.

* Értékesítési költségszint, mint 
ismeretes, e mutatók nem tar­
talmazzák a költségek arányát 
és mozgását. Az értékesítési 
költségszint -  az említettek 
szerint -  akkor elfogadható 
szintű, ha a nettó árbevétel 
minél kisebb ráfordítással ér­
hető el, hiszen -  értelemsze­
rűen -  a tevékenység ekkor 
rentábilis; e mutató értéke a 
MÁV Rt. esetében túlságosan 
magas(a hányados sokkal kö­
zelebb van az 1 -hez, mint a 0- 
hoz), bár irányzata csökkenő.

* Árbevétel-arányos eredmény. 
az előzőeket jól jellemzi, 
hogy az árbevétel-arányos 
eredmény negatív, azaz a 
nettó árbevétel kedvező irá­

nyú tendenciáját a ráfordítá­
sok gyors emelkedése rendre 
lerontja. A MÁV helyzete ab­
ból a szempontból is egyre 
kedvezőtlenebb, hogy a vesz­
teség (a negatív előjelű nettó 
üzleti eredmény) fokozatosan 
közelít a nettó árbevételhez. 
Az lenne az ideális, ha a 
mutató értéke nagyobb lenne 
0-nál, és minél magasabb 
értéket érne el (jelezve, hogy 
a gazdálkodás jövedelmező), 
szemben a jelenlegi állapot­
tal, amikor a veszteség már 
akkora, hogy magát a vállal­
kozást lehetetleníti el. 

Összefoglalva a mérlegeleme- 
zési mutatók értékeléséből kapott 
összefüggéseket a következők ál­
lapíthatók meg:
• a MÁV Rt. egyre kedvezőtle­

nebb likviditási feltételek 
mellett kénytelen tevékenysé­
gét folytatni; ennek következ­
tében eladósodottsága és hitel- 
képessége -  még eseti szaná­
lások ellenére is -  gyorsuló 
ütemben romlik;

• bár tevékenységének hatékony­
sága az árbevétel oldaláról 
javuló tendenciát követ, jöve­
delmezőségének negatív elője­
le -  magyarán veszteségessége 
a ráfordítások gyorsuló emel­
kedése miatt -  olyan irányú 
elmozdulást hoz létre, ami a 
tevékenység folytatását néhány 
éven belül lehetetlenné teheti;

• ebben az összefüggésben a 
MÁV Rt. eseti szanálása csu­
pán tüneti kezelés, e probléma 
megoldására gyökeres változ­
tatásokra lenne szükség, rész­
ben azért is, mert az uniós 
csatlakozás pecsétje egyben a 
magyar vasút halálos ítéleté­
nek a pecsétje is lehet;

• érdemes lenne alaposabban 
megvizsgálni, hogy a kihelye­
zések (outsourcing) a MÁV Rt. 
esetében hogyan érintették a 
jövedelmezőséget, emelkedett- 
e a korábban a MÁV-hoz tarto­
zó cégek díj szintje a "hajdani" 
önköltséggel szemben, ha igen, 
akkor milyen mértékben.
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A vámeljárások változásai
az EU-csatlakozás folyamatában*

Az Európai Unió (EU) 1993-ban 
a koppenhágai tanács ülésén dön­
tött a keleti bővítés lehetőségéről. 
Magyarország 1994. március 31- 
én hivatalosan benyújtotta csatla­
kozási szándékát.

Az Európai Unióhoz történő 
csatlakozás történelmi jelentősé­
gű, mivel megteremti a demokra­
tikus nemzetek közösségébe tör­
ténő egyenjogú beilleszkedés po­
litikai, pénzügyi és gazdasági fel­
tételeit.

Magyarország és az EU kap­
csolatát az 1994. évi I. törvénnyel 
kihirdetett Társulási Megálla­
podás megszületésétől jegyez­
zük, mivel a Magyar Köztársaság 
az ún. “Európai Megállapodás” 
1991. december 16-án Brüsszel­
ben történt aláírásával hivatalo­
san is kinyilvánította: Magyaror­
szág végső célja, hogy a Közös­
ség tagja legyen.

Magyarország jogharmonizá­
ciós tevékenysége ezen Megálla­
podás aláírása óta folyamatos, 
kötelezettséget vállalva arra, 
hogy az ország jelenlegi és jövő- 
beni jogszabályait közelítjük az 
EU jogszabályaihoz, adott mér­
tékben adaptálva azokat.

E szándék kinyilvánítása egy­
ben a magyar vámpolitika fő  
irányvonalát is meghatározta, hi­
szen a teljes jogú uniós tagság el­
nyerésének alapfeltétele a hazai 
és az európai jogrend közötti 
összhang megteremtése. A jogkö­
zelítés amellett, hogy EU tagsá­
gunk feltétele, előmozdítja a

piacgazdaság kiépítését, illetve a 
külföldi befektetők számára is 
biztonságot ad.

Visszatekintés

Az EU elvárása a társult országok 
vámigazgatásai felé egy olyan 
nemzeti szabályozás megteremté­
se, amely biztosítja az EU vámjo­
gi szabályozás közvetlen alkal­
mazhatóságát és érvényesíthető­
ségét.

Magyarország vámtörvénye 
1995. óta "kompatibilis" a Kö­
zösségi Vámkódex-szel, mivel az 
1995. évi C. törvény megalkotá­
sakor egyik alapvető követel­
mény volt az EU vámjogának 
alapulvétele, a hazai lehetőségek­
nek megfelelő ütemben történő 
átvétele.

A hazai gazdasági környezet 
ellentmondásai és az infrastruktu­
rális hiányosságok a vámtörvény 
létrehozásánál még nem tették le­
hetővé az Európai Unió vámjogá­
nak teljes körű átvételét. A vám­
törvény rendelkezései megala­
pozták a konformitás alapjait, de 
annak teljes megvalósítására fo­
lyamatosan, az igények és lehető­
ségek összhangját megtartva ke­
rülhet sor.

Az egyes részletszabályok te­
kintetében mutatkoztak meg azok 
a különbségek, amelyek alapján 
az EU a következő elvárásokat je­
lezte:
-  a gazdasági vámeljárások EU-

konform adaptálása;

-  a vámszabadterületek közötti 
különbségek felszámolása;

-  az integrált vámtarifa megte­
remtése (TARIC);

-  a Kötelező Áruosztályozási 
Felvilágosítás (BTI) a Kötele­
ző Származási Felvilágosítás 
(BŐI) rendszerek bevezetése.

A felsoroltakon túl a magyar
vámigazgatás elsődleges feladata 
a majdani külső határok megerő­
sítése, de egyben a határforgalom 
gyorsítása, a mindezeket szolgáló 
informatikai fejlesztések, és vé­
gezetül, de nem utolsó sorban a 
vámigazgatások közötti kapcso­
latok fejlesztése.

Hazánk különös hangsúlyt he­
lyez a vámigazgatási feladatok 
integrációjára. Az ország elhe­
lyezkedése, valamint a térség po­
litikai helyzete egyértelművé te­
szi, hogy tagságunk esetén Ma­
gyarország belátható időn belül -  
nem kizárólag EU országokkal 
lesz határos, így az államhatáron 
át történő árumozgás ellenőrzésé­
nek feladata még inkább jelentős­
sé válik, főként a déli és keleti ha­
tárainkon.

A határforgalom ellenőrzése 
területén a legfőbb cél a schen- 
geni aquis-k átvétele a Schengeni 
Egyezmény előírásainak teljes 
mértékű alkalmazása, a feltételek 
megteremtése. Ennek során nem­
csak az egyezmény és a végre­
hajtási megállapodás előírásai­
nak, hanem az ahhoz kapcsolódó 
új joganyagnak a teljes körű al­
kalmazása és a szükséges feltéte-

* A Vám- és Pénzügyőrség országos parancsnoka előadásának szerkesztett szövege, amelyet 2001 .1. 18-án mondott el a Közlekedéstudományi 
Egyesület, valamint a Magyar Kereskedelmi és Iparkamara által szervezett konferencián.
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lek megteremtése is jelentőséggel 
bír a vámszervezet számára.

Elsőrendű feladat az Európai 
Uniós csatlakozás során a külső, 
belső határok és repülőterek vala­
mint a hatékony határellenőrzés­
hez szükséges infrastruktúra ki­
alakítása. A cél teljesítése érdeké­
ben a Magyar Kormány határo­
zatban rendelkezett a leendő kül­
ső határok fejlesztésre, amelyben 
a szükséges intézkedések elvég­
zésére a határidő 2002. december 
31-e.

Az EU által a Phare program 
keretén belül támogatott határát­
kelőhely fejlesztés nagyságrendi­
leg a keleti és dél-keleti határsza­
kaszra irányult, amelyek várható­
an az EU külső határai lesznek.

A jogharmonizáció alapjai

A jogharmonizáció nyomon kö­
vethető folyamatának elősegítése 
céljából a Magyar Köztársaság 
Kormánya 1996. októberében 
megtárgyalta és elfogadta a csat­
lakozást előkészítő jogharmoni­
zációról, illetve belső piaci integ­
rációról szóló jelentést. Az ülésen 
a Kormány folyamatos feladat­
ként jelölte meg, hogy az Európai 
Integrációs Tárcaközi Bizottság 
rendszeres időközönként értékel­
je  a jogharmonizáció -  azon belül 
különösen a belső piaci integráció
-  előrehaladását, valamint a jog­
harmonizáció gazdaságpolitikai 
összefüggéseit.

A bővítésről szóló uniós Fehér 
Könyv, melyet az Európai Bizott­
ság, az Európai Unió bizottsága 
1995-ben állított össze, az egysé­
ges belső piacra való integrálódá­
sunk szempontjából sorolja fel a 
bevezetésre váró, mintegy 900 
uniós jogszabályt. Ebből 425 jog­
szabály a "Vámok" fejezetben ke­
rült felsorolásra.

A közösségi vívmányok "Vám­
unió" fejezetének multilaterális és 
bilaterális átvilágítási tárgyalá­
sára 1998. szeptemberében került 
sor. A helyzetértékelés során 
konkrétan meghatározásra kerül­
tek a csatlakozás idejére teljes

mértékben megvalósítandó fel­
adatok:
-  a gazdasági vámeljárások (ak­

tív és passzív feldolgozás, 
vámraktározás, ideiglenes be­
hozatal és vámfelügyelet mel­
letti feldolgozás) előírásainak 
összehangolása;

-  a vámszabadterületek szabá­
lyozásának teljes összehango­
lása;

-  a Kötelező Áruosztályozási 
Felvilágosítási és Kötelező 
Származási Felvilágosítási 
Rendszerek (BTI/BOI) beve­
zetése;

-  a vámfizetés és vámbiztosíték 
szabályozásának összehango­
lása;

-  a Közös Vámtarifa alkalmazá­
si feltételeinek megvalósítása. 

Az 1998-ban hatályos magyar
vámjog nagyrészt konform volt a 
Közösség előírásaival, de néhány 
területen -  így a gazdasági vámel­
járások, az egyszerűsített eljárá­
sok, a kötelező tarifális és szárma­
zási felvilágosítás, a vámfizetési 
rend, valamint a vámbiztosíték 
intézménye területén -  a rendel­
kezések felülvizsgálatra szorultak.

Jogharmonizációs tevékenység 
1999-ben és 2000-ben
A Magyar Köztársaság Kormá­
nya kormányhatározatban üte­
mezte a 2001. december 31-ig 
terjedő időszakra vonatkozó átfo­
gó jogharmonizációs programot. 
Elsőként a vámszempontból meg­
bízhatóság és a kezességvállalás 
szabályainak egységes kidolgozá­
sára adott utasítást.

A jogszabály-módosítási tevé­
kenység 2000-ben kezdődött 
meg, a testületre háruló feladatok 
koordinálása és a döntéshozatal 
elősegítése céljából létrejött 
VPOP Kodifikációs Bizottsága 
kereteiben.

A gazdálkodók érdekében meg­
alakult a Vámtanács is, amely al­
kalmas teret ad a törvényhozók, a 
jogalkalmazó hatóságok, az ügyfe­
lek és azok képviseletei számára -  
mind a törvény-előkészítés, mind a

jogalkalmazás fázisában -  a felme­
rülő problémák megvitatására.

2000. év I. félévében elkészült 
a magyar vámjog jogszabályi 
hátterének átfogó módosítása, és 
a 2000. évi XXXII. tv.-t ma már 
“Vámtörvény II-nek” nevezzük.

Az említett jogszabályokkal 
három fő terület szabályozására 
került sor.
a) Gazdasági vámeljárások.

A termelési célú gazdasági 
vámeljárások rendszere csak­
nem teljesen igazodott a közös­
ségi vámjogi szabályozáshoz. 
A törvényben a gazdasági 
vámeljárások minden jogcíme 
megjelenik, így az eljárások 
sora kiegészül az EU-ban al­
kalmazott vámfelügyelet mel­
letti feldolgozással. E vámeljá­
rás lehetőséget ad a közterhek 
megfizetésének felfüggeszté­
sére meghatározott áruk, meg­
határozott feldolgozási folya­
matának elvégzéséig.

b) Egyszerűsített eljárások.
A  gazdasági vámeljárások mó­
dosítása okán időszerűvé vált 
az egyszerűsített vámeljárások 
széleskörű alkalmazási lehető­
ségeinek megteremtése a 
hazai vámjogi szabályozásban 
is. A közösségi szabályozás­
ban alkalmazott mindhárom 
egyszerűsített eljárási forma 
adaptálásra került.
Ezen eljárások bővítésével 
gyorsul a vámeljárások lebo­
nyolítása, megteremtődött a 
hiányos árunyilatkozat adá­
sának, a helyettesítő okmány 
használatának, illetve a helyi 
vámkezelés alkalmazásának 
lehetősége. A helyi vámkeze­
lés esetén a megbízható gaz­
dálkodó saját maga, a vámha­
tóság részvétele nélkül az 
importjának nyilvántartásba 
vételével indíthatja meg a 
vámeljárást, és egy későbbi 
időpontban nyújthat be kiegé­
szítő vámárunyilatkozatot.

c) Kötelező tarifális és szárma­
zási felvilágosítás.
A  jogharmonizációs csomag 
harmadik eleme a kötelező ta­



rifa- és származási informáci­
ós rendszer hazai bevezetése, 
amelynek hatályba lépése 
2001. január 1. volt.
E jogintézmény lényege, hogy 
az ügyfél kérésére a vámható­
ság bevizsgálja az adott ter­
méket, majd besorolja a keres­
kedelmi vámtarifába. A vám­
hatóság által kiállított határo­
zat évekre kötelező mind az 
importőrre, mind az eljáró 
vámhatóságra.

Jogharmonizációs tevékenység 
2001-ben

A pénzügyeket szabályozó egyes 
jogszabályok módosításáról szóló
2001. LXXIV. törvény rendelkezé­
sei alapvetően a gazdasági vámel­
járások -  ezen belül is a vám- 
raktározás vámeljárás -  további 
összehangolására, illetve az ún. 
használati gazdasági vámeljárás, 
az ideiglenes behozatal részletsza­
bályainak átvételére koncentrál.

A módosítási javaslat kidolgo­
zása során szükségessé vált az 
egyes rendelkezések jogszabályi 
szintjének újragondolása is, így 
mind a vámraktározás, mind az 
ideiglenes behozatal esetében 
csak a legszükségesebb szabá­
lyok kerültek a törvényben ko­
difikálásra, a Közösség Vámkó­
dexének végrehajtási rendelkezé­
seiben foglalt igen részletes sza­
bályozás döntően a Vámtörvény 
végrehajtási kormányrendeletébe 
került átvételre.

2002. évi jogharmonizációs 
lépések

A Magyar Köztársaság rövid távú 
célja az Európai Unióhoz történő 
csatlakozás, amelynek keretében 
a magyar kormány vállalta, hogy 
a csatlakozás feltételeit 2002. év 
végéig -  függetlenül a csatlako­
zás tényleges időpontjától -  tel­
jesíti.

A Kormány a 2002. december 
31-ig terjedő időszakra vonatko­
zó jogharmonizációs programján 
helül a 25. Vámunió fejezet ez

évi benyújtásra irányozta elő a 
vámjogról, a vámeljárásról, vala­
mint a vámigazgatásról szóló 
1995. évi C. törvény jogharmoni­
zációs célú módosításának követ­
kező lépését.

A 2002. december 31-ig terje­
dő időszak fő feladata
• a vámkönnyítések közösségi 

rendszerére vonatkozó,
• a vám- és statisztikai nomen­

klatúráról és a közösségi vám­
tarifáról,

• az egyes követelések beszedé­
séhez nyújtott kölcsönös se­
gítségről,

• a vámbiztosíték nyújtásról,
• a vámfizetés rendjéről,
• vámszabadterületekről,
• a vámtételek ideiglenes fel­

függesztéséről,
• a tagállamok állami hatóságai 

közötti adminisztratív együtt­
működésről szóló

szabályok harmonizációja lesz.
A vámfizetés rendjére, a vám­

biztosíték nyújtásra és a vámsza­
badterületre vonatkozó szabályo­
zás EU feltételek szerinti alkal­
mazása csatlakozásunk feltétele­
zett időpontjában lép majd ha­
tályba. A módosítás során a 
vámszabadterületi gazdálkodók 
esetén szükséges megvizsgálni a 
hatályos szabályok alapján "szer­
zett előnyök" megőrzésének le­
hetőségét. Ez a termelőeszközök 
tekintetében a vám- és áfa-mente­
sítés további érvényesíthetőségé­
nek vizsgálatát jelenti. A vámok 
alóli mentesítés vámtarifa-semle­
gesítési eljárással biztosítható. Az 
áfa alóli mentesülés azonban nem 
egyeztethető össze az áfa törvény 
hatályos előírásaival és felveti a 
versenysemlegesség megsértésé­
nek problémáját is, mind a terme­
lőeszközt gyártók, mind a terme­
lőeszközt használó belföldi gaz­
dálkodókkal szemben.

