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A MAV ZRT. HELYZETENEK STRATEGIAI ELEMZESE

A MAYV egész torténetén atvonul megreformalasanak igénye. A kotottpalyas kozlekedés
koltségeinek magas szintje folyamatosan a megtakaritds lehetéségével kecsegtette az
aktualis magyar kormanyokat.

Mar a rendszervaltds eldtt a szocialista kormanyok is igyekeztek optimalizalni a vas-
utvallalat tevékenységét, amit olyan vizsgalatokkal tamasztottak ala, melyek az elzetes
elvarasokat igazoltak. (Az érintett telepiilések a sajat boriikon érzik a mai napig az atgon-
dolatlan intézkedések hatésait.)

A rendszervaltas utan ez a tendencia folytatodott, és 2002 utan felgyorsult. Az Eurdpai
Unios csatlakozés kozeledtével az atalakitas indokai kozé bekeriilt legsulyosabb érvként
az EU elvaras, amely megel6zo6tt minden gazdasagi és észérvet. Az érintett 1ddszakban
késziiltek ugyan vizsgalatok és elemzések, azonban ezek altaldban a megrendeld minisz-
térium elvarasait igyekeztek alatamasztani, és figyelmen kiviil hagytdk azon szakmai és
gazdasagi jelzéseket, amelyek nem ezeket tamogattak.

A szerzd részt vett a mellékvonali vizsgélatokat végzo bizottsdg munkajaban, és meggyod-
z6désévé valt, hogy ezen eredmények alapjan nem voltak indokoltak a forgalomsziinetel-
tetések. Bizonyitottnak latta, hogy a MAV Zrt. atalakitdsa csak a megfeleld objektiv és
stratégiai elemzések alapjan lehetséges. Ez motivalta a disszertacio téméjanak kivalaszta-
saban.

A dolgozat vazolja a torténelmi fejlodés folyamatat, ismerteti a kiilonb6z6 megoldaso-
kat, melyeket az eurdpai nagy vasuttarsasagok alkalmaztak a probléma kezelésére a val-
tozatok eldnyein €és hatranyain, valamint a trendeken keresztiil. A tapasztalatok alapjan
megallapithatd, hogy jo megoldasnak a tertileti elven szervezett egységes vasuttarsasagot

talaltak a szervezeti megoldastol fliggetlentil.
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A kovetkezOkben sajat kutatdsait (mélyinterjuk, kérdéives megkérdezés) és a hozzaférhe-
t3 legfrissebb primer kutatisokat felhasznalva elemzi a MAV Zrt. helyzetét. Az elemzés,
szemben az eddig megjelentekkel, teljesen 0j szempontokat is tartalmaz. Tisztazza az
érintettek eddig nem vizsgalt érdekeit és szempontjait, példaul a kormany szocialis elva-
rasai vonatkozo elképzeléseket, az épitészeti értékmegdrzéshez ¢€s telepiilésképhez kap-
csolodo dnkormanyzati érdekeket, az utazokdzonségnek a varakozasi id6 eltdltésére vo-
natkozo és a MAV szervezetek tarsasagi ¢letbe torténé bevonasanak az elvarasait.

A dolgozat befejez6 része azokat a lehetdségeket tartalmazza, amelyek ellenstlyozhatjak
az olyan tendenciakat, amelyek karosak a kornyezet, a gazdasag és a tarsadalom fejlédése

szempontjabol, és a kozlekedési rendszerek szétesésével fenyegetnek.
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STRATEGIC ANALYSIS OF THE SITUATION OF MAV CO. (HUNGARIAN
STATE RAILWAYS PRIVATE COMPANY LIMITED BY SHARES)

The need for reforms marks the whole history of MAV Co. The high level of costs in
guided land transport continuously seemed to offer a possibility for cost-saving for the
different governments being in charge.

The governments even before the transition of the political system made efforts to
optimalize the activities of the railway company, justifying this with analyses which
proved their previous expectations. (The communities concerned still experience the re-
sults of the ill-considered decisions up to the present.)

Following the transition of the political system the tendency continued even accelerating
after 2002. Approaching the EU enlargement, the EU requirements have become a major
argument concerning the reforms, being favoured over all economic- and logical reasons.
Even though there have been made experiments and analyses in the period concerned, but
they mostly aimed at justifying the expectations of the ministry ordering the analyses, at
the same time neglecting any professional and economic data which did not verify their
expectations.

The candidate took part in the work of the committee which performed analysis of the
railway branches. Through this work, he has become convinced that the results of this
analysis did not justify the suspensions of service. He finds the fact proven that the re-
form of MAV Co. can only be performed on the basis of proper objective and strategic
analyses. This has been his motivation in the choice of the topic of dissertation.

The structure of the thesis outlines the process of historical development, introduces the
different methods applied by the big European railway companies to solve the problem,
as well as the advantages and disadvantages of the different variations and trends. On the

basis of the differing experiences it can be stated that the best solution was found to be

5
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the unified railway company organised on territorial basis, independently of the structural
organisation.

The next area of analysis concerns the situation of MAV Co. based on his own research
(in-depth interviews), and also using the latest primer research results available. The
analysis, in contrast to the previous published analyses, contains entirely new points of
view. It clarifies the so-far not examined interests and points of view of the concerned
parties, for example government notions concerning social expectations, the interests of
local governments concerning the conservation of architectural values and the look of
townships, the expectations of travellers concerning how to spend awaiting time and the
expectations towards joining in MAV organisations into community life.

The finishing part of the thesis lists possibilities which could serve as counterweight to
tendencies which are harmful for the development of environment, economy and society,

threatening with the disintegration of transport systems.
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BEVEZETES

Az elmult évtizedekben az Eurdpai Unid teljes teriiletén a vasit megujitasa volt a koz-
lekedés atalakitdsanak f6 iranya. Hivatkozva az amerikai és skandindv gyakorlatra (ahol a
vasuti kozlekedés liberalizacidjanak allitolag arcsokkentd, illetve mindségjavitd hatasa
volt), az EU vezetése a tagallamokban is a szabad verseny iranyaba szeretné terelni a fo-
lyamatokat. Bar a vasut torténete és fejlodése egyértelmiien cafolja a szabad verseny
mindenhatosagéaba vetett hitet, €s azt bizonyitja, hogy a természetes monopdliumok fejlo-
dése is az optimalis felé tarthat — valamint a szakemberek gyakorlati tapasztalatai is ezt
bizonyitjak —, ezt a meghatarozé politikai erék nem fogadjak el. Erdekes, hogy a vasuti
rendszer mar az 1900-as években alkalmazta a modern divizionalis szervezeti felépitést,
ami szintén aldtdmasztja ezeket a véleményeket. Az évszdzadok alatt kialakult, jol felépi-
tett rendszert kérddjelezte meg a globalizacio, és a motorizacid robbandsszerli fejlodése,
amely aztan a katasztrofa szélére sodorta az ember altal uralt vilagot.

Az atalakitasok az EU fejlettebb orszagai utan hazankban is — jokora csuszassal— meg-
kezddédtek. Mire mi a modernizacid utjara 1éptiink, az eurdpai orszagokban mar kezdtek
visszatérni az eredeti valtozathoz, az 0j rendszer hibai miatt.

Nalunk a tarsadalom véleménye egyre rosszabb a MAV-16l. A folyamatos forrashiany
miatt a szolgaltatasok szinvonala csokken, €s a kocsipark atlagéletkora nd. A szolgaltata-
sok koltségesokkentés miatti visszafogasa — a mellékvonali forgalomsziineteltetés — to-
vabb rombolta a tekintélyét.

Ezért dontottem ugy, hogy a doktori disszertaciom témajanak a MAV stratégiai hely-
zetelemzését valasztom, hiszen a vallalat helyzetének megalapozott ismerete nélkiil nem
lehet a szervezetet atalakitani €s allapotan hatékonyan valtoztatni. Az elmult évek tapasz-
talatai azt mutatjak, hogy a tlizolto jellegli intézkedések tobbet artanak, mint hasznalnak.
A vizsgalattal szerettem volna megtudni, hogy a MAV Zrt. szakagakra bontésa, a dontési
szintek centralizalasa, Budapestre helyezése novelte-e a hatékonysagot, csokkentette-e a
koltségeket, vagy éppen forditva: lassitotta a dontési folyamatot, dragitotta a mikodést,
illetve rontotta a MAV helyzetét. S néhany kérdésre kerestem vélaszt, példaul, hogy ér-
zékelhetdk-e a német vasiti vezetdk altal a német reformok sordn tapasztalt negativ ten-
dencidk, a vasuti szallitas, illetve kozlekedés hattérbe szoruldsa, a vasut helyzetének rom-

lasa?
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1. A KUTATAS CELKITUZESEI

A vasut torténelmén végightizodik a vita a vasut hatékony miikodésének tulajdonosi és
szervezeti szerkezetér6l. A polémia az allami, a magan és a vegyes tulajdon képviseldi
kozott zajlik. Eddig mindig az allami tulajdon volt az, ami mellett dontottek a kiilonb6zo
allamok, azonban a liberalis felfogas ezt megkérddjelezi. Bar a hagyomanyosan liberalis-
nak tekintett elddeink koziil példaul grof Széchenyi Istvan is emellett érvelt. Nem vélet-
leniil. Az 6 véleménye szerint a vasuti szallitas allami kézben tartdsa teszi lehetévé, hogy
az értékes infrastruktarat, valamint a stratégiai szallitasi agat a haza érdekében feliigyelni
tudja. Hazank els6 kozlekedési minisztere nagy energiat fektetett a vasuti, kozuti és a vizi
kozlekedés 6sszehangolt fejlesztésébe. Széchenyi az allamvasutat tartotta a legolcsobb és
leghatékonyabb szallitasi rendszernek. (Barkdczi, 2005)

Az Eurodpai Unio ragaszkodik a kozdsségi kozlekedés liberalizaciojdhoz, amely szerin-
te javitja a szolgaltatds szinvonalat, és csokkenti az arakat. Ezen elképzelésekkel sehol
sem tudtak a kivant eredményeket elérni. Ezért kérdés, hogy nalunk mit lehet tapasztalni
az intézkedések hatasaként, illetve melyek a kitdrési pontok. Az orszag kozlekedéspoliti-
kai iranyitdinak, illetve a vasuti kozlekedés feleldseinek tisztaban kell lenni a hattérrel,
amire alapozva megtehetik a sziikséges 1épéseket, és kialakithatjdk a kézlekedés szerve-
zeti strukturajat, ami egy versenyképes €s rugalmas rendszer alapja lehet.

Ezért eldszor felvazolom a MAV jelenlegi helyzetét, 6sszehasonlitom a nemzetkozi
gyakorlattal, megmutatom a jelenlegi nemzetko6zi trendeket és a legjobb gyakorlatot. Ezt
kovetden bemutatom a mélyinterjuk eredményeit, amelyeket volt és jelenlegi vasuti veze-
tokkel készitettem, a MAV allapotanak és lehetéségeinek feltérképezése céljabol. Majd
ezeket kiértékelve Osszedllitottam egy kérddivet, amellyel alatamaszthatova, illetve meg-
kérddjelezhetdveé valt az intézkedések hatdsossaga. Azt kutattam, hogy van-e stratégia az
eddigi intézkedések, illetve 1épések mogott, vagy csak a latszat kedvéért torténtek donté-

sek, hogy aldtdmasszék a dontéshozok elvarasait.
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2. A HIPOTEZISEK

A kutatas célkitizéseinek tisztazasa érdekében 8 hipotézist allitottam fel.

H1. A vallalat 2000 utani stratégiai atalakitisa nem javitotta a MAV versenyképességét a
kozuti kozlekedéshez képest.

H3. A vastti szolgaltatasok igénybevételét meghatarozza az utas kora, az altala igénybe
vehetd kedvezmények. Mindez a MAV versenyhelyzetét is befolyasolja.

H4. A MAV szervezeti atalakitasat segiti a személyi allomany képzettsége, vallalati elko-
telezettsége.

H5. A 2002-2010 kozotti szervezet—atalakitasi 1épések nem javitjak a vastti személyszal-
litas pozicidit.

H6. A szolgaltatds szinvonaldnak emelésére forditott pluszforrasoknal aranyaiban na-
gyobb a forgalom és az arbevétel ndvekedése.

H7. A halézat méretének csokkentése (mellékvonalak bezarasa) nem csokkenti a fenntar-
tasi koltségeket.

H8. Az utazasi kedvezmények csokkentése (pl. didkkedvezmények) és a szolgaltatas ara-
nak emelése (gyorsvonati potjegy) nem javitja a vasut gazdasagi helyzetét és eredmé-
nyeit.

A 8 hipotézis megalapozottsaga azt bizonyitand, hogy az eddigi intézkedések hatasara
fordultak rossz iranyba a dolgok.

Amennyiben a hipotézisek nem bizonyulnak megalapozottnak, akkor a dontések jok
voltak, és bebizonyithatd, hogy a vasuttarsasag atalakitasat irdnyitd politikai és gazdasagi

vezetés eredményesen tevékenykedett.
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3. KUTATASI MODSZEREK

A kutatas sordn a mar meglévé adatok felhasznalasaval (szekunder informaciok) keé-
szitettem egy attekintést a torténelmi hattérrél és a nemzetk6zi gyakorlatrol. Az adatokat
a 2000 és 2010 kozotti idészak nemzetkdzi (német, francia, angol) szakcikkeibél, a MAV
éves beszamoloibdl, illetve sajat tanulmanyutak és kapcsolatok révén sikeriilt sszegyij-
tenem. Rengeteg adatot sajat vezetdi tapasztalatombol (hét évig, 2005-t61 2012-ig vezet-
tem a MAV Zrt. Szombathelyi Teriileti Képviseletét), napi jelentésekbdl, illetve kolléga-
im beszamol6ibol meritettem, tovabba volt minisztériumi vezetokkel tortént beszélgeté-
sekbdl, visszaemlékezésekbdl vettem. A szakcikkeket a MAV Zrt. Dokumentacids és
Informéciés Kozpontjanak konyvtaraban talalhatd szakfolyoiratok tanulmanyozasaval
sikeriilt elékeresnem. Ezen kiviil segitséget nyujtottak a kutatashoz a DB Erfurti Igazga-
tosdganak munkatéarsai: 2005 és 2012 kozott folyamatos kapcesolatban voltam a DB (né-
met vasuttarsasag) meghatarozo vezetdivel; illetve sokszor taldlkoztam az SNCF (a fran-
cia vasutak) europai részlegét vezetdé managerekkel is.

A primer adatok beszerzése céljabdl mélyinterjikat készitettem meghatarozé magyar
vasuti vezetokkel. Egyrészt a volt szombathelyi igazgatdval, aki eldttem toltdtte be ezt a
posztot. Az 6 megallapitasait kiegészitettem sajat tapasztalataimmal. Majd megkerestem
a Gy6r-Sopron-Ebenfurti Vasut Zrt. (GySEV) jelenlegi vezérigazgatojat és a MAV
START marketing osztalyanak vezet6jét. (Sem a MAV, sem a MAV START jelenlegi
vezetdje nem ért ra).

Az interjukban elhangzottak alapjan készitettem egy Osszefoglalot, és ez alapjan egy
kérddivet, azzal a céllal, hogy az interjialanyok véleményét litkoztessem a vasutat hasz-
nalé emberek véleményével. A kérddiveket kitoltottek kdzépiskolai és egyetemi tanuldk
(Herman Ott6 Kornyezetvédelmi és Mezdgazdasagi Szakképzd Iskola és Kollégium;
Szombathely Nyugat-magyarorszagi Egyetem; Szombathely, Sopron; Széchenyi Istvan
Egyetem; Gydr), elektronikusan elkiildtem a Kozlekedési Klub tagjainak, és a Telepiilési
Onkormanyzatok Orszagos Szdvetségének Tagtelepiiléseihez. A kérddivet igy Osszesen
584-en toltottek ki.

Erdekes volt tapasztalni, hogy az utasok és a vasutasok is mekkora érzelmi toltéssel
alltak a kérdéshez. A legtobb kritikai megjegyzést, kiegészitést a vasuti alkalmazottak
tették az erre a célra szolgald helyre.

Mint az 1. tablazatbol is latszik, fele-fele aranyban ndk, illetve férfiak a valaszadok. A
kérdoiv kiértékelésébdl kideriil, hogy a gazdasagilag aktiv lakossag tartotta fontosnak a
valaszadast.

A valaszadok kozott thlreprezentaltak a vasutasok. Ez nem is csoda, hiszen a kérdo-
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iveket elektronikus forméban és papir alapon is eljuttattam a vasutasokhoz, a GySEV ¢és a

MAYV vezetdihez, tovabba a kommunikacioért felelds részlegeihez.

1. tablazat A valaszadok megoszlasa

Nem szerint Eléfordulas Részesedés (%)

N6 (F) 251 42.98

Férfi (M) 233 39.90

Nincs valasz 100 17.12

Eletkor szerint El8fordulds Részesedés (%)
0-19 27 4.62

20-35 165 28.25

36-60 332 56.85

61 - 28 4.79

Nincs valasz 32 5.48

Foglalkozas szerint Eléfordulas Részesedés (%)

Tanul6 89 15.29

Vasuti dolgozo 305 52.41

Egyéb dolgozo 121 20.79

Nyugdijas 14 2.41

Egyéb 21 3.61

Nincs valasz 32 5.50

(Forras: Sajat vizsgalat)
A szekunder és primer kutatas adatait felhasznalva elvégeztem a tdg kornyezet elemzését.
A PESTEL mddszer alkalmazasa nem volt teljesen hasznalhato a jelen esetben, mivel
a kiilonboz6 tényezok a MAV esetében nem voltak tisztan szétvalaszthatoak, hatasaikat
csak azok Osszefliggései mentén lehetett levezetni, azonban a politikai, gazdasagi, tarsa-
dalmi, technikai, kornyezeti és jogi hattér analizise nélkiil elképzelhetetlen a MAV elem-
z€se.
A PORTER féle versenykornyezet elemzés felhasznalasaval vizsgaltam a kozlekedési
agon beliili kornyezetet.
Ezutan elvégeztem a SWOT elemzést, igy megvizsgaltam az erdsségeket, gyengeségeket,
lehetéségeket és fenyegetéseket. Igy a belsé eréforrasok vizsgalatan keresztiil igyekszem
bemutatni a MAV-ot és atalakitasanak lehetdségét.
A hipotézisek felallitasanal az elsddleges szempont volt, hogy tisztdzzuk a valos hatteret
az elméleti feltétevések mogott. Ezek a hipotetikus kérdések a kovetkezOk: Bebizonyoso-
dott-e, hogy a dontéshozok altal feltételezett eredményeket valoban meghoztak a kikény-
szeritett 1épések? Felléptek-e nalunk is a nyugat-eurdpai szakemberek altal sajat kdrnye-
zetiikben tapasztalt és leirt hatasok? Mit érzékelnek az atalakitasbol az igénybevevok, a
résztvevok, illetve a kiilsé érintettek? Javitottak-e a MAV gazdasagi helyzetét az elmult
iddszak atszervezései, racionalizalasi 1épései? Milyen javaslatok fogalmazodnak meg a

kutatds eredményeként?
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4. SZEKUNDER KUTATASOK EREDMENYEI
41. TORTENELMI ELOZMENYEK!

Az egész orszagot behaloz6 személyt és csomagokat szallitd postajaratok az 1750-€s
¢vekben indultak meg. A XIX. szdzad forduldjatdl novekedett a hazai aruforgalom. Az
elmaradott kozlekedés fejlesztése arra 6sztondzte a pozsonyi orszaggytlést, hogy 1836-
ban megalkossa az elsé vasuti torvényt. Tobb kisérlet (fliggdvasut, 1ovasut) utan 1844-
ben létrejott a Magyar Kozépponti Vasut Tarsasag. Grof Széchenyi Istvannak, hazank
elsé kozlekedési miniszterének iranyitasaval 1848-ban elkésziilt a ,,Javaslat a magyar
kozlekedési tigy rendezésériil” cimii tanulmany, amelynek vasutfejlesztési része az al-
lamvasutat tartotta a legolcsobb szallitast megvalositoé rendszernek.

A hazai vasut fénykora az Ausztridval tortént 1867-es kiegyezéstdl az elsd vilaghdbort
kitoréséig tartott. Ebben az id0szakban tobb maganvasit tarsasagot allamositottak, 4956
km hosszban. Az allamositas elsésorban Baross Gabor személyéhez flizodott, aki elobb
mint allamtitkar (1883—1886), késobb mint miniszter (1886—1892) irdnyitotta a hazai
kozlekedés fejlesztését.

1868. julius 1-jén raktdk le a magyar allamvasiti rendszer alapjat. Ekkor keriilt meg-
valtas utjan allami kezelésbe a cs6dbe jutott Csaszari és Kirdlyi Szabadalmazott Magyar
Eszaki Vasuttarsulat, ezt tekinthetjiik a Magyar Kiralyi Allamvasutak (MAV) sziiletés-
napjanak. Az 1880—-1888. évi torvények alapjan elkezdddott a helyi érdekii vonalak épité-
se, amelyek kevés allami tamogatassal, elsdsorban helyi forrasok felhasznalasaval késziil-
tek. Ezek tobbségét un. szabvanyszerzédés alapjan a MAV kezelte. Ebben az idében az
orszagos halozat stirlisége €s technikai felkésziiltsége, valamint szervezeti és iranyitasi
rendszere megfelelt a legfejlettebb eurdpai szinvonalnak.

A tisztképzd 1887-es 1étrehozasdval megkezdddott a magasan képzett, specialis tudas-
sal rendelkezd szakemberek alkalmazasa mind a MAV-nal, mind a maganvasutaknal.
Ehhez kapcsolddott a szakmunkasképzés beinditasa 1893-t6l. Az 1870-es évekre kiépiilt
a MAV példaértékii szocialis ellato rendszere.

A személy- és teherforgalom nagy részét lebonyolitd vallalat tobb maganvasut tarsa-
sag allamositasa, illetve dsszeolvasztasa révén nyerte el végsé formajat 1891-ben. A Ma-
gyar Kiralyi Allamvasutak tizenkét vasuti iizletvezetdséggel rendelkezett, ezen kiviil ti-
zennégy maganvasut tarsasag is miikodott az orszagban.

Az 1914-ben kitort elsdé vilaghaborti hadiforgalma nagy megterhelést jelentett a hazai

vasutaknak és a vasutasoknak. A vasutak fejlesztése a habortus években nemcsak lelas-

L A fejezet Barkéczi (2005) és a MAV belsé anyagai altalam tortént feldolgozasa alapjan kertilt kifejtésre.
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sult, hanem megallt, s6t jelentésen romlott az eszkdzdk és 1étesitmények miiszaki allapota
IS.

A trianoni békeszerzddés utan a vasuthalozat nagy része — a vasutvonalak 62 szazaléka
— mas hatarok kozé keriilt. Magyarorszagon minddssze 8705 km hossza vastutvonal ma-
radt meg. Az orszag gazdasagi nehézségei kedvezdtleniil hatottak a vasuthalozat fejlesz-
tésére is. A hat MAV igazgatosagon és a tobbségében a MAV kezelésében 16v6 HEV
vonalakon tul hdrom vasuttarsasag maradt meg:

— GySEV Rt. (Jelenleg is miikddik, tulajdonosi szerkezetére nézve: 65,6 szazalék Magyar
Allam; 28,2 szazalék Osztrak Allamszovetség; 6,1 szazalék STRABAG SE);

— D¢éli Vasut Rt. (1932-ben allamositottak);

— Arad—Csanadi Rt. (1945-ben allamositottak).

1938 és 1941 kozott az orszag teriilete a bécsi dontések kovetkeztében ideiglenesen nott,
ezzel a vastuthalozat egy része is visszakeriilt hozzank.

Az anyagi nehézségek ellenére a két vilaghdbora kozott jelentds vasuti fejlesztéseket
hajtottak végre. Elsdsorban Karpataljan és Erdélyben épiiltek vasutvonalak; 455 km hosz-
szan késziiltek masodik vaganyok, fejlddtek a biztositoberendezések. A kozuti kozleke-
dés fejlodése 0sztonzdleg hatott a vasuti fejlesztésekre, nott a sebesség, villamositottdk a
Bécs—Budapest vasttvonalat. Az 1920-as évek kozepétdl 1 tipust személy- €s teherko-
csikat allitottak forgalomba. Korszeriisitették a MAV vegyészeti laborjat, bevezették a
lyukkértyas bevételi—feldolgozasi rendszert. Budapesten 1927-ben megnyilt a MAV Kor-
haz és Rendeldintézet. A vasutassag tarsadalmi egyesiileteiben élénk kulturalis és sport-
élet folyt.

A mésodik vilaghabora kitorésekor a MAV pontossagéaval, gazdasagos lizemvitelével,
képzett és fegyelmezett személyzetével Eurdpa elsé vasutjai kozé tartozott.

A héborus években a forgalom lebonyolitasa rendkiviili helytallast kivant a vasuttol és
a vasutasoktol; 1944—-45-ben szdmos vasutas valt aldozatava a harci cselekményeknek €s
a terrorbombdzéasoknak. A vasutak fejlddése nemcsak megallt, hanem a kozel egy évsza-
zados munka eredményei nagyrészt megsemmisiiltek. 1946 végéig a vastutvonalakat, mii-
targyakat, az épiileteket ideiglenesen helyreéllitottak. Az 1947. évi parizsi békekdtés utan
a vasuti halozat hossza 8000 km-re csokkent. A GySEV kivételével allamositottak a még
magankézben 1év6 vasutakat.

1947-t61 megkezdodott a végleges helyreallitas; a legnagyobb beruhdzasok a szovjet
atrakoallomason, Zahonyban torténtek. 1949 és 1959 kozott 260 km 11j vonal épiilt. 1959-
t6] megkezdddtek a vonalmegsziintetések, amelyeket az 1968-ban elfogadott kozlekedés-

politikai koncepcid felgyorsitott. Ez fOleg a fejlesztésben nem preferalt, nyugat-
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magyarorszagi teriileteken okozott kozlekedési anomalidkat. 1959 és 1982 kozott mint-
egy 700 km normal és 1200 km keskeny nyomtavl vonalon sziint meg a vasuti kozleke-
dés. Az 1990-ig tartd idészakban 6sszesen 12 ezer km nyiltvonali palyat cseréltek ki. (A
vasuti palyak ¢élettartama a nemzetkozi gyakorlat szerint 30 év kellene, hogy legyen.) A
masodik vaganyok hossza az 1950. évi 763 km-r6l 1990-re 1292 km-re novekedett,
amely fejlédés a nyugat-eurdpai orszagokban, aranyaiban tizszeres volt ebben az id6-
szakban. A palyafelujitdsi munkdlatokat fokozatosan gépesitették. Azonban az 1980-as
évektdl kezdddden részben az orszag nehéz gazdasagi helyzetére, részben a forgalom
csokkenésére hivatkozva lassult a korszeriisités iiteme, aminek kovetkeztében a palya
allapotanak nagymértékii romlésa, és a sebességkorlatozasok szdmanak novekedése 1épett
fel. A rendszervaltas el6tti kormanyok a finanszirozasi problémakat azon teriiletek tAmo-
gatasanak visszafogédsaval kivantdk javitani, amelyeknél a forrdskivonas nem okozott
latvanyos gondokat. Ezek egyike volt a tomegkozlekedés. Rdadasul a kozlekedés moder-
nizaciojat a kozuti kozlekedés fejlesztésében lattak. Ennek eredményeként szétvalasztot-
tak a busz- és vasuti kozlekedést (megalakitottak a MAV-AUT-bél a MAV-ot és a Volan
tarsasagokat).