Az Unió elvárja a vámszabad- 
területekhez fűződőén, hogy a 
magyar fél gyorsítsa fel a vonat­
kozó szabályozás és az engedé­
lyek kiadásánál folytatott gyakor­
lat felülvizsgálatát, és biztosítsa, 
hogy a csatlakozásra a magyar

szabályozás teljes mértékben fe­
leljen meg az európai uniós sza­
bályozásnak, illetve, hogy a ma­
gyar fél csökkentse a vámszabad- 
területek számát.

A szakértői tárgyalásokon Ma­
gyarországnak igazolnia kell, 
hogy a közösségi joganyag har­
monizálása pontos menetrend 
szerint befejeződik.

A csatlakozásunktól kezdődő­
en az Unió Vámkódexe és vég­
rehajtási rendelete közvetlenül 
hatályosak lesznek Magyarorszá­
gon. Ugyanakkor az EU Vámkó­
dexe és végrehajtási rendelkezése 
számos helyen további nemzeti 
szintű szabályozást ír elő vagy 
feltételezik azt, melynek értelmé­
ben ki kell dolgozni a nemzeti 
szintű vámjogszabályt.

Az EU részletesen kifejti azt 
is, hogy a Csatlakozási Szerző­
désben mely témakörökben indo­
kolt átmeneti rendelkezést beik­
tatni:
— azon származási bizonyítvá­

nyok érvényességével kapcso­
latban, amelyeket a Magyar- 
országgal szabadkereskedelmi 
megállapodást kötött harma­
dik országokban a csatlakozás 
időpontja előtt állítottak ki;

— a csatlakozás időpontjábangaz- 
dasági vámeljárásban vámke­
zelt vámáruk elszámolásáról;

— a vámvisszatérítés, vámelenge­
dés szabályaival kapcsolatban. 

Amennyiben Magyarország el­
fogadja a felsorolt szempontokat 
és az Unió elfogadja Magyaror­
szágnak az átmeneti időszakra 
vonatkozó kérelmei tárgyában 
tett indítványait, az EU vélhetően 
nyugtázza, hogy ezen szakaszban 
ez a fejezet nem kíván további 
tárgyalásokat.

A jogharmonizációs munkála­
tok nagy részén túl vagyunk tehát 
és az idei évet követően a jogal­
kalmazásra terelődik a hangsúly.

A gyakorlati alkalmazás termé­
szetesen feltárhat olyan problé­
mákat, amelyek megoldása továb­
bi egyeztetéseket kíván a vám- 
igazgatás résztvevőitől, mind a 
hatósági, mind az ügyféli oldalon.
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A. szállítójárművek alkalmassagának 
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Egy dolog azonban vitathatat­
lan: ma már igazán korszerű vám­
törvénnyel dolgozhatunk, amely 
a tevékenység magas szintű ga­
ranciális szabályozását nyújtva 
felel meg az államháztartási érde­
kek érvényesítésének, ugyanak­
kor egyfajta szabályzó szerepet 
tölt be a gazdasági életben, a 
nemzetközi kereskedelemben, 
mely utóbbi ma már világméretű.

Magyarország központi helyzete 
az áruszállítási útvonalak 
tekintetében
Hazánk geopolitikai helyzete ál­
tal a nemzetközi kereskedelem­
ben Európa egyik legfontosabb 
tranzit országa, így alapvetően

1. ábra A TIR Egyezmény alapelvei

ezen tranzit útvonalak határozzák 
meg az áruforgalom irányát. A 
Helsinkiben 1997. június 23-25.- 
én megtartott Összeurópai Közle­
kedési Konferencián felülvizsgál­
ták az addigi közúti folyosókat. 
Az újonnan elfogadott 10 db 
“helsinki corridor”-ból 4 halad át 
az országunkon.

Erre figyelemmel Magyaror­
szág 1999. április 27.-én hagyta 
jóvá a magyar gyorsforgalmi út­
hálózat kiépítésének 10 éves 
programját. Az országos útháló­
zat kiépítése alapján a helsinki fo­
lyosók Magyarországon a követ­
kezők:
-  IV. folyosó észak-nyugat-dél- 

kelet irányban Hegyeshalom -  
Rajka -  Nagylak illetve ehhez

kapcsolódóan a XJB folyosó 
Röszke határátkelőhelyeket 
köti össze;

-  az V. helsinki folyosó dél-nyu- 
gat észak-kelet irányban húzó­
dik, és Tomyiszentmiklós, va­
lamint Letenye határátkelőhe­
lyeket köti össze várhatóan 
Barabás határátkelőhellyel, 
azonban a magyar és ukrán 
szervek között még nincs elvi 
megállapodás a határmetszés­
pont helyének tekintetében;

-  a VII. folyosó a dunai vízi út 
magyarországi szakasza.
A Vám-és Pénzügyőrség a már 

előbbiekben is említett határfej­
lesztési koncepció kimunkálása 
és megvalósítása során a PHARE 
segélyekből végzett fejlesztések-



LH. évfo lyam  4. szá

Indító
vámhivatal

Kiléptető
vámhivatal

Rendeltetési
vámhivatal

Beléptető
vámhivatal

Barna nyíl Narancs nyű

Kiléptető
vámhivatal

Beléptető
vámhivatalA TIR igazolvány 

és a szállított 
vámáru útja

Adatcsere és 
visszaértesítés

_

A TIR 
igazolványok 
megküldése

A felhasznált 
TIR igazolvány

visszaküldése

nél prioritásként kezelte a helsin­
ki folyosók által érintett határát­
kelőhelyeket, pl. Rajka, Nagylak, 
Letenye, Röszke, Barabás a záho­
nyi leágazóval.

TIR egyezmény módosítása

Az áruszállítási útvonalakat meg­
említve szót kell ejteni az áru- 
szállítás tekintetében jelentős

2. ábra A TIR rendszer működése

2001. évi eseményről, azaz a TIR 
egyezmény módosításáról (/. áb­
ra).

A 2001. évi VII. törvény az 
egyezmény felülvizsgálati eljárá­
sának első szakaszára vonatkozó 
módosításokat tartalmazza.

Fontos elemei:
-  az egyesületek felhatalmazása 

TIR igazolványok kibocsátá­
sára, valamint

-  a személyek felhatalmazása a
TIR igazolvány használatára.

Az új rendelkezések szerint 
csak az az egyesület bocsáthat ki 
TIR igazolványt, amely erre fel­
hatalmazást kapott (Magyaror­
szágon az engedélyt a közlekedé­
si és vízügyi miniszter adja ki a 
pénzügyminiszterrel egyetértés­
ben). Az engedély kiadásának 
egyik igen fontos feltétele a vám-
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a) bizonyított tapasztalat vagy legalábbis képesség a 

■ H H H  rendszeres nemzetközi fuvarozásban (nemzetközi fuvarozási
engedély tulajdonosa stb.);
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b) pénzügyi megbízhatóság;

i fW  i te J f  m  

. Ä
? c) a TIR Egyezmény alkalmazásának igazolt ismerete;

d) vám- vagy adójogszabályok súlyos vagy ismételt 
megsértésének hiánya;

e) írásbeli nyilatkozatban kötelezettséget vállal az egyesülettel szemben,
hogy a személy:

(i) eleget tesz az Egyezmény által elő írt minden vámformalitásnak az 
indulási, az átmenő és rendeltetési vámhivataloknál;

(ii) ha ezt az illetékes hatóságok az Egyezmény 8. cikk 7. bekezdésének 
megfelelő en követelik tő le, megfizeti az Egyezmény 8. cikk 1. és 2. 
bekezdésében említett esedékes összegeket.

(iii) amennyire ezt a nemzeti jogszabályok tehető vé teszik, engedélyezi az 
egyesületeknek a fenti minimális feltételekrő I és követelményekrő 1 szóló 
információk ellené r/ését.
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3. ábra Természetes és jogi személyek felhatalmazása TIR igazolvány használatára
(9. Melléklet II. rész)

igazgatás és a Magyar Közúti Fu­
varozók Egyesülete (MKFE) kö­
zötti garanciavállalási nyilatko­
zat, 2001. szeptembertől ugyanis 
hivatalosan is elfogadott az 
MKFE garanciavállalási nyilat­
kozata, amely alapfeltétele volt az 
egyesület felhatalmazásának (2. 
ábra).

A módosítás szerint csak az a 
személy kaphat TIR igazolványt 
a kibocsátó testülettől, akinek ezt

előzőleg engedélyezte a kibocsá­
tó testület és erről a vámhatóságot 
is értesítette. Új elemként jelent 
meg a jogszabályban, hogy a fel­
használó személyeknek csak a 
vámhatóság értesítése után adha­
tó TIR igazolvány (3. ábra).

Fontos végrehajtási rendelke­
zés az alkalmassági bizonyítvá­
nyokkal kapcsolatos illetékesség 
(megyeszékhelyi -  Budapesten az
1. számú, Pest megyében a Buda-

kömyéki -  vámhivatalok hatás­
körébe utalta annak kiadását) mó­
dosítása. A rendelkezés folytán az 
ügyfelek részére nyújtott szolgál­
tatás elérhetőbbé vált, hiszen ko­
rábban ezeket a vizsgálatokat ré­
giónként csak egy helyszínen le­
hetett elvégezni.

A 2001. év további fontos ese­
ménye a nemzetközi fuvarozás­
ban résztvevő ügyfeleknek, hogy 
alkalmassági bizonyítvány az ún.



“csúszó ponyvás” járművekre is 
adható, ezért a TIR Egyezmény 
szerinti forgalomban ezek a jár­
művek is részt vehetnek.

Mindezzel a közúti fuvarozók 
egy régi kívánsága teljesült.

A 2001. évet értékelve tehát 
minden túlzás nélkül mondhat­

juk, mérföldkőnek tekinthető vál­
tozásokat hozott. Egyfelől az elő­
ző évi módosítások beértek, a 
gyakorlatba beépültek, másfelől 
új rendelkezések születtek. Min­
dez oly formán, hogy a jogalkotás 
az Uniós elvárások mellett foko­
zottan figyelemmel volt a piac­

gazdaság igényeire, a piaci sze­
replők gazdasági egyensúlya 
megteremtésének elvárásaira.

Ez utóbbi talán a legfontosabb 
és a jövőben is hangsúlyos szem­
pont, amelyet a magyar vámigaz­
gatás 2002-ben, az “ügyfelek 
évében” kiemelten kíván kezelni.

EU -C S A TLA K O ZÁ S  
KÖ ZLEKED ÉSI KÉRDÉSEI

Dr. Békési István

A közlekedési hatóság szerepe
és feladatai az EU integráció folyamatában*

Közúti közlekedés
1.) A közúti közlekedésben lét- 
fontosságú kérdés a tengelyterhe­
lés, az össztömeg ellenőrzés. A 
közlekedési hatóság 2001-ben kb. 
26 ezer db tengelyterhelés ellen­
őrzést végzett, ebből valamivel 
több, mint 16%-ánál állapítottunk 
meg túlterhelést. Ez azt jelenti, 
hogy minden 6. jármű bizonyult 
túlterheltnek. Ez valamivel több, 
mint 1,5% növekedést mutat
2000. évhez képest. A kivetett 
pótdíjak összege 160 millió Ft 
volt, és ennek kb. 90%-át sikerült 
is behajtanunk.

A közlekedési hatóság az or­
szág belsejében a közutakon vé­
gez tengelyterhelés ellenőrzést, a 
határokon az út kezelőjének a fel­
adata ez az útvonal engedélyezés­
sel egyetemben. Itt egy nagyon 
fontos fejlesztés előtt állunk. Az 
Országos Mérésügyi Hivatallal 
konzultálva, erősítenünk kell a 
mérlegelés hitelességét. Ez azt je­
lenti, és az EU-ban is ez a gyakor­
lat, hogy kiépített ellenőrző-mérő

helyeken történik a járműveknek 
a mérlegelése. Sajnos ebben Ma­
gyarország eléggé lemaradt.

Magyarországon összesen 10 
db olyan mérőhely van, ami euro- 
konform, süllyesztett, nem a for­
galmi sávban van és kizárólag 
ellenőrzési célt szolgál. Összesen 
kb. 500 helyen mérünk az ország­
ban. Reményeink szerint elindul 
a közút kezelőjével együttmű­
ködve egy mérőhely-kiépítési 
program. ígéretünk van arra, 
hogy évente 120 millió Ft érték­
ben épülhetnének ki olyan euro- 
konform mérőhelyek, amelyek­
nek az eredményeképpen a ten­
gelyterhelés és össztömeg ellen­
őrzési tevékenységünk pontosab­
bá válhat. 2001-ben összesen 22 
millió Ft értékben szereztünk be 
mérőeszközöket, ezek szintén azt 
a célt szolgálják, hogy pontosab­
ban, eredményesebben végezhes­
sük ellenőrzési tevékenységün­
ket. Reméljük, hogy 2002-ben is 
lesz lehetőségünk ilyen mérőesz­
közök beszerzésére.

Tettünk jogszabály-változtatá­
si javaslatot is, nagyon remélem, 
hogy ezek a javaslataink meg­
hallgatásra találnak. Jelenleg le­
hetőség van egy ún. bírság pausá- 
léra, elvileg megteheti a jármű 
vezetője azt, hogy nem veti alá 
magát a mérlegelésnek, és akkor 
egyszeri 100 ezer Ft büntetésben 
részesül az üzemben tartó. Sajnos 
az elmúlt esztendőben sokan él­
tek ezzel a lehetőséggel, lényege­
sen többen, mint amennyire mi 
számítottunk. Ebből azt a követ­
keztetést tudjuk levonni, hogy ez 
valószínűleg azért történt, mert 
számoltak! Számoltak azzal, 
hogy ha lemérlegelik a járművet, 
akkor ez lehet, hogy egy vagy 
több millióba kerül, mert már 
többszörösen visszaesők! Tehát 
valószínű, hogy ezen a területen 
lépni kell. Ez a legfontosabb. Eh­
hez többféle elképzelésünk van. 
Nyilvánvaló mindegyik ennek a 
bírságösszegnek valamifajta 
emelésére vonatkozik. Ezek az 
összegek nem a közlekedési ható-

* A cikk a Közlekedéstudományi Egyesület, valamint a Magyar Kereskedelmi és Iparkamara által 2001 .1. 18-án tartott konferencián elhangzott 
előadás szerkesztett szövege.



ság bevételei, mi ezt mintegy 
“bérmunkában” végezzük az út- 
fejlesztési célelőirányzat terhére. 
Az ezzel kapcsolatos költségein­
ket az UFCE megtéríti, ugyanak­
kor azok a bírságösszegek, ame­
lyek befolynak azok természe­
tesen az UFCE bevételét képezik.

Ezzel összefügg, hogy a ten­
gelyterhelés ellenőrzésre kialakí­
tott járműveink nagy része már a 
fél millió km-t is túlhaladta. Most 
folyamatban van az ellenőrzést 
végző járművek kb. felének a le­
cserélése. Úgy gondolom, hogy 
ez ebben az esztendőben realizá­
lódik.

Ugyan közvetlenül nem az 
EU-csatlakozással függ össze, de 
közvetve igen, hogy egy nagy 
volumenű autópálya-építési prog­
ramot tervez a kormány. Ez szük­
ségessé teszi azt, hogy az a szer­
vezet, amely ezeknek az autópá­
lyáknak a műszaki engedélyezé­
sét végzi, megerősítésre kerüljön 
mind első, mind másodfokon. A 
vonatkozó jogszabály szerint az 
első fokú hatáskör a Központi 
Közlekedési Felügyeleté, a má­
sodfokú a Közlekedési Főfelü­
gyeleté. Ez az összességében 6-7 
fő, első hallásra kevésnek tűnik, 
de a köztisztviselői vonalon pilla­
natnyilag létszámstop van. Fel­
mentést kell kémünk, -  reméljük 
megkapjuk, -  mert csak egy na­
gyobb létszámmal tudjuk majd 
zökkenőmentesen ellátni azon 
autópályák építésének az engedé­
lyezését, amelyeket a kormány az 
elkövetkezendő időszakra tervbe 
vett. Tehát itt egy nagyon feszített 
dolgot kell végrehajtanunk, mi 
azt a feladatot kaptuk, hogy raj­
tunk nem múlhat az autópályák 
építésének az ügye. Ennek meg 
kell feleljünk.

2.) A következő téma az 
AETR! Mi még 1999-ben csatla­
koztunk a Nemzetközi Közúti 
Árufuvarozást és Személyszállí­
tást végző járművezetők vezetési 
és pihenőidejéről szóló nemzet­
közi egyezményhez. Ez kihirde­
tésre került 2001-ben, ezt a tevé­
kenységet nekünk ellenőrizni

kell. Ez az ellenőrzés több irányú. 
Egyrészt ellenőriznünk kell a 
vezetési idő betartását, ennek a 
technikája, a menetíró készülék 
(tachográf) korong ellenőrzéséből 
áll, zárójelben jegyzem meg, 
hogy a vonatkozó EU-s irányelv 
meg is határozza azt, hogy egy 
tag- vagy tagjelölt országnak 
hány ilyen ellenőrzést kell lefoly­
tatnia. Magyarország tekinteté­
ben ez 280 ezer db korongot je­
lent egy esztendőben. Az ellenőr­
zést a közlekedési hatóság végzi a 
rendőrhatósággal közösen a köz­
utakon, a Vámőrség a határátke­
lőhelyeken. A jármű üzembentar­
tójának a telephelyén is van egy 
ellenőrzés, amelyet mi az Orszá­
gos Munkabiztonsági és Munka­
ügyi Főfelügyelettel közösen 
végzünk. A vonatkozó együttmű­
ködési megállapodások, amelye­
ket az ellenőrzésben érintett 4 
szervezetnek kell kötnie egymás­
sal kormányrendeleti felhatalma­
zás alapján, részben rendben van­
nak. A VPOP-val rendben van. A 
rendőrséggel egyébként is van 
egy együttműködési megállapo­
dásunk, amely címszó szinten 
megemlékezik az AETR-ről. En­
nek valószínűleg a módosítására, 
vagy legalábbis pontosítására 
kerül sor -  bár hozzáteszem, hogy 
a rendőrkollégák azt kérték tő­
lünk, és mi úgy gondoljuk, hogy 
ennek eleget tudunk tenni - ,  hogy 
ők közvetlenül nem kívánnak el­
lenőrizni, hanem a mi ellenőrzé­
seinkhez biztosítják a közúton azt 
a rendőri segítséget, ami a jármű­
vek megállításához szükséges. 
Elsősorban a külföldi járművekre 
gondolok. A Munkaügyi Főfelü- 
gyelősséggel tárgyalások foly­
nak, itt még nincs megállapodás, 
de ahhoz közeli állapotba jutot­
tunk, azt gondolom, hogy 1-2 hó­
napon belül meg tudjuk kötni 
ezeket a megállapodásokat.

AETR ellenőrzést most is vég­
zünk, jelen pillanatban a techni­
kai feltételek modernizálása van 
folyamatban. A korongot többfé­
leképpen is lehet ellenőrizni, kézi 
és elektronikus ellenőrzéssel is.

Amíg nem tudjuk biztosítani az 
ehhez szükséges technikai feltéte­
leket, az Unió elnézi nekünk a 
csökkentettebb mértékű ellen­
őrzést. Én azt gondolom, hogy
2002. lesz az az utolsó esztendő, 
amíg elnézik ezt nekünk. Utána 
2003-tól a 100%-ot kell produ­
kálni, tekintettel arra, hogy 2002- 
ben reményeink szerint meg tud­
juk teremteni annak a feltételeit, 
hogy ezek a műszaki és technikai 
feltételek rendelkezésre álljanak.
2001-ben kézi módszerrel 27500 
db korongot ellenőriztünk, ez a 
számunkra előírtnak az 1 tizede. 
A valóság kedvéért hozzáteszem, 
hogy a számunkra előírt mennyi­
ségű korong ellenőrzése akkor 
lesz kötelező, amikor tagország 
leszünk. Addig elvileg nem köte­
lező, de az Unió elvárja a tagje­
löltektől, hogy ezeknek a feltéte­
leknek megfeleljenek. Michael 
Lake úr, az Unió budapesti képvi­
seletének volt vezetője megbe­
szélésünk során egyértelműen 
megmondta, hogy amennyiben 
ezek az ellenőrzések nem lesznek 
rendben, akkor ez az ő részükről 
csatlakozási akadályt fog jelen­
teni.

Tehát 27500 korongot ellenő­
riztünk összesen, és ebből majd­
nem 1000 esetben találtunk vala­
mifajta hiányosságot, amely kö­
vetkezményt vont maga után. A 
következmény pillanatnyilag sza­
bálysértés, rendőrségi hatáskörbe 
tartozik. Személyes véleményem 
szerint ezt a jövőben át kellene 
gondolni, nehézkesnek tartom ezt 
a szankcionálást, ráadásul Európá­
ban ez nem egészen így működik.

Folytatva az AETR ügyeket 
arról szeretnék beszámolni, hogy 
még tavaly év elején kaptunk egy 
lehetőséget arra, hogy pályáz­
zunk Phare Twinning támogatás­
ra, ennek a megállapodásnak az 
aláírása most van folyamatban. A 
közlekedési hatóság és az irányító 
minisztérium már aláírta, az én 
tudomásom szerint a napokban 
írja alá az EU (Budapesten és 
Brüsszelben egyaránt). Most ez 
miért lényeges? Két dolog miatt.



Egyik az, hogy egy ilyen Phare 
programnak mindig van egy ok­
tatási, tanácsadási része, amely 
teljes egészében Phare pénzből 
történik. Ennek a lényege az, 
hogy a hatóságnak az összes köz­
úti ellenőrét az EU kiképzi arra, 
hogy magában az Unióban ezek 
az ellenőrzések hogyan történ­
nek. Ezt a pályázatot angol és 
osztrák társ-kooperációban nyer­
ték meg, tehát az angol és osztrák 
közlekedési társhatóság vezető 
oktató szakemberei jönnek majd 
Magyarországra, egy éven ke­
resztül. Ennek az egésznek az 
lesz a lényege, hogy itt a mi kol­
légáink megfelelő EU-s képzés­
ben, a közlekedés ellenőrzésére 
vonatkozó részéből megfelelő 
EU-s oktatásban részesülnek. 
Valamennyi külföldi tapasztalat- 
csere is van a programban, ez 
nem olyan jelentős. Van a prog­
ramban egy olyan rész, amelynek 
a keretében lehetőségünk lesz 
eszközbeszerzésre is. Az általam 
előbb említett AETR ellenőrzés­
hez szükséges technikai feltétele­
ket szeretnénk ebből beszerezni, 
járművet, vizsgáló számítógépet, 
ehhez szükséges szoftvert, nyom­
tatót, számítástechnikai eszközö­
ket, másrészt olyan mobil mérő­
járművet vásárolunk, amely a 
közúti forgalomban tudja ellen­
őrizni a járművek műszaki álla­
potát. Jelen pillanatban tulajdon­
képpen 2 ilyen járművel rendel­
kezünk, ami azt jelenti, hogy van 
egy tökéletes, (ennek ára kb. 100 
millió Ft), és van egy az ezt meg­
előző technikából, amit ritkábban 
használunk. Egyébként a normál 
közúti ellenőrzések során 10% 
alatt van azon esetek száma, 
amikből olyan bizonyítható hibát 
tudunk megállapítani, aminek 
következménye van. Mobil mérő- 
járművel (fékpad, lengéscsillapí­
tó stb.) 60% fölött van azoknak a 
járműveknek a száma, amelyeken 
műszaki hibát tudunk kimutatni. 
Mindebből azt a következtetést 
vonjuk le, hogy szükséges to­
vábbfejleszteni ezt a járműparkot 
akkor is, ha a fenntartása elég

nehézkes és drága. Visszatérve, 
tehát 4 db ilyen járművet szándé­
kozunk beszerezni. Reményeink 
szerint 2002-ben, vagy 2003 ele­
jére érkeznek meg. Ezzel együtt a 
korábbit valószínű leselejtezzük, 
így is lesz 5 olyan járművünk, 
amely már eurokonform módon a 
haszonjárműveknek a műszaki 
állapotát is tudja ellenőrizni az 
országutakon. Szintén a Phare 
projekt keretében néhány jármű- 
vezető-vizsgáló szimulátort vásá­
rolunk. Pillanatnyilag PÁV vizs­
gálat szükséges a közlekedési 
szolgáltatást ellátó jármű vezető­
jének ahhoz, hogy ilyen járművet 
vezethessen. Az ilyen típusú vizs­
gálatok egzaktabbá tétele érdeké­
ben, hogy mindenki számára egy­
értelműen közelítsen a valós köz­
lekedési szituációhoz Ebből von­
hatók le olyan következtetések a 
járművezetők képességeire, ame­
lyek meghatározóak lehetnek a 
PÁV megítélésénél.

Az AETR-el összefüggésben 
még nagyon fontos, hogy amikor 
a kormány elfogadta ezt a kor­
mányrendeletet, meg azt, hogy az 
AETR egyezményhez csatlakoz­
nunk kell, ehhez biztosította -  
szűkösen — a feladat elláthatósá­
gához szükséges létszámkeretet, 
amit sajnos eddig nem tudtunk 
betölteni, tekintettel a köztisztvi­
selői létszámstopra. Most más te­
rületről csoportosítunk át embe­
reket, próbáljuk ezeket a kollé­
gákat alkalmazni. Hátra van még 
az, hogy egyértelműen lehetővé 
váljon ezeknek a kollégáknak a 
felvétele. Megbecsülésük, fizeté­
sük stb., másik kérdés. Éppen 
ezért ez az egész bírságolási do­
log átgondolásra szorul.

Ezzel összefüggésben ellen­
őriznünk kell azt is, hogy a me­
netíró berendezés megfelelő mó­
don van-e beépítve a járműbe, hi­
telesített menetíró van-e? Ez egy 
fix ellenőrzés. Ehhez az szüksé­
ges, hogy a felügyeleteink mű­
szaki vizsgabázisára olyan beren­
dezéseket telepítsünk, amelyek 
képesek ennek az ellenőrzési fel­
adatnak az ellátására. Pillanat­

nyilag előrehaladott tárgyalások 
folynak az irányító minisztérium­
mal, úgy gondolom, hogy az EU 
Integrációs keretéből lesz lehető­
ségünk 2002-ben ilyen típusú be­
rendezések beszerzésére. Remé­
nyeink szerint mind a 20 közleke­
dési hatóságunk műszaki vizsga­
bázisára tudunk ilyet telepíteni.

A napokban jelent meg a veszé­
lyes áruk közúti szállításának el­
lenőrzésére vonatkozó kormány- 
rendelet. ADR-es járműveket ter­
mészetesen eddig is ellenőriztünk, 
itt lényegében ennek mintegy ma­
gas szintű jogszabályba foglalása 
történt meg, hogy azoknak az el­
lenőrzési szempontoknak a tartal­
ma, amelyek az EU-ban elfoga­
dottak, az megfelelően történjék. 
Korábban is ennek megfelelő volt 
egyébként, csak ez eddig egy 
belső szabályzatnak megfelelően 
történt, most ez kormányrendeleti 
szintre került. Ezeket az ellenőr­
zési eredményeket megfelelő mó­
don csoportosítva számítógépes 
feldolgozásban kell összegyűjte­
nünk, és az EU részére meghatá­
rozott időközönként továbbíta­
nunk.

Még egy témával foglalkozom, 
ami szintén a gépjármű közleke­
déssel kapcsolatos, de nem köz­
vetlenül. Időközben az EU-ban a 
piacra jutási és szakmai feltételek 
módosulásával összefüggésben a 
hazai jogszabályokat is módosíta­
ni kellett. Tavaly az első félévben 
módosult egyszer a 189-es kor­
mányrendelet, a belföldi árufuva­
rozók tekintetében, és most jelent 
meg a napokban, a személyszállí­
tó vállalkozóknak az engedélye­
zésére, ill. az új típusú vizsgázta­
tására vonatkozó kormányrende­
let. Itt egy kibővített ismeret- 
anyagból kell majd vizsgázniuk 
ezeknek a személyeknek. Az EU 
a korábbi gyakorlathoz képest 
egy nagyobb felkészültséget, ki­
fejezőkészséget, rendszerező ké­
pességet kíván meg ezeken a 
vizsgákon, itt a dolog lényege, 
hogy ennek gyorsan eleget kell 
tennünk. A meglévő vizsgaered­
mények tulajdonképpen nem



évülnek el, de az EU ún. vizsga­
másolatnak ezt nem tudja elfogad­
ni, majd új vizsgákat kell tenni. A 
vizsgázgatási körülmények kiala­
kítása most van folyamatban, az 
árufuvarozók vonatkozásában 
tankönyveket adunk ki, amelyek 
már nyomdában vannak, kb. egy 
hónap múlva készülnek el.

Volt már két kísérleti vizsga. A 
személyszállítók részére pedig 
úgy igyekeztünk, hogy az általá­
nos részek ugyanazok legyenek, 
mint az árufuvarozók részére ké­
szülté, a szakmai részre pedig új 
tankönyv megíratását és kiadását 
tervezzük. Pillanatnyilag a szer­
zők megtalálása és a dolog anyagi 
feltételeinek megteremtése van fo­
lyamatban. Nagyon szeretnénk és 
reményeink szerint április hónap 
első felében megteremtődhetnek 
azok a körülmények és feltételek, 
amelyek ezeket a vizsgáztatásokat 
lebonyolíthatóvá teszik.

Vasút

Tulajdonképpen a vasútnál EU- 
jellegű intézkedésre az elmúlt 
esztendőben nem került sor.
2002-ben két vonatkozásban gon­
dolkozunk. Egyik: a vasúti tör­
vény módosítása megtörtént, 
megjelent a napokban. A vasút- 
vállalatok engedélyezése az, 
amely mindenképpen bizonyítha­
tóan új feladatot jelent majd, ha 
az erre vonatkozó végrehajtási 
jogszabály megjelenik. Mi erre 
mondjuk úgy, lelkiekben felké­
szültünk, minimális létszámfej­
lesztéssel jár majd, ha megkapjuk 
ezt a feladatot, úgy gondolom, el 
tudjuk látni. Továbbá ide kapcso­
lódik az, hogy létrejött a Pályaka­
pacitásokat Elosztó Szervezet.

A Pályakapacitásokat Elosztó 
Szervezet döntéseivel kapcsola­
tos esetleges jogorvoslatoknak is 
a közlekedési hatóságnál kellene 
lennie. Mi azt gondoljuk, hogy 
2002 második felében, vagy
2003-ban vissza kell térnünk 
majd erre a kérdésre is. Ehhez 
azonban a megfelelő informatikai 
hátteret is meg kell teremteni.

Hajózás

Magyarországon tengeri hajózás 
nincs. Tengerészeink vannak. Az 
ezzel kapcsolatos feladatot el kell 
látni. Ha a hajózás ellenőrzésről 
beszélünk, akkor ez a folyami 
hajózást jelenti. Különös tekintet­
tel a Dunára. Az EU-nak van egy 
irányelve, a hajók ellenőrzésére. 
Ha szorosan értelmezi valaki, az 
csak a tengeri hajókra vonatko­
zik. Az EU egyébként vizsgálja, 
hogy a rendelet hatályát kiter­
jessze a folyami hajókra is. Ten­
geri hajó is feljöhet a Dunán, van­
nak Duna tengerjáró hajók, ezek­
nek a megfelelő ellenőrzését is 
biztosítania kell a parti államnak. 
Mohácson egy elég nagy fejlesz­
tésbe fogtunk. Mohács az ország 
déli kapuja vízi úton. Nagy biz­
tonsággal megjósolható, hogy 
hosszú ideig schengeni határ lesz. 
Mohácson egyrészt tudtunk vásá­
rolni egy ellenőrző hajót, amely 
kifejezetten hajóellenőrzésre ké­
szült. Ez egy használt hajó, Né­
metországból vásároltuk, a néme­
tek direkt erre építették, nagyon 
jó állapotban van, jó kondíciókkal 
tudtunk hozzájutni. Mohácson 
felépítünk egy hajózási hivatalt, 
amelynek elsődleges feladata, 
hogy a kikötői ellenőrzésnek ele­
get tegyen. Itt mind a személyzet,

mind a vízi jármű ellenőrzéséről 
szó van.

Szeretnénk egy ehhez hasonló 
ellenőrző pontot létesíteni Komá­
romban is, talán ebben az eszten­
dőben sikerül kialakítani. Ha az 
idén nem, akkor jövőre. Oda is 
tudunk egy ellenőrző hajót besze­
rezni, ott is megpróbáljuk ennek 
az ellenőrzésnek a feltételeit 
megteremteni. Hajózási vonatko­
zásban is van egy twinning light 
program, a hollandokkal közösen. 
Eszközbeszerzési része nincs, 
csak oktatási, továbbképzési ré­
sze. A holland hajózási hatóság 
segítségével szeretnénk felkészí­
teni a munkatársainkat arra, hogy 
ezeket az ellenőrzési feladatokat 
el tudják látni.

Végül még egy kérdést ismer­
tetek. A közlekedési hatóság fi­
nanszírozása az általa beszedett 
díjbevételekből történik, ennek 
vannak előnyei, hátrányai. Elő­
nyeit nem ismertetem. Hátrányai, 
hogy az ellenőrzést csak kereszt­
finanszírozással lehet megoldani, 
ami nem szerencsés. Meg kell 
vizsgálni azt, hogy van-e lehető­
ség arra, hogy a közúti ellenőr­
zésre állami költségvetési támo­
gatásban részesülhessünk, és eb­
ben az esetben a hatósági műsza­
ki vizsgadíj természetesen csak 
kifejezetten a műszaki vizsgával 
kapcsolatos költségek fedezésére 
szolgálna. Ez még a jövő ügye, de 
ezt személy szerint is szükséges­
nek érzem ahhoz, hogy az EU- 
ban központi kérdésként szereplő 
ellenőrzési feladatainknak minél 
alaposabban, körültekintőbben és 
jobban eleget tudjunk tenni.
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nemzetközi összehasonlításban* 
(II. rész)

4. A vasúti szállítási 
szolgáltatások termékfolyamat 
modellkoncepciója

A vasúti szállítási szolgáltatási 
modell kialakításánál a vonatko­
zó ISO-szabványok szerint figye­
lembe kell venni a szolgáltatások
• termék (termék elv) és
• folyamat jellegét (folyamati 

elv).

4.1. A vasúti szállítási
szolgáltatások 
termékmodellje
Az ISO 8402:1994 (és az ISO 
9000:2000) szerint a termékek (a 
termelési folyamatok eredménye) 
négy kategóriája létezik:
• a feldolgozott anyagok (pl. 

sín);
• a hardverek (pl. mozdonyok);
• a szoftverek (pl. minőségi ké­

zikönyv) és
• a szolgáltatások (pl. személy- 

szállítás).
Ezek közül az első kettő mate­

riális (tárgyiasult, anyagi), míg a 
másik kettő immateriális (szelle­
mi, nem tárgyiasult) jellegű.