Majd elkezdték az utobbi timogatasat az elébbi karara (Danka, 2012/a).?

Az 1968-as vasuti reform keretében megtorténtek az elsé vonalbezarasok. Ezek ma-
gyarazataként kozuti fejlesztéseket hajtottak végre, és buszokat vettek a jobb kiszolgélas
érdekében. A sziikséges forrdsokat (fejlesztések, rekultivacid) a vastti tamogatdsokbol
vették el. Az aktualis palyafelyjitasi munkak elmaradtak, a karbantartasi id6k megnyul-
tak. A tomegkozlekedés nem lett ugyan olcsobb, viszont latvanyosan atalakult. A bezéra-
sok altalaban azokat a vonalakat érintették, amelyek jelenleg hatékonyan hasznéalhatok
lennének az eldvarosi €és hivatasforgalom lebonyolitdsdra. Annak idején ezeket a szem-
pontokat nem vizsgaltdk meg, hiszen a vonal jelentdségét a teheraru forgalom adta. Az
utana kovetkez6 1d6szak is a megtakaritasokrol szolt.

Magyarorszagon az 1989-1990-ben bekovetkezett politikai valtozasok mind a tarsada-
lomban, mind a gazdasagban jelentds atalakulasokat hoztak. A MAV-nal megkeriilhetet-
len problémat okozott, hogy mar a rendszervaltast megel6zd évtizedben is a sziikségesnél
kevesebb beruhazasra volt lehet6ség, ami miatt az eszk6zpark és az infrastruktura lerob-
bant allapotban ¢€lte meg a magyar gazdasagot sujto traumatikus eseményeket.

A rendszervaltas utan, 1992-ben megkezd3dott a MAV atalakitasa.

1993. julius 1-jétél a MAV szaz szazalékban allami tulajdonti részvénytarsasagként mii-

kodik, azonban ebben az idében mar észlelhetdk a késébbi problémainak alapvetd okai.

? Danka Lajos (2012): A magyar kozosségi kozlekedés atalakitasa.
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Az atalakitaskor elmaradt a tarsasag feltokésitése, azaz szabad pénzeszkoz nélkiil, az
eszkozok apportalasaval jott 1étre a MAV Rt. (Ez mér az alapadatokbdl is kitfinik, hiszen
a forgoeszkozok aranya 4,7 szézalék az apportalt eszkozokhoz képest.)® A tulajdonos
altal elvart megtakaritasok jegyében jelentds létszamleépitésre volt sziikség. Ennek vég-
rehajtasahoz elkezdddott a nem alaptevékenységhez tartozo szakteriiletek kiszervezése.
Azt, hogy ezeket a tevékenységeket nem tudja nélkiilozni a vasut, figyelmen kiviil hagy-
tak. Arrdl nem is beszélve, hogy a bizonytalansag kovetkeztében a jelentésen meggyen-
giilt egzisztenciaji vasuti vezetdk, dontéshozok anyagi helyzetiik megerdsitése érdekében
bekényszeriiltek a sziirke- ¢és feketegazdasag altal nyujtott lehetdségek kihasznalasaba,
hiszen nem tudhattak, hogy a kdvetkez6 héten még dontési helyzetben lesznek-e. Ennek
kovetkeztében a kiszervezett vallalkozasok kiszorultak hagyomanyos piacaikrol. Specia-
lis szaktudasukat mas teriileten nem tudtidk értékesiteni, tevékenységiiket viszont olyan
vallalkozok vették 4t, akik az alapvetd szakmai és hatdsagi feltételek ismeretével sem
rendelkeztek. Az emlitett intézkedéssorozat elinditotta ezeknek a cégeknek a beborulésat,
ami domindszertien végigvonult a MAV tulajdonti véllalkozasokon. Nemcsak az volt a
probléma, hogy a vasuttarsasag jelentds vagyonvesztést szenvedett el, hanem az is, hogy
megsziint a szlikséges szaktudas a szolgéltatasi piacon. A cégekbe apportalt eszkdzoket
pedig csak joval ar alatt tudtak értékesiteni.

1997-ben megalakult az EU elvarasoknak megfeleléen a MAV Rt. szervezetén beliil a
palyavasut. A rendszervaltas idején a hazai vasuti palyak elhasznalodottak voltak, és alla-
potuk a forrashidny miatt tovabb romlott. Az el6z6 idészakban — ahogy mar kordbban
emlitettem — a fejlesztések a szocialista tdboron beliili orszagok felé vezetd vonalakra
koncentralddtak, elsdsorban a Szovjetunio felé vezetd vasutvonalak voltak a fontosak.
Elmaradt a nyugati- és a dél-nyugati orszagok felé vezeté kapcsolatok fejlesztése. A
rendszervaltas utdn az EU-hoz val6 csatlakozés figyelembevételével készitettek egy vas-
utfejlesztési koncepciot, amely kiemelten kezelte a Hegyeshalom — Budapest, valamint a
szlovén — magyar vasuti osszekottetést. Am ezekre a fejlesztésekre is jelentds befolyast
gyakorolt a politika. (Példaul a szlovén kapcsolat esetében egy teljesen logikus nyomvo-
nallal szemben (Hodos — Szentgotthard), a zalai politikai lobbi nyomasara egy teljesen
logikatlan, legalabb kétszer annyiba keriild6 nyomvonalat jelolt ki az akkori kormény
(Danka, 2012/a). (Ennek fenntartasa és iizemeltetése is jelentds forrasokat igényel a vas-
uttarsasagtol.) A rendszervaltdssal hazankban lehetdvé valt a legmodernebb technikak
bevezetése —a COCOM lista eltorlése. Ez lehetdvé tette, hogy 1995-ben jelentds lendiile-

tet kapjon a digitalizacio ¢€s a tavkozld rendszer modernizacidja, aminek keretében meg-

% lasd: Melléklet 1. MAV Zrt alapadatok.
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kezdddott az optikai kabelrendszer kiépitése. 1990-ben 2200 km vasutvonal volt villamo-
sitva, ami kortilbeliil a halozat 28 szazaléka (Barkdczi, 2005). Ehhez képest 1990 és 1997
kozott 0sszesen 197 km-t villamositottak. 1990-t61 az ezredforduldig a vontatéjarmii be-
szerzés minimalis volt. A modernizacidt remotorizacioval, a régi vontatojarmivek feltji-
tasaval képzelték el. A kocsipark modernizaciojat hasznalt kocsik megvasarlasaval, majd
felujitasaval probaltdk megoldani, ami tovabb novelte a MAV versenyhatranyat a fejlet-
tebb vasuttarsasagokkal szemben. Ez adott pillanatban nem okozott gondot, azonban az
EU-s liberalizacio bekovetkezésével mindenképpen hatranyt fog jelenteni. Raadasul, is-
merve a palya elhanyagolt allapotat, reménytelen vallalkozas volt. Megndtt a javitasi,
karbantartédsi iddigény, amivel az akkori vezetés egyaltalan nem szamolt. Az aruszallitas
1990-t61 folyamatosan, mintegy harmadaval csokkent. Ez egy ongerjeszté folyamat, hi-
szen ennek kovetkeztében a vasuttarsasdg rendre csokkentette a szolgaltatasokat és azok
szinvonalat. 1990 ota folyamatosan zartak be a vontatasi telepeket, ez tovabb rontotta a
kiszolgalas szinvonalat és id6igényét. Miiszaki probléma esetén a tartalék vontatdjarmi
eljutasi ideje nétt. (Példaul a Balaton északi partjan megsziintették a tapolcai tartalékot,
aminek eredményeként a mozdony Székesfehérvarrol lett vezényelve. Ennek hatdséara a
vonal kiszolgalasa bizonytalanna valt. El6fordult, hogy féidényben akar egész nap is allt
a forgalom.) A személyszallitasi teljesitmény ebben az idészakban 20 szazalékkal csok-
kent. Bar a hivatalos allaspont szerint a szolgaltatasok szinvonala nétt, ez a statisztikak-
ban nem latszik, és az érintett szakemberek is megkérddjelezik, féleg a mar leirtakra vald
tekintettel. Az elmaradt karbantartdsok miatt ndtt a lasstjelek szdma, a menetidd, vala-
mint romlott a menetrendszertiség. (A szombathelyi igazgatosag teriiletén az utdbbi so-
sem ment 98 szazalék ala, azonban 2010-re mar ennek a szinvonalnak az elérése is prob-
1émat jelentett. Ezen gy segitettek, hogy a vezetdi prémiumok kifizetésénél végiil csak
az 1C-k menetrendszeriiségét vették figyelembe.)

1991-t61 bevezetésre keriilt az InterCity, majd az ehhez kapcsolodd InterPici halozat
kiépitése, ami megmutatta a magasabb szinvonalu szolgaltatds iranti igényt, és ez egy
igazi sikertorténet a magyar vasut torténetében. A megmaradt kisnyomkozii vasuti forga-
lomra a nosztalgia vonatok kozlekedése, illetve a turisztikai céli hasznalat a jellemzd,
ezeken a vonalakon szinte megsziint az aruforgalom. A magyar vasutak fejlesztésében
négy évtizede tevékenykedd Vasuti Tudomanyos Kutatd Intézet 1991-t6l Fejlesztési €s
Kisérleti Intézet néven miikodik, tevékenysége minimalisra csokkent. A vasuti palyak
diagnosztikajat végzé mérékocsi honapokig nem jut el a feldjitott palyaszakaszokra, ami-
nek kovetkeztében a sebességeket az tijonnan atadott szakaszokon hénapokig nem lehet

megemelni.
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Az atalakitds soran (1990 és 2000 kozott), azaz 10 év alatt kdzel 60 szézalékkal
(127.154 f6rol 55.046 fore) csokkent a vallalatnal foglalkoztatottak 1étszama. A fentieket
figyelembe véve az 1990-es évek elejétdl a rendkiviil nehéz gazdaséagi helyzet miatt a
MAV a jogos bérkoveteléseket is csak részben tudta kielégiteni. 2002-ig a MAV Rt.
szervezeti felépitése ugyan tobbszor valtozott, azonban nagyjabdl az egységes torténelmi
fejlodés soran létrejott teriileti igazgatasi rendszert kovette (Danka, 2012/a). Bar megvol-
tak a szakagi (szakmai) szervezetek, de az igazgatashoz kapcsolodo tevékenységeket még
a Teriileti Igazgatosagok lattak el. A 2002-es korméanyvaltas utan a MAV Rt. vezetését
egy uj, ugynevezett ,,MOL-0s” menedzsment vette at, amely a teriileti igazgatasi rend-
szert egy matrix szervezetté alakitotta, ahol az irdnyitast a szakagi vezetdk lattak el. A
teriileteken csak a képviseleti teend6k maradtak, illetve szakagi iranyitasi szinteket hoz-
tak ott létre a kiilonb6z6 szakagak szétbontédsa és az esetleges privatizalhato szakteriiletek
kiilonvalasztasa, kiilon vallalatokba szervezése érdekében. (A rendszervaltas 6ta megfi-
gyelt trend, hogy a 1étszamleépitéseket legegyszeriibben a magukban életképtelen cégek
kialakitasaval lehet végrehajtani.) Az 4talakitas soran hivatkoztak az EU Fehér Konyvére,
illetve a palyadhoz val6 szabad hozzaférésre (2004/50/EK iranyelv a vasuti palyak atjarha-
tosagarol).

F6 érv a versenyhelyzet kialakitdsa volt, egy olyan helyzetben, amikor az Eurdpai
Unioban é¢lesedik a fuvarozasi verseny, a kozuti lobbi a szabad versenyre hivatkozva ero-
sodik (mikozben az externalis koltségeket nem veszik figyelembe). Akkor, amikor a na-
lunk fejlettebb vasuttarsasagok is csak jelentds centralizacioval képesek nyereséget pro-
dukalni. Az 6nall6 leanyvallalatok kialakitasa utan, a nyereséges vallalatrészeket értékesi-
teni szandékoztak. A veszteséges részeket pedig majd valaki — allam, onkormanyzat —
finanszirozza. A MAV Cargo Zrt. értékesitésével, az érte kapott pénzzel a MAV Zrt. fel-
tokésitése torténik. Kialakitasra keriilt hdrom személyszallitasi iizletag: tavolsagi - IC
(esetleg nyereséges lehet), eldvarosi (esetleg a varosi kozlekedési vallalattal kozosen nye-
reséges lehet), regionalis (finanszirozhatatlan allami, vagy Onkormanyzati hozzajarulas
nélkiil).

A 2009-es vezetdvaltas Ota a diviziokat megsziintették, és a MAV Start Zrt. szerveze-
tét gyokeresen atalakitottak, aminek kovetkeztében az orszag teriileti felosztasat teljesen
megvaltoztattak. Az atalakitasok sordn sem a hagyomanyokat, sem a tobbi vastti szerve-
zet felépitését nem vették figyelembe. A szombathelyi igazgatdsag teriiletén harom
SzSzK-t (Személyszallitasi Szolgaltatasi Kozpontot) hoztak l1étre. A gydri kdzpont vona-
lai nagyrészt a Budapesti Igazgatosaghoz, a nagykanizsaiak egy része a Pécsi Igazgato-

sadghoz tartozik, a szombathelyi SzSzK. (kés6bb celldomolki) az egyetlen, amely egy az
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egyben az Igazgatosag teriiletén talalhatd, ennek viszont nagy részét atvette a GySEV.
Réadasul az atszervezések sordn a Szombathelyi Ingatlan Igazgatosag teriileti egységéhez
keriilt Tatabanyaig az ingatlanok kezelése, ami nem az eredeti teriilethez tartozik. A
Trakcio (gépészet amely a vontatasi szolgaltatast végzi) pedig a Székesfehérvari telepig
tart, ami szintén nem a teriilet része. A koordinacids lehetdségek szinte megsziintek a
teriileteken (Danka, 2012/a). Az oda- és visszaalakitasok raadasul rengeteg pénzébe ke-
riiltek az allami vasuttarsasagnak. A jovokép lényege, hogy mit hajlandd, illetve mit ké-
pes az allam finanszirozni.

2000 ¢és 2002 kozott az akkori kormany a szokasos modon kezelte a vasuti kérdéseket.
A valasztasok évét megel6z6en magara hagyta, majd 2002-ben konszolidalta és rendezte
az ado6ssagait. 2002-2003-ban, a kormanyvaltas utan 0 vezetéssel megkezdddott a ,,vasuti
reform”. A teriileti elvli (divizionalis) szervezetbdl az EU-s jogharmonizacidra hivatkoz-
va szakagi szervezetet kezdtek 1étrehozni (Danka, 2012/a).
2003 ¢és 2005 kozott megtortént az integralt vasutbol a szakagi rendszer kialakitésa.
Szakagi féigazgatdsagok kialakitasa, onallé konyvelés 1étrehozasa. Személyszallitasi iiz-
letag, Arufuvarozasi iizletag, Palyavasuti iizletdg.
2006. januar 01.: MAV Cargo Zrt. megalakitasa.
2007: A MAV Cargo privatizacios tender kiirasa.
2007. jalius 01.: A MAV Start Zrt. kivalasa a MAV Zrt-bél.
2008: A MAV Cargo értékesitése, MAV Trakcio (vontatas), MAV Gépészet megalakita-
Sa.
2009: 1épések az 6nallo MAV Pélyavasit 1étrehozéasa érdekében.
2011. december 31.: a MAV Zrt. Teriileti Képviseleteinek — az egyetlen teriileti koordina-

16 szervezetnek — a megsziintetése.
4.2. NEMZETKOZI PELDAK AZ ATALAKITASRA®
AZ EUROPABAN KIALAKULT SZERVEZETI STRUKTURAK:

— Integralt vasuttarsasag. A szerves fejlédés soran kialakult torténelmi modell. (Ez volt
a jellemzd az eurdpai reform el6tti vasuttarsasagokra.)

— Egységes vallalati rendszer és ettdl fliggetlen megrendelé (management), valamint
ellendrzé szervezet. (Francia vasutak.)

— Holding szervezet. Egyméssal szorosan egyiittmiikodd, egy tulajdonosi szerepldvel

rendelkez0 szervezetek. (Német vasutak.)

* A fejezet a MAV dokumentacids kozpont anyagainak (f6leg Dr. Horvath Tiborné-Raczné dr. Kovacs
Agnes 2002) altalam tortént feldolgozasa alapjan késziilt.
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— Egymastdl fiiggetlen piaci alapon miikodo szervezetek 0sszessége. (Angol, Svéd mo-

dell.)
4.2.1. Franciaorszag (egységes vallalati modell)

A huszadik szdzad végén az SNCF (Société Nacionale des Chemins de fer Francais)
finanszirozéasi nehézségekkel kiizdd vallalat volt. Ebben a helyzetben hoztdk létre a
,Martinand” bizottsagot, amely elokészitett egy jelentést, majd tarsadalmi vitara bocsa-
tottak a vasuti szallitas jovojét (Stratégie. Comment la SNCF fait sa révolution Valeurs,

2000).

A vita soran a kovetkezd megéllapitasokra jutottak:

a felelésséget meg kell osztani az allam és az SNCF kozott finanszirozasi szempont-

jabol;

— az SNCF-et mentesiteni kell az adossagallomany alol;

— a szolgaltatasok kozéppontjaba az iligyfelek igényeinek kell keriilni, ugyanakkor a
koltségeket jelentdsen vissza kell szoritani, a finanszirozhatosag érdekébe;

— ki kell alakitani a regionalis személyszallitasi szolgaltatas rendszerét;

Ezeket a szempontokat figyelembe véve kezdték meg a reformot. Létrehoztak 1997-ben a

Franciaorszagi Vasuthalozat Kozintézményt (Réseau Ferré de France — RFF). Az RFF

lett felelds az infrastruktura kialakitasanak és iizemeltetésének lebonyolitasaért. Az SNCF

ezen keresztlil biztositja a forgalom iranyitasat a nemzeti vastthal6zaton, valamint a mii-

szaki és biztonsagi berendezések lizemeltetését és fenntartdsat.

Az 4talakitas kovetkeztében meg tudtik 6rizni az SNCF egységét.

Az RFF:

— az allam ellendrzése alatt mitkddik, meghatdrozza a halozat sziikséges allapotat;

— az RFF felelds a vasuton végrehajtott beruhdzasokért; (A beruhazas kézbentartasa, a
projektek meghatarozasa, el6zetes elemzése, valamint a kockazatelemzés. Az RFF
menet kozben ellendrzi a projekt haladasat, utdlag pedig szigoruan szamon kéri az el-
vart paramétereket.)

— viseli az SNCF felhalmozott adossagat;

— fizet az SNCF-nek a halozat fenntartasaért és az lizemeltetésért;

— Osszegyljti az Uj infrastruktira-finanszirozashoz sziikséges pénzeszkozoket;

— Dbehajtja a dijakat, az infrastruktura hasznalataért;

Az RFF pénziigyi forréasai:

— apalyahasznalati dijbevételek,
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— az allam pénziigyi dotacioja,

Az SNCF:
Egyetlen vallalat maradt, rendelkezve személyzete felett az munkaltatoi jogkorokkel.
Feladata:
— aszallitas lebonyolitasa;
— az infrastruktura kezelése;
— a forgalomiranyitas biztositasa;
— amiuszaki berendezések fenntartasa;
Az SNCF kotelezettségei integrans részét képezik a reformnak; (A globalis egyensuly
biztositasa, az tigyfelek, felhaszndlok kiszolgalasa.)
Harom részbdl allo dijszabast alakitottak ki az alabbi szempontok szerint:
— ahozzijutés joga;
— afoglalés joga;
— aforgalom joga;
Az 1j dijszabas célja, hogy figyelembe vegye az egyes szakaszok teljesitoképességét és
leterheltségét, és bevonja a felhasznalokat a haldzat fejlesztési és fenntartasi koltségek
finanszirozéaséaba.
A fenti bevételekhez jarul még a vontatasi energia rendelkezésre bocsatasanak koltsége.
A bevételek szintje rendkiviil alacsony, ami elényds az SNCF-nek mint igénybevevonek,

azonban lehet6séget teremt a konkurencia megerésodésére is.

A regiondlis igazgatas kialakitasa

A reform nagy vivmanya a teriileti elvili igazgatas kialakitasa volt. A vasuti kozlekedés
Osszeomldsanak egyik oka a motorizacio elterjedésén kiviil a rugalmatlansag, a kzponto-
sitott dontési rendszer, a til hosszi dontési utak, ennek kovetkeztében a dontési 1d6 hosz-
sziisaga ¢€s rossz hatasfoka volt. A divizionalis rendszer kialakitasaval ezt a problémat
kezelni tudtak.

A racionalizalasrol szo6lo torvénytervezet megalkotasa eldtt tiz korzetben kezdték meg
a regionalizalast kisérleti jelleggel, amit 2002. januar 1-jétdl véglegesitettek, és altalanos-
sa tettek a 25 igazgatosag teriiletén.
A régidkra harult a regionalis személyszallitds megszervezésének feleldssége és kozvet-
leniil az allamtol kaptdk meg azokat a forrasokat, amelyek lehetdvé tették az lizemeltetést
¢s az atadott koltségek teljes kompenzaldsat. A régidk pedig szerzédést kotottek az
SNCF-fel.

Jelenleg a finanszirozédsban a regiondlis dnkorményzatok véllaljak a legnagyobb terhet,
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viszont 6k rendelik meg a szolgéltatasokat is a gazdasagi 6nallosaggal rendelkezo teriileti
igazgatosagoktol.
A koltségek viselésének jelenlegi megoszlasa (koriilbeliil):
— 20 szazalék az igénybevevo utasok;
— 40 szazalék a teriileten miikodd vallalkozasok kozlekedési hozzajarulasa;
— 40 szazalék a regionalis dnkormanyzatok;
A vonalbezarasoktol fenyegetve 0j jarmiiveket, uj dijszabast, 0j szolgaltatasokat vezettek
be ezeken a teriileteken.
Az intézkedések meghoztak az eredményt: a menetrendszeriiség javult, az allomésokat

felajitottak, korszeri szerelvényeket helyeztek tizembe.

A reform eredményei

A francia vasuti reform nagymértékben figyelembe vette a nemzeti vastti sajatossago-
kat. A felemelkedés eszkdzének a mennyiségi és mindségi kereskedelmi tevékenységet
tekintették, amely a forgalom egyetlen fajtdjat sem hagyta ki a miikodési egyensuly meg-
teremtése érdekében megtaldlva a fizetéképes kereslet igényeinek kielégitésére alkalmas
szolgaltatasokat (Danka, 2009).

Az 0j vonalak épitésén kivill egyre gyorsabb vonatokat kozlekedtettek. Kiépitették a
TGV rendszert.

A bevezetett 1) dijszabasi rendszer egyszeriibb, érthetébb lett. A szolgaltatasokat von-
zobba tettek, a menetrendet az igényekhez alakitottdk, mivel a megrendelés regionalis
szinten torténik, a menetrendszerkesztés is itt valosul meg. A vezetési stilus megvaltozott,
rugalmasabb lett. Megvaltoztattak a vasutasok szemléletmddjat, az utasok igy ligyfelekké
valtak. 1998 végére az utasok 68 széazaléka elégedett volt a szolgaltatasokkal. Az infor-
macidaramlas javult. Az utasok fogadasatol a menetrendszertiségen at a késések utan jaro
kartéritésig a szolgaltatasok jelentds mértékben javultak. A vallalat rugalmasabba valt, és
a vasutasok is optimistabbak lettek a jovdjiiket illetden.

2001 végén a Legfelsd Vasuti Kozszolgalati Tandcs megvizsgalta, hogy a vasuti re-
form milyen hatasokkal jart. Jelentésiik szerint 1996 és 2000 ko6zott az SNCF szallitasi
teljesitménye 23 szazalékkal nétt. A reformnak kdszonhetden javult az SNCF helyzete, és
egyensulyhoz kozeli allapotot sikertilt elérni.

A 2007. évben Mr. Frédéric Pardé, az SNCF Internacional eurdpai igazgatdja és Mr.
Gilles Decobert igazgatohelyettes elmondasa alapjan az arufuvarozas €s a tavolsagi sze-
mélyszallitas (TGV) nyereséges volt. A regionalis igazgatosagok, mint 6nallé gazdasagi

egységek onfenntartok voltak (Danka, 2009).
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4.2.2. Németorszag (holding modell)

A német modell sok elemét vették figyelembe elédeink a magyar vasut ,,reformja” so-
rén, bar pont azok a finomsagok maradtak ki, amelyek miikoddképessé tették a DB-t —, ez
adja szamunkra meghatarozo jelent6ségét (Danka, 2009). Valamint az, hogy Europa
egyetlen olyan vasutja, amely t6zsdeképes lehet. Csak politikai dontés kérdése, hogy
tozsdére viszik-e (bar egyre inkabb tigy néz ki, hogy nem ez a cél).

Els6 1épésként megalakult a Német Vasutak Részvénytarsasaga (Deutsche Bahn AG)
1994-ben. Ennek keretében alakitottak ki a strukttra alapveté elemeit (Zwischenbilanz
deutsche Bahnreform 2001).

A szervezeti atalakitasok 1994 6ta a felépités tovabbfejlesztésére koncentraltak, az 1999-
re kitlizott masodik 1€peso teljesithetdsége érdekében.

A DB AG tobblépcsds konszern.

A holding a konszern csucstarsasaga, 6nallo vezetéssel.

A holding ala tartozo vallalatok:

— DB Reise & Touristik AG (tavolsagi személyszallitas);

— DB Region AG (regionalis személyszallitas);

— DB Cargo AG (4ruszallités);

— DB Netz AG (palya és infrastruktara);

— DB Station & Service AG (személypalyaudvarok és allomasok kiszolgalasa);

Egy a huszadik szédzad végén (1999-2000-ben) végzett SWOT elemzés alapjan a DB AG
uj szervezeti elképzelés szerint miikodik az egységes vasut jelszavéra épiild szervezetira-
nyitasi rendszerben. Ennek a struktaranak egyik rejtett tdimasza a teljhatalmu teriileti kép-
viseleti rendszer kialakitasa.