A valóságban a négy kategória 
összefonódik, valamely kategória 
dominanciája mellett.

Eszerint a szolgáltatás is ter­
mék, így célszerűen alkalmaz­
hatók rá a terméktervezési elmélet 
alapelvei.

A termékek lényege, hogy 
adott szükségletet, igényt elégíte­
nek ki a teljesítmény tartalmuk 
(alap-járulékos és kiegészítő tel­
jesítmények) révén.

A szolgáltatástermékek általá­
nos sajátossága, hogy
• folyamatokban valósulnak 

meg, amelyeknek
• jelentős az emberi (humán) 

erőforrás (kiszolgáló, szolgál­
tató frontszemélyzet), vala­
mint

• a tárgyiasult (materiális) erő­
forrás (objektum) (szolgálta­
tás tárgyi környezete és hard­
verelemei) tartalmuk,

• a szolgáltatási folyamatban az 
ügyfelek is résztvesznek (töb- 
bé-kevésbé aktívan) és befo­
lyáso lha tják  a szolgáltatás 
eredményét, illetve eredmény­
minőségét.

A személyzet és az objektu­
mok minőségi vonatkozásai (pl. 
udvariasság illetve komfort) ké­
pezik a szolgáltatástermék minő­
ségi elemeit.

A termékteljesítmény, emberi 
és tárgyi erőforrás és minőségi 
elemeinek költség-, illetve árvo­
natkozása képezik a termék érté­
két.

Ilyen értelemben képezhetők a 
szolgáltatástermékek teljesítmény-, 
minőség- és értékmodelljei.

A vasúti szállítási szolgáltatá­
sok minőségmodell-koncepciójá-

nak kialakítása keretében, ami lé­
nyegében az ügyfélkövetelmé­
nyeknek megfelelő szállítási ter­
mékek, szolgáltatások (további­
akban összefoglalóan: szolgálta­
tások) specifikálására irányul,
• értelmezni kell a szolgáltatá­

sok érték-, minőség- és kivá­
lóságszintjeit, és az azokat 
meghatározó dimenziókat,

• definiálni kell a szolgáltatáso­
kat,

• meg kell határozni a termelési 
és szolgáltatási folyamatlán­
cokat,

• ki kell választani, vagy ki kell 
alakítani a szolgáltatások 
megfelelő minőségmodelljét,
és

• specifikálni kell a minőségjel­
lemzőket.

A vasúti szállítási szolgáltatá­
sok értékmodelljét, illetve érték­
elemeit a 3. táblázat mutatja be. 
Ennek alapján nyilvánvaló, hogy 
nem lehet minőségi termék és 
szolgáltatás, amely
• kömyezetellenes,
• egészségkárosító,
• nem biztonságos,
• nem felel meg a szerződésben 

rögzített szállítási feltételeknek,
• nem valósítja meg a szerző­

désben kikötött (fizikai) telje­
sítményt (a szolgáltatás tulaj­
donképpeni lényegét: az adott 
szükséglet kielégítését szolgá­
ló teljesítményt).

* A cikk 1. része megjelent lapunk 2002/3. számában
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3. táblázat
Vasúti szállítási termékek, szolgáltatások értékmodell-elemei

•  Term ék/szolgáltatás értékmodell
• (igénykielcgítési) (alap + kiegészítő) funkció / teljesítmény 
-* műszaki/teljesítményi követelmények (normák)
• szerződéses szállítási feltételek

• ár
• mennyiség
• (határ)idő
• egyéb (hely, paritás stb.)

• biztonság
-* biztonsági követelmények (normák)
• egészségügyi hatások 
-»egészségügyi követelmények (normák)
• környezeti hatások
-» környezetvédelmi követelmények (normák)
• minőség (alap- és kiegészítő funkcióra/teljesítményre)
-> minöségkövetelmények (normák)_____________________________________

4. táblázat
Avasúti termék- és szolgáltatásjellemzóTí igény- és teljesítményszintjei

(Kano-elvekre alapuló háromszintű szolgáltatási piramismodell)

•  A lapvető elvárások /  K im ondatlan igények /  Ü zletkötési alapfeltételek
(N em teljesítésük elégedetlenséget okoz az ügyfelekben az adott szolgáltatással /  

vasútvállalatta l szem ben) ______
• minimális teljesítmény-, illetve minöségszint
• teljesítésüket a vasúti szállító vállalat (szállító), illetve az utas/fuvaroztató (ügyfél) 

alapvetően biztosítja, elvárja; nemteljesítésük egyértelműen ügyfél-elégedetlenséget 
kelt, illetve az üzletkötés elutasítását eredményezi

• minden szállító és minden ügyfél tekintetében lényegükben azonosak az adott 
szolgáltatás lényegi alapvető funkcionális termékjellemzői

• piaci jelenlétet lehetővé tevő teljesítmény- és minőségtényezök
• teljesítésük piaci minimáláron történő üzletkötést biztosít________________________

•  K im ondott Igények /  Értéktöbbletü  sp ecifikációk és opc iók /  S zállítók közötti 
vá lasztás tényező i
(Teljes ítésük elégedettséget kelt)

• az üzletkötés alapját képező emelt teljesítmény-, illetve minöségszint
• a termék- és szolgáltatásopció-választék, amelyeket az ügyfél teljes-körűen, 
részcsomagként vagy kompromisszumokkal választhat

• minden szállító és minden ügyfél tekintetében összetételük és súlyuk változó
• adott esetben a szállítók, illetve a termékek-szolgáltatások közötti választást 
meghatározzák

• piaci versenyelőnyt biztosító tényezők
• kínálatuk piaci átlagáron történő üzletkötési biztosit______________________________

•  Lappangó Igények /  E xtra-értéktőbbletű  sp ecifikációk és opciók  
(Teljes ítésük öröm et, le lkesedést ke lt az ügyfelekben)

• ügyfél-elragadtatást, illetve termék-szolgáltatás kiválóságot jelentő, maximális 
teljesítmény-, illetve minöségszint

• differenciációs piacvezetést eredményező tényezők
• kínálatuk piaci csúcsáron történő üzletkötést biztosít______________________________

Ezek és a minőségkövetelmé­
nyek összessége a szolgáltatás ér­
téke, ügyfélhaszna, ezek mindegyi­
kének ígért szintű teljesítése esetén 
valósul meg a termék kiválósága, 
ugyanakkor a minőségkövetelmé­
nyek ígért szintű teljesítése jelenti 
a szolgáltatási minőséget.

A szolgáltatások teljesítmény- 
és minőségtartalmát a Kano-elve- 
ken alapuló modell (4. táblázat) 
szerint célszerű megtervezni és 
nyújtani. Nyilvánvalóan minden 
szolgáltatásban biztosítani kell az

alapvető ügyféligényeket, az 
egyes szolgáltatásokat a különbö­
ző igényopciók szerint célszerű 
differenciálni, míg az ún. extrák­
kal lehet teljesíteni a különleges 
(csúcsminőség) igényeket. Az 
utóbbira személyszállítási példák: 
az EuroCity-vonatok a nemzetkö­
zi, az InterCity-vonatok a belföldi 
távolsági forgalomban, és az 
ezekre ráfuvarozó InterPici-vona- • 
tok a regionális forgalomban.

A minőségmodell kialakítása 
során természetesen termékekben

kell gondolkodni (ISO 9000 sze­
rinti termék elv). A vasúti sze­
mély- és áruszállítási vonattermé­
kekre a MÁV Rt. esetében az 5. és
6. táblázat mutat példát (a “minő­
ségi” termékeket tónusjelölés 
emeli ki; természetesen a többi­
nek is specifikált a minősége).

4.2. A vasúti szállítási
szolgáltatások
folyamatmodellje
Az ISO minőségszabványok lé­
nyeges vonatkozása a folyamati 
elv, amely szerint a szolgáltatás 
folyamatban {folyamatláncban) 
valósul meg.

Ezért a vasúti szállítási szol­
gáltatások minőségmodelljének 
kialakításához meg kell határozni 
a szolgáltatások (vonattermékek)
-  ügyféligény-kielégítések -  
“háztól házig” folyamatláncát.

A vasúti szállítótársaságok 
vasúti szállítási alaptevékenysé­
gének két alapterülete: a vasúti
• személy- és
• áruszállítás.

A két szállítás természetesen 
tartalmilag teljesen eltérő -  mind 
a szállítás tárgya és logisztikai fo­
lyamatlánca, valamint a személy­
zeti és eszközforrások, mind ezek 
minőségjellemzői és -tartalma te­
kintetében -  mégis van bizonyos 
formai hasonlóság a technológiai 
folyamatban, ezért a következők­
ben csak a lényegi eltéréseket 
emeljük ki.

Vasúti személyszállítás 
folyamatlánca
A vasúti személyszállítás
• egyrészt üzemi/technológiai 

személyszállítási folyamat, 
mint a személyszállítási rend­
szer szolgáltatása az ügyfél, az 
utas részére (itt a szállítási 
vállalat az aktív résztvevő: 
szállítja az utast, míg az utas 
passzív: élvezi vagy elszenve­
di a szállítást),
másrészt utazási folyamat, 
amelyben az utas aktívan vesz 
részt az adott saját teljes köz­
lekedési folyamata részeként.



A vasúti utazás általános 
“háztól házig ” folyamatának 
(egyéni személyközlekedés ■* 
vasúti személyszállítás ■* egyéni 
személyközlekedés) folyamatvá­
zát és főbb folyamatelemeit a 7. 
táblázat szemlélteti.

Az utazás folyamatvázával 
kapcsolatban megjegyezzük, hogy
• a vasúti személyszállítás mi­

nősége, és így minősítése is, a 
szolgáltatás-teljesítési 
technológiára épül,

• a különböző vasúti személy- 
szállítási kategóriák szerint a 
folyamatséma is különbözik, 
mert más és más az ügyfelek 
igénye utazási céljaik stb. sze­
rint.

Természetesen az egyes sze­
mélyszállítási kategóriák (vonat- 
termék-csoportok) folyamatváza 
eltérhet az általánostól.

A potenciális vasúti ügyfe­
lek/utasok eligazodását, illetve 
választását az egyes személyszál­
lítási eszközök/alágazatok tekin­
tetében segíti az, hogy a személy- 
szállítás lényegi jegyei, elemei 
valamennyi szállítási mód (alága- 
zat) esetében azonosak, hiszen a 
szállítás minden esetben állomás­
tól (pályaudvar, megálló) állomá­
sig, adott járművön, adott vona­
lon, viszonylatban, adott infrast­
ruktúra igénybevételével, adott 
üzemirányítási rendszer mellett, 
adott menetrend szerint, adott j ár- 
mű-, információs, utaskísérő, 
pénztári stb. személyzettel, meg­
határozott vállalati összkép és 
légkör, valamint az adott szállítá­
si módra/eszközre és állomási 
létesítményre jellemző megjele­
nési kép, komfort mellett, és ki­
egészítő szolgáltatásokkal, szer­
vizzel bővítve történik.

A vasúti személyszállítási fo ­
lyamat meghatározó elemei az 
utas szempontjából:
• a “honnan-hová” helyváltoz­

tatás indulási és érkezési (át­
szállást is beleértve) helye, il­
letve objektuma (a hely és 
megjelenési kép tekintetében),

• a szállítás módja, szállít óesz­
köze (vonat esetében a vonat-

A MÁV Rt. vasúti személyszállítási vonattermékei
5. táblázat

Alaptevékenység Piaci szegmensek

i ............. S S i s É l l S ............................... . .

Vonat-

(Üzletág) c
EuroCity (EC)-

EuroNight (EN)-

vonatok

Nemzetközi InterCity

Nemzetközi (IC)-vonatok

vonatok Nemzetközi

gyorsvonatok

Egyéb nemzetközi

vonatok

%
g

Belföldi InterCity

(IC)-vonatok

1 Távolsági Expressz­

e0>
vonatok vonatok

00 Gyorsvonatok

Sebesvonatok
Belföldi Elővárosi
vonatok Kistávolságú vonatok

(helyi, elővárosi InterPiei

és regionális (IP)-vonatok

vonatok Egyéb környéki 

(helyi) vonatok

Külön­ Nosztalgia

vonatok vonatok

6. táblázat
A MÁV Rt. vasúti áruszállítási alaptevékenységének tagolása és vonattermékei

Alaptevékenység

(Üzletág)

1

~

___________

Nemzetközi

vonatok

Belföldi

vonatok

Távolsági

vonatok

Kistávolságú

vonatok

Különvonatok

------------------
Vonat

EuroUnitCargo (EUC) 

vonatok

Just-in-Time (JIT) 

vonatok

Nemzetközi gyorsteher 

(NGYT) vonatok

Nemzetközi teher (NT) 

vonatok

Gyorsteher (GT) 

vonatok

Teher (T) 

vonatok

Tolató teher (TT) 

vonatok

Kiszolgáló teher (KT) 

vonatok
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7. táblázat
A vasúti utazás általános „háztól házig” folyamatváza és folyamatelemei

__ _

2 3 \ |

Átszállásos utazásnál

3 2 1

Ii :a > 3 > L 4 >

Átszállási
állomás

Érkezési
állomás

.......
1. Utazás előtti/utáni tevékenységek

1.1. Tájékozódás az utazásról (otthon: prospektusok, menetrend, telefon; utazási iroda; állomás)
1.2. Helybiztosítás
1.3. Menetjegyvétel
1.4. Hotelszolgáltatás, utazási irodai szolgáltatások (városnézés stb.)

L5- J g y fo ,
2. Allomásmeqközelftésl/elhaqvásl tevékenységek

2.1. Utazás az állomásra/-ról (tömegközlekedéssel, személy(gép)-járm üvel, taxival, gyalog)
2.2. Parkolás be/ki
2.3. Személy(gép)jármü kölcsönzés/visszaadás
2.4. Tájékozódás az állomás el ött 
25 . Be/kilépés az állomásra/-ról
2.6. Egyéb

3. Állom ási (Indulás/érkezés/átszállás) tevékenységek
3.1. Várakozás (váróterem, csarnok, peron)
3.2. Tájékozódás az állomáson
3.3. Helybiztosítás, menetjegyvásárlás (automaták, pénztár, utazási iroda)
3.4. Információ (automaták, felvilágosítás, pénztár, utazási iroda, állomási személyzet stb.)
3.5. Telefon, távirat, telefax, e -mail, internet (telefonfülke, posta, utazási iroda)
3.6. Mosdás, fürdés, tisztálkodás (vízcsap, WC, zuhanyozó, fürd ö, szálloda)
3.7. Vásárlás: ajándék, folyóirat, könyv, képeslap, dohányáru, étel, ital stb. (automaták, árusító helyek, pavilonok, 

kioszkok, üzletek stb.)
3.8. Szolgáltatások: ételek-italok (pavilonok, bisztró, étterem), fodrászat, utazási centrum, mozi stb.
3.9. Utazási irodai szolgáltatások megrendelése/lemondása: szálloda, városnézés, utazási jegyek, bérkocsi- 

kerékpár kölcsönzés stb.
3.10. Csomagmegőrzés: csomagbeadás/ -kivétel (automaták, ruhatár)
3.11. Poggyászfeladás/ -kivétel
3.12. Személy(gép)jármü (kerékpár, motorkerékpár, gépkocsi) feladása/átvétele
3.13. Hordárszolgáat, kofferkuli-kínálat
3.14. Rendellenességek kezelése
3.15. Helyváltoztatás az állomáson belül
3.16. Vonatvágány, peron megközelítése/elhagyása

Egyéb______________________________________________
4. Utazási tevékenységek a vonaton

4.1. Fel-/leszállás a vonatra/-ról
4.2. Elhelyezkedés a vonaton/Felkészülés a leszállásra

4.2.1. Tájékozódás
4.2.2. Hely (ülő, háló) megközelítése/elhagyása
4.2.3. Elhelyezkedés/helyelhagyás (ül ő: fülkés-, termes-; fekvő-, háló-, komfortkocsiban)
4.2.4. Poggyászelhelyezés: őrizetlenül/őrizve

4.3. Utazás
4.3.1. V árakozás/pihe né s/fekvés/alvás/szórakozás/étkezés
4.3.2. Közlekedés a kocsiban, vonatban
4.3.3. WC, tisztálkodás a vonaton
4.3.4. Tájékozódás, információ a vonaton
4.3.5. Rendellenességek kezelése a vonaton

4.4. Utazás közbeni szolgáltatások
4.4.1. Fekvő-, hálókocsi szolgálat
4.4.2. Étkeztetési szolgálat nappal/éjjel, étkezési f  őidőben/étkezési főidőn kívül, hcl yben/nem 

helyben (catering, minibár, grillexpressz, komfort-, bisztró-, étkez ökocsi stb.)
4.4.3. Brosúrák („vonatkísérő” kiadvány, utazási és idegenforgalmi tájékoztatók), folyóiratok
4.4.4. Videó, rádió
4.4.5. Telefon, telefax, távirat
4.4.6. Egyéb

4.5. Jegykezelés, utánfizetés
4.6. Határkezelés nemzetközi utazás esetén: útlevél, vám
4.7. Egyéb____________________________________ '____________________________________________________

összeállítás és a megjelenési 
kép tekintetében),

• a szállítás útvonala, nyomvo­
nali létesítménye, infrastruk­
túrája,

• szállítás közben a szállítóesz­
közön és a szállítás előtt, után 
az indulási-érkezési objektu­
mon nyújtott szolgáltatás, 
szerviz, valamint

• ezeken a megjelenési (össz)- 
kép, tisztaság, zsúfoltságmen­

tesség, az utasok biztonság- és 
közérzete, továbbá

• ugyanezeken a tájékoztatás, 
kommunikáció, és a kiszolgáló 
személyzet megjelenése, felké­
szültsége és magatartása, vi­
selkedése általában és az uta­
sokkal szemben,

• a vonali vagy hálózati üzem- 
irányítási rendszer, a vonali és 
állomási biztosítottság, a me­
netrend stb.

Vasúti árufuvarozás 
folyamatlánca

Az elemzés és a modell a sze­
mélyszállításéhoz hasonló, csak 
itt az utas helyébe
• a fuvaroztató ügyfél és
• a feladott áru 
lép.

Ennek következtében a forma­
ilag azonos folyamat- és objek­
tumelemek tartalma megváltozik 
(pl. személyállomás helyett rako­
dóhely, teherpályaudvar, termi­
nál; személypénztár helyett áru­
pénztár; utasinformáció helyett 
ügyfél-információ; fel- és leszál­
lás helyett árufel- és -leadás).

Az általános folyamatvázlat 
alapján meg kell határozni, azaz 
specifikálni kell a konkrét szol­
gáltatástípusok (személy- és áru- 
szállítási vonattermékek) folya­
mat-vázlatát és folyamatelemeit.

Terjedelmi okokból a követke­
zőkben példaképpen csak az EC- 
és az IC-vonatokra mutatjuk be a 
specifikáció lényegét.

Az utas általános vasúti utazási 
folyamatának technológiai sémá­
ja és meghatározó elemei egyben 
a legkomplexebb vasúti kategória
-  az emelt szintű minőségi nem­
zetközi személyszállítás -  az EC 
(EuroCity) nappali, illetve EN  
(EuroNight) éjszakai vonatokkal 
történő vasúti személyszállítás 
technológiai folyamatát, lényegi 
jegyeit és elemeit is jelentik.

Ez a kategória tartalmazza a 
legtöbb elemet, a legkomplexebb 
szolgáltatást, a legtöbb szervizt, a 
legmagasabb minőséget. Termé­
szetesen még ebben az esetben 
sem veszi igénybe minden egyes 
utas az összes lehetőséget, illetve 
a teljes szolgáltatást, de ez az a 
teljes kínálati-választéki skála, 
amelyből az utas igényei szerint 
választhat. Pl. a nappali vonatok­
nál (6,00 -  22,00 óra közötti in­
dulással és érkezéssel) nincs 
szükség fekvő- vagy hálókocsik­
ra, így ez a kínálat hiányzik.

A legmagasabb minőségű bel­
földi vonatok az IC  (InterCity) 
vonatok, amelyek elvileg lénye-



gében az EC-vel azonos minősé­
gűek, így technológiai folyama­
tuk, elemeik és lényegi jegyeik is 
ezzel megegyeznek, a következő 
megj egyzésekkel:
• bizonyos minőségi különbség 

a szerviz, komfort, külső meg­
jelenési kép, tisztaság stb. te­
kintetében természetesen van, 
illetve lehet,

• a belföldi IC vonatok csak 
nappali vonatok,

• természetesen a belföldi for­
galomban pl. nincs határ- és 
vámkezelési tevékenység.

A technológiai folyamat tekin­
tetében az előzőek alapján a kö­
vetkező vonatkategória folya- 
matséma-típusok képezhetők a 
vasúti személyszállítás tekinteté­
ben (az 5. táblázatnak megfelelő­
en):
a) nemzetközi és belföldi távolsági 

utazások (üzleti, üdülési idegen- 
forgalmi, magán utazási céllal)
• kiemelt (EC, EN, IC), illetve
• emelt minőségben és bőví­

tett kiegészítő szolgáltatá­
sokkal (NGY, EX), továbbá

• alapminőségben és -szolgál­
tatással;

b) nemzetközi és belföldi kistá- 
volságú (helyi) utazások kie­
melt minőségben (IP), vagy 
alapminőségben és -szolgálta­
tással;

c) belföldi hivatás- és tanulófor­
galom (elővárosi, regionális 
és esetenként helyi) alapminő­
ségben és -szolgáltatással.

Az így specifikált vasúti szállí­
tási szolgáltatási folyamatoknak 
aztán a következő lépésben meg 
kell határozni a folyamatelemen- 
kénti (objektumonkénti, személy­
zeti) minőségjellemzőit, majd 
azokat is specifikálni kell.

Az egyes vonattermék-folya- 
matláncok kialakításával, azaz a 
“háztól házig” folyamatlánc rész- 
folyamatokra, folyamatszaka­
szokra és folyamatclemekre bon­
tása esetén jól azonosíthatók és 
elkülöníthetők folyamatelemen­
ként a megfelelő konkrét
• objektum (pl. kocsik, kocsi­

ülések, pénztárak),

• személyzet (pl. jegypénztáros, 
vonatkísérők, kereskedelmi 
raktámok),

• szolgáltatás/teljesítmény (pl. 
jegykiadás, információ, mér­
legelés)

elemek és azok minőségjellemzői.

5. A vasúti szállítási 
szolgáltatások főbb 
minőségügyi rendszerelemei
A minőségbiztosítási rendszer ki­
alakítása előtt annak minden 
rendszerele-mét a megfelelő ISO 
9002-es normaelemnek megfele­
lően értelmezni és definiálni kell.

Teijedelmi okokból most csak a 
legfőbb elemekre térünk ki, és ál­
talában a személyszállítási adap­
táció példáján.

A szállítási termék, szolgálta­
tás -  általában -  a szolgáltató 
(vállalat, szer-vezet) és az ügyfél 
kapcsolódási pontjain folytatott 
tevékenységek, valamint a szol­
gáltató belső tevékenységei 
(együttesen a szolgáltatási folya­
mat tevékenységei) közvetlen 
célját képező eredmények, az 
ügyfél azonos célú igényeinek ki­
elégítésére.

A vasúti személyszállítás ese­
tében a szolgáltatás maga a sze­
mélyszállítás, mint főszolgálta­
tás, illetve az azt kiegészítő szol­
gáltatások. A szolgáltató a vasút- 
vállalat, illetve annak személy- 
szállítási szervezete, az ügyfél az 
utas, a szolgáltató -  ügyfél kap­
csolódási pont általában a vasút­
állomás és a vonat. A szolgáltató 
főbb szolgáltatásfolyamati tevé­
kenységei: a vonatképzés, a vo­
natközlekedtetés, az utazás előtti 
és utáni (az állomáson nyújtott), 
valamint közbeni (a vonaton 
nyújtott) utaskiszolgálási és utas­
ellátási tevékenység, szerviz, to­
vábbá a szolgálta-tásértékesítési 
(információ, menetjegyeladás, 
helybiztosítás stb.) tevékenysé­
gek.

A vasúti szolgáltató vállalatnak 
a sikeres működése érdekében 
olyan szolgáltatásokat kell fel­
ajánlania, amelyek:

• meghatározott igényt elégíte­
nek ki,

• teljesítik az ügyfelek, utasok 
elvárásait,

• megfelelnek a vonatkozó szab­
ványoknak és előírásoknak,

• kielégítik a társadalom jogsza­
bályi követelményeit (beleért­
ve a törvényeket, rendeleteket 
és szabályzatokat, irányelve­
ket, környezetvédelmi, egész­
ségügyi, biztonsági, anyag- és 
energiatakarékossági, minősé­
gi stb. szempontokat),

• versenyképes áron állnak ren­
delkezésre, és ennek

• megfelelő költségszinten állít­
hatók elő.

A jellemzők, követelmények 
meghatározása, illetve elemzése 
során figyelembe kell venni a 
szolgáltatás és a szolgáltatástelje- 
sítés(i folyamat) különbözőségét 
és sajátosságait.

A vasúti szállítási szolgáltatá­
sokat teljesítőfolyamatokat olyan 
jellemzőkkel kell meghatározni, 
amelyek közvetlenül befolyásol­
ják a szolgáltatás teljesítőképes­
ségét (itt nem feltétel, hogy a jel­
lemzők az ügyfelek által megfi­
gyelhetők legyenek).

Mindkét jellemzőcsoport kiér­
tékelhető kell legyen a vasúti 
szolgáltató szervezet által, a meg­
határozott elfogadhatósági szin­
tekhez viszonyítva.

A jellemzők lehetnek
• kvantitatívak (mérhetők), vagy
• kvalitatívak (összehasonlítha­

tók, illetve minősíthetők),
az értékelés módjától és attól füg­
gően, hogy az értékelést a szol­
gáltató vagy az ügyfél végzi.

A vasúti szállítási szolgáltatá­
sok minőségi követelménydoku­
mentumokban előírható főbb je l­
lemzői:
• eszközök, kapacitás, létszám, 

anyagmennyiség,
• várakozási idő, utazási/szállítási 

idő, folyamatok időszükséglete,
• hozzáférhetőség, udvariasság, 

kényelem, megjelenési kép, 
megbízhatóság, pontosság, 
teljesség, korszerűség, haté­
konyság, hitelesség stb.
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8. táblázat
A vasúti személyszállító vonati szolgáltatások minőségjellemzői (AKMIT-modell) 

és ügyfélfontossági fokozatuk EC-, IC-vonatok esetében 
(Forrás: [15] Függelék)

■  AKMIT minőségmodell
•  M inőségi alapkövetelm ények (A)

• Pontosság a menetrend szerinti (3)
• Megbízhatóság: a vonatcsatlakozások betartása (3)

•  Utazási kom fort (K)
• A  vonat foglaltsági foka (3)
• Szellőzés, hőmérsékleti viszonyok (3)
• Világítás a vonatban (3)
• Üléskomfort (3)
• Atmoszféra a vonaton (3)
• Szerelvény-összeállítás (3)
• Családszerviz (1)
• Mozgáskorlátozott szerviz (1)
• Vonattelefon (1)
• Kocsi- / Átmenő- / Fülkeajtók (2)
• Kíméletes vezetés (1)

•  M egjelenési kép (M)
• M egjelenési kép (karbantartottsági állapot)

• Fülkék és termek (3)
• WC, mosdóhelyiség (3)
• Szervizkocsik (étkezőkocsi, hálókocsi, fekvöhelyes kocsi) (3)

• Tisztaság
• Vonat /  Mozdony (3)
• Fülkék és termek (3)
• WC, mosdóhelyiség (3)
• Szervizkocsik (étkezökocsi, hálókocsi, fekvőhelyes kocsi) (3)

• A termék megkülönböztetése (1)
•  Ügyfél-inform áció (1)

• Hangos közlemények a vonaton (2)
• Információk rendellenességek esetén (3)
• M enetirányjelzés kívül és belül (2)
• Vonatkísérő kiadvány (1)
• Ülőhelyszámozás (2)
• Helybiztosítás-jelölés (2)
• Kocsiszámtáblák belül és kívül (2)
• Reklám a vonaton (1)

•  Szervizteljesítm ények (T)
• Jegyváltás a vonaton (2)
• Helybiztosítás (3)
• Vonatkísérő személyzet

• Bánásmód az ügyfelekkel (3)
• Jelenlét (2)
• Egyen- és formaruha (2)
• Létszámszükséglet (2)

• Háló- és fekvőkocsi személyzet: Jelenlét (3)
• Étel- / italkínálat a vonaton (3)
• Utasellátó személyzet

• Bánásmód az ügyfelekkel (3)
• Formaruha (3)

• Menet közbeni tisztítás (3)
• Helyben felszolgálás (1)
• Több nyelven beszélő vonatkísérő személyzet (2)
• Folyóirat, napilapok (1)
• Kerékpárszállítás (1)



A DB AG személyszállítási vonattermékek specifikált és vizsgált minó'ségjegyei
(a minősítési módszer és az ügyfélpontosság feltűntetésével) (Forrás: [2] és [7])

9. táblázat

1. Utazási kom fort
1.1. Menetrend szerinti pontosság és vonatcsatlakozások betartása (3)
1.2. Vonatfoglaltsági (zsúfoltsági) fok (3)
1.3. Szellőzési és hőmérsékleti viszonyok megfelelősége (Nf) (3)
1.4. Üléskomfort (funkcióképesség, használhatóság, kopottság, sérültség) (Nf) (3)
1.5. Atmoszféra/közérzet a vonaton (zsúfoltság, mozgásszabadság, zajszint, biztonság) (A) (3)
1.6. Vonat-összeállítás (A) (2)
1.7. Családszerviz (kisgyermekes kabin, pólyázóasztal) megléte és használhatósága (A) (2)
1.8. Mozgáskorlátozott szerviz (fülke, WC) megléte és használhatósága (A) (2)
1.9. Vonattelefon megléte és használhatósága (A) (2)

1.10. Kíméletes mozdonyvezetés (2)
2. M egjelenési kép

2.1. Utasfülkék és -termek megjelenési képe, karbantartottsági állapota, bels ő berendezések használhatós ága (NO 3)
2.2. Utasfülkék és -termek tisztasága, takarítottsága, rendezettsége, bels ő berendezések tisz tasága (Nf) (3)
2.3. Vonati WC-, mosdó- és tusolóberendezések megjelenési képe, ápoltsága és használhatós ága (Nf) (3)
2.4. Vonati WC-, mosdó- és tusolófülkék és -berendezések tisztasága (Nf) (3)
2.5. Étkező- és bisztrókocsik megjelenési képe, karbantartottsági állapota, rendezettsége, légköre (Nf) (3)
2.6. Étkező- és bisztrókocsik tisztasága (Nf) (3)

2.7a. Mozdony külső tisztasága (Nf) (2)
2.7b. Kocsik külső tisztasága (Nf) (2)

2.8. Ajtók funkcióképessége (A) (3)
2.9. Olvasólámpák funkcióképessége (A) (3)

2.10. Vonati WC, mosdó és zuhanyzó vízellátása (3)
2.11. Menetközbeni tisztítás megtörténte és min őségé (A) (3)
2.12. Vonati WC-, mosdó- és tusolófülkék kiszereltsége (Nf)
2.13. Étkező- és bisztrókocsik megléte és használhatósága (A)

3. U g y fe l - in fo r m a c io
3.1. Hangos közlemények a vonaton (technikai és beszédérthet őség, tartalmi és időbeni megfelelőség) (Nf) (2)
3.2. Információk rendellenességek esetén (technikai és beszédérthet őség, tartalmi és időbeni megfelelőség) (Nf) (3)
3.3. Menetiránytáblák (megléte, helyessége és olvashatósága) (A) (2)
3.4. „Utaskísérő” füzet a vonaton (rendelkezésre állás és tisztaság) (Nf) (2)
3.5. Helyfoglalás-jelölések aktualitása (A) (3)
3.6. Kocsiszámtáblák (megléte, helyessége és olvashatósága) (A) (2)
3.7. Reklám a vonaton (teljesség, tisztaság, olvashatóság) (Nf) (1)

4. Szervizteljesítm ények
4.1. Utazószemélyzeti utasgondozás (segít őkészség, viszony, megfelelőség) (Nf) (2)
4.2. Utazószemélyzeti jelenlét és elérhet őség a peronon és a vonaton (segítökészség, viszony, megfelelőség) (Nf) (2)
4.3. Utazószemélyzet egyenruházata és megjelenése (Nf) (2)
4.4. Utazószemélyzet létszám-megfelel őségé (A) (2)
4.5. Háló- és fekvőkocsi gondozószemélyzeti létszámmegfelelés (2)
4.6. Étel- és italkínálat és kiszolgálási id ő megfelelősége az étkező- és bisztrókocsikban (A) (3)
4.7. Étkezési eszközök (A) (2)
4.8. Utasellátó személyzeti utasgondozás (segít őkészség, viszony, megfelelőség) (Nf) (2)
4.9. Utasellátó személyzet formaruházata és megjelenése (Nf) (2)

4.10. Helybeni felszolgálás megléte és min őségé (A) (2)
4.11. Műszaki kísérőszemélyzet megléte (A) (2)
4.12. Utasellátási pótszerviz megléte és min őségé étkezökocsi-kiesés esetén (A)

5. Különleges szolgáltatások (ICE, IC, IR, EC, ARZ, NZC vonatokon)
5.1. Csomagmegőrző rekeszek használhatósága (Nf) (2)
5.2. Kerékpárszállítás a vonaton (2)
5.3. Telekommunikációs szolgáltatások használhatósága a vonaton (Nf) (2)
5.4. Konferenciaterem berendezéseinek megléte és használhatósága (A) (2)
5.5. Kártérítés teljessége rendellenességek esetén (NI) (2)
5.6. Többnyelvű kommunikáció teljessége a vonaton (A) (2)
5.7. Mozgatható és forgatható ülések beállítása (2)
5.8. „InterCity” folyóirat-ellátás a vonaton (2)
5.9. Éjszakai komfort (3)

5.10. ICE-Sprinter szolgáltatás megléte (A)
Jelölések: A  = alternatív (megfelelő, nem megfelelő); Nf = négyfokozatú (teljes mértékben, messzemen ően, részben és nem 
megfelelő)
1. Nem fontos szolgáltatási min őségjegy
2. Fontos szolgá Itatási követelmény. Nemteljesülése ügyfélpanaszt vált(hat) ki.
3. Nagyon fontos szolgáltatási minimumkövetelmény. Nemteljesülése esetén ügyfélvesztéssel kell

számolni. ___________________________



KÖZLEKEDÉSTUDOMÁNYI SZEMLE

Példa a vasúti belföldi személyszállítási szolgáltatási minőségvizsgálati fűzet kialakítására
(Forrás: [7])

10. táblázat

__________________ M inóségjegy/M inoségkövetelm ény___________
Üléskomfort

Az ülések nem lehetnek
•  funkciójukban hibásak (ülés beállítás/forgathatóság/egyéb sérülés)
•  kopottak (kárpitozás/rugózás)
•  ülés/üléshuzat tekintetében sérültek (égésfoltok, lyukak)_________

Hibakép

teljes mértékben 
megfelelő

> > legfeljebb két ülés esetében nem teljesül az egyik 
követelmény bármely jellemző tekintetében

messzemenően
megfelelő

legfeljebb négy ülés esetében nem teljesül az egyik 
követelmény bármely jellemző tekintetében

részben megfelelő [ >
legfeljebb hat ülés esetében nem teljesül az egyik 
követelmény bármely jellemző tekintetében

nem megfelelő < >
több mint hat ülés esetében nem teljesül az egyik 
követelmény bármely jellemző tekintetében

Megfigyelt egység
       ... .     ......................    —. .