Gerold Brehm (Konzernbevollméchtigter fiir den Freistaat Thiiringen) teriileti képvise-
16 ismertetése szerint ennek a rendszernek a felallitasa kétségek és kételyek kozott tortént
a német vasuti reform elején (Személyes targyalas Erfurt, 2008). A teriileti igazgatésagok
megszintetésével kérdésessé valt, hogy sziikség van-e egy, a terlileten a koordinaldst
végz6 tarsadalmi és média-kapcsolattartd szervezetre. A vélasz a kiilonallo szakagak sze-
rint természetesen a nem volt. Ki szereti, ha egy kiviilallo beleszdl a dolgaiba és csorbitja
az Onallosagat? Ennek ellenére a holding vezetése ugy dontott, hogy a szervezetet 1étre-
hozzék, és 6nallo gazdasagi egységként a holding elndksége ald rendelik. A teriileti meg-
bizottak a teriileti igazgatok jogutodaiként targyaltak az onkormanyzatokkal, és koordi-
naltak a kiilonallo vasuti cégek tevékenységét a tartomanyokban. Ennek az lett az ered-
ménye, hogy pluszforrasokat teremtettek az infrastruktira feltjitdsdhoz, és a 2001-es

vizsgélat alapjan nagy szerepiik volt a rendszer miikdodési hatékonysaganak megdrzésé-
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ben. Szerepiiket ezek utan nem lehetett megkérddjelezni, és statuszukat megerdsitették.
Jelenleg az altaluk megkdotott szerzédéseket az ,,6nalld” lednyvallalatok kotelesek végre-
hajtani. A struktura 2010-re annyiban valtozott, hogy harom tartoméany képez naluk egy
régidt, és régionként van egy vezetd, viszont a tartomanyokban DB régié megbizott he-
lyettesek miikddnek.

Az erfurti teriileten (Thiiringia tartoméany) most folyik a 200 km/h sebességli kétvaga-
nyu vasuti palya kiépitése Berlin és Miinchen kozott. Magat a beruhazast a német allam
finanszirozza, az erfurti palyaudvar felujitasat az erfurti 6nkormanyzat allta, a kiszolga-
lashoz sziikséges kocsiparkot viszont a DB szerezte be. Ennek a rendszernek az 6sszealli-

tasaban jelentds szerepe volt Brehm trnak (Danka, 2009).

Az dtalakitds eredményei:

Az emlitett id6szakban végrehajtott intézkedések nem hoztadk meg a kivant eredménye-

ket, a vastit nem lett versenyképesebb a kozuttal szemben. A DB helyzetét az sem birta

stabilizalni, hogy a legnagyobb busz- és kamiontulajdonos az orszagban. Hartmut

Mehdron vezérigazgatd ur szinrelépéséig a helyzet kilatastalan volt, ez jelenleg sem te-

kinthetd tul stabilnak a DB részérdl, hiszen roppant moédon személy- €s politikafiiggd.

A német kormany altal végzett vizsgalatok a kovetkezd problémakat tartak fel:

— a kozlekedési infrastruktira—hasznalat koltségei megtéritésének kiilonbsége nem val-
tozott a kozut és a vasut kozott, ami a versenyhelyzetet torzitja;

— a DB AG-nak maés vasuti kozlekedési vallalatok szdmara diszkriminacidémentes palya-
ra jutdst kell biztositania; (Az elszdmolas sordn nem alkalmazhat kifelé magasabb
arakat, mint befelé. Azaz versenytarsai részére olyan feltételekkel kell megnyitnia az
infrastrukturat, mint sajat maga részére, mikozben a koltségeket teljes egészében neki
kell véallalnia.)

— ajelenleg alkalmazott Gthaszndlati dijrendszer a vasttra hatranyos;

— az asvanyolaj- és az 6koadot is meg kell fizetnie a vasuttarsasagnak, az adotdrvények

alapjan.
4.2.3. Ausztria (holding rendszer)

Az osztrak vasuti reform 1993-ban gyorsult fel, ekkor a szdvetségi vasutat (OBB) az
osztrak kormany tarsasagga alakitotta, hogy a vasut fliggetlen kereskedelmi szemléletii
vallalkozassa valjon (Draxler, 1998).

1994-95-ben az OBB vezérigazgatosag szervezetei atalakultak piaci iranyultsagn

szolgaltatasi egységekké, kdzponti iranyitassal €s regionalis forrasok hozzarendelésével.
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(Az atalakitas célja az ligyfélkozpontu felépités kialakitasa volt.) A szervezeti egységek
kiilon konyvelték a bevételeket és kiadasokat, ezzel szandékoztak atlathatobba tenni a
gazdalkodast, ezeket az elképzeléseket az Europai Unio6 elvaréasaira alapoztak. Csokken-
teni kivantak a hierarchia szintjeinek szamat, és az iranyitasi jogkor atkeriilt a végrehajto
egységekhez.

1995-96-ban megsziintették a négy teriileti igazgatdsagot, és erdforrasaikat a teriileti
iranyitashoz rendelték. Az indoklas szerint a korabbi hdromszintii vezetési rendszert két-
szintlivé szandékoztak alakitani.

1996-t6l az elézéekben emlitett valtozasok altal okozott problémak kezelése kertilt
elotérbe. A ,,reform” hatdsara és az alkalmazottak més pozicioba keriilése kovetkeztében
a vallalati kulttra teljesen megvaltozott. A probléma kezelésére vezetdi képzéseket, spe-
cialis tanfolyamokat és csapattréningeket szerveztek.

A 2000-es években az 1j szervezeti rendszer hibai egyre jobban kimutathatok. A négy
teriileti igazgatosag megsziintetésével kiesett iranyitasi szintet a szakagi igazgatdi rend-
szer vette at. Szombathelyen egy 2006-0s vonal-ujjaépitési targyalason (Szombathely —
Felsépulya) az OBB hat szakéagi igazgatdja vett részt Szombathelyen, de csak azért
ennyien, mert ugy gondoltak, hogy a tobbi szakteriilet nem érintett (Danka, 2009).

2009-ben, a gazdasagi vilagvalsag kitérése utan az OBB 700 millié eurds keretet ka-
pott az infrastruktura—fejlesztésre, és a kdvetkezd négy évre jabb 700 milliot a szovetsé-

gi kormanytol.

Szakagi rendszer

Az Osztrdk Allam és az OBB a nemzetkozi és az EU-ban lejatszodo folyamatok ko-
vetkeztében elhatdrozta, hogy egy merev konszernbdl egy hajlékony vallalati csoportta
fogja a vasuttarsasagot atalakitani. A holding alatt harom operativ részvénytarsasag fog
véllalatként miikodni, amelyek a személyforgalmat, a teherforgalmat, valamint az infra-
strukturdt menedzselik. 2005-t6l ennek a rendszernek mar mitkddnie kell (ene) (Miiller,
2003).

Helmut Kukacka allamtitkar 2003-ben tobbszor kifejtette, hogy Ausztria nem kivan egy
kronikusan deficites allamvasutat fenntartani. Hiszen nem fenntarthat6 egy olyan vasut-
tarsasag, amely évi 4,4 milliard eurds (1.188 millidrd Ft-os) tdmogatast emészt fel. A
pénziigyi sziikséglet az osztrak allami koltségvetés 7 szazalékat teszi ki. Az allamtitkar
véleménye szerint egy holdingnak kell kialakulnia, melynek fedele alatt — a fent elmon-
dottak szerint — harom operativ részvénytarsasag miikodik. Ez a harom Rt teljesen 6nallo,

egymastol fiiggetleniil készitett mérlegekkel ¢s menedzsmenttel. (Hivatkozva az Eurdpai
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Uni6 keresztfinanszirozasi tilalméra.)

Ebben az idében mertilt fel, hogy a vasuti torvénybdl tordlni kell a veszteség automatikus
megtéritését, tovabba be lehetne olvasztani az infrastruktura-finanszirozo tarsasagot
(SCHIG) az Infrastruktira Rt-be. Az 0j OBB-térvénybe feliilvizsgalt szolgaltatoi (koz-
szolgaltatoi) szerzddéseknek kell keriilniiik. Bevezették a menetvonal hasznalati dijat,
amit minden vasut-iizemeltetonek meg kell fizetni, akik a vasutvonalat igénybe veszik. A
szakszervezetek és a Munkaskamara is tiltakozott a tervezett ,,reformok” ellen, mivel az

osztrak vasutak anglikanizalodasat lattak benne.

Arufuvarozas

A Rail Cargo Ausztria (RCA) szakmai hirnevét, tapasztalatait és atlathatatlan tulajdoni
¢s tulajdonosi szerkezetét kihasznalva jelentds szerepet jatszik a nemzetkozi teheraru
fuvarozasban. (Példaul a GySEV-ben emlitett 5,7 szazalék Speditions Holding tulajdon-
rész a RCA-t takarta. Ezt a MAV Cargo megvésarlasakor el kellet adni az EU briisszeli
dontése alapjan. Végiil az osztrak érdekeltségli Strabag Rt. vasarolta meg, amelynek at-
lathatatlan Gsszefonédasai vannak az Osztrak Szovetségi Allammal és partokkal) Az
OBB-t fenyegetd veszélyek ellenstilyozéasara (amelyet az Eurdpai Unidban zajlé liberali-
zacios folyamatok jelentenek) az amugy stratégiailag elényds, jo piaci helyzetben 1évo
vasuttarsasag agressziv marketingtevékenységet folytat. Kiterjedt szovetségi és egylitt-
miikodési megallapodas haldzatot alakitott ki (DB, Olasz Allamvasutak). Erételjesen to-
vak, majd a magyar vasuti drufuvarozas megszerzése révén. (A szlovak szolgéltato felva-
sarlasat csak a szlovak kormany intézkedései akadalyoztak meg.) Modszereit nem valo-
gatja meg, ami latszik a MAV Cargo megvasarlasa koriili anomaliakban is. (Tisztazatlan
sikerdijak, a GySEV-ben 1év6 tulajdonrész felhasznalasa a felvasarldshoz, majd a ledny-
véllalat kiszoritasa és lehetetlen helyzetbe hozésa a felvasarlas soran.)

A fentiek ellenére ki kell emelni, hogy a RCA az elmult id6szakban sokat tett annak
érdekében, hogy az altala elvégzett munka ne csak arufuvarozas, hanem logisztikai szol-
galtatas legyen. Ebben kiemelt jelentdsége van a mindségbiztositasnak és a koltséggaz-

dalkodasnak.

Személyszallitds

A személyszallitasban az utasbarat jelszd hatarozta meg a fejlesztéseket, kényelmes,
korszerli jarmuvekkel, megfeleld elévarosi forgalom kialakitasaval, csatlakozasokkal,
menetrenddel, az utasellatasi tevékenység bovitésével. Jelentds elényt jelent a magyar

viszonyokhoz képest, hogy a legnagyobb osztrak busztarsasag is az OBB tulajdonaban
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van. A jobb kiszolgilds biztositasara az OBB t&bb regionalis és kistavolsaga jaratot kdz-
lekedtet, ami gazdasagi szempontbol az optimalizalds felé mozditotta el az OBB-t. A jogi
elvarasoknak megfelelden a vasuti személyszallitasi kdzszolgaltatast nem lehet veszteség
nélkiil izemeltetni. Ezeknek a szolgaltatasoknak regionalis hasznuk van, ezért a finanszi-
rozéasukban részt vesznek az érintett onkormanyzatok is. Az 0sszefogés tipikus példaja a
VOR (Verkehrsverbund Ost-Region): 1973-ban elindult egy kozlekedési szovetség kiépi-
tése Bécs-Felsbausztria-Burgenland viszonylatdban.

1974-ben megalapitottak a Kozlekedési Szovetség Kft-t (VVO GmbH).

1984-ben létrejon a Keleti Régio Kozlekedésszovetsége. Ebben részt vesz az OBB-n ki-
viil a GySEV is. Kialakitottak egy atjarhat6 és olcs6 tomegkozlekedési rendszert, amely
versenyképes az egyéni kozlekedéssel.

Eldre érzékelve a koziti kozlekedésbdl adodo kényszerhelyzetet (parkolohelyek hia-
nya, uthasznalati dij), a személyszallitasi lizletag uj, modern, emeletes kocsikat szerezett
be. A veszteség nélkiili tizemeltetés miatt sziikség van a tovabbiakban is az allami finan-
szirozasra, a kozszolgaltatasi szerzodésen keresztiil.

Az OBB kihasznalva a GySEV Zrt-ben 1év6 részesedését, és a magyar allam gyenge-
ségét, elébb a Sopron—Szombathely, majd a Szombathely—Szentgotthard vonalakon, ké-
sObb az EU liberalizaciot kihasznalva a Hegyeshalom—Budapest szakaszokon sajat sze-
relvényeit futtatta (futtatja), ezzel megkezdte az agressziv terjeszkedést a szemelyszallitas

tertiletén is.

Infrastruktura

A kilencvenes évek végére elkeriilhetetlenné valt az osztrak vasuti halozat felujitasa,

amelyet a fovonalhdlozattal kezdtek, ennek célja a megengedett palyasebesség emelésén
keresztiil a kapacitas novelésén volt.
A f06ldrajzi adottsdgok és a népsiirliség miatt Ausztridban a palyasebesség altaldban nem
haladhatja meg a 160 km/orat. Ezzel szemben a nyugati gerincvonalon (amely kapcsolo-
dik az eurdpai nagysebességli halozathoz) a sebesség 200 km/ora. Az észak-déli Bécs—
Graz—Klagenfurt osszekdttetés alternativ biztositasa (a Semering alagit sziikkeresztmet-
szete) miatt felértékelodott a Sopron—Szombathely—Szentgotthard vonal jelentésége, amit
az elmult idészakban a GySEV-nek sikeriilt megszereznie.

1996-ban az osztrak torvényhozas elfogadta a Vasuti Infrastruktira Finanszirozasi
Torvényt, amelynek eredményeként az elmult idészakban 60 millidrd schillinget kiiloni-
tettek el és hasznaltak fel. Ekkor kertilhetett sor a hosszl tdva beruhazasi alap meghataro-

zésara, ez a beruhazasi terv a személyszallitas és az arufuvarozas céljain kiviil figyelembe
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vette az infrastruktira igényeit is. A pozitiv tapasztalatok alapjan ezt a keretet az osztrak
allam gordiild jelleggel feltolti, ez lehetdvé tette az elmult idészakban, hogy a Bécs—

Pozsony—Sopron haromszog az Eurdpai Unio logisztikai kézpontjava valjon.
4.2.4. Nagy-Britannia (piaci modell)

Az angol vasuttal kapcsolatos fejlemények az elemzés szempontjabdl megkeriilhetet-
lenek, bar maga a vasuthalézat jelentdsége az eurdpai vasutakhoz képest elhanyagolhat6.
Ez az orszag volt a liberalizalas uttérdje a vasut teriiletén, amely egész vasutiizemét szét-
bontotta, elkiilonitve egymastol az infrastruktarat és az iizemeltetést, privatizalva az al-
lami vasutat (Danka, 2009). Az infrastruktara tizemeltetésére 1étrehoztak egy 6nallo tar-
sasagot (Railtrack) allami tulajdonban, amelyet 1996 majusdban privatizaltak, akarcsak
minden szallitd tarsasagot (Restructuring and privatisation of railway undertakings in
Western Europe, UIC 1999). 1990-re a British Rail-t szétbontottak tevékenység szerinti
szervezetekre. Ekkor mar minden vasut maga biztositja halozatanak és sajat jarmiiveinek
a fenntartdsat.

Szemben a szallitd vallalatokkal a Railtrack monopolhelyzetbe keriilt. Ennek ellendr-
zésére létrehoztak két szervezetet: az ORR-t (Office of Rail Regulation), a vastti ,,sza-
balyz6” hivatalt és az OPRAF-ot (Office of Passenger Rail Franchising), a vastti utasok
kiszolgalasat ellendrzd hivatalt.

Az utasok kiszolgalasat végiil is 28 magantarsasag latta el. Annak ellenére, hogy 1994
utan az utasok szamaban jelentés novekedés volt megfigyelhetd, és a privatizacio ered-
ményeként a szolgaltatdsok és a kiszolgalas mindsége javult, a vasut az utobbi tiz évben
nagyon nehéz helyzetbe kertilt. Az utasok egyre tobbszor panaszkodtak a pontatlansag és
a csatlakozasok lekésése miatt. Ennek f6 okat a szakértk a berendezések fizikai meghi-
basodasaban és a vasut szétaprozottsagaban lattak. A gondot szerintiik (és szerintem is)
az egységes iranyitas hianya okozza, amelynek ellenszerét a visszaallamositasban és az
egysegesitésben lattdk. Véleményiik mellett szoltak az egyre gyakoribb vasuti balesetek
¢és szerencsétlenségek is, amiknek kovetkeztében a vasiti torvényt moédositottdk és a

Railtrack-ot visszaallamositottak.
Az elkovetett tévedések

A tevékenység Osszetettségét alabecsiilték. Az 11j tulajdonosok rosszul mérték fel a te-
vékenység specidlis igényeit. (Szervezettség, specialitasok, professzionalis team munka

¢s allando tovabbképzés sziikséglet.) Rengeteg gyakorlott kdzépkora szakembertdl valtak

meg ahhoz, hogy miikédtetni tudjak a rendszert. (A szakembergarda gerince tavozott.)
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Aldbecsiilték a vastt biztonsagi rendszereinek a sziikségleteit és az allando feliigyelet
szlikségességét. A nagyberuhdzasok pontos koltség- és folyamatkalkulacidja jelentds

tobbletid6- és kiadasi raforditassal jart (Danka, 2009).

4.3. STRATEGIAI ELEMZES
4.3.1. A MAV kornyezetének elemzése

A kornyezet valtozasa alapvetden befolyasolja a MAV helyzetét. Ennek vizsgalata le-
het6vé teszi a tendencidk és trendek eldrejelzését.

A kornyezet kiilonboz6 szintekre bonthato, amelyek eltéré moédokon és mértékben be-
folyasoljak a tevékenységet. Ennek elemzéséhez altalanos esetben megoldast nyujthat a
PESTEL elemzés, amely a politikai, gazdasagi, tarsadalmi, technikai, a természeti és jogi
kornyezet vizsgalatan keresztiil vazolja a tarsasag tag kornyezetét (Marosan,2006).

A vasuti kozlekedés minden orszag és kormany esetében kiilonleges (kiemelt) hely-
zetben van, valamint annyira 0sszetett folyamatok részese, hogy a politikai és a gazdasa-
gi, sét a szabalyozasi, kornyezetvédelmi és tarsadalmi tendencidk sem valaszthatok el
egymastol. gy az osszefiiggések atlathatosaga miatt specialisan ezen dsszefiiggések men-
tén vizsgaljuk a kornyezetet. (Bar ahol lehetdség volt az Osszefiiggések megértésére, a

szétvalasztas utdn is igyekeztem azokat kiilon targyalni.)

4.3.2. Nemzetkozi kornyezet
4.3.2.1. AZ Eurépa Unié elvarasai a vasuti szolgaltatiasokkal szemben®

Az Europai Unio6 kozlekedéssel kapcsolatos elképzelései szerint a kozlekedést igény-
bevevdk elsdsorban a kdrnyezetkiméld kevesebb szennyezdanyagot kibocsajto kozleke-
dési modokat kell, hogy igénybe vegyék. Ez a kozlekedési eszkoz pedig a vastt (Danka,
2009).

Ugyanakkor t6bb egyéb szempont is el6térbe kertilt:

— avasuti palyak atjarhatosaga;

— aszabad verseny el6tti akadalyok lebontésa;

— akeresztfinanszirozas megsziintetése a kiilonboz6 vasiti szakagak kozott;

Ennek moédjai:

— atulajdonviszonyok megvaltoztatasa, a magantoke bevonasa a szolgaltatasba;

— amegrendeld, a szolgaltato és az infrastruktiira—kezeld strukturalis szétvalasztasa;
Az elvarasokat tobb szakaszban targyaltak meg.

Az els6 szakasz a ,,Romai Szerz6dés(1957) volt.

®> Az EU iranyelvek feldolgozasaval az altalam készitett tanulmany felhasznalasaval késziilt (Danka, 2009).
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Az Eurépai Gazdasagi Kozosséget 1étrehozd Romai Szerzédést (1957) alaird tagal-
lamok a kozlekedést, a kozosség egyik alapjaként fogtak fel. Az dgazat specialis termé-
szetére tekintettel a fuvarozasi szolgaltatasokat kivették a szerzodés szolgaltatasokra vo-
natkozo rendelkezésének hatéalya alol.

A szerz6désben a kovetkezo elvarasokat fogalmaztak meg:

a szerzodés célkitlizéseit a tagallamok a kozlekedés teriiletén egy kozos szakpolitika

keretében hajtjak végre;

a Romai Szerzddés lehetdséget biztositott a tagorszagok egyedi helyzetének elbirala-

sara, hangsulyozva, hogy a cél a k6zos piac 1étrehozasabol adodo gazdasagi fejlodés;

a zar6 rendelkezések szerint a tagallamok lehetdségeit korlatoztak a mas tagallamok
fuvarozoit karosan érintd intézkedések vonatkozasaban, példaul a felszamithat6 dijak

¢s az adhat6 tAmogatasok esetében, illetve a diszkriminalé arak megallapitdsaban;

dontottek arrol is, hogy a Bizottsag mellett a tagallamok szakértékbol allo bizottsagot

hoznak 1étre konzultacios joggal kozlekedési kérdésekben;

Az Eurdpai Gazdasagi Kozosség a kozosségi vasutak fejlesztésének érdekében létrehozta

az 1991. julius 29-i1 91/440/EGK tanacsi iranyelveket. Ennek érdekében a kovetkezd uj

eldirasokat fogadtak el:

— egy ellendrzd és végrehajtd funkcidt betdltd vasiti szabalyozo szervezet 1étrehozésa-
val, valamint a vasutvallalatok eredménykimutatasainak és mérlegeinek elkiilonitésé-
vel egyenld hozzaférést kell biztositani az infrastrukturdhoz;

— biztositani kell méltanyos feltételek alapjan és hatranyos megkiilonboztetéstél mentes
moédon az infrastrukturdhoz valé hozzaférést. A vasuti vallalkozasok hatranyos meg-
kiilonboztetéstdl mentes modon bevonhatdk a biztonsagi szabvanyok végrehajtasdba
¢s folyamatos ellendrzésébe;

— ahozzaférési jogok kiterjesztését parhuzamosan kell végrehajtani a belsé piac megva-
16sitasara iranyulod célkitiizéssel 6sszhangban; (Ezek tobbek kozott minden engedély-
lyel rendelkezd és a biztonsagi feltételeknek megfeleld vasuttarsasag szamara lehetd-
vé teszik majd a kozlekedési szolgaltatasok nyujtasat. Az dtmeneti idészakot koveto-
en a Transzeurdpai Vasuti Aruszallitdsi Halozatnak le kell fednie a teljes eurépai vas-
uti halézatot.)

— a hozzaférési jogot a kdvetelményeket betartd és a hozzaférést igényld vasuttarsasa-

gok szdmara mitkodésiik modjatol fiiggetleniil biztositani kell;

nemzetkdzi szolgaltatasokat nyujtdé nemzetkozi csoportosuldsok és a Transzeurdpai

Vasuti Aruszallitdsi Halozaton beliil nemzetkozi vasuti drufuvarozasi szolgaltatasokat
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végz6 vallalkozasok szdmara, mind a nemzetkdzi kombindlt fuvarozast végzé vasut-
tarsasagok részére; (E szélesebb korli hozzaférési jogok hasznalata korlatozhat6 a ha-
vasuttarsasagokra, feltéve, hogy ez a korlatozas 0sszeegyeztethetd a szerzodéssel.)

— kozérdekbdl az infrastruktira hatékony iizemeltetésének elémozditasa érdekében az
infrastruktira-iizemeltetoknek az allamtol fiiggetlen jogallast és belsé ligyeik intézé-
sére szabadsagot kell adni, mig a tagallamoknak meg kell tenniiik a vasuti infrastruk-
tura fejlesztéséhez és biztonsagos hasznalatdhoz sziikséges intézkedéseket;

— a hatékony személy- €s aruszallitas elGsegitése, tovabba pénziigyeik — ideértve min-
den allami kompenzacids juttatast vagy tamogatast — atlathatésaga érdekében el kell
kiiloniteniiik a személy- és a teherszallitasi szolgaltatasok konyvelését;

— szamos intézkedést kell foganatositani a vasuti agazat és a piac fejlodésének fokozot-
tabb nyomon kovetésére, az elfogadott intézkedések hatasanak felmérésére és a Bi-
zottsag altal tervezett intézkedések hatasanak elemzésére;

— kell6 mértéki fiiggetlenséggel rendelkezd szervezeteket kell 1étrehozni a verseny sza-
balyozasara a vasuti piacon, ha nincsenek ilyen funkcidt betdltd szervezetek;

— a Bizottsagnak jelentést kell készitenie ennek az irdnyelvnek a végrehajtasarol, és
megfeleld javaslatokat kell tennie;

— abelsd piac integritdsdnak biztositdsa mellett kiilon intézkedésekre van sziikség bizo-
nyos tagallamok sajatos geopolitikai és f6ldrajzi helyzetének, valamint az egyes tagal-
lamok vasuti dgazataban miikodo szervezetei sajatossagainak figyelembevételére;

— a szerzOdés 5. cikkében rogzitett szubszidiaritasi €s ardnyossagi elveknek megfeleld-
en, biztositani kell az infrastrukturahoz valé hozzaférés méltanyos és hatranyos meg-
kiilonboztetéstol mentes feltételeit, azonban figyelembe véve a vasuthalozatok jelen-
tds elemeinek nemzetkozi vonatkozasait, a tagallamok nem tudjak kielégitéen megva-
16sitani ezen iranyelv céljait; (Ezt a célt az 6sszehangolt nemzetk6zi cselekvés sziik-
ségessége miatt a K6zosség jobban el tudja érni.)

A harmadik kozlekedés-stratégiaikérdésekkel foglalkozé Fehér Konyv (2011.03.29),

amely a 2010 és 2050 kozotti évekre vonatkoz6 iranymutatasokat, valamint politikai al-

lasfoglalasokat tartalmaz, elemzi a problémdkat, meghatdrozza a célokat, esetenként a

modszereket is kijeloli.

F6 célként a CO, kibocsatas 60 szazalékos (2050-re), illetve a kdolajfiiggdség csok-
kentését tlizi ki. Ezen keresztiil a kornyezetterhelést csokkenti, hiszen a legnagyobb CO;

kibocsato a kozlekedés.
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Ennek eszkozei:

— alternativ lizemanyagok kifejlesztése, hasznalata;

— multimodalis logisztikai lancok fokozottabb hasznalata, tevékenységiik optimalizala-
Sa;

— energiahatékonyabb eszk6zok hasznalata; (vastti, vizi szallitas.)

— a 300 km feletti kozati aruszallitas 30 szazalékanak (2030), illetve felének (2050)
atterelése mas szallitasi modra;

— a jelenlegi nagysebességli vasuti halozat megharomszorozasa (2030), illetve a teljes
eurdpai haldzat kiépitése (2050); (A siirii vasuti haldzat fenntartasa.)

— akozepes tavolsagu utazdsok tobbségének vasutra terelése;

— a repiil6terek Osszekapcsolasa a vashti haldzattal, a vizi utakkal, valamint a tengeri
kikotokkel,

— akozlekedési infrastruktura tdmogatasa informatikai és piaci eszkdzokkel,

— az intermodalis jegyértékesitési €s informatikai rendszer kiépitése (2020);

— a,hasznal6 és a szennyez0 fizet” elv teljes korii alkalmazasa;

— amaganszektor bevonasa a piaci torzitasok elkertilésére és forrasbevonas céljabol,
Stratégiai lépések:

— egységes eurdpai kozlekedési térség kialakitasa;

— abelf6ldi vasuti piac megnyitasa a verseny elott;

— egységes jarmii- és hatdsagi engedélyezési rendszer kialakitasa,

— egységes folyosé menedzsment 1étrehozasa,

— egységes palya hozzaférési dijrendszer;

— diszkriminaciomentes hozzaférés biztositdsa a vaslti infrastruktirdhoz; (Az infra-
struktirakezeld és a kozlekedési szolgaltatok strukturalis szétvalasztasa.)

— multimodalis aruszallitds; (Egyablakos ellendrzési rendszer, elektromos fuvarlevél
bevezetése, radidfrekvencids nyomon kovetési rendszer keretfeltételeinek megterem-
tése.)

— ajovore koncentrald innovacio, technologidban €s viselkedési modellekben;

— utastdjékoztatasi rendszerek fejlesztése; (A hagyomanyos egyéni utazasi modok tuda-
tositasa: gyaloglas, kerékparozas stb.)

— CO; kibocsatas cimkézése;

— szénlabnyom kalkulatorok alkalmazasa;

— energiatakarékos vezetési modok elétérbe helyezése, sebességhatarok feliilvizsgalata
31



10.13147/NYME.2015.005

a fogyasztas szempontjabol;

— integralt varosi mobilitas;

— modern infrastruktira kialakitasa;

— stratégiai eurdpai infrastruktira térzshalézat meghatarozasa; (TEN iranyelvek kidol-
gozasa.)

— intézkedés a TEN-T halozat stratégiai elemeinek kiemelt kezelésére;

— infrastruktira kapacitas és hasznalat optimalizalasa; (Intelligens, interoperabilis rend-
szerek telepitése.)

— atorzshaldzathoz kapcsolddva multimodalis druszallitasi folyosok 1étrehozasa;

— megfeleld, a torzitdsokat kikiiszobolo arrendszer;

— a szektor araiban meg kell jelennie az infrastruktira igénybevétel teljes koltségének,
valamint az externalis koltségeknek;

— a kozlekedésbdl szarmazo bevételek cimkézésével az integralt és hatékony kozleke-
dési rendszerek fejlesztése, timogatasa;

— piaci alapu intézkedések az tiveghaz hatasu gazok kibocsatasanak visszaszoritasa ér-
dekében;

— utas jogok fokozott biztositasa;

— varratmentes hdztol hazig mobilitas;

— mobilitas folytonossagi terv kidolgozasa; (Varatlan helyzetek esetére.)

— koherens tarsfinanszirozasi rendszer; (PPP fokozott bevonasa az infrastruktura fej-

lesztésébe.)

Kovetkeztetések

A célok eléréséhez tobb intézkedésre van sziikség. Ezen célok: a CO; kibocsatas, a ko-
olaj fliggdség és a torlodasok csokkentése.
Ezen célok elérése nem von maga utan koltségmegtakaritast, s6t bizonyos tobbletberuha-
zast jelent. A tarsadalmi koltségek csokkentésének érdekében azonban ambicidzus intéz-
kedési tervekre lenne sziikség. Ezekkel kapcsolatban azonban tobb probléma is felmeriil:
Az egyik az, hogy a gyakorlatban ez nem érzékelhetd. A kozuti lobbi hatdséra a ,,szeny-
nyez6 fizet” elv nem tud érvényesiilni, vagyis az externalidkat nem tudjak interndlni. A
masik, hogy a szabad verseny erdltetése az erds piaci pozicidéval rendelkezd régi EU-s
vasutakat hozza helyzeti elénybe. ( DB, SNCF,OBB stb.) A harmadik, hogy a PPP
(public-private partnership, magyarul a magan téke bevonasa kozfeladatok ellatasaba)
erbltetése a nyugat-europai vallalkozok érdekeit képviseli. A sziikséges tOkeerdvel ¢€s

hitelképességgel 0k rendelkeznek. Ez a magyar gyakorlat és a kdzgazdasagi realitas sze-

32



10.13147/NYME.2015.005

rint is kb. 50 szadzalékos tobbletfinanszirozasi igényt jelent, ami a forrashidnyos kelet-
europai gazdasadgok esetében katasztrofalis eredményhez vezet. A hitelbdl a vallalkozo
altal finanszirozott infrastruktaralis beruhdzasok azon kiviil, hogy dragék voltak, allando
plusz kiadast jelentenek az igénybevevd korméanyoknak €s bevételi forrast a bankoknak,

illetve a beruhazo vallalkozoknak.

4.3.3. Hazai kiirnyezet6

A magyar szabalyozas a mar leirt nemzetkozi elvarasokhoz igazodva, azokat folyama-
tosan kovetve — néha a ki sem mondott elvarasoknak elébe menve — lett kialakitva. A
rendszervaltas utan a MAV és az allam kapcsolatat teljesen 4j alapokra kellene helyezni,
mivel a gyakorlat azt mutatja, hogy a kdzszolgaltatasok plusz koltségeit és az infrastruk-
tura—fejlesztés és —fenntartas koltségeit az allamnak, illetve az dnkormanyzatoknak kell
megfizetniiik. Ezen alapelvek hangoztatdsa mellett kezdédott meg 1992-ben a MAV 4t-
alakitasa. 1993. julius 1-jét6l a MAV mint 100 szazalékos allami tulajdonti részvénytar-
sasag miikodik, azonban ebben az idében mar észlelheték voltak a MAV kés6bbi prob-
Iémainak alapvetd okai. Az atalakitaskor elmaradt a tarsasag felt6késitése, azaz szabad
pénzeszkoz nélkiil, az eszkozok apportalasaval jott l1étre a MAV Rt. A Magyar Allam a
MAV megalakitdsa 6ta nem hajlandé megfizetni azokat a szolgaltatdsokat, amelyeket
mint tulajdonos elvar a MAV Zrt.-t3l, a vasuttarsasag veszteségei a rendszervaltas ota
jelentdsen nének. ,, Tobbszordsen jelentkezd probléma, hogy tarsasagainak ellatand6 fel-
adatot hatdroz meg az éallam jogszabalyban, de azok ellenértékét csak részlegesen bizto-
sitja, pl. a MAV Rt.” (ASZ, Jelentés a tartosan veszteségesen miikodd allami tulajdona
gazdasagi tarsasagok gazdalkoddsanak ellendrzésérdl, 2006. majus.) ,,Tulajdonképpen
nem veszteségekrdl, hanem meg nem téritett iizemi koltségekrdl beszélhetiink.” (MAV
Rt. éves jelentés 2004.) Ennek kovetkeztében az éllami finanszirozas tekintetében az
utolsok vagyunk az Eurdpai Unidban. (A Szlovak Vasut négyszeres, az OBB, a DB tiz-
szeres finanszirozassal, akar a futott kilométerre, akar utas szdmra vetitjiik a timogatast.)
A forrasok sziikdssége miatt a szolgaltatdsi szinvonal és a 21. szézadi vasut kialakitasa
helyett a szolgaltatasok szilikitésével foglalkozik a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztéri-
um.

Mik6zben az elmult 20 évben az Eurdpa Unid €s a mindenkori magyar kormany is sza-
vakban a kotottpalyas kozlekedést preferdlja, az orszdgban rohamléptekkel ujitottak fel a

kozuti infrastruktarat €s épitettek autopalyakat, gyorsforgalmu utakat. Mig ezek épiiltek,

® Egy sajat tanulmany alapjan késziilt (Danka, 2012/a). Az 6sszes tanulmanyomat felhasznalhatova tettem a
Levegd Munkacsoport, a Magyar Kozlekedési Klub és masok szdmara, akikkel 1998 6ta munkakapcsolat-
ban vagyok.
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a vasuti palydk hossza csokkent. Mint a 4. tablazat mutatja, a kozuati épitésre forditott

rrrrr

del tobb volt ez az 6sszeg. Rdadasul az EU altal az orszagnak juttatott, kotott palyas koz-

lekedés fejlesztésére szant forrasok tobbségét a 4-es metrd épitésére hasznaltuk el.

2. tablazat Az épitdéipari termelés értéke (millié Ft)

Epitménycso-

port 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Utak
79 458 104 282 183 702 162 816 218 390 364 918 320912 189 447 160 646 247 896 176 928

Vasutak
26 177 18734 19493 29 837 22 364 23 860 43103 40 619 50 453 65 373 48 300

(Forras: Magyar Statisztikai Evkonyv 2010.)

Ez a hozzaallas rengeteg kart okozott a magyar kozosségi, de foleg a vasuti kozleke-
désnek. A nyugati vasutvallalatok és kormanyok vigydznak arra, hogy csak annyit vegye-
nek figyelembe az EU-s szabalyokbol, amennyi az érdekiikben all, vagy amennyit ki tud-
nak kényszeriteni t6liikk. (Példaul Franciaorszag, ahol a francia allam perre ment az EU-
val szemben az egységes vasuttarsasaga ¢rdekében, illetve az allami tamogatds magas
szintjének fenntartdsa miatt, és megnyerte a pert.) A magyar gyakorlat pedig az, hogy a
szabalyozas még nem is 1épett érvénybe, de mi mar alkalmazzuk, ami a sajat vallalkoza-
sainkat hozza hatranyos helyzetbe. Erre j6 példa a 2005. évi Vasuti Torvény (CLXXXIII.
tv.), amely a palyakapacitds elosztasat elvalasztotta az infrastruktura iizemeltetésétol,
amivel a dontéshozd biztositotta a vasuti infrastruktirahoz valé diszkriminaciomentes
hozzaférést. (EU-s csatlakozasunk 2004. majus 1-jén tortént, és a diszkriminacidmentes
hozzaférést a régi tagorszagok, példaul a francidk még mindig halogatjak, kockaztatva a
kozosség rosszallasat, illetve a jelentds biintetést, viszont elonyds helyzetbe hozzak a
sajat vasuttarsasagukat az elkeriilhetetlen versenyhelyzet bekdvetkezésére. Ez a verseny
nem a kis magén vasuttarsasagok kozott fog zajlani, hanem a nagy nemzeti vallalatok
kozott: DB, SNCF.)

Elvéras tovabba a vastti menedzsment fliggetlensége az orszag kormanyatol, ez egyik
magyar kormany esetén sem valosult meg. Féleg azért, mert a tulajdonosi jogokat a
szakmai irdnyitast ellaté minisztérium gyakorolta a vasuttarsasag felett, amely szinte kéz-
zel vezérelte a menedzsmentet, és amely, mivel fliggott a minisztériumtol, minden utasi-
tast sz6 nélkiil végrehajtott, illetve végrehajtatott. (Munkaltatoi jogkor, premizalés stb.)
Szemben a volanokkal, amelyeknél a tulajdonosi jogok gyakorldja a nemzeti vagyonke-
zel6 volt, igy nem szolt bele a napi irdnyitasba.

A keresztfinanszirozés tilalmat ugy probaltak megoldani, hogy szervezetileg szétva-
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lasztottak a szakagakat, mikdzben ezek egylittmiikodéséhez elengedhetetlen volt az egy-
séges menedzsment rendszer, €s a probléma kezelésére elég lett volna a szamviteli kiilon-
valasztas.

Ugyanakkor a szervezeten beliil maradt az infrastruktarakezeld, ami az emlitett logika
szerint el6szor kellett volna, hogy kivaljon a diszkriminaciomentes hozzéaférés érdekében.
A mar emlitett Vasuti torvény szigortbb feltételeket teremtett, mint az EU-s szabalyozas,
ez megint versenyhatranyba hozta az erre még nem felkésziilt és legyengitett vasuttarsa-
sagot. (Sem versenyképes infrastrukturaval, sem eszkozokkel, sem tékével nem rendelke-
zett a versenyhez.) Az eldirasok tulbiirokratizaltdk az iizemeltetést, és plusz terhekkel
nehezitették a vastttarsasag tevékenységét.

A kozszolgaltatas megkotésének elhalasztasa, amelyet az ingatlanvagyon tisztazatlan
helyzetére hivatkozva tologattak (ennek valddi oka a vasuttirsasag finanszirozdsédhoz
szlikséges forrdsok magas szintje €s a ténylegesen rendelkezésre allo Osszegek kozotti
ellentmondas volt), nem csak kiszamithatatlanna tette a finanszirozast, hanem megszaba-
ditotta a palyazatok készitésének nytigétdl is a véllalatot. Igy volt lehetséges, hogy a regi-
ondlis operativ programok kozosségi kozlekedésre rendelkezésre allo forrasainak legna-
gyobb részét a volanok vitték el, illetve kisebb részét a GySEV, amely tobb mint két év-
vel elébb jutott ehhez a lehetdséghez. (Egyébként az ingatlanok tulajdonviszonya azért
volt rendezetlen, mert a nemzeti vagyonkezeld rendszeresen megakadalyozta a rendezé-
stiket.)

A leirtak kovetkeztében a kotottpalyas kozlekedés helyzete tovabb romlott. A palyaha-
l6zat igénybevételeinek nemzetkdzi Gsszehasonlitasban is magas dija €s a menetjegyek
kozponti szabalyozasanak egalizalasa a kozuti viteldijakhoz képest irrealisan megdragi-
totta a vasuti utazast, illetve a szallitast. (Az ok, hogy szemben a kozuttal, a korméanyzat
gazdasagiranyitoinak elképzelése szerint a vasutnak ki kell gazdalkodnia az infrastruktira
fenntartas dijait is.)

Fejlesztési forrasok bevonasara a MAV szamara — kivéve az EU altal kozvetleniil ta-
mogatott giga projekteket (5. kozlekedési korridor) — nem volt lehetéség az elmult évti-
zedekben, mikdzben az orszag infrastruktira fejlesztéseinek 90 szazaléka a kormany in-
tézményein atfuttatott EU-s forras.

Az allam altal atadott eszkozok, a maradék elv alapjan és kiszdmithatatlanul érkeztek,
altalaban év végén. Ezt par hét alatt el is kellett kolteni, ami nem a koltséghatékonysagot
tamogatta. A ROP-okhoz (regionalis operativ programokhoz) a vasut a fent leirtak miatt
nem fért hozza. Az EU-s fejlesztési forrasok pedig egy-két nagyobb projekttdl eltekintve

az allandd szervezeti és hatdskori valtozasok miatt lettek hozzaférhetetlenek. Ezt még
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bonyolitotta, amikor a beruhazasokat a Nemzeti Infrastruktura Kezel6hoz (NIF) delegal-
tak. Az ujonnan létrehozott szervezet frissen kinevezett vezetdi, ha értettek is a kozuti
beruhazasokhoz, a vasuti rendszert és eloirdsokat nem ismerték. Az atadas-atvétel fenn-
akadésokat €s idObeli csuszasokat, néha kezelhetetlen helyzeteket hozott. Zalaegerszegnél
a beruhazasokat ugy kezdték meg, hogy a teriiletek nem voltak kisajatitva, sét a tulajdo-
nosok nem is tudtak réla, hogy a teriiletiikon munkat végeznek. Volt olyan, aki a szom-
szédoktol tudta meg, hogy az elvetett gabonaja helyén a vasut foldmunkékat végez. (A
tulajdonviszonyok az 0j vonalszakasz atadasa utan sincsenek még tisztdzva.)

Az éllam tobb formaban avatkozik be a vasuttarsasag tevékenységébe, amint az 1. abra
IS mutatja.
A rendszervaltds utan a kozosségi kozlekedés kiilsé feltételei jelentdsen megvaltoztak,

amelyhez mind a k6zati, mind a kotott palyas kozlekedésnek alkalmazkodni kell.

4.3.3.1. Kovetkeztetések

A kozlekedési anomalidk azt a valaszt kényszerittették ki a fejlett gazdasagok dontés-
hoz61bdl, hogy a kotott palyas kozlekedést tdmogassak, mert ez biztositja a hosszl tava
megoldast a kdzlekedési problémaikra.

A kornyezetvédok régota forszirozzak a tomegkozlekedés, foleg a kotott palyas kozle-
kedés tamogatasat (Levegd Munkacsoport, 2002).

Ennek ellenére az Eurdpai Uni6 vezetdi a kotott palyas kozlekedés esetén is a versenyt
tartjak a szabalyozas egyetlen lehetdségének, bar az elmult id6szak gazdasagi vilagvalsa-
ga bebizonyitotta, hogy vannak az allamnak olyan feladatai, amelyek elhanyagolésa visz-
szavonhatatlan karokat okozhat a tarsadalomnak. A dolgozatbol egyértelmiien kideriil,
hogy a verseny erdltetésére irdnyuld nemzetkozi torekvések katasztrofalis kovetkezmé-
nyekkel jarnak.

A vasuti reformok koziil egyediil a francia modell esetén hoztak meg az elvart ered-
ményt, de ez egyenesen szembement a nemzetkodzi elvarasokkal. A nagy eurdpai vasutak
a reformok elsd szakaszanak bevezetése utan rajottek, hogy ha életben kivannak maradni,
akkor a toliik elvart atalakuldssal szemben az erék koncentraldsa és az egyiittmiikodés az
egyetlen lehetdségiik. Itt is tapasztalhat6 a globalizaci6. Ezt bizonyitja, hogy hattérszer-
zO0dések sokasagaval biztositjak az egylittmikodésiiket.

Eurdpa legerdsebb vasuttarsasagai tartanak egymastol — bar Hartmut Mehdron, a DB
nagyhatalmt vezérigazgatdja kijelentette, hogy ,.csak egy maradhat”, azaz Eurdpaban
csak egy vasuttarsasagnak van esélye az ¢letben maradasra, amit 6 teljesen egyértelmiien

a DB-ben lat —, tartozkodnak attol, hogy egymas érdekteriiletét megsértsek.
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4.3.3.2. Tarsadalmi tendenciak

A magyar vasutat is nagy kihivas elé allitotta a motorizacid, az utazasi és életviteli
szokasok megvaltozasa, ez sok esetben nem csak nehézség, hanem lehetdség is volt. Pél-
daul megkezd6dott a nagyvarosi lakossag kitelepiilése a szomszédos kistelepiilésekre. A
tendencia a fejlettebb allamokban maér korabban érzékelhetd volt, a rendszervaltassal
azonban nalunk is megjelent. A kitelepiilék nagyrészt a kbzéposztaly tehetdsebb rétegei-
bol keriilnek ki. Dolgozni bejarnak a varosba, viszont ¢éIni egészséges, vidéki kornyezet-
ben szeretnének. Ezek a csaladok altalaban rendelkeznek személygépkocsival, sok eset-
ben tobbel is, és ezekkel jarnak be a munkahelylikre. Megfelel6 mindségli és mennyiségii
elévarosi vasuti szolgaltatassal 0 vasarloképes szegmense szerezhetd meg a kozlekedési
piacnak ezen valtozasoknak koszonhetéen (Danka, 2012/a).

Az 1j ipari és kereskedelmi beruhdzdsoknal a tulajdonosok az esetek zomében a kozuti
infrastruktira adottsagaira és kiépitésére nagy hangsulyt fektettek, ugyanakkor a kotott
palya adottsagaival, illetve annak kiépitésével rugalmatlansaga miatt nem foglalkoztak.
Példaul a Leier Kft. Janoshazanal, a vasttvonaltol par kilométerre, a 8-as és a 84-es fout
keresztezOdésében hatalyos épitési engedély és iparvagany nélkiil 1étesitett lizemet és
telephelyet. Ebbdl kifolyodlag az itt gyartott, illetve mashonnan beszerzett, nagy mennyi-
ségli épitdanyag beszallitasa, de a kiszallitdsa is kamionokon torténik, ami az emlitett
utak forgalmat jelentésen megemeli. A helyi hatosag ezzel nem tud mit kezdeni, hiszen,
ha sokat kotozkodnek, akkor a vallalkozo tovabball, és nem nekik fizeti be az ipartizési
adot. Az allam, amely viszont fenntartja a kozlekedési infrastruktarat, és javitja a nagy
terhelés alatt tonkrement utakat, nem szo6lhat bele, hiszen a helyi szinten nem jut tul a
dontés.

A varosok koriil kialakitott ipari parkok és kereskedelmi (bevasarlo) kozpontok kiala-

kitdsakor sem volt szempont az iparvagany-ellatottsag, mikozben erre a lehetdség tobb
helyen is adott. (P¢éldaul Szombathelynél az iparvaganyok a bevasarlokozpont kozvetlen
kozelében érnek véget.) Itt is jellemzd a kamionos beszallitds, ez azért jelent egyre na-
gyobb problémat, mert a vasarlasi szokdsok megvaltozasaval csaladi program lett a hét-
végi bevasarlas, és egyre nd az itt megvasarolt d&ruk mennyisége, ami szintén noveli a
kozuat forgalmat.
Az dsszes arufuvarozasban a vasut részaranya folyamatosan csokken. Amig 2000 és 2008
kozott 19 szazalék koriil mozgott — mar ez is toredéke az el6z6 idészakokénak —, addig
2009-ben mértéke tovabb csokkent: 15 szazalékra esett vissza. (KSH: Magyar Statisztikai
Evkonyv 2010,2011) Ebben is a nemzetkozi forgalom a meghatérozo.

A nagy autéipari vallalatok, amelyek termelése egyre meghatarozobba valik az orszag
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szempontjabol, haszndljak a vasuti szallitast is. Bar jelentés mennyiségl, ) személygép-
kocsit szallitdo kamiont latni a kézutakon, azonban az Audi —Gyér-, Suzuki —Esztergom-,
Opel —Szentgotthard-, Mercedes—Kecskemét- alkatrész beszallitasaihoz, illetve a kész-
termék kiszallitasahoz jelentds részben veszik igénybe a vasutat. (A GM szentgotthardi
megjelenésekor (1990) a MAV-val szembeni igény volt a Just in Time (JIT) beszallitas.
Ezt érdekes mdodon a magyar vastttarsasag az akkori koriilmények kozott is biztositani
tudta.) A vasuti aruszallitas a gyakorlati tapasztalatok alapjan erételjesen fligg a gazdasag
teljesitményétdl, bar az Osszefliggést csokkenti a kozati arutovabbitas erdteljes térnyeré-
se, illetve a kombinalt fuvarozas teljesitményének csokkenése.

A kotottpalyas személyszallitds részesedése az Eurdpai Unid fejlettebb orszagaihoz
képest magas, azonban ez nem az utazasi szokasoknak kdszonhetd, hanem a rosszabb
kozuti infrastrukturanak, a jovedelmek alacsonyabb realértékének, valamint ennek kovet-
keztében az alacsonyabb személygépjarmii ellatottsagnak. 2000-ben a 235 személygép-
kocsi/1000 lakos atlagértéke az Europai Unids atlag felét érte el (KSH: Magyar Statiszti-
kai Evkonyv 2010,2011). A minisztérium altal 2015-re tervezett értéket ugyan nem fogja
elérni a szamuk — 320 személygépkocsi/1000 lakos —, azonban a gazdasagi valsag csok-
kenésével varhatéan a tendencia Ujra érvényesiil. Illetve betudhatdé ez a folyamatosan
emelkedd benzinarak eredményeként egyre draguld egyéni kozati kozlekedés hatasdnak

IS.
4.3.3.3. A hazai kozosségi kozlekedés mint agazati kornyezet

A leirtak alapjan a vasut a kozuttal szemben versenyhatranyba keriilt. Az allapota fo-
lyamatosan romlott, a sebessége lassult, mikdzben a kdzton az eljutasi idok csokkentek,
vasuton novekedtek. A versenyhatrany novekedését alatdmasztjak a kérddivre adott vala-
szok.

3.tablazat A kozlekedési eszkozok igénybevételének aranyai

Igénybevett kozlekedési eszkoz

El6fordulas Részesedés (%)
Személygépkocsi, motorkerékpar (A1) 265 45.45
Busz (A2) 92 15.78
Vonat (A3) 186 31.90
Egyéb (nevezze meg a kovetkezo kérdésben) (A4) 40 6.86

(Forras: Sajat vizsgalat)

A XXI. szazad elejére a magyar kozlekedés teljesen széttdredezetté valt.

A kozuti kozlekedés helyzete
A taxi szolgaltatasokat maganvallalkozok, illetve egy-egy magantaxicég latja el.

Az dnkormanyzatok a szallitasi igényeiket palyazaton nyert falubuszokkal elégitik ki.
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A buszos kozuti személyszallitasi igény kielégitését nagyrészt az egykori megyei Vola-
nok jogutddaiként l1étrejott Volan Vallalatok latjak el — szemben a nyugat-eurépai gyakor-
lattal, ahol a vasuttarsasagok a legnagyobb buszos szolgaltatok.

Ennek a toredezettségnek a megsziintetését célozta a jelenlegi magyar kormany a regio-
nalis szintli Volan tarsasagok létrehozasaval.

A szakpolitikusok és a szakértok egyeztetése soran mar a 2010-es kormanyvaltas eldtt
az a koncepcio alakult ki, hogy 1étre kell hozni egy nemzeti kozlekedési holdingot, ami-
nek részéveé valtak volna a volantarsasagok is. Ebbol annyi valosult meg, hogy a Volano-
kat regionalis szinten igyekeztek 0sszevonni, ami azért a mai napig nem mukodik tokéle-
tesen; a masodik 1épés pedig — a kozlekedési holdingba integraldsuk— mar szoba sem ke-
riil (Danka,2012/a).

Ezen kiviil vannak még a vérosi cégek altal lizemeltetett kdzlekedési vallalatok, valamint
a maganszolgaltatok.

A kozuti teherfuvarozast hasonld szervezeti rendszer jellemzi, annyi kiilonbséggel,

hogy jelentds forgalmat bonyolitanak le a kiilf61di kamionos vallalkozasok 4tmend forga-

lommal (féleg 2004. méjus 1. utan).