A teljes vonategység szúrópróbája = 24 ülés a különböző fülkés vagy termes 
kocsikban (szabad és foglalt ülések egyaránt)

A vasútvállalati menedzsment 
felelőssége a minőségirányítás, és 
ezen belül
• a minőségpolitika meghatáro­

zása,
• a minőségügyi rendszer fel­

építése, működtetése és kar­
bantartása,

• a személyzet motiválása és 
képzése,

• az eszközállomány biztosítása. 
A minőségpolitika a vasútvál-

lalatnak a minőségre vonatkozó, a 
menedzsment által hivatalosan 
megfogalmazott, kinyilvánított és 
dokumentált általános szándéka 
és irányvonala. A minőségpoliti­
ka elemei:
• a (tervezett) szállítási szolgál­

tatások fokozata,
• a szolgáltató vállalat (vagy

szervezete) arculata (imázsa) 
és minőségügyi hírneve,

• a szolgáltatási minőségcélok,
• a minőségcélok megvalósítá­

sának módjai,
• a minőségpolitika megvalósí­

tásáért felelős személyzet sze­
repe.
A minőségpolitikában meg kell

adni az elsődleges célokat, ame­
lyek általában:
• az ügyfelek elégedettsége a 

szakmai színvonalat és az etikai, 
minőségi elvárásokat illetően, •

• a szolgáltatás folyamatos mi­
nőségjavítása,

• a környezet és a társadalom 
minőségi követelményeinek • 
figyelembevétele,

• a minőséghatékony szolgálta­
tásteljesítési folyamat.

Ezekből kell lebontani a minő­
ségi cél- és tevékenységcsoporto­
kat, amelyek pl.:
• az ügyféligények világos meg­

határozása megfelelő minősé­
gi mérőszámokkal,

• hibaelhárító tevékenységek és 
szabályozások az ügyfelek elé­
gedetlenségének elkerülésére,

• a minőséggel összefüggő költ­
ségek optimálása a szolgálta­
tás megkívánt teljesítőképes­
sége és fokozata szerint, 
a minőséggel szembeni közös­
ségi elkötelezettség megte­
remtése a szolgáltató szerve­
zeten belül,
a szolgáltatási követelmények 
és eredmények folyamatos át­
vizsgálása a minőségjavítás le­
hetőségeinek megállapításához,



A vasúti személyszállítási szolgáltatások általános teljes termékspecifikációja
11. táblázat

11. Alapjellemzők
1.1. A szolgáltatás (vonattípus) megnevezése
1.2. A szolgáltatás célja
1.3. A szolgáltatás színvonala
1.4. A szolgáltatás fokozata
1.5. A szolgáltatás tartalma
1.6. A szolgáltatás piaca (megcélzott piaci szegmensek, ügyfél-, illetve utazástípusok, célcsoportok)
1.7. A szolgáltatás kínálati módja
1.8. A szolgáltatás lényegi jegyei

2.1. Összeköttetések
2.2. Menetrendi fekvés
2.3. Rendszeresség
2.4. Utazási sebesség
2.5. Közbenső megállások/átszállások
2.6. Pontosság
2.7. Megbízhatósági szint (menetrendszerűség)

3.1. A vonat összetétele
3.2. Kocsik típusa
3.3. Kocsik ügyfélszempontú műszaki paraméterei
3.4. Kocsik ügyfélszempontú minőségi paraméterei

4.1. Vonatkíséret
4.2. Étkezőszolgálat
4.3. Egyéb szolgáltatások
4.4. Vonatszerviz minőségi paraméterei

5.1. Állomási utaskiszolgálási és -ellátási helyiségek, létesítmények, berendezések (választék, illetve összetétel)
5.2. Állomási utaskiszolgálási és -ellátási helyiségek, létesítmények, berendezések ügyfélszempontú műszaki paraméterei
5.3. Állomási utaskiszolgálási és -ellátási helyiségek, létesítmények, berendezések ügyfélszempontú minőségi paraméterei

6.1. Állomási (utas) kiszolgáló személyzet
6.2. Állomási utasellátó szolgálat
6.3. Egyéb szolgáltatások
6.4. Állomási szerviz minőségi paraméterei

7.1. Menetdíj
7.2. Pótdíj
7.3. Díjak kifizetésének módja

8.1. Védjegy/logó (kiemelt vonattípusok, pl. IC-vonatok esetén)
8.2. Vonatmegnevezés (kiemelt vonattípusok, pl. IC-vonatok esetén)
8.3. Hirdetés és eladástámogatás mértéke és típusa

• a társadalommal és a környe­
zettel szemben a szolgáltató 
szervezetek által kifejtett ká­
ros hatások megelőzése.

A vasúti szállítási/szolgáltatási 
minőségügyi rendszer a minőség- 
politika megvalósítását, illetve a 
minőségjavítását szolgáló szerve­
zet, feladatkörök, eljárások, fo­
lyamatok és erőforrások összes­
sége. A minőségügyi rendszer 
működési (operatív) elemeit -  a 
három fő  intézkedési folyamatot

(marketing, tervezés, szolgálta­
tásteljesítés) -  és az azokból kép­
zett vasúti szállítási szolgáltatási 
minőséghurkot az 5. ábra mutatja 
be, amelynek elemeit a követke­
zőkben részletezzük.

A vasúti szállítási szolgáltatá­
sok felkínálásának eldöntése után 
ún. szolgáltatási nyilatkozatot 
kell összeállítani, amelybe be kell 
építeni a piackutatási eredménye­
ket és a szolgáltatói kötelezett­
ségvállalásokat.

A nyilatkozat meghatározza az 
adott szolgáltatás tekintetében az 
ügyfelek igényeit és a szolgáltató 
képességeit a követelmények és 
utasítások gyűjteményeként, és 
így alapját képezi a szolgáltatás 
megtervezésének.

A szolgáltatás megtervezése 
keretében a szolgáltatási nyilat­
kozatot
• a szolgáltatásra,
• a szolgáltatásteljesítésre és
• a minőségszabályozásra



A „Polgári Hálózat” minőségi követelményei
(Forrás: EU Bizottság Zöld Könyve, 1995. 8. oldal)

12. táblázat

•  A rendszer elérhetősége

• a csökkent mozgásképességű emberek igényei
• a gördülő állomány fizikai konstrukciója
• az állomások kiépítettsége, beleértve a különböző szállítási módok és
eszközök összekapcsolását is

• az utasokat vonzó területek összekapcsolása a tömegközlekedéssel
• a vidéki és a perifériás övezetek összekapcsolása

•  Anyagi elérhetőség

• viteldíjszintek
• társadalmilag kívánatos szolgáltatások (koncessziós viteldíjak)

•  Biztonság/Biztonságérzet

• biztonsági szabványok
• a világítás minősége
• a dolgozók szakképzettsége
• a szolgálatban lévő dolgozók száma / ellenőrzési rendszer

•  Az utazás kényelme

• utazási idők
• megbízhatóság
• gyakoriság
• tisztaság
• kényelem
• tájékoztatás
• integrált jegykiadás
• rugalmasság

•  Környezeti hatás

• szennyezőanyag-kibocsátás
* zaj
• infrastruktúra területigénye

vonatkozó előírásokká kell átalakíta­
ni, visszatükrözve a vállalat választá­
si lehetőségeit (a minőségcélokban, - 
politikában, -költségekben).

A szolgáltatási előírás (az ún. 
minőségi feltételfüzet) tartalmaz­
za a tervezett szolgáltatás teljes és 
pontos meghatározását (specifi­
kációját), beleértve
• azoknak a szolgáltatási jellem- 

zőknek a pontos leírását (spe­
cifikációját), amelyeket az 
ügyfelek értékelnek, és

• az egyes szolgáltatási jellem­
zők elfogadhatósági szintjét.

A szolgáltatásteljesítési előírás
(az ún. minőségi kötelezettségfü­
zet) tartalmazza a szolgáltatástel­
jesítési folyamatban alkalmazan­
dó módszerek, eljárások leírását, 
beleértve
• a szolgáltatás teljesítőképessé­

gét közvetlenül befolyásoló 
szolgáltatás-teljesítési jellem- • 
zők leírását (specifikációját),

• az egyes szolgáltatásteljesíté­
si jellemzők elfogadhatósági 
szintjét,

• az eszközkövetelményeket 
(berendezések típusa, mennyi­
sége) a szolgáltatási előírások 
teljesítéséhez,

• a személyzetkövetelményeket 
(létszám, képzettség), valamint

• a szolgáltatásteljesítési folya­
mat során felhasznált, beszer­
zett termékeket (feldolgozott 
anyagokat, hardvereket, szoft­
vereket és szolgáltatásokat).

A minőségszabályozási előírás
(az ún. minőségvizsgálati füzet)
elemei:
• azon kulcstevékenységek 

megállapítása a szolgáltatás­
ban és a szolgátatásteljesítési 
folyamatban, amelyek jelentő­
sen befolyásolják az adott 
szolgáltatást,
a kulcstevékenységek elemzé­
se azon jellemzők kiválasztása

céljából, amelyek mérése és 
szabályozása a szolgáltatás 
minőségét biztosítja,

• a kiválasztott jellemzők érté­
kelésére szolgáló módszerek 
meghatározása, megválasztá­
sa,

• a jellemzők előírt határértékek 
között tartásának befolyásolá­
sára alkalmas eszközök, eljá­
rások megállapítása. 
Tekintettel arra, hogy a vasúti

szállítási szolgáltatások szolgálta­
tó vállalat/ügyfél kapcsolódási 
pontjai a vasútállomás és a vonat, 
amelyek fizikai sajátosságaik, 
technikai lehetőségeik, funkció­
juk, a szolgáltatás súlypontjai stb. 
tekintetében különbözőek, de 
ugyanakkor a szolgáltatás lénye­
ge és teljessége szempontjából 
egymást kiegészítők (komple­
mentárisak), ezért a minőségter­
vezés kiindulópontja a szolgálta- 
táskövetelményi profil meghatá­
rozása
• a vonat (i szolgáltatás)ra és
• az állomás(i)ra/terminál(i)ra. 

A kiindulás minden esetben a
vasúti személyszállítási szolgálta­
tásokkal szembeni ügyfélkövetel­
ményeknek és -elvárásoknak 
megfelelő minőségjellemzők azo­
nosítása mind az állomások, mind 
a vonatok esetében.

A továbbiakban meg kell hatá­
rozni a célszerű minőségjellem­
zők és -dimenziók kódolt besoro­
lási rendszerét, valamint a célsze­
rű minőségje-gyeket, amelyek 
példaképpen a vasúti minőségi 
(EC, IC) személyszállítások ese­
tére (AKMIT-modell):
• alapjellemzők,
• az utazási komfort,
• a megjelenési kép,
• az ügyfél-információ és
• a szervizteljesítmények (8. 

táblázat).
Összehasonlításképpen a DB 

AG személyszállítási vonattermé­
keinek specifikált és vizsgált mi­
nőségjegyeit, a minősítési mód­
szer és az ügyfélfontosság feltün­
tetésével, a 9. táblázat mutatja be.

Ezután minden minőségjellem­
ző tekintetében össze kell állítani



Ügyfél-orientáltság / ügyfélközeliség
(A vasúttársaság az ügyfélkapcsolatot állítja vállalkozói gondolkodása és cselekvése középpontjába) 

Célok
• törzsügyfelek megtartása
• új ügyfelek megnyerése

6. ábra A vasútvállalati ügyfél-orientáltság kapcsolatminőségi alapelvei és alapelemei

a minőségi feltétel-, kötelezettség- 
és vizsgálatjüzetet (a vizsgálatfö- 
zet egyik lapjára mutat példát a 
10. táblázat).

Természetesen minden egyes 
vonattermékre vonatkozóan a mi­
nőségjellemzőkön kívül meg kell 
adni a teljes termékspecijikációt, 
amelyre sémapéldát a 11. táblá­
zat mutat be.

6. A vasúti szállítási 
szolgáltatások 
minőségrendszerének 
továbbfejlesztési irányai

A vasúti szállítási minőségstra­
tégia továbbfejlesztésének főbb  
trendjei (a nemzetközi gyakorlat­
tal összhangban):
• a minőségrendszer továbbfej­

lesztése a “Polgári Hálózat”

minőségi követelményeinek 
teljesítésére,
a minőségrendszer továbbfej­
lesztése a TQM irányában, 
az ügyféligények alakulásá­
nak folyamatos nyomon köve­
tése a minőségrendszer fej­
lesztésével,

• a minőségmodell tovább-bon- 
tása és a specifikációk ponto­
sítása és továbbrészletezése,



KÖZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

ügyfelek Közszolgáltató vasúti közlekedési 
vállalatok ---

• vasúti személyszállítási közszolgáltatást 
megrendelő közhatóságok (kormányzat, 
önkormányzatok közszolgáltatási szerződéses 
viszonyban)

• megrendelő intézmények
• munkaadói hozzájárulást fizető munkaadók
» utasok mint végső felhasználók ________

* vasúti infrastruktúra-muködtetd lársaságok 
(kormányzatL önkormányzati kompetencia)

• vasúti személyszállítási szolgáltatók,

viszonyban)
____________--------- —

• ügyféligények felmérése
* ügyfél-elégedettség mérése

ügyféligény -  vasúivá 
mérlegelésre alapozott íeljesítmeny- és

• vasútvállalati teljesítmény- és minőségígéret

7. ábra A közlekedési közszolgáltatási vállalat-ügyfél minőséghurok és 
minőségelemei

• a minőségspirál folyamatos j a- 
vítása és komplettírozása az 
utas-charták és minőségszer­
ződések tekintetében,

• az ügyfélkapcsolati minőség- 
menedzsment-rendszer kiala­
kítása és fenntartása, és ennek 
keretében

• az ügyfél-elégedettség mérése,
• az ügyfél-elégedettségi és -kötő­

dési controllingrendszer, illetve
• a panasz- és kártalanításmenedzs­

ment kialakítása és fenntartása. 
Ezekből három — kevésbé köz­

ismert, illetve újszerű -  trend il­
lusztrálására szolgál a 12. táblá­
zat, valamint a 6. és 7. ábra.

Az Európai Bizottság az ún. pol­
gári közlekedési Zöld Könyvében 
meghatározta a tömegközlekedési 
személyszállítással szembeni minő­
ségkövetelményeket, amelyeket a 
12. táblázat foglal rendszerbe.

A 6. ábra az ISO 9000-1 sze­
rinti minőséghurok és a minőség­
szintek adaptálása példaképpen a 
közlekedési közszolgáltatási vál- 
lalat-ügyfél teljesítmény-minőség 
kapcsolatra. A marketing -  terve­
zési -  használati minőségszinte­

ket kell egyrészt specifikálni a 
minőséghurokhoz tartozó telj esi t- 
mény-minőség (szándék-, elköte- 
lezettségi, eszköz- és együttmű­
ködési) nyilatkozatokban, char­
tákban, másrészt az ügyfél-válla­
lat közötti kapcsolódási pontok­
ban rendszeresen végzett (utas­
igény -  utas-elégedettség és vál­
lalati teljesítmény -  minőség) fe l­
mérésekre/értékelésekre alapozva 
tovább kell fejleszteni a teljesít- 
mény-minőség /bónusz-málusz 
szerződések rendszerét a közszol­
gáltatásokat megrendelő közható­
ságokkal együttműködve.

A vasútvállalatoknak tovább kell 
fejleszteniük minőségrendszerüket 
az ügyfél-elégedettség, -kötődés és 
-hűség kialakítása és folyamatos 
fenntartása érdekében. A 7. ábra eh­
hez egy ajánlható sémát mutat be a 
minőségi vasút-ügyfél/utas kapcso­
lat ügyfélkapcsolati menedzselésé­
nek alapelvei és alapelemei tekinte­
tében. Az alapelvek és alapelemek 
feltárásán kívül még
• azonosítani és specifikálni kell az 

ügyfelek döntően fontos kapcso­
latminőségi elvárásait, valamint

• meg kell határozni a vasút- 
ügyfél kapcsolatminőség-zó- 
nákat és jellemzőiket.
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Tájékoztató a MÁV Rt.
időszerű feladatairól, eredményeiről

A MÁV Központi Igazgatóság 
adatainak felhasználásával tájé­
koztatást adunk a MÁV Rt. köz­
érdekű aktuális feladatairól és 
korszerű elképzeléseiről.

Gyorsabb határátkelést 
szorgalmaz a MÁV

Javult a vasúti vámkezelés

A vasúti áruszállítás vámtételei 
2001-ben 9 százalékkal csökken­
tek a 2000. évhez viszonyítva. 
Ennek okai az Ukrajna felőli áru­
forgalom csökkentése.