A kotott palyas kozlekedés helyzete

A kotott palyas kozlekedésnél mas volt a helyzet 2002-ig.
A kiegészitd szolgaltatdsokat ugyan kiszervezték, a szervezeti egység azonban drasztiku-
san nem valtozott meg.
Az arufuvarozast és a személyszallitast, valamint az infrastruktura-fenntartast is egy val-
lalati szervezet latta el, bar a teriileti vezetdi szinteket gyengitették, onadllé gazdalkodasu-
kat megsziintettek.
2010-re attért a MAV az 6nalldan gazdalkodé szakégi vallalati rendszerre.
Kiilon vallalat latja el a személyszallitast, a vontatasi tevékenységet, a karbantartést.
Az arufuvarozast eladtak az osztrak dllamvasutaknak, valamint ezen a teriileten megjelen-
tek a privat vasutak.
2011. december 31-ével a teriileti egységek utolso6 hivatalos egyeztetd szervezetét is meg-
szlintették. A teriileti szakagi vezetdk informalis egyeztetésén mulik az egylittmiikodés,
amit szinte teljesen lehetetlenné tettek. Ez az eddig leirtak alapjan egyértelm, és a donté-
si pontokon lévok mintha szandékosan lehetetleniten¢k el a kozdsségi kozlekedést és

ezen beliil féleg a kotott palyas kozlekedést.
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4.3.4. A MAV adottségai7
4.3.4.1. Erintettek

A MAV jelenleg egy tobb vallalatbél allé vallalatcsoport, amelynek egy részét elad-
tak, mas részét kiszervezték, illetve felszdmoltak. Ennek ellenére az orszag egyik legna-
gyobb foglalkoztatdja, szolgaltatdja, megrendeldje €s ingatlantulajdonosa. Ennek kovet-
keztében ezer szallal kapcsolodik az orszadg Osszes gazdasagi szerepldjéhez, az 6nkor-
manyzatoktol, a vallalkozokon keresztiil a rendfenntartashoz, a katasztréfavédelemhez.
Bar szocialis ellaté rendszerét — MAV korhaz, rendeléintézetek — az elmult években leva-
lasztottdk rola, dolgozdin keresztiil és a hagyomanyok miatt mégis kotddik hozzajuk.
Ahogy az egykori vasutas sport- és kulturalis egyesiiletekhez is. A vasutasok a mai napig
meglriztek kozosségtudatuk egy részét, bar az elmult idészakok korméanyai mindent
megtettek, hogy ezt leromboljak. Igyekezetilk eredményeként megjelentek a szakmai

szervezetek kiilonallasat hangsiulyozoé tendencidk.

A MAV Zrt. érintettjei:

— atulajdonos (a Magyar Allam);

— vezetok, dolgozok;

— megrendeld (a Magyar Allam);

— igénybevevok, utasok;

— szolgéltatok (vallalkozasok, dnkorményzatok);

— versenytarsak; (maganvallalkozasok, a Magyar Allam altal birtokolt vallalakozasok.
Volanok, GySEV.)

Az érintettek specialitdsa, hogy az éallam tulajdonosként és megrendeldként is jelen
van a listdban, s6t mint a konkurens véllalkozasok tulajdonosa is megjelenik. Az allam
dontéseit nagyban befolyasolja ez az érintettség, sokszor képtelen szétvalasztani ezeket a
funkciokat, ebbdl kovetkeznek az irracionalis, kovetkezetlen dontések, illetve elvarasok.
A kovetkez6 részben megprobaljuk kifejteni azt a bonyolult 6sszefliggésrendszert, amely

a MAV allamhoz valo viszonyat jellemzi.

" A mélyinterjuk és a kérddivek alapjan késziilt elemzés. (Lasd: Mellékletek)
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4.3.4.2. A tulajdonos, megrendeld, versenytirs Magyar Allam és a MAV viszonya

Nz MEN YRk NEMZETI FEJLESZTESI MINISZTERIUM

Tulajdonosi jogok gyakorlasa

NEMZETGAZDASAGI

Kézszolgdltatdsok megrendelése MINISZTERIUM

AL R - - Kozszolgaltatasok finanszirozasa
VAGYONKEZELS Zrt. SZOLGALTATASI SZINT
Kincstédrivagyon hasznalatba TARIFA ’mﬁ Tarsadallompollt!tfa}
LT . kedvezmények nyujtasa

adasa

| ESZKOZOK ALLAGMEGOVASA I KEDVEZMENYEK |

. e @ - NEMZETI INFRASTRUKTURA
. m = FEILESZTO Zrt.
’ i ' Nemzeti infrastruktura
NEMZETI KOZLEKEDESI HATOSAG fejlesztése

Piacfeltgyelet

PHD NEMZETI FEJLESZTESI

Piacszabalyozas UGYNOKSEG

Uzemi szabélyozas VASUTI PALYAKAPACITAS-ELOSZTO Fejlesztések finanszirozasa

Kft.

Vasuti kapacitas-elosztas

A MAV STRATEGIAI MOZGASTERE o
Menetrend készités

1. Abra A Magyar allam és a MAV viszonya (Forras: MAV csoport stratégiai programja,2011)

Az allam mint tulajdonos tobbféle elvarast is megfogalmaz a MAV-val szemben. Ezek

az elvarasok sokszor ellentétesek egymassal.

Az allam mint az allampolgarok képviseleti szerve elvarja, hogy a MAV teljesitse

szocialis elvarasait:

— stabil munkahelyet nydjtson a tobb mint 30.000 {6 dolgozodjanak, ezzel garantalva
nekik és csaladjuknak az egzisztenciat;

— biztositsa kulturalis és sportolési igényeiket;

— nyujtson magas szinvonalu egészségligyi ellatast;

— téli viszonyok kozott nyissa meg ingatlanjait a szocialisan raszoruloknak — a hajlékta-
lanoknak —, ezzel enyhitve a szocialis ellatorendszerre nehezedé nyomast;

— a teriileti egyenldtlenségeket csokkentd dontéseket hozzon; (fejlesztések, beruhdza-

sok, munkahelyteremtés.)
Tulajdonosi elvarasait:

— termeljen, szolgéltasson veszteségmentesen, lehetdleg nyereséggel; (Az ingatlanok, a
szolgaltatasok, a termelés piaci alapu értékesitésével hozzon hasznot a tulajdonos-
nak.)

— tartsa karban a tulajdonaban 1évd, a miikddéshez atadott eszkozoket, ingatlanokat;

(Javitsa allapotukat és modernizalja, ujitsa fel azokat.)
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— politikai és gazdasagi céljait alatdmasztd, elkotelezett dontéseket hozzon a vezetés;

(Beleszolasa legyen a személyi, gazdasagi, pénziigyi és egyéb dontésekbe.)

crcr

— gazdalkodasa legyen ellendrizhetd ¢€s atlathato.

Megrendeldi elvarasait:

szolgaltasson magas szinvonalon;

szolgaltasson olcson, egyre javuld koltségszinten;

szolgaltasson az igényeinek megfelelden;

szolgaltasson pontosan.

A konkurencia elvarasait:

ne veszélyeztesse a tulajdonaban 1€évé versenytarsak 1étét, sot segitse dket verseny-

helyzetiik megerdsitésében;

— ne hozzon létre nekik konkurenciat; (postai szolgaltatasok besziintetése.)

— ne hozzon szamukra kellemetlen piaci dontéseket; (arak, iizletpolitikai kedvezmé-
nyek.)

— ne tamadja a piacukat; (GySEV teriileteken szolgaltatasi verseny kizarasa, infrastruk-

tura lizemeltetés atadasa.)

— adjon at teriileteket; (GySEV, Volan szolgaltatasok alatamasztasa.)

4.3.4.3. A Magyar Allam mint szabalyozé, illetve befolyasolé tényezé

Az allam mint a mikodést befolyasolo tobbféle modon is hat a vasuttarsasag tevé-

kenységére:

a kozlekedéspolitika iranyitdjaként meghatdrozza a miitkddés mikéntjét, a fejlédési

lehetdséget €s iranyat;

— hatosagi €s ellendrzési szerepével meghatarozza a miikodés szabalyait;

— mint megrendeld meghatarozza a szolgéltatds mennyiségi és mindségi feltételeit;

— finanszirozoként meghatarozza a szolgaltatas mennyiségi és mindségi feltételeit — de
itt ellenérdekelt félként;

— mint a szocidlis rendszer miikodtetdje és finanszirozdja meghatdrozza az arakat, a

szocialis alapon ¢és kedvezményesen igénybe vehetd szolgaltatasokat, és a szolgalta-

tast igénybevevok korét;

— a vezetok munkaltatoi jogkorének gyakorlojaként kdzvetlentil befolyasolja a hosszu-
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¢és rovidtava dontéseket;

4.3.4.4. A Magyar Allam mint jogkorgyakorlo

A kiilonboz6 jogkorok gyakorlasanak modjat az allam kiilonb6zo szervezeteken keresztiil
gyakorolja.
A tulajdonosi jogokat a szakminisztériumon keresztiil gyakorolja az allam. A vezetdket
(vezérigazgato, elnok, felligyelObizottsag, igazgatosag) az illetékes minisztérium, illetve a
miniszter nevezi ki. O hatarozza meg a kinevezés id6tartamat, feltételeit, a fizetést, a
prémiumot stb. O szamoltatja be a kinevezett vezetoket, és 6 gyakorolja a fegyelmi jogo-
kat is. (Bar papiron a vezet6i testiiletek gyakoroljak ezen jogositvanyok egy részét, de a
gyakorlat szerint a vezérigazgato-helyettesi szintig belenytlnak ezekbe a hataskorokbe.)
Ez a Volanok esetében nincs igy, mivel ott a tulajdonosi jogokat a nemzeti vagyonkezeld
gyakorolja (MNV Zrt.) igy nem mosodnak Ossze annyira a szakmai kérdések a tulajdono-
si elvarasokkal.
A szakmai irdnyitasi jogokat szintén a szakminisztérium gyakorolja. Ez lehetévé teszi a
napi irdnyitasba (operativ irdnyitds) valo beleszolast.
A hatoésagi ellendrzési jogokat a kozlekedési hatdsag latja el, szintén az illetékes minisz-
térium iranyitasaval.
A megrendelési jogokat a Kozlekedési Tudomanyi Intézet javaslata alapjan a Palya Ka-
pacitas Elosztd Szervezet bevondsaval szintén a minisztérium gyakorolja.
A finanszirozas szintén a Nemzeti Fejlesztési Minisztérium hataskore.
Az infrastrukturafejlesztés a NIF Zrt. feladata. (Még a sziikséges fejlesztéseket sem a
vasUttarsasag hatdrozza meg, hanem a NIF és NFU.)
A fejlesztések finanszirozasa a Nemzeti Fejlesztési Ugynokség (NFU) jogkore.

A fenti felosztasbol lathato, hogy a vasuttarsasag stratégiai dontéseit rajta kiviili szer-
vezetek hatdrozzak meg, mikézben a felelosség a szolgaltatasért, illetve annak szinvona-
laért 6t terheli. Ezek utdn nem lehet csodalkozni, hogy a vasuti szolgéltatdsok nem érik el

az elvart szinvonalat.

4.35. A MAYV belsé adottsagai

A vallalatok szervezeti kialakitdsanal nem csak a kornyezeti feltételeket, hanem a vallalat
belsd adottsagait is figyelembe kell venni, hogy a 1étrehozand6 szervezet maximalisan ki
tudja hasznélni az adottsagaibol és jellemzdibdl kovetkezd elényodket és lehetdségeket
(Schein, 2004).

Azt, hogy mennyiben tudunk tdmaszkodni a véllalat értékeire, nagyban befolyasolja, mi

okozza a valtoztatas sziikségességét. A MAV esetében ez azt jelenti, hogy adott volt egy
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jol felépitett, félkatonai rendszerben miikddo, jol strukturalt, hierarchikus rendszer, hata-
rozott, leszabalyozott ala-folérendeltségi viszonyokkal, kiépitett hataskori és feleldsségi
szerepekkel, amiket kiilonb6z6 okokbol at kellett alakitani. Ezen okok kozott volt racio-
nalis, de akadt irracionalis indok is.

A raciondlis indokok kozott szerepelt a modern kor kihivasaihoz valé alkalmazkodas, a
gazdalkodas hatékonysagéanak javitasa, az ligyfélkdzpontiisag ndvelése, a versenyhelyzet-
re valo felkésziilés.

Az irracionalis elemek koz¢ tartozott a félkatonai szervezet megsziintetése, a kommunista
mamutvallalat felszamolésa, a kotott palyas kozlekedés liberalizalasa, a vasut kivaltsaga-
inak megsziintetése €s a tiszta versenyhelyzet megteremtése a kozlekedési alagazatok
kozott. A valtoztatasokat stratégiai 1épésekkel szandékoztak megvalositani.

Stratégiai valtoztatdson a jelentdsebb termék-, piaci és technologiai véltozasokat ért-
jik. A valtoztatasokat altalaban a felsd vezetés vagy a felsvezetdi csapat egyik tagja
kezdeményezi, kiilsé kdrnyezeti hatasokra hivatkozva. Ezért fontos, hogy a valtozast
kezdeményezd, illetve végrehajtd vezeto tisztdban legyen a vallalat tulajdonsagaival.

Az egyik fontos belsd tulajdonsdg a szervezet rugalmassaga, ugyanis a valtoztatas
mindig instabilitdshoz vezet a véllalaton beliil. Ezt ellenstilyozhatja a rugalmassag fenn-
tartasa, illetve erdsitése. Tovabba jelentdsége van a valtoztatasi 1épések pontos megterve-
zésének, a pozitiv jovokép kialakitasanak, a megfeleld szervezeti forma felépitésének és a
kulturdlis megfelelésnek. A valtoztatdsokhoz kinevezett vezetdket altalaban az alapjan
valasztottak ki, hogy lehetdleg ne legyen kotddésiik a vasittarsasaghoz, hogy dontéseiket
ne befolyasoljak személyes érzelmek, illetve kotddések. Sajnos ez azonban azt hozta ma-
gaval, hogy nem ismerik a szervezetet, annak hagyomadnyait, elényeit, hatranyait. Nem
tudjak, hogy a szervezeti kultlirabol mi az, amit fel tudnak hasznalni a valtoztatas érdeké-
ben, és mi az, amit meg kell szilintetniiik.

A magaval hozott sikeres csucsmenedzsment ugyanezzel a problémaval talalkozik nap

mint nap. A feloldhatatlan probléma megoldasara a gyakorlati tapasztalatok alapjan két
utat talaltak:
— A tehetségesebbek megprobaltak atlatni a kdoszt, ezért nyitottak a vasutasok irdnyaba,
¢€s nyilvanos vitdkon probaltdk meggydzni dket a vezetés igazardl €s a valtoztatas sziiksé-
gesseégérdl. Ennek eredményeként megismerték a vitapartnerek érveit, és felfogtak az
altaluk elvallalt feladat lehetetlenségét. Ehhez viszont id6 kellett. Azonban amikor az
Oket kinevez0 politikai vezetés észrevette, hogy kezdik atvenni a vasutasok érvrendszerét,
egybdl levaltotta 6ket, mondvan, hogy lenyelte ket a MAV.

— A masik megoldas azokra a vezetokre volt jellemzd, akik tigy gondoltak, hogy vala-
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hogy majd lesz, a 1ényeg, hogy az id6 menjen, 6k az alatt felmarkoljak a magyar viszo-
nyokhoz képest jelentds fizetésiiket, és lehetéleg ne zavarjak 6ket holmi szervezeti kérdé-
sekkel. Bezarkoztak magukkal hozott tarsaikkal egy iivegtoronyba, és utdnuk a viz6zon.
Sajnos ezek a vezetdk tokéletesen megfeleltek a politikai kinevezd elvarasainak, hiszen
az utasitasokat ellentmondas nélkiil végrehajtottak, akar 1étszamleépitésrol, akar fizetés-
csokkentésrol volt szo. Nem vizsgaltak az intézkedések hatasait. Ezek a vezetok konflik-
tusok nélkiil toltotték be a poziciodjukat, akar két-harom évig is, és érdemeik elismerése
mellett, jelentds kartéritéssel a zsebiikben tavoztak hasonléan magas kdvetkezd beoszta-
sukba. Mikdzben az elsé kategdridba tartozd vezetok a szakmai érvek mentén torténd

ellenallasuk eredményeként egzisztenciajuk lerombolasaval fizettek.

4.3.5.1. A szervezet mérete

A biirokratikus szervezet a nagy vallalatokra jellemz6 struktara, mivel ezekben a val-
lalatokban a kdzvetlen személyes kapcsolattartas nem alkalmas a szervezet tagjai szamara
a feladatok célszerti végrehajtasi modjanak tisztdzasara. Ezért sziikség van ,,absztrakt
orientacids eszkdzokre” a szervezet tagjai tevékenységének dsszehangolédsa céljabol (Do-
bak Miklos, 2002). Ezt a szerepet a biirokratikus szervezetben a részletes munkamegosz-
tas, az irasbeli szabalyok, a hierarchia stb. tolti be. A fent leirtak alapjan érthetd, hogy a
vallalkozasok szervezetének alakitdsat meghatarozza a méretnagysag. Ez magyarazatot
ad arra, hogy miért mondta tébb MAV vezérigazgato is, hogy a vasttvéllalat hasonlit egy
nagy tengerjard hajora, aminek 0j irdnyba allitasa lasst, és azt megneheziti a tehetetlen-
sége.

Mi hatarozza meg egy szervezet nagysagat?

— A foglalkoztatottak 1étszama?

De akkor mit kezdjiink az eltéré6 munkaigényességii tevékenységek Osszehasonlitasa-
val?

Ennek a problémanak a feloldasara alkalmazzak a Iétszam mellett — amelynek kétségtelen
elénye, hogy megallapitasa nem okoz problémat — a lekotott eszkozok és a forgalom (ar-
bevétel) értékét.

A nagysag tobb jellemzd alapjan torténd mérése a valosaghoz kozelebb allo megitélést
tesz lehetévé. Mivel a kiilonb6zd mutatok alapjan kiilonbozé nagysagi sorrendek jonnek
létre, és ez alapjan nehéz meghatarozni a szervezetek egymdshoz viszonyitott meéretét,
ezért a szervezeti vizsgalatokban leggyakrabban a 1€tszam alapjan mérik azt.

A nagysag Osszefiigg a szervezeten beliili munkamegosztas mértékével és a specializaci-

oval. Az elmélyiilt specializacidé azonban a szervezet tagjaira nézve azzal jar, hogy a
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rendszer 0sszes feladatainak csak toredéke felett rendelkeznek attekintéssel. Ebbdl kifo-
lyolag a nagy szervezetekben fokozottan jelentkezik az igény az dsszehangolas, a koordi-
nacio €s az integracio irant; ebben fontos szerepet jatszik az irasbeli szabalyozas.

Minél nagyobb méretii a vallalat, annal tobb ¢€s részletesebb szabalyzat alkalmazasara van
sziikség. Jellemz6 a MAV atalakitasat vallalo vezetdk hozzaallasara, amit 2002-ben
Mandoki Zoltan (MOL-os sikermenedzser), frissen kinevezett vezérigazgatd mondott:
,»egy év alatt felére csokkentjlik a vallalat miitkddésére vonatkozd utasitasok és rendelke-
zések szamat”. Ez mutatja, hogy ezt az alapszabalyt sem 0, sem az utédai nem értették
meg, ahogy a nagy szervezetek miikodési mechanizmusat sem.

Amig a kisebb szervezeteknél a megfelelé miikodéshez elég a szervezeti és mikodési
szabalyzaton kiviil par szabalyzat (példaul a pénzforgalmi vagy szamviteli rendre vonat-
kozo) — ha egyaltalan ez hatdrozza meg a miikddést —, addig a nagyobb vallalatoknal a
szabalyzatok teljes rendszerét figyelhetjiik meg. A méretndvekedés azzal is jarhat, hogy
a szervezet fels6 vezetésének egyre kiterjedtebb tevékenységhalmazt kell iranyitania, és a
tulterhelés kovetkeztében a decentralizacid irdnyaban torténd elmozdulas tapasztalhato.
Ennek pont az ellenkezdje tortént az elmilt iddszakban a MAV szervezeti atalakitasa
soran. Minden vezérigazgatd elismerte a decentralizalads fontossagat, a valdosdgban azon-
ban leromboltédk a vidéki dontési centrumokat, €s igyekeztek a hataskoroket kozpontosi-

tani, ami megnehezitette a szervezet miikodését, és rontotta a hatékonysagat.

4.3.5.2. A szervezet alapfeladata (tevékenységi kor)

A szervezet alapfeladatait egylittesen tevékenységi kornek nevezziik. Vagyis azt, hogy
a szervezet milyen termékek eldallitasaval, esetleg szolgaltatasok nyujtasaval foglalkozik.
Tovabba milyen a feladatok strukturdja, kiterjedése, egymasra épiilése. A tevékenységi
kor a MAV esetében jol meghatarozott. (Lasd: 1. melléklet.) Ezt szoktak profilnak is ne-
vezni.

A tevékenységi kort még rovidtavon sem tekinthetjiik valtozatlannak, hiszen a vallalat
stratégiai dgazata volt a kotott palyas aruszallitas, ennek ellenére értékesitették ezt az iiz-
letagat, ezzel profilt valtottak. A vasuti vezetok az értékesitéssel ugyan nem értettek
egyet, mivel ugyanolyan kozszolgéltatasnak tekintették, mint a személyszallitast, azonban
a politikai vezetést ez nem érdekelte, ahogy a mellékvonali haldzat fenntartasa sem.

A profilt jellemezhet;jiik:
— akiterjedtséggel,

— az egymasra ¢épliléssel,
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— atermékek vagy szolgaltatasok bonyolultsagaval,

— atevékenységi kor tartossagaval,

— afeladatok ujdonsagtartalmaval, a termék életciklusaval,

— nemzetgazdasagi besorolasaval.

A profil szerint valtozik az alaptevékenység tartalma (termelés, kereskedelem....stb.).

A kiilonb6z6 profilu szervezeteknél eltérd szervezeti felépitést talalunk. (A kereskede-
lemi vallalatok igyekeznek rugalmasan alkalmazkodni szervezetiikkel is a piaci igények-
hez, viszont az egyetemek példaul nagy hangsulyt fektetnek az erdsen hierarchizalt tuda-
son, illetve képzettségen alapuld rendszeriikre, ahogy a vasutvallalatok is, akarmelyik
orszagban talalhatok. Ez adta erejiiket, de ez tette sebezhetdvé Oket a liberalis gazdasag-
iranyitasi rendszerekkel szemben. Ahol nem tudtdk megakadalyozni ennek a struktiranak
a szétverését, a vasut, illetve infrastruktirajanak nagy része aldozatul esett a piaci €s gaz-

daséagi indokoknak.)

4.3.5.3. A Kiterjedtség vagy diverzifikaltsag

A szervezet tevékenységi korének a nemzetgazdasagi agak, illetve piacok szerinti kiter-
jedését fejezi ki.

Alacsony foku diverzifikaltsag (sziik termék vagy szolgaltatasi skala) esetén a szervezet
funkcionalis tagoldsa megfeleld keretet biztosit a koordinacidonak. Erdsen diverzifikalt
vallalatok rendszerint divizionalis formara térnek at. A vasuttarsasagok szerves fejlodése
ezt teljes mértékig aldtdmasztja. Ha megvizsgaljuk a kiilonb6z6 orszagok kotott palyas
szolgaltato vallalatainak torténelmi atalakulasi folyamatat, azt tapasztaljuk, hogy egymas-
tol fiiggetleniil ugyanazokat a fejlodési palyakat futottak be. Az el6z6 szdzad végére mar
évtizedes hagyomanyokkal rendelkeztek a divizionalis szervezeti struktira lizemeltetésé-

ben, mikdzben ezt az iranyitasi format csak joval késdbb mutattak be tudomanyos alapon.

4.3.5.4. Tevékenység egymasra épiilése vagy vertikalitasa

A vallalaton beliili és a vallalatok kozotti kapcsolatokban hatassal van a kooperaciora,
hiszen a vertikalis tagoz6das a fazisok 6sszehangoldsa miatt jelentds termelésiranyitasi és
programozasi feladat, valamint az egyes fazisok, teljesitmények megéallapitasa és ellenté-
telezése fejlett elszamolasi (és kiilsd beszallitdo esetén szerzOdési) rendszert igényel. A
MAV italakitasa soran ezeket a rendszereket tobb helyen is atvagtak. A kiszervezésekkel,
a kozbeszerzési rendszer bevezetésével a szandékozottnak az ellenkezdjét érték el. A kii-
16nall6 vallalatok kialakitasaval hattérszerzodések tomkelegére volt sziikség, ami atlatha-
tatlannd és ellendrizhetetlenné tette a rendszert. A kozbeszerzésekkel olyan vallalkozasok

és vallalatok kertiltek helyzetbe, amelyek ugyan nem voltak alkalmasak a specialis szak-
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tudast igényld feladatok ellatasara, azonban jelentOs kapcsolati és pénziigyi tokével ren-
delkeztek. Ezzel lehetetlen helyzetbe hoztak a MAV-bél kivalt, tobbségében MAV tulaj-
donban 1év6, alultOkésitett vallalatokat, amelyek bedblése, illetve piacvesztése magat az

anyavallalatot is megviselte, és jelentds tokevesztést okozott neki.

Kdzponti
irdnyitas
Palyavasut

Kozponti
Infrastruktira Gzemeltetes szolgaltatasok
I I |
MAV-START MAV-TRAKCIO MAV-GEPESZET Egyéb
Zrt. Zrt. Zrt. leanyvallalatok

Személyszallitas Vontatés Gépészet

Bl Kozszolgéltatasi tevékerységet végz8

2. abra A MAYV szervezeti strukturaja a reform utan (Forras: Heiczinger ,2009)
4.3.5.5. A termékek vagy szolgaltatasok osszetettsége vagy komplexitasa

A termékek Osszetettsége vagy komplexitasa befolyasolja a fejlesztési, elokészitési, ter-
melési és szolgaltatasi folyamatok szakmai tartalmat. A bonyolultabb termékek kibocsa-
tasa jelentdsen megnoveli az elvarast a human eréforrds képzettségével, felkésziiltségével
kapcsolatban. Ennek a feltételnek kell megfelelni a vastttarsasdgok személyi allomanya-
nak, és ezért épitették ki a folyamatos képzést biztositdé Oktatasi Kozpontokat, illetve a
Tisztképzot.

Hosszabb ¢lettartamt, Osszetett termékek esetén szervizhaldzat, garancialis €és szavatos-
sagi kotelezettségi igény lép fel. Ennek a feltételnek megfelel a MAV kiépitett orszagos
halozata (gépészet, flitdhdzak ¢és jarmiijavitok rendszere, infrastrukturajavitdé és -

karbantartd haldzat).