A jugoszláviai szállítások fo­
lyamatosan emelkedő tendenciája
-  32 százalékos emelkedés -  va­
lamint a RO-LA, a kombinált fu­
varozás 34 százalékos növekedé­
se 2002. évre jelentős többletszál­
lítást jelenthetnek.

Két szomszédos országgal 
(Ausztria felől a Győr -  Bruck an 
der Leitha, Szlovákia felől a Bu­
dapest -  Sturovo -  Nőve Zamky 
vonalakon) állandó, a Zalalövő -  
Hodos vonalon kísérleti jelleggel 
már tavaly megvalósult a menet- 
közbeni határellenőrzés.

A MÁV szorgalmazza, hogy a 
versenyképrsség javítása érdeké­
ben, a többi szomszédos országra 
is kiterjedjen a gyors, a vonatok 
megállítása nélküli vámkezelés. 
Ennek előfeltétele a kormányközi 
megállapodások létrejötte.

A nemzetközi árufuvarozás to­
vábbi gyorsítási lehetősége a vas­
úti területeken állandó vámfelü­
gyeleti helyek működtetése. A 
nyugat-európai vasutaknál vám­
pályaudvarok vannak, amelyek a

továbbítással együtt a vámeljárást 
is elvégzik.

A hazánkban elsőként Kapos­
váron létrehozott állandó vámfe­
lügyeleti hely kiválóan példázza 
a régió és a helyi vámhivatal jó 
együttműködését, a gyors áruto­
vábbítást. A kedvező tapaszta­
latok alapján a vasúttársaság a 
VPOP-val közösen további állan­
dó vámfelügyeleti helyek létreho­
zását tervezi Békéscsaba, Kis­
kunhalas, Debrecen állomásokon, 
amelyek várhatóan 2002/2003- 
ban valósíthatók meg.

A határállomásokon folyó 
munka egyszerűsítése érdekében 
közös szakértői bizottság vizsgál­
ja a vámeljárás könnyítésének le­
hetőségeit.

A MA.V Rt. vezérigazgatója tá­
jékoztatást adott arról, hogy az UIC 
(Nemzetközi Vasútegylet) kereté­
ben munkacsoport létrehozását ja­
vasolta, amelynek feladata a ver­
senyképes vasúti eljutás biztosítása 
a 2004. évi athéni olimpiára.

7,7 milliárd forint vasúti iker 
motorkocsik beszerzésére
Varga Mihály pénzügyminiszter 
és dr. Fónagy János közlekedési 
és vízügyi miniszter aláírta a kor­
mány által támogatott vasútfej- 
lesztési program részeként be­
szerzésre kerülő 13 darab iker 
motorkocsi vásárlásához szüksé­
ges felelősségvállalási nyilatko­
zatot, majd Baranyay László, a 
Magyar Fejlesztési Bank Rt. el­
nök-vezérigazgatója és Kukely 
Márton, a Magyar Államvasutak 
Rt. vezérigazgatója pedig a beru­
házás hitelszerződését. A szerző­

dés értéke 30,7 millió euró (7,7 
milliárd forint). A MÁV Rt. a hi­
tel törlesztésére a környezet­
védelmi alap célelőirányzatánál 
(KAC) elnyert pályázat alapján, 
2,5 milliárd forint vissza nem 
térítendő támogatást kap, évi 500 
millió forint összegben.

A MÁV Rt. a szolgáltatási 
színvonal emelése és a környezet­
védelmi célok érvényesítése érde­
kében a nem villamosított vonala­
in mozdonyvontatású szerelvé­
nyeit iker motorkocsikkal váltja 
fel. A motorkocsik előnyei a moz­
donyvontatáshoz viszonyítva:
-  az elöregedett személykocsi­

park egy részének kiváltása,
-  rugalmasabb menetrendi szer­

kezet alakítható ki,
-  lényegesen alacsonyabb üzemel­

tetési és fenntartási költségek,
-  kedvezőbb energetikai jellem­

zők, kisebb környezet terhelés. 
Az új járműveket a Budapest -

Tapolca (Keszthely), a Budapest -  
Szekszárd -  Baja és a Budapest -  
Salgótaiján vonalszakaszokon ter­
vezi üzembe állítani a vasúttársaság.

A motorvonatok magas utazási 
komfort fokozatúak, légkondicio­
náltak és a WC mozgássérültek 
általi használatra is alkalmas.

Az utasok magas szintű tájé­
koztatását integrált fedélzeti 
rendszer biztosítja. Ennek kereté­
ben az utas felvilágosítást kap a 
vonat célállomásáról, a követke­
ző megállóhelyről. A kocsik ve­
zetőfülkéje a legújabb ergonómi­
ai követelményeknek felel meg.

A dízel motorkocsik maximális 
sebessége 120 kilométer/óra és 
akár három egység összekapcso­
lása és üzemeltetése is lehetséges.



A dízel motorvonat beszerzé­
sére a MÁV közbeszerzési eljárás 
keretében pályázatot írt ki. Az öt 
pályázó közül a legjobb ajánlatot 
a Siemens AG adta. Az első jármű 
átadási időpontja a szállítási szer­
ződés érvénybe lépését követő 
16. hónapban, az utolsó jármű át­
adására a 22. hónapban kerül sor.

Az iker motorkocsit március­
ban mutatja be a gyártó cég hazai 
vasútvonalon.

Nőtt a vasúti személyszállítás 
biztonsága
Kukely Márton, a MÁV Rt. vezér- 
igazgatója és Zimán Ferenc ren­
dőrtábornok, a Készenléti Ren­
dőrség parancsnoka értékelték az 
elmúlt év együttműködésének ta­
pasztalatait. 2001-ben a járőrszol­
gálatok 3472 esetben, 7457 fővel,

86283 órában, 9032 személyszál­
lító vonatot kísértek, ami 16 szá­
zalékkal több az előző évhez ké­
pest. A gyakoribb és nagyobb lét­
számú ellenőrzés -  a bűncselek­
mények nagyobb számú felderíté­
se mellett -  növelte a bűnmegelő­
zés hatékonyságát és jelentős 
mértékben javult a pályaudvarok, 
az utasok biztonsága.

A MÁV és a Készenléti Ren­
dőrség közötti együttműködés 
célja a vasúttársaság működési te­
rületén a közrend és közbiztonság 
fenntartása, javítása, a zavartalan 
személyforgalom feltételeinek 
biztosítása, az utasok biztonság- 
érzetének növelése, valamint a 
jogsértő cselekmények megelő­
zése, az elkövetőkkel szembeni 
gyors, hatékony intézkedés.

Az útirányok a közbiztonság 
szempontjából leginkább veszé­

lyeztetett nemzetközi személy- 
szállító vonatokat, a belföldi sze­
mélyszállító vonatok közül az In­
terCity, valamint az elővárosi vo­
natokat érintették.

A gyakoribb és nagyobb lét­
számmal végrehajtott ellenőrzé­
sek, valamint a nagyobb számú 
intézkedésnek köszönhetően ja­
vult az utasok biztonsága.

Az ellenőrzések során 535 főt 
fogtak el és 352 főt előállítottak. 
Bűncselekmény elkövetése miatt 
pedig 41 esetben, szabálysértés 
miatt 99 esetben kezdeményeztek 
feljelentést a járőrök.

A Készenléti Rendőrség mun­
katársai sporteseményekre, első­
sorban labdarugó mérkőzésekre 
utazó szurkolókat 163 vonaton 
kísértek.

Beszámoló
a Közúti Szakemberekért Alapítvány 2001. évi tevékenységéről
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A közúti szakma műszaki ha­
ladásának elősegítésére -  magán­
kezdeményezéssel -  1999-ben 
került sor a Közúti Szakembere­
kért Alapítvány megalapítására, 
mely 2000-ben közhasznúnak lett 
minősítve.

Az alapítvány célja kettős: az 
egész életükben a közutat szol­
gáló, a közúti szakma fejlődéséért 
sokat tett idősebb kollégák életút­
jának erkölcsi és anyagi elismeré­
se, valamint a fiatal közúti szak­

emberek szakmai fejlődéséhez, 
tudományos munkájukhoz anyagi 
hozzájárulás biztosítása.

Az alapítói 3 millió Ft-os alap­
tőkét a múlt év végéig több mint 
60 szervezet és 40 magánsze­
mély, több mint 11 millió Ft ado­
mánnyal növelte, melyből az Ala­
pítvány a mai napig kereken 5 
millió Ft-ot használt fel támoga­
tásra.

Az idős szakemberek közül ed­
dig tizenketten részesültek az

életmű-elismerésben az utóbbi 
két Útügyi Napon, valamint a 
múlt évi Útügyi Bálon.

Első alkalommal a 2000-ben 
Tihanyban tartott Útügyi Napok­
on történt elismerések átadása
-  Bogár Pál, a székesfehérvári 

Közúti Igazgatóság nyugal­
mazott főmérnöke,

-  Csermendy László, a Közleke­
dési Főfelügyelet nyugalma­
zott főigazgatója.

-  Gärtner László, A Betonútépí­



tő Vállalat nyugalmazott fő- 
technológusa, és

-  id. Jaczó Győző, a kaposvári 
Közúti Igazgatóság nyugal­
mazott osztályvezetője részé­
re.

A következő alkalom a 2001- 
es Útügyi Bál volt, ahol
-  Dr. Faith Mihály nyugalma­

zott osztályvezető,
-  Márfai Tibor nyugalmazott 

műszaki-gazdasági tanácsadó,
-  Móczár Ferenc nyugalmazott 

mérnök-tanár és
-  Petik Ernő nyugalmazott terü­

leti főmérnök
részesültek életmű-elismerésben.

A legutolsó alkalom a siófoki 
Útügyi Napok volt, ahol
-  Bacsó Antal, nyugalmazott fő- 

technológusnak,
-  Bán Tivadarné mérnök-tanár, 

igazgató-helyettesnek,
-  György Zoltán nyugalmazott 

projekt-igazgatónak,
-  Lachner László nyugalmazott 

közútkezelő főmérnöknek
lettek az életmű-elismerések át­
adva.

A Kuratórium a 2002. évi Út­
ügyi Bálra ütemezetten szintén az 
útügyi szakma valamennyi szak­
területéről igyekezett a számtalan 
arra méltó szakember közül négy 
kollégát kiválasztani, akik között 
első alkalommal a gazdasági, 
pénzügyi szakterület is képvisel­
ve van. Az elismertek:
-  Dr. Bényei András: a műszaki 

tudományok doktora, nyugal­

mazott egyetemi tanár, pro­
fessor emeritus. Több hazai és 
nemzetközi tudományos szer­
vezet tagja, illetve vezetője, 
számtalan szakcikk és több 
tankönyv szerzője. Öt évtize­
des szakmai pályája során 
kiemelkedő szerepe volt az 
egyetemi oktatás -  különösen 
a közúti közlekedés-biztonság 
és a városi közlekedés -  szak­
területén.

-  Kálmos László: 1950-től az 
1994-es nyugdíjba vonulásáig 
a HÓDÚT Kft.-nél -  illetve 
jogelődjeinél -  dolgozott, 
hosszú ideig mint a cég fő­
mérnöke. Ebből a beosztásból 
vonult nyugdíjba. Hosszú, 
eredményes munkát végzett 
az útépítés-kivitelezés terüle­
tén -  különösen az új techno­
lógiák bevezetése és a korsze­
rű építés-szervezés terén.

-  Molnár Attila: a közúti szak­
mában a pályáját Kaposváron 
kezdte, mint főkönyvelő. 
Szakmai tudása, probléma- 
megoldó és szervező készsége 
révén került a Közlekedési 
Minisztériumba, ahol az or­
szágos közutak fenntartás­
üzemeltetése pénzügyi irányí­
tásában, a közútkezelők gaz­
dálkodásának a napjainkra is 
kiható megalapozásában négy 
évtizedet töltött el.

-  Dr. Träger Herbert: tervezői­
beruházói gyakorlat után már 
az ötvenes évek elejétől a mi­

nisztériumban dolgozott, 
1962-től híd-osztályveze- 
tőként. Szerteágazó szakmai 
munkájában kiemelkedő fon­
tosságú volt a hidakra vonat­
kozó szabályzatok -  pl. a Híd- 
szabályzat -  gondozása. Szak­
mai irányító tevékenysége 
mellett tankönyv-írással, elő­
adásokkal emelte a hidász­
szakemberek szakmai képzé­
sének színvonalát.

A fiatal szakemberek támoga­
tásáról a beérkező ajánlások alap­
ján folyamatosan történnek a 
döntések és a kifizetések. Eddig 
hét fiatalember kapott támoga­
tást, illetve áll az Alapítvánnyal 
szerződésben. A múlt év végén 
került sor első ízben részükre or­
szágos nyilvános pályázat kiírá­
sára hat témakörben. Huszonegy 
jelentkező volt, amelyből tízen 
adták be tanulmányukat. Az érté­
kelés megtörtént, a nyilvános díj­
átadásra széles szakmai körben 
rövidesen sor kerül.

Ezúton köszönjük minden 
egyes támogatónk adományát, 
melyeket a jövőben is a megkez­
dett módon kívánunk felhasznál­
ni, és amely felhasználásról min­
den lehetséges módon tájékozta­
tást adunk.

Budapest, 2002. január

Közúti Szakemberekért 
Alapítvány 

Kuratóriuma
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KTE Irodalmi díjasok 2001-ben
A KTE szaklapjaiban megjelent 
legszínvonalasabb hat cikket 
évenként irodalmi díjjal jutalmaz­
za az Országos Elnökség. Az 
irodalmi díj odaítélésére a szak­
lapok szerkesztőbizottságai, vala­
mint a területi és tagozati elnökök 
tesznek javaslatot. A beérkezett 
javaslatokat az Irodalmi Díj Ál­
landó Bizottság értékeli, rang­
sorolja, és döntésre az Országos 
Elnökség elé terjeszti.

2001-ben, a beérkezett kilenc 
cikk értékelése, és az Országos El­
nökség döntése alapján, a követke­
ző -  kivonatosan ismertetett -  cik­
kek szerzői kaptak irodalmi díjat.

Dr. Ambrus Kálmán:

Ejtősúlyos teherbírás-méréseken 
alapuló új útburkolat-erősítés 
méretezési eljárás kidolgozása. 
Közúti és Mélyépítési Szemle,
2001. 3. sz. p. 90-97.

A megépült utak pályaszerkezete -  
elsősorban a rajta áthaladó forga­
lom hatására -  folyamatosan fá­
rad, és ezért veszít teherbírásából. 
A burkolatfenntartás egyik fontos 
feladata a szerkezet teherbírásának 
figyelése, és a szükséges időben a 
szerkezet megerősítése, a teherbí­
rás helyreállítása.

A cikk első része bemutatja a 
korábbi években alkalmazott mé­
rési-erősítési módszereket, ki­
emelve, hogy e területen hazánk­
ban az 1987-ben kiadott szabály­
zat hozott lényeges változást. Eb­
ben az ún. “ecm” (egységcentimé­
ter) alkalmazása helyett az aszfalt­
vastagság közvetlen számítására 
tértek át. További változást jelen­
tett a pályaszerkezet jellegétől

függő megengedett lehajlás alap­
ján való számítás alkalmazása.

Az autóutak és repülőterek bur­
kolati rétegei anyagjellemzőinek 
meghatározására -  a statikus be­
hajlás mérése helyett -  egyre in­
kább a dinamikus, ejtősúlyos be­
rendezések terjednek el. Magyar- 
országon 1991-ben a KUAB ejtő­
súlyos mérőberendezéseket vásá­
rolták meg, amelyeket elsősorban 
az országos közúthálózat teherbí­
rásának általános jellegű megfi­
gyeléséhez használják; út-adatban- 
kok számára gyűjtenek adatokat.

A BME Út- és Vasútépítési 
Tanszéke 1998-ban kapott megbí­
zást a KUAB dinamikus ejtősú­
lyos teherbírás-méréseken alapu­
ló mechanikai megerősítés-mére- 
tezési eljárás kidolgozására.

A cikk a továbbiakban szakiro­
dalmi elemzések alapján foglalja 
össze a különböző ejtősúlyos be­
rendezések burkolat-lehajlási vo­
nalat jellemző számítási módsze­
reit, illetve a számítható jellem­
zőket. Részletesen ismerteti a 
Tanszéken kidolgozott módszert, 
a módszerrel mért eredményeket. 
A mérési eredmények alapján kö­
vetkeztetéseket von le a burkolat- 
erősítések méretezésével össze­
függésben, és kijelöli a további 
feladatokat.

Dr. Gáspár László:

Pályaszerkezet-tervezési 
modellek outputjainak tényleges 
útleromlással történő 
összehasonlítása (az EU által 
finanszírozott AMADEUS- 
projekt). Közlekedéstudományi 
Szemle, 2000. 9. sz. p. 347-355.
(1. ábra).

A világon elterjedt pályaszerke- 
zet-tervezési eljárások értékelé­
sét, leginkább használható eleme­
inek kimutatását tűzte ki céljául 
az ún. AMADEUS-projekt. Az
1998-ban indult programba 15 
ország képviselői kapcsolódtak 
be. A program keretében 15 mo­
dellt vizsgáltak három fázisban. 
Az első fázis a modelleket egy­
szerű szerkezeteken hasonlította 
össze, a második fázis pedig azo­
kat a (három gyorsított leromlást 
létrehozó) próbapályán nyert 
vizsgálati adatokkal vetette össze. 
A harmadik fázisban négy, üzemi 
állapotban levő útszakasz -  
hosszabb időn keresztül gyűjtött -  
adatait hasonlította össze a külön­
böző modellek outputjaival. A 
szerző a harmadik fázisban vég­
zett vizsgálatokat ismerteti. A 
vizsgálatokhoz Németországban 
választottak ki négy olyan útsza­
kaszt, melynek jellemző adatait 
20 éven át gyűjtötték. Az adatbá­
zisban az egyes szakaszokról töb­
bek között alapinformációk, for­
galmi adatok, időjárási informáci-

V

1. ábra Dr. Gáspár László
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ók, vizuális állapotfelvételi, teher­
bírási adatok álltak rendelkezésre.