4.3.5.6. A tevékenységi kor tartéssaga

Tartos tevékenységi kor stabil szervezet kialakitasat igényli, ez fokozottan jellemz6 a
vasuttarsasagokra. Ebbdl kifolyolag a szervezet funkciondlis vagy targyi egységei vala-

mely feladat elvégzésére szakosodhatnak. Ami elényos az alapszervezetnek — mivel a
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sziikséges feladatokat, a teriiletet jOl ismerd, megbizhatd szervezet végzi el, kiszamithato
mindségben —, s eldny0ds a specializalodott részegységeknek is, hiszen folyamatos, jol
iitemezhetd tevékenységet jelent, amely biztos piac nekik — begyakorolt munkafolyamat-
okkal, helyi és technoldgiai ismeretekkel.

Az Gjonnan keletkez6 ¢€s ideiglenesen ellatandé feladatok vagy egy mar meglévd mi-
kodést biztositd szervezeti egységhez, vagy egy ideiglenes, ugynevezett projekt egység-
hez szervezhetdk. A projekt egység kizarolag az 1j feladat ellatdsara koncentral, és igy
megel6zhetd, hogy ezek a feladatok elsikkadjanak, hogy ne kapjanak kell6 hangstlyt a

megléveo szervezetben.

4.3.5.7. A feladatok ujdonsagtartalma, a termék életciklusa

A piaci viszonyok kozott a termék életciklusa meghatarozza a vallalkozés profiljaban
rejlo lehetdségeket. A vasuti szolgéltatdson beliili hangsulyeltolodas is meghatarozza a
vallalatok sziikséges reakcidjanak kivant irdnyat. Amig a vasut a kezdeti iddszakban az
ipari méretli aruszallitas, illetve a kényelmes tavolsagi személyszallitas kizardlagos lehe-
tdsége volt, és nem volt konkurencidja, hihetetlen volt a terjeszkedése és a fejlddése. A
telepiilések versenyeztek érte, hogy akdr jelentds aldozatvallalds arén is, de legyen leg-
alabb helyi érdekii vasutvonaluk, ami 6sszekoti Oket a kiilvilaggal. A mai viszonyok ko-
zOtt viszont technikai és technologiafejlesztés nélkiil alul fog maradni az utasért és az
aruszallitasért folytatott harcban. Ez viszont koltséges beruhdzasokat és magas szintt,
kényelmi kiszolgalast igényel. Koncentralni kell az 0j tipusu igények kielégitésére, hogy
versenyképes legyen az egyéb kozlekedési modokkal (csomagszallitas, fedélzeti kiszolga-

1as, eldvarosi iitemes menetrend, nagy sebesseég).

4.3.5.8. Az alapfolyamati és informacié technolégia

A szervezeti struktira kialakitdsanal az alkalmazott technologia sajatossagat is figye-
lembe kell venni. A technologia a feladatok megoldasa soran alkalmazott eszk6zok, elja-
rasok és ismeretek dsszessége. Ennek kiillondsen nagy jelentdsége van a vasuti szolgalta-
tasok soran. A vasut veszélyes iizem, ahol a technologiai fegyelem betartasa 1étfontossa-
gu. Elég egy be nem tartott utasitis, és bekovetkezhet a tragédia. Akar a technologiat
nézzik, akar az alkalmazott eszkozoket €s technikakat, a fegyelmezett, eldirasoknak meg-
feleld eljaras biztositja a problémamentes lizemet.

A technologia fajtai:
— alapfolyamati technologia; (Az alaptevékenység ellatdsa soran alkalmazott technolo-
gidk.)
— Informacid technolodgia; (A szamitastechnika és a telekommunikéacio alkalmazasaval
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kiépitett informaciorendszerekre alkalmazzak.)

A tudomany fejlodésével a ketté egyre jobban Osszekapcsolddik. Az alapfolyamati
technologiak fejlédése szempontjabol kiemelkedd jelentésége van az alkalmazott infor-
macio6 technologidnak. Ettdl fiigg egy-egy vasutvonal felligyelete, a biztositd berendezé-
sek lizemmenete ¢és lizembiztonsaga, a vonalhoz sziikséges 1étszam, és annak megkdvetelt
képzettségi szintje.

A szervezeti hatasok vizsgalata szempontjabdl az alapfolyamati technologia szintjei:

— aszervezet (mint rendszer) egészének szempontjabol;

— azegyéni feladatvégzés jellemz6ibol kiinduld technologia fogalom;

A rendszerszemléletli technoldgiaértelmezés leglényegesebb tényezdje a tomegszerliség

és az irasbeli szabalyozottsag, amelynek jelentdségérél a MAV esetében mar irtam az

elézéekben. A tomegszeriiség kihat a miiszaki apparatus nagysagara is, ezt is emlitettem.

Az egyén szintjén értelmezett technoldgia hatésai:

— minél begyakorlottabb a feladat, annal kevésbé vesz részt a dolgozo6 a dontéshozatal-
ban;

— a feladat bonyolultsagédnak novekedése a dolgoz6 fokozddd 6néllosodasat vonja maga
utan;

— minél bizonytalanabb a technologiai folyamat kimenetele, annal tobb az informalis
kapcsolat, és csokken az irasbeli szabalyozottsag;

— minél inkabb csokken az irasbeli szabalyozottsag, annal bizonytalanabb a technologi-
ai folyamat kimenetele;

Az informacio technologia szervezeti hatsainak vizsgéalata a szamitogépek robbanassze-

rli elterjedésének kovetkeztében keriilt eldtérbe. A szamitastechnika boviilé lehetdségei

eldrevetitették a szervezetek atalakitdsanak igényét.

Vitatotta valt a rohamos fejlddés eredménye:

— aszamitogép-haldzatok hatasara a centralizacid vagy a decentralizaci6 erésodik-e fel?

— a szamitdgép atveszi az embertdl a feladatok végrehajtdsanak irdnyitasat, és ezzel
csokken-e az ember 6nallosaga?

A jelenlegi viszonyok kozott mind a centralizdcidra, mind vele parhuzamosan a decentra-

lizaciora van példa, bar, mint mar emlitettem, ez a MAV estében eltolodott a centraliza-

ci0 iranyaba.

A leglényegesebb valtozas azonban az adatfeldolgozas gyorsabba és pontosabba valasa.

Ez megdragitja ugyan a folyamatokat mind technikai oldalon (j szamitogépes rendsze-

rek kiépitése), mind munkaerd oldalon (a szamitastechnikaban jartas szakemberek és Ki-

szolgalo személyzet), azonban munkaerd felszabadulasat eredményezi a végrehajto olda-
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lon (valtokezeldk, bakterek).

Osszességében a korszerii, mikroelektronikdra épiild rendszerek 0] lehetdséget teremte-
nek a szervezettervezés szamara.

A MAV vezet6i el6tt hatalmas lehetéségek nyiltak az (1 technoldgia és a szervezet 6sz-

szehangolasaban.

4.3.5.10. Telepitési helyzet

A MAV szervezet stratégiai helyzetének meghatarozasa esetén figyelembe kell venni a

vallalattelepitési adottsagokat.

Ezek a sajatossagok:

— Telephelyek szama. A MAYV telephelyei a torténelmi fejlédés folytan alakultak ki; a

vasutépités soran, a tobb mint egy évszazados fejlodés alatt, a mar meglevo telepiilés-
szerkezethez alkalmazkodva.
Allomasai és szakagi telephelyei az épiild vasutvonalak mentén, megfeleléen az egy-
mast kiegészitd szakmai tevékenységnek, de szakagi elkiiloniilés szerint jottek létre.
Szamuk az érintett telepiilések szaménak és a szakmai igényeknek megfelelden ala-
kult. A szocialista rendszerben és az azt kovetd rendszervaltas soran — szemben az
el6z6 iddszakkal — a szallitasi igények csokkenése €s a vonalbezarasok, ,,racionaliza-
lasok™ kovetkeztében szdmuk és nagysaguk erdteljesen csokkent.

— Telephelyek foldrajzi elhelyezkedése. A MAV telephelyei az orszag egész teriiletén
megtalalhatok, méretiik a vasuti szolgaltatdsban betoltott szerepliknek megfeleld.
(Nem feltétleniil a mellettiik elhelyezkedd telepiilés nagysagatol fiigg.) Példaul Za-
hony orszagosan, sét nemzetkdzi szinten is kiemelkedd jelentdségili telephely (vasuti
atrako allomas), egy darabig 6nallo igazgatassal, mikozben a mellette fekvd telepiilés
ugyan varos, lakossaga a négyezer f6t sem €ri el, ami az ottani viszonylatban kicsinek
szamit.

A nyugat-magyarorszagi teriileten a MAV visszaszoruloban van, mivel folyamatosan
adja at a vonalakat és a hozza tartozo telephelyeket a GySEV Zrt.-nek. Amennyiben
az 4tadasok ebben az iitemben folytatddnak, a MAV Zrt. visszaszorul a Duna vonala
mogé.

A trianoni békeszerzddés utan Magyarorszagon hat teriileti igazgatdsdg maradt, az is
megcsonkitva. (Szdmozés és nem nagysag szerint: Budapest 01, Debrecen 03, Mis-
kolc 04, Pécs 05, Szeged 06, Szombathely 07, valamint egy darabig Zahony is igaz-
gatdsagként szerepelt. A szombathelyi igazgatosag még a teriiletdtadas utan is na-

gyobb volt, mint a miskolci.) Az igazgatésagok kialakitasa az ellenérzott vonalak
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mentén és nem megyék szerint tortént.

— Telephelyek foldrajzi tavolsaga. A miikodés szempontjabol meghatarozo, mert a

vonalak feliigyeletét ezek a telephelyek biztositjdk, mint annak idején a kiralyi varak
a varmegyerendszerben.
Ennek fliggvénye, hogy egy miiszaki probléma esetén mennyi i1d6 alatt ér ki a tartalék
a helyszinre. Példaul a Balaton északi partjan nagy gond, hogy amiota megsziintették
a tapolcai flitdhazat (és a miiszaki tartalék mozdonyt), a tehermentesitd vonat Székes-
fehérvarrdl érkezik, igy féidényben akar egy napig is allhat a forgalom a turisztikai
szempontbol fontos vonalon. A tavolsdgnak a hibaelharitas és a baleseti karmentés
szempontjabol is nagy a jelentdsége.

— Regionailis, illetve nemzeti sajatossagok. A nemzeti sajatossagok kozé tartozik a

Dunéntul stirdi, és az alfoldi tertilet ritkdbb vonalellatottsdga, ez a torténelmi 6rokség-
bol adodik.
Az Osztrdk—Magyar Monarchia fOvarosdhoz kozelebbi teriiletek infrastruktira-
ellatottsaga eleve jobb volt, amit nem tudott ellensulyozni az erdltetett szocialista ipa-
rositds sem a keleti orszadgrészen. Bar a fejlesztési forrdsok bizonyitottan akkor is a
keleti orszagrészbe dmlottek, ennek ellenére ezt a helyzeti elonyt nem tudtak behozni.
A masik jellegzetesség az orszag Budapest kozpontisaga. A Duna vonalat sem a koz-
uton, sem a vasuton szinte nem lehet mashol atlépni, mint a févarosi vizfejen keresz-
till. Ennek eredményeként az dsszes vasutvonal oda fut be, illetve onnan fut ki. Az or-
szag lakossaganak csak koriilbeliil 30 szazaléka lakik a févarosban, a kozlekedési inf-
rastruktarara és eszkozbeszerzésre fordithato fejlesztési forrasoknak mégis kozel 2/3-
at nyeli el. A maradék — a szintén Budapesten keresztiil haladva, Zdhony felé folyta-
t0do szlovén vasutat kivéve — a keleti orszagrészbe vandorol. Az el6bb emlitett okbol
kifolyolag hidnyoznak az észak-déli 6sszekottetések, amelyek a trianoni békediktatum
kovetkeztében elszakadt korvasut halozat hidnydban még jobban érzékelhetd hatranyt
jelentenek. Az orszag tovabbi jellegzetessége a telepiilésszerkezetben meglévd kii-
l6nbség. Amig a nyugati orszagrész slirlibb, azonban aprobb telepiilésszerkezettel,
addig a keleti teriilet ritkdbb, azonban nagyobb telepiilésekkel rendelkezik.

A mar emlitett els6 vilaghdborut lezard békeszerzddés eredményeként rengeteg a
hataron 4tmend vasuti nyomvonal, melyeket a szocialista rendszerben visszafejlesz-
tettek, felszedtek, illetve megsziintettek. A lakossag az EU-s csatlakozassal azt remél-
te, hogy ezeket a vonalakat visszaépitik. Ezek koziil a remények koziil egy sem telje-
stilt. Voltak ugyan tanulmanyok ¢és tervek, amelyek ezek visszaallitasat céloztak meg

(Rédics—Lenti), és amikhez az EU adott forrdsokat, azonban a tervek elkészitésénél
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tovabb nem jutottak. Hiadba hoztdk l1étre példaul a Vas megye—Burgenland Vasutépitd
(VBV) Rt.-t maganbefektetokkel (a Fels6ér—Szombathely és a Fels6pulya—
Szombathely vastutvonalak helyreallitasara), a kezdeményezés politikai ellentétek €s
csatarozasok, késobb anyagi forrasok hianyaban elhalt.

Az mas kérdés, hogy a kiilonbozo érdekek figyelembevételével késziilt tervek mar
csak arra nem voltak alkalmasak, hogy életképes kozlekedési rendszert hozzanak 1ét-
re, mivel a fels6ori vonal csak két telepiilést érint Magyarorszagon (Szombathelyt, il-
letve Nardat a hatarmetszési pontnal). Elkeriili azokat a telepiiléseket, amelyek
Szombathely alvo varosat képezik, igy nem tud az elévarosi forgalomnak megfelelni.

— Telepiilésszerkezetbeli kiilonbségek (varos, falu, tanya). A vasuti szallitdsnal nagy a
jelentésége, hogy hol fekszik az allomas. A nagyvarosok altalaban korbedlelték a
vasutallomast, igy azok bekeriiltek a varoskdzpontokba. Ez helyzeti eldnyt jelenthetne
a kozuti forgalommal szemben, mivel a XXI. szazad elejére nem az a gond, hogy egy
nagyvarosba el kell jutni, hanem az, hogy a belsejét is meg kell tudni kozeliteni.
Ugyanakkor ez problémat is jelent, mert a kornyéken — példaul az egyébként a vasut
odakertilésénél rovidebb ideje ott lakok — folyamatosan perlik a vasutat a zaj és rez-
gésterhelés miatt.

A Nyugat-Dunantiilon még egy érdekes jelenség figyelhetd meg. A telepiilések sza-
lagszeriien a vasut vonala mellett, sorban kovetik egymast, egyik nagyvarostol a ma-
sikig. Igy ezek a vonalak klasszikusan alkalmasak lennének az elévarosi forgalom le-
bonyolitasara, csak megfeleld forgalomtechnikai megoldasok, illetve a kozuati forga-
lom korlatozéasa kellene hozza.

A kistelepiilések (falvak) esetében el6fordul, hogy a vasutallomas akar kilométerek-
re is van a telepiiléstdl, st az is tapasztalhatd, hogy tobb telepiiléshez tartozik egy al-
lomas (Acsad—Vasszilvagy, Porva—Csesznek). Ez altalaban akkor fordul el6, ha a
vasutvonal a két telepiilés kozott megy el.

Hegyek kozott eléfordulhat az is, hogy a vasttadllomas ugyan kilométerekre van a
falutol, azonban téli id6jarasi viszonyok kozott az egyetlen kozlekedési lehetdség a
telepiilések kozott.

- Infrastrukturalis ellatottsag (ut-, vasut-, telefonhal6zat). Az orszag infrastrukta-
r4ja — akar a kozutat, akar a vasutat vessziik figyelembe — elmaradott. A rendszervaltas
utan a kozlekedési infrastruktira jelentds javulasara szamitottak a szakemberek. A fej-
lesztésre nagy mennyiségli EU-s forrasok valtak felhasznalhatova, ezeknek a megfeleld
felhasznalasa segithette volna a teriileti kiegyenlitddést, az orszag gazdasagi helyzetét €s

a kozlekedési infrastrukturat (féleg a vasuti palya allapotat). Azonban ezek nagy részét az
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orszag vizfejének kozlekedési infrastruktirajaba oltiik (4-es metrd), ami tovabb novelte a
kiilonbséget a vidék és a fovaros kozott. Illetve az amigy nyugat-eurdpai viszonylatban
elhanyagolt kozutak fejlesztése nyelte le, igy a vasut versenyhelyzete tovabb romlott.
Hiszen ezekbdl a forrasokbol csak a szlovén vasut (5-0s korridor) épiilt meg, illetve egy-
két GySEV fejlesztés jott 1étre. Magyarorszagnak példaul 2007. augusztus 1-jén az Eur6-
pai Bizottsdg mintegy 7,3 millidrd eurd koltségvetési keretet biztositott a 2007-2013-as
iddszakra vonatkozo6 kozlekedés operativ programjahoz. Az Eurdpai Regiondlis Fejlesz-
tési Alapon és a Kohézios Alapon keresztiil nyujtott tdmogatas nagyjabol 6,2 milliard
eurd, mely az erre az iddszakra vonatkozo kohézios kozosségi forrasok kortilbelil 25
szazalékat tette ki (European Comission).

4. tablazat Pénziigyi bontas prioritasi tengelyenként 2007-2013

Prioritasi tengelyek szerinti EU beruhazasi .
megoszlas (milliard Euro) forrasok Nemzeti allami | Osszes beruha-
hozzajarulas | zasi hozzdjarulas

Az orszag és a régidkdzpontok
kozati elérhetdség javitdsa (Ko-| 1030 544 682 181 860 826| 1212 405508
hézios alap)

Az orszag nemzetkozi vasuti és
vizi uti elérhet6ségének javitasa| 1721106 773 303724725 2024831498
(Kohézibs alap)

A térségi elérhetdség javitdsa
(ERFA)

A kozlekedési modok dsszekap-
csoldsa intermodalitds megte-

1482 907 228 261689511 1744596 739

remtése, kozlekedési infrastruk- 152 074 457 26 836 669 178911126
turafejlesztés (ERFA)

A véros ¢és kornyékének kozos-

ségi kozlekedés fejlesztése 1 558 804 069 275083071 1833887140
(Kohézibs alap)

Technikai segitsegnydjtis 81 838 094 14442017| 96280111
(Kohézibs alap)

Osszesen felhasznalhat6 6027 275303| 1063636819 7090912 122

(Forras:European Comission: http:/ec.europa.eu/regional policy.)

Ezen forrasok célja az orszag versenyképességének javitdsa az infrastrukturalis beru-
hazéasokon keresztiil. A munkahelyteremtésen kiviil hatassal kellett volna lenni a gazda-
sag teljesitményének javulasara, az aruk €s a személyek szabad dramlasara is. Arr6l nem
is beszélve, hogy a kelet-nyugati, illetve észak-déli vasuti és kozuti aru-, valamint a sze-
mélyfuvarozas sziik keresztmetszetének felszamolasa az Eurdpai Unid nem rejtett célja. -
Uzleti vacsordkon, szakmai talalkozokon, a német kollégak nem egyszer panaszkodtak a

magyar kapacitasi gondokra.
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Egyébként a tiamogatasi program célkitlizései az alabbiak voltak:

— Magyarorszag jobb bekapcsoldsa az eurodpai gazdasagi vérkeringésbe, ¢s a fejlodo
piacok adta lehetdségek jobb kihasznalasa a kozlekedési infrastruktara fejlesztésével,

— amagyar régiok (belsé és egymas kozotti) elérhetdségének javitasa;

— Magyarorszag kozlekedési rendszereinek 6sszehangolasa;

— hozzajarulas a kozosségi kozlekedési rendszerek fenntarthato és kornyezetbarat kiépi-
tés¢hez.

A program az alabbi prioritasokra éptil:

— az orszag ¢s a régiokozpontok nemzetkozi kdzuti elérhetdségének javitasa az Osszes
tamogatas mintegy 19 szazaléka;

— az orszag nemzetkdzi vasiti és vizi Uti elérhetdségének javitdsa az Gsszes tamogatas
mintegy 28 szazaléka;

— amagyar vasuthaldzat a TEN-T vasuti halozat részét képezd szakaszainak fejlesztése;

— a kapcsolddd informéciotechnoldgia és telematika fejlesztése, biztonsadgi beruhaza-
sok;

— a dunai vizi 0t fejlesztése, amely az EU kozlekedési halozatanak egyik kiemelt bel-
foldi vizi folyosdja. A magyar szakasz hajozhatosaganak hianyaban nem tudja betol-
teni szerepét, és ugyanaz a probléma vele, mint a vasuti palyakkal: ez a 7-es korridor
(ami maga a Duna) sziik keresztmetszete;

— atérségi elérhetdség javitasa az Gsszes tamogatas mintegy 25 szazaléka; (Ez a priori-
tas arra 0sszpontosit, hogy Magyarorszag régiokdzpontjainak javuljon az elérhetdsé-
ge. Gyakorlatilag ez a fOutak fejlesztését jelenti. A program nyujtotta tdmogatést
részben a féutak teherbird képességének javitasa érdekében hasznaltak fel, hogy azok
megfeleljenek az unidés normaknak.)

— a kozlekedési modok Osszekapcsoldsa, a gazdasagi kozpontok intermodalitasanak és
kozlekedési infrastruktirajanak fejlesztése az Gsszes tdmogatds mintegy 2 szazaléka;

Az orszadgos és regionalis kozlekedési rendszerek intermodalitdsanak fejlesztése
kulcsfontossagu prioritas.
A program segit megteremteni az intelligens kozlekedésszervezés infrastrukturajat,
¢és ennek révén gazdasagos és kornyezetbarat modon javitja az elérhetdséget. A prog-
ram tdmogatja tovabba tervek készitését is az orszag fobb kozlekedési halozatai és az
olyan fontos kereskedelmi csomdpontok, mint a kikotok vagy az ipari parkok infra-
strukturalis 6sszekottetésének fejlesztésére.

— avarosi ¢és agglomeracids kozosségi kozlekedés fejlesztése az Gsszes tdmogatas mint-
egy 25 szazaléka;
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Ez arra iranyul, hogy Magyarorszag véarosai kdnnyebben elérhetévé és atjarhatova
valjanak az emberek szamdra. A szakemberek szerint a varosi kozlekedés zstfoltsa-
ganak enyhitésével a kozlekedési feltételek €s szolgaltatasok is javulnak.
Mindezek hatasara kényelmes és gazdasagos varosi kozlekedési rendszer kialakitasat
lehet elérni. Ez a prioritas természetesen az eurdpai szemléletmod szerinti varosokra
vonatkozik és nem a magyar, egy-kétezer f0s kisvarosokra.

— technikai segitségnyujtas az 6sszes tamogatas mintegy 1 szazaléka,
A program megvalositdsdhoz technikai segitségnytjtas is jar. Az adminisztraciora, a
monitoringra €s az ellendrzésre pedig pénziigyi tdmogatas all rendelkezésre.

A tdmogatas hatasara a szakemberek a kovetkezd eredményekre szamitottak:

— mintegy 330 km gyorsforgalmi it megépitése;

— koriilbeliil 500 km vasuti palyaszakasz feltjitasa, ideértve az informatikai, biztonsag-
¢s iranyitastechnikai eszk6zok modernizalasat is;

— mintegy 1100 kilométernyi ut palyaszerkezetének 11,5 tonnds tengelyterhelés elvise-
1ésére szolgald megerdsitése.

A program szamos Uj varosi kozlekedési rendszerrel — Budapesten példaul elévarosi vas-

uttal — latja el Magyarorszagot. Ezen kiviil Magyarorszadg nagyobb régiokdzpontjaiban is

fejleszteni fogjak a varosi kozlekedést, mégpedig villamosokba, trolibuszokba,

intermodalis csomoOpontokba torténd infrastrukturalis beruhazasok Gtjan. A budapesti 4-es

metro épitésére is kiilonitettek el pénzt.

A kittizott célok koziil a gyorsforgalmi utak és a budapesti kozlekedés fejlesztésében lat-

szik valamennyi fejlodés, a tobbi célbdl nem sok valdsult meg.

4.3.5.11. Szervezeti kultira

A szervezeti kultura a vallalat fejlédése soran kialakult, 6nallo jellegzetességgel bird
értékrend (Schein, 2004).

Megkozelitések, meghatarozasok:

— funkciondlis megkozelités: A vallalati kultara a személyes célok felett allo vallalati
célok kozos vallalasaban mutatkozik meg.

— interpretald megkdzelités: A vallalat maga a kultura. Elemei a szimbolumok és az
emberi interakciok, amelyek tartalommal telnek meg.

— pszichologiai megkozelités: A kozos tanulas sordn, az idoék folyaman keletkezett je-

lenségek.
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A vallalati vagy szervezeti kultirahoz kapcsolodo fogalmak:

— viselkedési szabalyok: kiilonboz6 szituaciokban alkalmazott ritusok, tradiciok, specia-
lis nyelv vagy szakzsargon. A vasutas 1ét kifejezddése, a kozosséghez tartozas jele
ezen hagyomanyok ismerete.

— csoportnormak: nehezen felismerheté norméak és értékek, amelyek a munkatarsak
kozott alakulnak ki.

— kinyilvanitott értékek és elvek: a szervezetben fogalmazodnak meg és a szervezet
tagjai nyilvanosan is hangoztatjak.

— formalis filozofiak: olyan atfogd vallalati politikak, ideologiai irdnyelvek, amelyek a
vallalat kiilsd és belsd érintettjeinek kapcsolatait szabalyozzak.

— jatékszabalyok: a szervezetben valo boldogulas iratlan szabalyai.

— klima: az az érzés, amelyet a kornyezet fizikai kialakitasa kozvetit, illetve a mod,
ahogy a szervezet tagjai kapcsolatot tartanak egymassal, tovabba a kiviilallokkal.

— bevésddott, beidegzodott tudas: atorokldédott képesség, amelyet a generaciok anélkiil
adnak tovabb, hogy irasban szabalyozva lenne.

— gondolkodasi szabalyok, mentalis modellek, nyelvi példak: k6zos gondolkodasi kere-
tek, amelyek a k6zosen hasznalt nyelvet vezérlik.

— kozosen értelmezett jelenségek: az idok folyaman kialakul6 értelmezése a jelenségek-
nek, amelyek a csoport kapcsolatrendszerén beliil jonnek 1étre.

— alapveté metaforak, integralt szimbolumok: a csoport altal kifejlesztett gondolatok,
érzések és imazsok.

Ujonnan felallitott szervezetekben vagy nagy fluktracié esetén nincs meg a csoport
tagjainak az a strukturalis stabilitasa, illetve k6z0s tapasztalatai, melyek a szervezeti kul-
tura kialakuldsahoz sziikségesek. A szervezeti atalakitasok elétt meg kell vizsgélni, hogy
a meglévd vallalati kultira mennyiben befolyasolja a valtoztatasok eredményét. Lehetsé-
ges-e a kultura felhasznalasa a kivant eredmény elérése érdekében, esetleg milyen lehetd-
ség van a kultira és az elvart cél kozelitésére? A szervezetek céljaival vald azonosulas
ugyanis jelentdsen javithatja az intézkedések hatékonysagat. A megfeleld szaktudassal
parosulo vallalati kultira csokkenti a szabalyozési és ellendrzési igényt; a munkatarsak

nagyobb 0nallosaggal, megbizhatdan latjak el feladataikat.

4.3.6. A MAYV eréforras struktiiraja
4.3.6.1. Toke

A MAV Zrt. tékeellatottsaga 1993-as megalapitasatol fogva alacsony volt. A rész-
vénytarsasagot az eszkdzok beapportalasaval hoztak 1étre, plusz pénziigyi forras nélkiil.
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Ett6l kezdve folyamatos tokehidnnyal kiizdott, az allami tdmogatasokhoz maradékelv
alapjan, kiszamithatatlan modon jutott hozza. A tékehiany miatt a részlegek folyamatosan
kiizdottek a forrasok megszerzéséért. Ez hatalmi €s bels6 harcokhoz vezetett. A finanszi-
rozasba a rendszer fenntartasahoz hitelt, illetve kiils6 forrasokat kellett bevonni, sokszor
még az iizemeltetéshez is. Az allami kezességvallalas sokszor segitett a kiilsd forrasok
bevonasakor, azonban ezeket a hiteleket az dllamnak gyakran at kellett vallalnia a véllalat
beddlésének veszélye miatt. A szallitok tobbszor késve jutottak a pénziikkhdz, ami elhitel-
telenitette a MAV-ot és leanyvallalatait. Sok, egyébként életképes leanyvallalat ezek mi-
att a problémak miatt ment tonkre, vagy keriilt a fizetésképtelenség szélére. (MAV Hid-
épitd Kft, MAV Lian Kft.)

Az allami konszolidacié altaldban azt jelentette, hogy a mikddéshez felvett hiteleket
az allam nagylelkiien 4tvallalta (2002). A fejlesztésekhez igyekeztek kotvénykibocsatas-
sal forrashoz jutni. (Ez érdekes konstrukcio volt egy olyan fejlesztésnél, ahol a moderni-
zalni szandékozott vasuti palyak allami tulajdonban vannak, és csak kezeldjiik a MAV,
bar az 6 konyveiben szerepelnek amortizacids szempontbol.) A kotvénykibocsatas azon-
ban sokszor fligg az allam hitelképességi mindsitésétdl; nem mindegy, mikor és milyen
feltételekkel tud piacra lépni a MAV. A Nagykanizsa—Szombathely, illetve a Gyor—
Celldomolk vasutvonal villamositasa tobbek kozott azon bukott meg, hogy a hitelmindsi-
tok varatlanul lemindsitették Magyarorszagot, igy nem tudta a vallalat a mar eldkészitett
kotvénykibocsatast végrehajtani, mivel mar befektetésre nem ajanlott kategoriaba keriilt.

A masik alapprobléma a kdzbeszerzés volt. A mar emlitett Celldomolk—Gydr vonalra
kiirtak a kozbeszerzést, mivel a beruhazashoz megvolt a bankgarancia és az allami kezes-
ségvallalas is. A befejezésnek 2010-ben kellett volna megtorténnie. A kdzbeszerzés leza-
rasakor az elsd helyezettel nem tudtdk megkdtni a szerzddést, mivel a masodik megta-
madta a hatarozatot a kdzbeszerzési dont6bizottsagon azzal, hogy a nyertes tobb alvallal-
kozot vont be, mint az engedélyezett 10 szazalék. Miutan a birosag kotelezte a vallalatot
az eljaras megsemmisitésére, és a masodikat hirdette ki gy6ztesnek, az els6 is megtamad-
ta a hatdrozatot ugyanazzal az indokkal, amit a birosag el is fogadott, igy viszont mar
nem volt kivel szerz8dést kotni. Iddkozben az allami kezességvallalas és a bankgarancia

is lejart, igy a beruhdzas a mai napig sem valosult meg.

4.3.6.2. Fold, ingatlan

A rendszervaltasig az orszag ingatlanainak legnagyobb része — az el6z6 rendszer alla-
mositasainak kovetkeztében — allami tulajdonban volt. Az allami tulajdonon kiviil csak a
szovetkezeti tulajdont ismerte a jog és egy, a sajat sziikségletek kielégitését szolgald mi-

nimalis magéantulajdont (csaladi hazak, kiskertek). A rendszervaltas utan Magyarorsza-
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gon, szemben a tobbi volt szocialista dllammal, részleges karpotlast hajtottak végre. (Az
eredeti tulajdonosok nem kaptak vissza a tulajdonukat, hanem kérpotlasi jeggyel vissza-
szerezhették elvett vagyonuk egy részét.) A gazdalkodo szervezeteknek — altalaban allami
tulajdonu vallalatok, szovetkezetek, egyesiiletek, dnkormanyzatok — lehetdségilik volt az
altaluk hasznalt foldek, illetve ingatlanok megigénylésére, ami utdn ingyenes vagyonat-
adassal megkaptak az adott eszkozt. A tulajdonviszonyok ennek az eljardsnak a kdvetkez-
tében a mai napig is zavarosak.

A MAV az orszag legnagyobb ingatlantulajdonosa, valamint 6 kezeli az 4llami ingat-
lanok legnagyobb részét. (A vasuti palyak, illetve az alatta és mellette 1évo foldtertiletek
is allami tulajdonban vannak. Viszont az esetek zomében az allami tulajdonu teriileteken
talalhato épiiletek és felépitmények MAV tulajdonban vannak.) A MAV Rt. megalapitasa
Ota nem tudta tisztdba tenni a tulajdondban, illetve kezelésében 1évd ingatlanok tulajdon-
viszonyait, pedig minden 0j vallalatvezetd kinevezése utdn nekiugrott, hogy ezt rendezze.
Nem rajtuk mulott, hogy ez nem tortént meg. A nemzeti vagyon kezelését végzo szerve-
zetek abban voltak érdekeltek, hogy ez minél késobb torténjen meg, addig is sziikség van
a létszamra ¢és a szervezetnél dolgozo szakértdkre. A szakmai iranyitast ellatd minisztéri-
um is abban érdekelt, hogy ezt az allapotot fenntartsa. Arra hivatkozva, hogy nem rende-
zettek az ingatlan tulajdonviszonyok, fenntarthat6 volt a maradék elv alapjan torténd fi-
nanszirozas. (Nem kellett a koltségvetésbe a sziikséges forrasokat a MAV finanszirozasa-
ra elkiiloniteni, hanem azt kapta a cég, ami maradt.) Nem kototte meg a kdzszolgalati
szerzédést az allam a MAV Zrt.-vel, igy nem is kellett elkotelezni magat. (Az, hogy en-
nek eredményeként nem tudott fejlesztési palyazatokon indulni tigy, mint a GySEV vagy
a Volan vallalatok, egy be nem kalkulalt veszteség volt.) Tovabbi érdekesség még, hogy
addig, amig a buszmegallok kialakitasa ¢és fenntartdsa, karbantartasa dnkormanyzati fel-
adat (a tulajdonuk is az dnkormanyzatoké), addig a vasuti megallok és allomasok a vasut-

tarsasagot terhelik (tulajdonilag is).

4.3.6.3. Eszkozok

A MAV Zrt.-re a magas befektetett eszkoz arany a jellemzd (kb. 84%), amely meg-
egyezik a nemzetkozi gyakorlattal. A vasuti palya és kiegészitéi a MAV Zrt.-n beliil a
palyavasat konyveiben és kezelésében vannak. Allapotuk katasztroflis, ami a rendelke-
zésre allo pénziigyi forrasok alacsony szintjének az eredménye. Az eredetileg 30 évre
épitett palyak felujitdsara tobb mint 60 év elmultaval tud sort keriteni a magyar vasuttar-
sasag (MAV vizsgalatat végzé orszaggytilési vizsgalobizottsag jelentése 2011), s6t a
MAV pénziigyi eldrejelzése szerint ez meghaladhatja a 100 évet is, ha a finanszirozas

nem valtozik meg. Az orszagos palyahalozatba beépitett miitargyak atlag életkora 60 év,
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de jocskan talalhatdo 100 évesnél idGsebb eszkoz is. A mellékvonalak egyik alapproblé-
méja, hogy a masodik vilaghdbortiban megrongalodott, ideiglenesen helyreéllitott miitar-
gyak (provizoriumok) végleges potlasa nem tortént meg, ezek kicserélése jelentds koltsé-
gekkel jar. A forrashianyos karbantartasi rendszer €s fejlesztési koncepcid hatranyai most
kezdenek jelentkezni (MAV csoport stratégia, 2011).

A fejlesztések elokészitése soran nem készitettek komplex terveket, csak egy-egy terii-
letre késziiltek el az elképzelések, és nem vették figyelembe a tobbi szakag igényeit (pa-
lya-, allomas- és jarmiifejlesztés; vonalak egyenszilardsaga; a berendezések, épitmények).
A forgalomiranyité és a biztositd berendezési rendszerek fejlesztése sokszor takarékossa-
gi célbol kimaradt a beruhdzasbol, ezért a forgalomirdnyitas rendkiviil munkaerd igényes.
Példaul Szombathelyen a biztositoberendezéseknek az épiilet elkésziilt, azonban mar nem
keriilt beépitésre a miikodtetéshez sziikséges eszkdzpark. A valtok allitasa is kézi vezér-
1éssel torténik a tornyokbol a vilaghaboru eldtti eszkdzokkel. Az elmaradt modernizéacio
miatt magas a zavaresemények szdma, és jelentds az emberi tényezd szerepe, amely no-
veli a bizonytalansagot és a hibak lehetdségét. Az elavult és elhasznalodott eszk6zok mi-
att is novekszik a bekdvetkezd hibdk és balesetek lehetdsége, amelyekbdl tobb is tortént
az elmult iddszakban (tatabanyai személy és tehervonat utoléréses baleset, a tobb halélos
aldozattal is jardé kamaraerdei vasuti katasztrofa). A villamositott vasuti vonalak aranya
messze elmarad a nemzetkozi gyakorlattdl (33 szazalék, mig az EU-s atlag 51 szézalék).

Az utasforgalmi létesitmények fejlesztése az elmult hiisz évben hattérbe szorult, szol-
galtatasi szinvonaluk — néhany 1997 és 2002 kozott korszerlsitett 1étesitmény kivételével
— elfogadhatatlan. (Allomasépiiletek, peronok, stb.) Az EU-s forrasokbol atépitett fovona-
lak melletti allomasok felujitdsara a palyazati pénzek az elmult idészakban nem voltak
felhasznalhatok, a MAV-nak pedig nem allt mas rendelkezésére, igy a budapesti elévaro-
si megallok kivételével ezek modernizaldsa elmaradt. A nagy vasuti allomdasépiiletek
(felvételi épiiletek) rekonstrukcioi forrasigényességlik miatt egy-két kivételtdl eltekintve
szintén elmaradtak. Feltjitds az elmult id6szakban Szombathelyen, tovabba Szegeden
tortént. A szombathelyi allomasépiilet feljitdsa 1,2 milliard forintba kertilt, és két 1ép-
cs6ben valosult meg. A szombathelyi onkormanyzat a beruhazashoz 120 millié forinttal
jarult hozza, ezért is volt lehetdség a kivitelezésére. A nagy csomopontok rekonstrukcioja
nem tartott 1épést a tobbi beruhazassal, ez jelentdsen korlatozza a végrehajtott fejleszté-
sek kihasznalhatdsagat.

Az elavult infrastruktira-halozaton rendkiviil magas a zavaresemények és a forgalomkor-
latozo intézkedések szama, szintén magas a balesetek bekdvetkezésének kockazata. (A

2005-6s herendi balesetnél, ahol egy tehervonat alol tlnt el a toltés, az utdlagos vizsga-
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latnal bebizonyosodott, hogy a palyamester tobbszor jelezte a toltés rossz allapotat, illetve
felhivta a figyelmet a vizfolyas jelenlétére. Végiil figyelmen kiviil hagyott jelentései és a
vezetés forrashianyra figyelmezteté megjegyzései hatasara mar nem is jelezte a problé-
mat. Rossz belegondolni, mi lett volna egy tobb szaz utast szallité személyvonat balesete
esetén. A palyat egyébként, amelyet a hegyekbdl meginduld viz rombold munkdja tett
tonkre, végiil par hét alatt helyreallitottak.)

A lasstujelek szama fokozatosan nétt a helyreallitasok és forrdsok hianyaban. A 2000
¢s 2009 kozotti idoszakban a karbantartasokra fordithatd forrasok folyd aron szémitva 20
szazalékot nottek, redlértéken azonban 31 szazalékot csokkentek; a forrasok megoszlasa
hullamz6 volt ebben az idészakban, végiil a 2002. évi felére esett vissza. A lassujelekkel
ellatott szakaszok aranya ennek kovetkeztében 2000-ben és 2006-ban is megkozelitette a
halézat 50 szazalékat. A forrashidny kovetkeztében a ciklusiddk elérték, s6t iddszakon-
ként meghaladtdk a 100-160 évet. Ez mar belathatatlan €s tervezhetetlen iddtav. A palya-
infrastruktara elmaradottsaganak kovetkezménye tobbek kozott, hogy a MAV Zrt. gaz-
dalkodasa nem hatékony, a vasuti szallitds nem versenyképes a tarskozlekedési agakkal
¢s az alternativ tranzit vasttvonalakkal szemben. Az infrastruktira elhanyagolasa hozza-
jéarul, hogy az orszag kiilonboz6 régioi eltérd mértékben fejlédnek, bizonyos rosszul ella-
tott teriiletek leszakadnak, és ez gatolja gazdasagi novekedésiiket, valamint gazdasagi
felzarkozasukat. Az ipari rakodok bezarasa fokozta az drufuvarozas kozutra terelését, €s
az infrastruktira igénybevételének csokkenésén keresztiil novelte a fenntartds fajlagos
koltségeit, amit nem kovetett az allami tamogatas ilyen mértékli novekedése. Ez akar
egyes ipari tevékenységek besziintetését is eredményezhette a kornyéken, ami ellehetet-
lenitette az ott lakok helyzetét, és megfosztotta az érintett telepiiléseket a sokszor egyet-
len adobevételiiktol.
Nagy kérdés ezen kiviil, hogy hogyan hasznositsak a vonalatépitések, felszamolasok,
kapacitasleépitések és a modernizaci6 kovetkeztében felszabadul6 teriileteket. A 2002 és
2010 kozotti kormanyok (féleg a 2006 és 2010 k6zotti) a megoldast az infrastruktara ki-
terjedtségének csokkentésében lattak a koltségek csokkentésének lehetdségével. A mar
emlitett koltségstruktira miatt ez nem redlis alternativa. A fix koltségek 80-90 szazalékat
teszik ki a MAV-nak (Danka, 2012/ b)®.

A magyar korméany az IMF-el és az EU-val folytatott targyalasokon megigérte, hogy a

kozosségi kozlekedésre forditott dsszegeket S0 milliard forinttal csokkenti. Ennek jegyé-

® Danka Lajos (2012): Mi mennyi a mellékvonalakon? — A fejezet ez alapjan a tanulmanyom alapjan ké-

sziilt.
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ben dontdttek ugy, hogy a vasuti haldozat méretét csokkentik, mert ennek eredményekép-
pen szerintiik kb. hatmilliard forint dllami tdmogatas megtakarithato.

Céljuk elérése érdekében a mellékvonali halozat egy részének bezarasa mellett dontottek.
A bezaras mellett elhangz6 kdzgazdasagi érvek:

— megtakarithatok a karbantartéasi koltségek;

— megtakarithatok a feltjitasi koltségek;

— megtakarithatok az iizemeltetési koltségek, személyi, technikai, technolédgiai;

— aszolgaltatds mas kozlekedési eszkdzzel olcsobban és jobban ellathato;

2006 nyaran 28 mellékvonal bezarasat vették tervbe. A szakma tiltakozasa és gazdasagi
szédmitasai ellenére 2007. marcius 04.-én 14 vonalon elkezdddott a személyforgalom szii-
neteltetése, majd Gjabb vonalakkal folytatddott a 2009. decemberi menetrendvaltassal,
végiil 27 és fél vonalon sziineteltették a forgalmat. Az intézkedések hatalmas tarsadalmi
tiltakozast valtottak ki, melynek eredményeként a tovabbi sziineteltetéseket leallitottak.
Az eredmények lattan érdemes elgondolkodni azon, mire vezettek az intézkedések,

mennyire voltak hatékonyak, illetve, hogy hogyan tovabb.

Altalanos gazdasagi hattér:

A vastttarsasagok altalanos koltségei (allando koltségek) és kozvetlen koltségei (val-
tozo koltségek) kozotti ardny a nemzetkodzi gyakorlatban és a magyar tapasztalat alapjan
is 80/20 szazalék. Ez azt jelenti, hogy a vonalhalozat csokkentésével aranyosan az Gsszes
koltség 20 szazalékat lehet megtakaritani. ( Példaul a halozat 30 szazalékanak bezarasa-
val a 20 szazalék 30 szazalékat, azaz az Gsszes koltség 6 szazalékat).

Az orszag vasuti mellékvonal-hélozatanak fenntartasa sokkal alacsonyabb koltségigé-
nyl, mint a févonali, illetve toredéke, mint a nemzetkdzi haldzati.

Ennek okai tobbrétiiek:

— altalanos gyakorlat, hogy a mellékvonalakat vissznyeremény anyagokkal 0jitjak fel,
illetve emelik a vonal minGségét; (A beépitett anyag nem felel meg a févonali eldira-
soknak, viszont megfelel a mellékvonalakon.)

— a beépitett anyagok ¢€s eszkdzok egyszerlibbek és olcsobbak, ezért az amortizacios
koltség is alacsonyabb;

— az elobbiek alapjan a karbantartasi koltségek is alacsonyabbak; (Maga a karbantartas
is alacsonyabb szinvonalat ¢és feliigyeletet igényel, mint a nagyobb sebességli palya-
kon.)

— amellékvonalakon az esetek tobbségében forgalmi személyzet nincs; (Ha mégis van,

akkor altalaban az arufuvarozas fenntartasa érdekében.)
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— az onkorményzatok sajat érdekiikben jelentds 0sszegeket koltenek az allomasok kor-
nyezetének karbantartdsara, ami nem a vasuttarsasagot terheli;
— van olyan mellékvonal, ahol kalauz sincs a vonalon;
— a mellékvonalak kiszolgaldsa mar leamortizalodott eszkdzokkel, altaldban Bz®.-kel
tortént, ami a gépkoltségeket is minimalisan tartotta;
— afedélzeti és a forgalmi személyzet a vonalhoz tartoz6 feladatokat az esetek zomében
hulladékid6ben latta el;
— a fentiek alapjan elmondhat6, hogy az el6zéekben megallapitott megtakaritas sem
érhet6 el a mellékvonalak bezarasaval; (Tehat a halozat 30 szazalékat kitevé mellék-
vonal bezarasaval még az Osszes koltség 3 szazalékanak megtakaritdsa sem valoszinii-

sithetd.)

Konkrét vonalak elemzése megtakaritasi szempontbél (a szombathelyi teriilet forga-

lom sziineteltetett mellékvonalain bemutatva) (Danka, 2012/b):

11-es vonal Veszprém—Gy6r (79 km.):

A vonalon jelentds turistaforgalom bonyolodik le. A sziineteltetés sordn Veszprém és
Zirc kozott csak hétvégén volt forgalom. A vonat megallt Zircen, majd vart a visszaindu-
lasra személyzettel, eszkdzzel. S6t, néha gépmenetben lement Veszprémbe szerelni (tan-
kolni), utasok nélkiil. A vonalat 6 db Bz 5 db mellékkel és 4 f6 jegyvizsgaloval szolgalta
ki.
13-as vonal Kisbér—Papa (57 km.):

A Tatabanya—Papa vonalszakasz része, Franciavagason jelentds aruforgalom van, ahol
1 16 teljesit szolgalatot €jszakai sziineteltetéssel. A tobbi megallohelyen személyzet nem
teljesit szolgalatot. 3 db Bz 2 db mellék és 4 {6 jegyvizsgaloval.
14-es vonal Papa—Csorna (37 km.):

A vonalon személyzet nem teljesit szolgalatot. A szakasz érdekessége, hogy busszal a
vonalon 1év6 telepiilések kiszolgalasi utvonala kétszer olyan hossza. 2 db Bz 4 6 jegy-
vizsgalo.
22-es vonal Kérmend—Zalalvé (23 km hosszu):

A vonalon személyzet nem teljesit szolgalatot. A 86-os uttal parhuzamosan fut. Az
utolso arviznél az artéri hidak allapota annyira megromlott, hogy helyreallitasuk és a for-
galom Ujrainditasa jelentds beruhazas nélkiil reménytelen. 1 db Bz 4 06 jegyvizsgalo.
24-es vonal Zalabér—Batyk (6 km.):

A vonalon személyzet nem talalhat6. A szakaszt eredetileg kiszolgéalo eszkoz (Bz) le-

° Bz=Bzmot motorvonat.
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allt Zalabéren, és teljes személyzettel var a Zalaegerszegi visszainduldsig, tehat se sze-
mélyzet se eszk6z nem volt megsporolhatd. (Jelenleg a villamositds miatt mas a helyzet.)
1 db Bz 4 16 jegyvizsgalo.

27-es vonal Hajmaskér—Lepsény (31 Km.):

A vonalon szolgalat nincs. Eredetileg az 5-0s korridor tehermentesitd vonala volt. A
~femgyiijték™ aldasos tevékenységének kovetkeztében az Gjrainditashoz jelentds beruha-
zas sziikséges. 1 db Bz 4 {6 jegyvizsgalo.

Kovetkeztetések

A vonalbezarasoktol a 2006 és 2010 kozotti kormanyzat jelentds megtakaritasra sza-
mitott. Ennek érdekében komoly vizsgélatsorozatot inditottak a mellékvonalak kihasz-
naltsagara, helyzetére és az lizemeltetési koltségekre vonatkozodlag.

Az els6 probléma az, hogy a kiindulési alap rossz volt. A szamitdsoknél abbol indultak
ki, hogy a vonalakra esd koltségek a vasuti hdlézaton egyenletesen oszlanak meg. Ezt
mutatja, hogy a vonalak hatékonysagvizsgalatanal a mellékvonali haldzat elemeire rater-
helték az altalanos koltségeket fajlagosan. Ez a fenti megallapitasokat figyelembe véve
nem allta meg a helyét.

A masik hiba a vizsgalatot vezetd szakembernek prekoncepcidja. Meggydzddésiik
volt, hogy a vastton elszallitott személyeket olcsobban és hatékonyabban lehetne bu-
szokkal kiszolgalni (Takacs,2010). Ebbol kovetkezett, hogy torzitott elemek kertiltek be
az anyagba. Példaul a palyahasznalati dijat elszamolta kiadasként a személyszallitdsnal és
a teherszallitasnal is, viszont nem szamolta el bevételként a palyanal. Ennek oka abban
rejlik, hogy a mar emlitett szakember a kozutat kozforgalminak (amelyet mindenki
igénybe vehet), a vasutat pedig kozcélunak (amelyet csak a vasut vallalatok vehetnek
igénybe) tekinti, szamitason kiviil hagyva, hogy milyen kdvetkezményekkel jarna, ha az
itt elszallitott személyek és aruk a kozatra keriilnének. Ebbdl kovetkezden a palya fenn-
tartasat szerintiik a vasutnak kell fedeznie. Ez torzitotta a szamitasok koltségszerkezetét.
Olyan palyék esetében is veszteséget mutatott ki, ahol az lizemeltetés sordn bizonyitottan
pozitiv eredmény keletkezett (példaul Rédics—Zalaegerszeg).

A szamitasoknal nem vették figyelembe a megnovekedett biztonsagi koltségeket. Fo-
kozott jarrtevékenység, ellendrzés. A biztonsagi eszkozoket, felszereléseket meg kellett
erdsiteni (racsok, ajtok, ablakok). Nem szamoltak tovabba a megndvekedett rongalasi
(lopasi) karok javitasi koltségeivel sem. Hiszen a sziineteltetés kovetkeztében megnétt a
rongalasok szdma és az anyageltulajdonitasok nagysaga. Ez megndvelte az 6rzésvédelem
¢s a helyreallitas koltségeit.

A vonalbezaras rekultivacios koltségeinek megsporolasa és az egyes esetekben jelen-
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tds teherforgalom miatt nem a vonalak bezardsa, hanem a személyszallitas sziineteltetése
mellett dontottek. A vonalak rekultivacios koltségeivel ezért nem szamoltak, mondvan,
hogy csak a személyszallitas sziineteltetése kovetkezik be. Ennek ellenére sem vették
figyelembe a vonalak fennmarado6 fenntartasi koltségével. Megmaradtak a palyafenntartas
¢s biztositoberendezések lizemeltetési koltségei. Ezek nem jelentek meg koltségnoveld
tényezdoként a szdmitasokban.

Nem szamoltak a vonalak egyedi tulajdonsagainak koltséghatékonysag valtoztatd tu-
lajdonsagaival, illetve a forgalom és a dolgozok munkaidejének optimalizalasaval.

A megnovekedd koltségek arufuvarozasra gyakorolt hatasat sem vették figyelembe. A
sziineteltetés eredményeként a palyahasznalati dij az aruszallitasra terhelddott, melynek
eredményeként tobb rakodd megallohely megsziintetése és egyes vonalakon az aruszalli-
tas megsziintetése mellett dontott a Cargo, ez tovabb novelte a veszteséget.

A vizsgalatok soran a szakemberek tobbszor jelezték ezeket a gondokat, és eldre fi-
gyelmeztettek, hogy irracionalis koltségmegtakaritast varni az intézkedésektol, st nagy a
veszélye, hogy koltségnovekedés kovetkezik be. Ezeket a jelzéseket a dontésnél figyel-
men kiviil hagytdk. Utodlag vizsgalva a torténteket, egyértelmii, hogy az intézkedések
hatasa nem javitotta a MAV gazdasagi helyzetét. A cikknek ugyan nem feladata az egyéb
vonatkozasokat vizsgalni, de azért érdekesek a tarsadalmi hatasok is. Tehat nem elhanya-
golhatoak az intézkedések hatasai a vasuttarsasag megitélésére. Valamint az a paradoxon,
hogy, ha valaki vonatrol atszokik autdbuszra, illetve autdbuszrol személygépkocsira, azt
mar nagyon nehéz visszaszoktatni. Ez annyit tesz, hogy a kozosségi kozlekedés szenve-
dett sulyos karokat az intézkedések hatésara.

Tobbfele megoldast is probaltak alkalmazni.

— Onkormanyzatok altali hasznositas.