A cikk felvázolja az alkalma­
zott modellek elméleti hátterét, 
elvégzi a mért eredményekkel 
való összehasonlítást, és többek 
között megállapítja, hogy:
• a projektben szereplő 15 kor­

szerű pályaszerkezet-tervezési 
modell egyike sem bizonyított 
olyan kiemelkedően kedvező 
jellemzőket, amely azt egyér­
telműen a többi fölé helyezte 
volna;

• a tényleges állapotadatok álta­
lában csekély megbízhatóság­
gal történő előrebecslése azt a 
tényt igazolja, hogy a jelenleg 
hozzáférhető modellek egyike 
sem képes, még komoly tudo­
mányos háttér mellett sem, a 
tényleges útviselkedés komp­
lex körülményeit megfelelően 
előrebecsülni;

• a felmérésben szereplő egyet­
len számítógépes modell sem 
képes a pályaszerkezetek 
összes lényeges romlástípusát 
előrebecsülni.

Dr. Keleti Imre:

Gondolatok a magyar 
gyorsforgalmi úthálózat 
fejlesztésének és működtetésének 
koncepciójáról. Közúti és 
Mélyépítési Szemle, 2000. 10. sz. 
p. 341-351.

A szerző -  az ÜKIG megbízásá­
ból -  kidolgozta az országos köz- 
úthálózat működésének és fej­
lesztésének koncepcióját. A kon­
cepciót tartalmazó tanulmány mi­
nősíti a hálózat 1999. évi szolgál­
tatási színvonalát, értékeli a há­
lózatfejlesztési, az üzemeltetési 
és a fenntartási stratégiai tervező 
munka 1999-ig kialakított hosszú 
távú koncepciót, a középtávú 
programok, a rövid távú tervek 
előirányzatait, és javaslatot tesz a 
finanszírozás új szerkezetére.

A szerző a tanulmány főbb 
megállapításait teszi közzé, el­
sősorban azért, hogy az érdeklő­
dők megismerjék azokat, illetve

a szakembereket vitára késztes­
sék.

Néhány -  háttérelemzéseken, 
vizsgálatokon alapuló -  megálla­
pítás a cikkből:
• a közel 100%-osan szilárd 

burkolattal kiépített 30 264 
km-es állami tulajdonú orszá­
gos közúthálózat az ország 
közúti forgalmának 70%-át 
képviseli;

• 1990-hez viszonyítva 13%-kal 
nőtt a forgalom jármű km-ben 
mért teljesítménye, és érdem­
ben nem javult a hálózat szer­
kezete, romlott környezeti 
megítélése;

• a főúthálózat mintegy 20%-án, 
azaz 1300 km-en kimerült a 
kapacitás az eltűrhető mérték­
adó forgalomhoz viszonyítva;

• a gyorsforgalmi hálózat, mé­
retét illetően arányos a gazda­
ság jelenlegi fejlettségével, 
miközben a hálózat sűrűsége 
messze az európai átlag alatti. 
A logikailag átgondolt, elem­

zésekkel alátámasztott javaslatok 
a gyorsforgalmi hálózat méretét 
és forrásigényét határolják be, a 
hálózat fejlesztése, fenntartása és 
üzemeltetése tervezésének elvét 
fogalmazzák meg, továbbá a kon­
cepciók megvalósításának lehet­
séges forrásait és törvényi meg­
alapozását jelölik meg.

Kollár László P.:

Hidak teherbírásának közelítő 
számítása az optimális 
közlekedési útvonal 
meghatározásához. Közúti és 
Mélyépítési Szemle, 2001. 6. sz. 
p. 227-230.

Túlsúlyos és túlméretes járművek 
csak útvonalengedéllyel közle­
kedhetnek a közutakon. Az út­
vonalat úgy kell kijelölni, hogy 
az útvonalba eső hidak teherbírás 
szempontjából kellő biztonsággal 
rendelkezzenek, és az útvonal a 
lehető legrövidebb legyen. A híd­
vizsgálatot tehát célszerű össze­
kötni egy optimális útvonalat 
meghatározó algoritmussal.

A cikkben bemutatott módszer 
azon alapszik, hogy a vizsgálat 
során nem a hidakon keletkező 
igénybevételeket, hanem a sza­
bályzati járműterhet (SZJ) és az 
engedélyköteles járműterhet (KJ) 
hasonlítja össze.

A korábban alkalmazott vizs­
gálati módszerek csak a tipikus 
járművek esetében voltak meg­
bízhatóak, nem vizsgálták a hidak 
esetleges lokális meghibásodását, 
és a vizsgálatok sok időt vettek 
igénybe. A javasolt új módszer 
kiküszöböli ezeket a hiányossá­
gokat; tetszőleges tengelyelren­
dezésre alkalmazható, a híd lehet­
séges lokális meghibásodását is 
vizsgálja.

A szerző ismerteti a kidolgo­
zott módszer elméletét, és szám­
példán mutatja be a módszer al­
kalmazását.

Dr. Makiári Jenő:

A jelzőlámpás forgalomirányítás 
időszerű kérdései. Városi 
Közlekedés, 2001. 2. sz. p. 81- 
88.

A mobilitás iránt töretlenül nö­
vekvő igény fokozott elvárásokat 
támaszt a forgalomirányítással 
szemben. A járműforgalom növe­
kedésének az úthálózat bővítésé­
vel való követése egy ponton túl 
már a térbeli lehetőségek ki­
merülése miatt sem lehetséges és 
nem célszerű.

A forgalomirányításra hárul az 
a feladat, hogy a járművek a 
rendelkezésre álló útfelületet és 
időt a lehető legcélszerűbben 
használják ki. Mindez egyrészt a 
forgalmi igények minél teljesebb 
megismerését, másrészt ezek 
komplex és átfogó kezelését teszi 
szükségessé. Az elektronika és az 
informatika az elmúlt évtizedben 
számos olyan technikai eszközt 
(GSM, GPS, Internet stb.) hozott 
létre, amelyek forgalomirányítás­
ban való alkalmazásának még 
csak a kezdetén tartunk.

A szerző megállapítja, hogy a 
jelzőberendezésekkel szemben
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alapvető követelmény, hogy mű­
ködésük során folyamatosan tájé­
kozódjanak a tényleges forgalmi 
igényekről, és döntéseiket ezek 
alapján hozzák meg. Ezek után a 
cikk áttekinti a forgalomtól függő 
irányítás jelenlegi helyzetét, vizs­
gálja a várakozási idők különbö­
ző irányítási módok melletti ala­
kulását és a kapacitástartalékokat. 
Konkrét csomóponton vizsgálja a 
forgalomirányítási változatok vá­
rakozási időkre gyakorolt hatása­
it, majd a berlini példán (Grosser 
Stem) mutatja be a jelzőlámpás 
szabályozású körgeometriai cso­
mópont forgalomirányítási elvét. 
Ehhez kapcsolódva megállapítja, 
hogy a jelzőlámpás szabályozású 
körgeometriájú csomópont mind 
a körforgalomtól, mind pedig a 
szokásos (keresztezést szabályo­
zó) jelzőlámpától eltérő működé­
si jellemzőjű, öntörvényű csomó­
pont, nagy teljesítőképességgel, 
rövid várakozási idővel és továb­
bi előnyös jellemzőkkel.

Sújtó Géza:

A rugalmasan beágyazott vasúti 
felépítmény átvezetése hidakon 
és útátjárókban. 
Közlekedéstudományi Szemle,
2001. 5. sz.p. 169-177.
(2. ábra).

2. ábra Sújtó Géza

A szerző a rugalmasan beágyazott 
sín, mint vasúti felépítmény­
rendszer kialakulása hátterének 
bemutatása után az alaplemezek 
(módosított geolemezek) acél- 
hidakon és vasbeton hidakon való 
rögzítésének elvét és technikai 
megoldásait mutatja be. Részlete­
sen foglalkozik a beágyazott sí­
nek elméleti kérdéseivel, szer­
kezeti kialakításukkal vasbeton- 
és acélhidakon való alkalmazásá­
nak gyakorlatával.

A cikk bemutatja a földművön 
épített vasbetonlemezes pálya- 
szerkezet (EDILON-rendszer) 
elemeit. Ennek előnye a kedvező 
esztétikai megjelenés (a városi 
vasutaknál környezetkímélő meg­
oldások alkalmazásával is), a

közúti-vasúti forgalom számára 
egyaránt igénybevehető pálya és 
a kis zajhatás. Ilyen felépítmény 
épült Budapesten a 30-as vil­
lamos Lágymányosi híd pesti 
hídfő előtti szakaszán.

A MÁV vonalhálózatán eddig 
négy vasbetonhíd, három acélhíd 
és négy útátjáró épült EDILON- 
rendszerű felépítménnyel. A cikk 
részletesen bemutatja ezek létesí­
tésének hátterét, szerkezeti meg­
oldásait, és felvázolja a létesíté­
sük további lehetőségeit, terveit.

Dr. Prezenszki József 
Az Irodalmi Díj Állandó 

Bizottság elnöke



Megjelent a Közlekedési Múzeum 
XII. Évkönyve

A “Vizeink krónikája” c. színvo­
nalas kiadvánnyal együtt 2002. 
február 11-én sajtótájékoztató ke­
retében mutatták be az elmúlt he­
tekben megjelent múzeumi év­
könyvünket, amely a sorban a XII.

A sajtótájékoztatón Manninger 
Jenő, a Közlekedési és Vízügyi 
Minisztérium politikai államtitká­
ra a tárca hagyományőrző tevé­
kenységéről szólt. Előadásában 
taglalta azokat a leglényegesebb 
motívumokat, amelyek jellemzik 
a közlekedési és vízügyi tárca, va­
lamint intézményeink munkáját.

Többek között szólt arról, 
hogy “Tárcánk igyekszik segíteni 
az intézmények munkáját, amely­
nek eredményei a különböző lát­
ványos kiállításokban, valamint 
olyan értékes tudományos értékű 
kiadványokban jelentkeznek, 
mint a mai napon bemutatásra ke­
rülők. Az írásos anyagoknak nagy 
jelentősége van, hiszen ezek fon­
tos megjelenési formái a műszaki 
kultúra terjesztésének, a tudomá­
nyos ismeretek összegzésének. 
Különösen fontos ez a tevékeny­
ség, ha az ország átfogó műszaki 
kultúrájának állapotát, helyzetét 
nézzük. Megalapozott az a véle­
mény, miszerint a műszaki kultú­
ra őrzése és terjesztése területén 
lényegesen több a behoznivaló, 
mint a humán műveltségben. Ele­
gendő itt arra a sajnálatos körül­
ményre utalni, hogy a rendszer­
váltást követő időszakban a pri­
vatizáció áldozatául esett több 
olyan fontos műszaki értéket hor­
dozó tárgy, eszköz, berendezés, 
épület, amelyek pótolhatatlan 
emlékei a műszaki kultúrának. 
Az, hogy a pótolhatatlan emlékek 
megsemmisültek, a megértés hi­
ányára és arra vezethető vissza,

hogy a haszonszerzés még min­
dig megelőzi az értékmegőrzést, 
a hagyománytiszteletet.

Meggyőződésem szerint a köz­
lekedési és vízügyi tárca e téren 
lényegesen jobb eredményeket 
ért el az országos átlagnál, hiszen 
a nemrégiben felavatott Vasúttör- 
téneti Park, a gondosan őrzött 
vízügyi létesítmények, a posta és 
távközlési berendezések nagy 
száma, a Szentendrén működő és 
az ugyancsak nem régen létreho­
zott Városi Tömegközlekedési 
Múzeum mind olyan példák, 
amelyek azt bizonyítják, hogy a 
tárca súlyt helyez a műszaki em­
lékek megőrzésére és anyagi, 
valamint erkölcsi támogatással 
segíti az intézményeket fontos 
küldetésük megvalósításában.

A tudományos eredmények és 
a tárgyi emlékek gyűjtése és őr­
zése mellett nem elhanyagolható, 
sőt külön kiemelésre érdemes mé­
rőszám a múzeumok és gyűjte­
mények látogatottsága. Tárcánk­
nak, illetve intézményeinek e 
téren is jelentős eredményei van­
nak, hiszen a 2000-ben több mint 
300 ezer látogatót fogadó Közle­
kedési Múzeum a 3. helyet foglal­
ja el a múzeumok között a látoga­
tottsági sorrendben, és a tavalyi 
felújítás után átadott esztergomi 
Vízügyi Múzeum is szépen nö­
vekvő látogatószáma konkrétan 
igazolja az előbbieket.”

Beszédét az Államtitkár a kö­
vetkezőkkel zárta: “A két tartal­
mas kiadvány minden bizonnyal 
az előzőekben elmondottakat iga­
zolni fogja, és bízom abban, hogy 
ezt a véleményemet a kötetek át- 
lapozása majd későbbi tanulmá­
nyozása után a jelenlévők meg­
erősítik.”

A XII. Évkönyv minden bi­
zonnyal rászolgál az Államtitkár 
úr bíztató szavaira, hiszen az
1999-2000 évek legújabb közle­
kedéstörténeti kutatásairól meg­
jelent írások külön-külön, de 
összességében is jól tükrözik azt 
a tudományos tevékenységet és 
eredményeket, amely a Közleke­
dési Múzeumban -  az ország 
egyetlen átfogóan közlekedéstör­
ténettel foglalkozó intézményé­
ben -  folyik, illetve amit elértek.

Az első -  1971-ben jelent meg
-  Évkönyv után periodikusan 
megjelenő sorozat folytatja a ha­
gyományokat, ami azt is jelenti, 
hogy a bevezetőt most is a múze­
um felügyeletét ellátó minisztéri­
um első számú vezetője, jelesül 
most Dr. Fónagy János írta. A 
Miniszter elismeréssel ír a múze­
um kiállításairól, a látogatószám 
örvendetes nagyságáról, és általá­
ban a múzeumi munkáról.

A miniszteri gondolatoknak 
folytatása Dr. Katona András fő­
igazgatói összefoglalója az 1999- 
2000 évek részleteiről. Külön érde­
mes kiemelni, hogy immár rend­
szeresen évente 20-25 időszakos 
kiállítás került megrendezésre, 
amelyek nemcsak témaválasztá­
sukkal, hanem megjelenésükkel és 
a kísérő eseményekkel együtt a 
közlekedési-társadalom egy-egy 
csoportjának ünnepét is jelentették.

Á szakcikkek csoportosítása: a 
gyűjtemények története (II.), a 
közlekedéstörténeti és módszer­
tani tanulmányok (III.), valamint 
a Közlekedési Múzeum egy-egy 
értékes darabjának tudományos 
értékű leírásából (IV.) áll.

A szakcikkek alkalmasak arra, 
hogy forrásértékű alapiratként, 
vagy a tudomány-történeti isme­



retek teijesztésére szolgáljanak. 
Emellett oktatási célra is felhasz­
nálhatók, azokban -  elsősorban 
felsőoktatási -  az intézmények­
ben, ahol közlekedéstörténet ok­
tatásával foglalkoznak.

A tudományos feldolgozásokat 
jól egészítik ki a múzeum adatait és 
a munkatársak névsorát tartalmazó 
tájékoztatások. A további haszno­

sítást segítendő került összeállításra 
valamennyi cikk magyar, angol és 
német nyelvű összefoglalója.

A Közlekedési Múzeum XII. 
Évkönyvét Dr. Katona András és 
Hüttl Pál szerkesztette és olyan 
neves tudósok, mint Dr. techn 
Heller György, Prof. Dr. Kerká- 
poly Endre, Dr. Szabadvári Fe­
renc akadémikus lektorálták.

Amennyiben az ismertető fel­
keltette érdeklődésüket, a XII. 
Évkönyv a Közlekedési Múzeum 
árusító pavilonjában megvásárol­
ható.

Dr. Katona András 
főszerkesztő
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A MÁV Rt. az átfogó reform jegyében olyan vasút megteremtésén munkál­
kodik, amit a polgár, a kormány és a vasutas egyaránt magáénak vall. A vál­
lalati filozófiához egyre átláthatóbb és hatékonyabb gazdálkodó szervezet 
társul.

• A MÁV biztonságos és folyamatosan bővülő' szolgáltatásokkal kíván 
megfelelni az utasok, a fuvarozók igényeinek.

• A MÁV korszerűsíti járm űparkját, pályahálózatát, Magyarország 
legnagyobb informatikai program ját hajtja végre.

• A MÁV az Európai Unióhoz való csatlakozás jegyében versenyképes, 
vállalkozó, kereskedő' vasutat hoz létre.

Mindez a minőségi munkát végző vasutasokkal, egyértelmű kormányzati 
támogatással és a nemzetközi kapcsolatok fejlesztésével érhető el.

A MÁV Rt. teljesítményei 1998.
tény

1999.
tény

2000.
tény

2001.
terv

Utasfö (millió) 155,2 155,0 152,4 154,9
Utaskm (millió) 8787,7 9418,0 9487,2 9794,0
Árutonna (millió) 47,5 43,6 48,3 44,6
Arutonnakm (millió) 7852 7444 7662,3 7686,9
Átlagos állományi létszám (fö) 57252 56037 55046 54524

Scciófuzi tm&utat teaemtüciÁ!