Az onkormanyzatoknak jelképes Gsszegért bérbe adtak a felesleges teriileteket, amit azok
sajat céljaikra hasznositottak, viszont ennek fejében karbantartottak a teriiletet.

Példa: Balatongyorok, ahol az énkormanyzat fizetés parkolot létesitett a MAV altal bér-
be adott teriileten. Kerékparat kialakitdsdhoz hosszll tdvon és jelképes Osszegért bérbe
adtak szintén az onkormdanyzatoknak a felszabadult nyomvonalat. Ennek volt egy hatra-
nya: a megépitett kerékparut fenntartasa és karbantartasa jelentds koltségekkel jar, amivel
nem szamoltak az érintettek. gy egy-két éven beliil jelentkezett az a gond, hogy az on-
korméanyzatok forras hijan a terheket megprobaltak atterhelni a MAV-ra, amely pont
azért szabadult meg a teriilettdl, hogy ne kelljen a sziikséges koltségeket raforditani. A
kovetkezO 1épésben a kozutkezeld lett volna a koltségviseld, az pedig kozolte, hogy

semmi koze az EU-s forrasokbol megvalosult kerékparutakhoz, viszont a palyazok vallal-

65



10.13147/NYME.2015.005

tak a fenntartasat, igy ezek a megoldasi kisérletek leélltak.

Példa: Bagod-Zalalovo kerékparat, amelynek beruhazasa az elsé 1épcsd befejezése utan
leallt, igy a semmi kdzepén véget ér.

Kerékparut kialakitasa a felhagyott palyarészen. (Az 5-0s nemzetkdzi vasuti folyosod at-
¢épitéséhez kapcsolodva.) EU-s palyazati forrasbol 12 km keriilt megépitésre, tobb mint
200 millié forintos koltséggel, 90 szazalékos tdmogatasi intenzitassal. A kerékparut az
onkormanyzatok lizemeltetésébe keriilt, hossza tava bérlet konstrukcioban — a felszaba-
dulo6 épiiletek hasznositasa c€ljabol, bérbeadassal, esetleges értékesitéssel, ) esobeallok
épitésével.

— Mas céli hasznositas az 6nkormanyzattal kozosen.

Példa: Keszthelyen tervben van a vaganyhaldzat csokkentése, amelyek teriiletének hasz-
nositasahoz a varos, a rendezési tervben vallalkozasi 6vezetet rendelt, igy lehetoség lesz a
kozos vallalkozoi hasznositésra.

— Az ingatlanok értékesitése, bérbeadasa vallalkozasi célra.

Sok esetben, ha megfeleld nagysagu tertilet allt rendelkezésre, kereskedelmi lancok illet-
ve vallalkozok boltokat, szorakozohelyeket, illetve raktarakat alakitottak ki a szabad terii-
leten vagy a kiszolgald 1étesitményekben.

Példa: Balatonalmadiban élelmiszeriizlet €piilt a j6 helyen, a belvarosban 1évd vasuti
teriileten.

Szombathelyen a vallalkozok kiskereskedelmi tevékenységhez megvasaroltdk a vasuti
raktarakat, ahol aztan iizlethelyiségeket, sOt €jszakai bart alakitottak ki.

A megallok, illetve allomdsépiiletek nagy része is funkciojat vesztette, illetve feleslegessé
valt. Sok szolgalati helyet megsziintettek az elmult idészakban, illetve csokkent a szolga-
latot ellatd személyzet szadma. Ezek az épiiletek aztan célpontjai lettek a gylijtogetd élet-
modot folytaté noméadok pusztitasainak, hajléktalanok telepedtek meg benniik, ,,miivészi"
hajlamaikat mashol ki¢lni nem tudd graffitisek bemutatotermeiként szolgaltak tovabb.
Mindennek eredményeként a telepiilések szégyenfoltjaiva véltak hidnyz6 ablakaikkal,
ajtajaikkal. Karbantartasukra, javitasukra, a hidnyz6 alkatrészeik potlasara nincs a vasut-
tarsasagnak pénze. A nagyobb vasuti csomopontokon talalhatd allomasépiiletek is elvesz-
tettek klasszikus funkcidik egy részét. Ezek esetében is felmertil par fontos kérdés:

— Hogyan csokkentsiik az ingatlanok fenntartasi koltségeit?

— Hogyan kezeljiik a személyzet nélkiil maradt épiiletek probléméa;at?

— Hogyan alakitsuk at az épiiletek belso tereit, hogy megfeleljenek az Gijonnan felmeriilt

igényeknek?
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Az emlitett épiiletek hasznositasara szintén tobbféle megoldas van:

— A felszabadul6 teriiletekre multimodalis kozlekedési kozpontok kiépitése, a Vo-
lan tarsasagok bevonasa az épiiletek hasznositasaba.

Példaul: Balatonfiireden multimodalis kdzpont kialakitasa buszpalyaudvarral, parkkiala-

kitassal az allomas el6tt és a Volan iroda beemelésével a vastutallomas épiiletének kihasz-

nalatlan teriileteire. A felszabadult rakfeliileten P+R parkold, B+R tarolo kialakitasa. (A

projekt jelenleg folyamatban van.)

— Varosi bevasarlokozpont kialakitasa a felszabadulé teriileteken.

Kettds eredménnyel jar: egyrészt nagy vasarloerot jelent a jelentds utasforgalom a vasut-

alloméson, masrészt bevételnovekedést és koltségesokkentést hoz a vasuttarsasagnak.

Példaul: a szombathelyi vasttallomas bels¢ atalakitasa tobb céli hasznositasra.

A régi hagyomanyos teriileteket atalakitottdk. Az egykor a varos legjobb éttermeként
szamon tartott resti éttermet, amely egyre jobban leromlott, felszdmoltak. Hasznositasat
nehezitette a privatizacid soran hosszu tdvra megkotott bérleti szerzodés, amelyet a Resti
Kft.-vel kotott a MAV akkori vezetése, és ez a szerz6dés nem volt felmondhaté. (Azbta
kivasarolta a MAV a tulajdonost, de ez sokba keriilt a magyar adéfizetknek.)

Modern iizletsor kialakitasa, amely nem akadéalyozza az alapfunkci6 ellatasat, és az
utasok esetleg felmeriild igényeit ki tudjdk elégiteni. A resti helyiségeinek egy része a
tevékenységtdl teljesen fiiggetlen célra lett atalakitva (drogéria, nagyker, turkalo). Ezek
az alaptevékenységtdl idegen funkciok a teriiletek lecsokkentésén kiviil a felvételi épiilet
Osszképét is rontjak. A kis iizlethelyiségek altal kihelyezett tablak, reklamok szintén nem
tesznek jot az épiilet kiillemének.

Utasbarat, ugyanakkor a hajléktalanok szamara kényelmetlen varohelység kialakitasa.
(A hajléktalan kérdés megoldasat sokan a MAV-tol varjak, példaul télen melegedShely-
ként, a tea- és ételosztas helyeként képzelik el, ami a szolgaltatds szinvonalanak jelentds
romlasat okozza. A higiéniai minimumot sem betarto, szakadt, illuminalt kéregetk meg-
jelenése az allomdasok teriiletén visszarettenti az utasokat a varohelyiségek hasznalatatol.)

Modern, az igényeknek megfeleld, atlathatd pénztar és informacios helyiségek kialaki-
tasa - a XXI. szazad igényeinek megfeleld berendezéssel és a dolgozok részére kényel-
mes munkakoriilményekkel, az utasok szdmara az elvarhat6 legjobb kiszolgalassal.
Elkiilonitett ligyfélszolgalati és turinform iroda létrehozasa a pénztarak szomszédsagaban.
Az iroda — a GySEV atvételig — teljes korli szolgaltatast nytjtott a nyitva tartas ideje alatt.
— Turisztikai, illetve idegenforgalmi céli hasznositas kiilsé forras (partner) bevo-

nasaval. (A kiils6 partner lehet egy vallalkoz6 vagy az érintett onkormanyzat.)

Példa: Csopak, a felvételi épiiletben utasellatd és iroda kialakitasa jegykiadassal. (Az
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onkormanyzat hasznositasdban.) Az épiilet kdrnyezetében vasuti emlékpark kialakitasa,
parkositas, térburkolas, tereprendezés (az onkormanyzattal kdzosen).

Balatonaracs (Balatonfiired), a felvételi épiiletben vendéglatoegység kialakitasa
jegykiadassal, épiilet felujitasa, vasuti allando kiallitas a vendégloben (magéanberuhazas-
ban a bérld altal).

Az éplilet kdrnyezetében: parkositas, térburkolas, tereprendezés (a bérldvel kozosen).

A tapasztalatok azt mutatjak, hogy:

— afelszabadul¢ teriiletek {izleti célt hasznositasa nehézkes;

— akdzlekedési vallalatok forrasai a sziikséges beruhazasokhoz nem elégségesek;

— allami forrasok ezekre a célokra nem allnak rendelkezésre;

— a palyazati forrasok sziikosek, és ezekért kemény kiizdelem folyik a kozlekedési val-

lalatok kozott.

4.3.6.4. A vasiti jarmiipark

Elavult, nagyrészt a keleti blokkbol szarmazo, a 60-as, 70-es években nagy sorozatban
eléallitott mozdonyokbol és kocsikbol all.

A személykocsik atlagéletkora 2010-ben 33 év volt, a 30 évnél idésebb kocsik 46 sza-
zalékat tették ki az dllomanynak. (MAV csoport stratégia,2011). A személykocsiparkban
talalhato, utoljara 2006-ban nagy mennyiségben beszerzett kocsik eredeti gyartasi ideje
1980-83 (NDK, Halberstadt), tobbszori atépités utan alltak szolgalatba elébb a GySEV,
majd a MAV vonalain. A hasznaltan beszerzett, utoljara 1990 koriil feltjitott, a gyartési
helyré] halberstadtinak nevezett kocsikkal a MAV eloregedett kocsiparkjanak 10 szazalé-
kat cserélték le. Az ,,0j” kocsik életkorukat tekintve besimultak a MAV kocsiparkjaba. A
magas €letkor miatt a karbantartési és javitasi koltségek az utdbbi tiz évben folyamatosan
nottek (redl értéken 30 szdzalékot), a kocsipark darabszdma a selejtezések miatt csokkent
kb. 20 szazalékkal.

A mozdonypark is eloregedett. 2010-ben 79 szazalékuk idésebb volt, mint 30 éves, és
eléggé vegyes: a M41-es (csorgd) dizeltdl a V-43 villanymozdonyig minden megtalalhato
benne. A karbantartasukra fordithat6 O0sszeg a tiz €v alatt stagnalt, ami realértéken 50
szazalékos csokkenést jelentett.

Motorvonatban 2006 és 2009 kozott jelentds mennyiségii j (Talent, Desir6, Flirt) gép
kertiilt beszerzésre 90 millio Ft értékben. Ennek azért van jelentdsége, mert a mellékvona-
lakon hasznalt a magyar vasuti kézlekedésben 1977 6ta részt vevoé Bzmot. jelti (Bz) cseh-
szlovak motorvonatok talfutottak, selejtezés miatt az allomanyuk rohamosan csokken. Az

1977 és 1982 kozott beszerzett eredetileg 202 db motorvonat leallitdsa a gyari adatok
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szerint mar régen esedékes lett volna. Ennek eredményeképpen javitasi és karbantartasi
koltségeik ndnek, megbizhatosaguk romlik, fogyasztasuk pedig az Gjakhoz képest jelen-

t0s.

4.3.6.5. Human eroéforras

A rendszerviéltassal elindult egy tendencia a MAV-nél, ez a folyamatos 1étszamleépi-
tés a hatékonysag javulasdnak céljabol. Az indok a tobbi vasuttarsasaghoz képest magas
1étszam volt. A 1étszamleépitést eleinte a vezetés igyekezett a racionalis mértékek kozott
végrehajtani, viszont a tulajdonos altal elvart szintii végrehajtas igy nem volt lehetséges, a
mintaként szolgaldé nyugat-europai vasutvallalatokhoz képest elavult, alacsony technolo-
giai szinvonal miatt, a kiszolgalas magas embersziikséglete kovetkeztében. Ekkor kezdték
a tevékenység kiszervezésével csokkenteni a 1étszamot, ez mar a végén olyan mértéket ért
el, hogy veszélyeztette az alaptevékenységet. Elképzelhetd, hogy a sziikséges technologi-
ai fejlesztések hianyaban milyen hatast gyakorolt a miikddésre a létszam 127.000 f6rol
55.000 fore vald csokkentése 1990 és 2000 kozott. Az elmult évtizedben pedig a 1étszam
tovabbi, kortilbeliil 21.000 fével (34 szazalékkal) csokkent.

MAV csoport létszama f6 2000-2010 (dec.31.)
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3.4bra A MAV csoport létszama 2000-2010 (Forras: MAV csoport stratégia,2011)

A 3. abra a 2000 és 2010 kozotti folyamatokat mutatja. Ezen latszik, hogy a 1étszam
hogyan csokkent ebben az iddszakban. A mar leirt kiszervezési lehetéségeken kiviil a
leépitéshez az dnkéntes 1d6 eldtti nyugdijazast, illetve az dnkéntes tdvozas kikényszerité-
sét alkalmaztak.

Az eldbbihez hasznaltak a ,,MAV évek” rendszerét, amivel a megfelelé kort elért dolgozo

— 2-5 évvel a nyugdijkorhatar elérése el6tt — elérehozott nyugdijba tudott vonulni.

69



10.13147/NYME.2015.005

Az utobbindl a kijelolt alkalmazott beosztasat atszervezésre hivatkozva megsziintették,
majd egy olyan beosztast ajanlottak fel neki, amely latszolag megfelelt a végzettségének,
de azt a kialakult helyzet miatt nem vallalhatta el. Az alkalmazott mddszer eredménye-
ként a folyamatosan, egy életen at tovabbképzett, ezért sokba kertild, illetve értékes szak-
emberek elmenekiiltek a palyarol, és a maradék nem birta pdtolni a kiesett szaktudast és
¢lettapasztalatot.

A fels6foku végzettségliek tobbsége a vasuti tevékenységhez kothetd miiszaki értelmi-
ségi. A bazis szakmai tudas a MAV-nal rendelkezésre ll, azonban a fentiek kovetkezté-
ben hidny van a felkésziilt, gyakorlattal rendelkez6 menedzsment, iizleti, gazdasagi és a
modern miiszaki ismeretekkel rendelkezd szakemberbSl (MAV csoport stratégia, 2011).
Az elmult idészakban nem kapott elég hangsulyt, hogy a megfeleld szinteken megfeleld
végzettséggel rendelkezd szakemberek legyenek. Igy fordulhat eld, hogy a felséfoka vég-
zettségliek koziil sokan nem a megfeleld beosztasban vannak, mikézben a felséfoku vég-
zettséget igényld allasokat kozépfokl szakemberek toltik be. Nem tekintették fontosnak a
nyelvtudast, bar voltak a vallalatnal képzések, azonban nem gondoskodtak az utéképzés-
rol, illetve a gyakorlati hasznositasrol.

A kiviilrél hozott felsévezetok szemléletmodiat tiikrozi a MAV 2011-es belsé csoport-
stratégiaban leirt felfogas:
A végrehajtott szervezeti vdltozdsok, kiszervezések eredményeként a MAV felsészintii
iranyitasi rendszere megvdltozott, és ezzel megteremtodott az iizleti teljesitmények méré-
sének feltétele. A szervezeti valtozasok, a munkakér értékelés és a létszamleépités egyide-
Jui végrehajtasanak természetes kovetkezménye, hogy a végrehajto szinteken még nem
ment végbe tudatosan a valtozas. Ez lathato a munkakor értékelés besorolasi hierarchia-
jabol, az also- és kbzépvezetoi szinten nem egyértelmii hataskori és felelosségi megosz-
tasbol. Mindez akadalyozza a valtozdsok tudatos véghezvitelét, lassitia az iranyitdsi rend-
szer korszertisitését és a belso kommunikaciot. Az emberi erdforras allomanyban meglévo
hianyossagok, korlatok kovetkeztében az atszervezések, az tizletagak hatékonysagi prog-
ramjai lassan és koriilményesen haladnak. A vasuti végrehajto szinteken sziikséges valto-
zdsokat a MAV-hoz évtizedes szdlakkal k6t6dé vezetSknek kell végrehajtani, ami neheziti
és lassitja a dontési folyamatot, t6bb a megalkuvo megoldas. Az elmult 10 év gyakorlata
kovetkeztében a foglalkoztatdst és a bérezést kozéptavu megallapodasok is szabadlyozzak.
A szakszervezetek dominancidja (80 szdazalékos munkavallaloi tagsag) szintén hozzajarul
a kialakult vallalati gyakorlatok fenntartasdahoz.

A valtozasok sikeres megvalositisahoz az egyértelmiien megfogalmazott célok mellett,

az datlagosnal nagyobb kitartdas és kovetkezetesség, valamint a vallalati kultura datfogo
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fejlesztése sziikséges.” (MAV csoport stratégia, 2011)

Mire az éppen aktualis MAV vezetés rajott arra, hogy a teriileti vezetdi szinteken
megvan a szemléletvaltas €s elkotelezettség a valtoztatasra, arra levaltottak ezeket a veze-
toket, és ujra kezdodott elolrdl a tanulasi folyamat. Az allam nem bizik a vasutasokban,
még az lizleti életbdl érkezett menedzserekben sem. A kormany altal kinevezett, a rend-
szert nem ismerd vezetok nem vették észre, hogy az atalakitast a meglévé vallalati kultd-
rara és a teriileti vezetdi szintekre tdmaszkodva lehet végrehajtani, ezért romboltak mind-
egyiket. A szemléletmod valtasra a frontvonalon, azaz az utas kiszolgalasnal, illetve az
arufuvarozas kereskedelmi részén lenne sziikség. (Bar pozitiv elmozdulas itt is tapasztal-
hatd.)

A kozpontositas kdvetkeztében a centralis vezetdi poziciok megkeriilhetetlenné valtak,
mivel a vezérigazgatoknak nem voltak toliik fliggetlen informécios csatornaik. A teriileti
vezetdi poziciok feleldsségi €és hataskoreit elvontdk, ennek eredménye a tisztdzatlan ha-
tas- és felelosségkor. Amit nem vettek észre, hogy ezt éppen azok az atalakitasok okoz-
tak, amelyeket annyira dicsértek. Amig egy allomasfénok felelt az alloméson torténd
minden eseményért — 6 volt a munkaltatoi jogkor gyakorloja —, addig nem volt probléma
azt illetden, hogy ki felel a rendért, ki a tisztasagért, ki a flitésért, ki a rakodasért, ki a
forgalomért stb. Jelenleg ez még az érintettek szamara sem tiszta. A belsé kommunikaci-
ot a belsékommunikacids szervezet teriileti feleldseinek megsziintetése lassitotta a leg-
jobban. A szakszervezetek tevékenységének vannak negativ hatdsai (példaul a leszaba-
lyozott bér- és premizalasi rendszer miatt nem tudja egy vezeté pénzzel motivalni a dol-
gozokat, csak biintetéssel, az pedig kétélt fegyver), viszont épp nekik kdszonhetd, hogy a
vasutat miikodtetd vallalati kultira nem semmisiilt meg teljesen, és a dontéseknél még
néha érvényesiilnek szakmai szempontok is. Az atalakitdshoz és a modernizacidhoz a
véllalati kultura atfogd ismeretére lett volna sziikség, valamint arra, hogy a szakagi veze-
tokkel szemben a vallalat felsd vezetése a teriileti vezetokre tdmaszkodva korlatozza azok

hatalmat.
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4.4. GAZDASAGI FOLYAMATOK

5. tablazat A MAV Zrt gazdasagi adatai 20002009 (millié Ft)
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Vagyonallag | Kezelt KTGV
Megnevezés | sajdt vagyon | Hitel tdmogatds | Bevétel | Koéltség | Eredmény
2000 292928 272723 | 74763 105840 204493 | 226705 |-22212
2001 289298 299903 | 109710 | 104634 220185 | 249367 |-29182
2002 309186 305189 | 27823 114225 273280 | 260196 | 13084
2003 332197 323060 | 86042 106219 260023 | 293089 |-33066
2004 354429 333579 | 137089 | 102383 248959 | 298420 |-49461
2005 354624 342502 | 212665 | 101759 241468 | 322111 |-80643
2006 351878 367507 | 314068 | 143363 266916 | 350758 |-83842
2007 314035 379058 | 246849 | 160712 389864 | 402365 |-12471
2008 237666 379658 | 220142 | 165859 455932 | 437299 18733
2009 260166 370423 | 225582 | 163400 364805 | 392714 |-27909

(Forras: MAV éves beszamolé 2000-2009)

4.4.1. Sajat vagyon

A sajat vagyon 2000 és 2002 kozott nagyjabol szinten maradt. 2003 és 2004 kozott

novekedés tapasztalhato, majd Gjra stagnalas (2004-2006), késébb jelentds vagyoncsok-
kenés érzékelhetd (4. abra). Az értékeket torzitja, hogy a GySEV ZRT. részére 2006 dec-

emberében atadasra keriilt a Szombathely—Szentgotthard vonal, de a hozza kapcsolddo,

sajat tulajdonu eszk6zok atadasa csak 2009-ben tortént meg.
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4. abra Sajat vagyon alakulasa (Forras: MAV éves beszamolo 2000—2009)

4.4.2. Kezelt (allami) vagyon

A kezelt vagyon 2006-ig folyamatosan né, majd stagnal (5. abra). Itt is vannak torzitd

tényezdék, a mar emlitett vonalatadas kapcsan a MAV altal kezelt allami vagyon adott

része a GySEV ZRT. kezelésébe keriilt 2006 decemberében.

72



10.13147/NYME.2015.005

Kezelt vagyon
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5. abra Kezelt allami vagyon alakuldsa (Forras: MAV éves beszamold 2000—2009)

4.4.3. Hitelallomany

A hitelallomany legalacsonyabb a 2002-es allami konszolidaciot kovetden volt. 2006-
ig évrdl évre nott, majd csokkent a Cargo privatizacidjakor, mivel az eléleget, majd az
arbevétel egy részét is a hitelek csokkentésére forditottak. 2009-ben ujra emelkedett.
(Varhatoan az elkovetkezd iddszakban is emelkedni fog, mivel a kiesd allami tAmogatast
valahogy potolni kell.) Kozben bekovetkezett az orszag, és ennek eredményeként a MAV
hitel-visszamindsitése, emiatt hitelképtelenné valt a vallalat (2006), majd a gazdasagi
vilagvalsag (2008) kovetkeztében a tervezett kdtvénykibocsatasok meghiusultak. Mindez
magaval vonta a tervezett feltjitasok, illetve modernizaciok elmaradasat. Példaul a Cell-

domolk — Gy6r vasutvonal villamositasat, tovabba a Szombathely — Nagykanizsa vonal

villamositasat €¢s modernizaciojat.
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6. abra Hitelallomany alakulasa (Forras: MAV éves beszamolé 2000—2009)
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4.4.4. Koltségvetési tamogatas

A koltségvetési tamogatas mértéke 2000 és 2005 kozott kisebb ingadozasokkal allando
(7. abra).
2006-2007-ben kapott a MAV nagyobb t6keinjekciot — a informaciok szerint a MAV
Cargo kistafirungozasara —, azonban a tamogatas késébb sem csokkent alacsonyabb szint-
re, sOt tovabb emelkedett.

A koltségvetési tdamogatas tobb részbdl tevodik dssze:

— személyszallitas fogyasztoi arkiegészités,

— jovedéki ado visszatérités,

— termeldi artamogatas, (Kozszolgaltatoi koltségtérités.)
— személyszallitasi bevételkiesést potlo tamogatés,

— rendkiviili kdrok megtéritése (arviz, belviz stb.)

— beruhdzasi tdmogatas,

— egyeb tdmogatas.

A koltségvetési tamogatasok is kérdésesek. Nehéz eldonteni, hogy a palyafenntartasra
forditott O0sszeg koltségvetési timogatas-e, vagy az allami vagyon fenntartdsanak koltsé-
ge. Hiszen a palya az allam tulajdona.
2010-ben példaul a palyafenntartasra, —javitasra 0 Ft-ot tervezett a koltségvetés.

A 2010-ben felallo 0j kormanyzat 23.000 milli6 Ft-ot biztositott erre a célra, és 10.000
milli6 Ft hitelhez nyujt kezességet. (V6llner,2010)*
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7. abra A koltségvetési tamogatas alakulasa (Forras: MAV éves beszamolé 2000—2009)

0 vasuti Kozlekedési Konferencia, Budapest, 2010. 10. 19.
74



10.13147/NYME.2015.005

4.4.5. Bevételek

A bevételek (8. abra) 2007—2008-ban a Cargo privatizacioja miatt kiugréan magasak
(eloleg: 2007, kifizetés: 2008). A 2007-es mellékvonali forgalomszolgaltatasi sziinetelte-
téshez kapcsolddva az illetékes minisztérium (Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium)
egy ,,versenysemleges ” arrendszert dolgozott ki, azaz a volanok arképzését és a vasuti
arképzést egységesitették. (Ez, mivel nincs tiszta versenyhelyzet — a vasut eleve hatrany-
ban van —, tovabbi versenyhatranyt okozott a kotott palyas kozlekedés részére.) Ennek az
arképzésnek a kovetkeztében atlagosan 30 szazalékos arndvekedés kovetkezett be a vas-
uti kozlekedésben, mikozben az éves inflacié az el6z6 évben 3,9 szazalék volt. Ez a for-

galom drasztikus csokkenését okozta a vizsgalt idészakban.
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8. abra A bevételek alakuldsa (Forras MAV éves beszamold 2000—2009)
4.4.6. Koltségek

A koltségek 2000-t6l folyamatosan néttek, mikozben minden évben hatékonysagnove-
16 intézkedések torténtek (9. abra). Létszamleépitések, BPR program. 2008-ban teljesen
visszafogtak a raforditasokat, a sziikséges karbantartasokat leallittattak. 2009-ben a terve-
zett koltségek 10 szazalékanak zarolasat rendelte el az akkori vezérigazgatd, mikdzben a
tervek is eleve 20 szazalékos megtakaritassal szdmoltak. Az intézkedések eredményeként
a minimalis szolgaltatds sem teljesiilt. A beruhazasok lealltak, a sziikséges eszkozbeszer-
zés és infrastrukturalis beruhdzas meg sem kozelitette az amortizacié mértékét. A MAV
miikodésének hatdrdhoz érkezett. Lehet a koltségeket visszafogni egy ideig, de hosszu
tavon ez sokkal tobbe keriil, mint a sziikséges forrasok biztositdsa. A létszamot olyan
mértékben csokkentették (a kiilsd, médiaban folyd kommunikécioval ellentétben), hogy
az az alaptevékenységet veszélyeztette. 2009 végén is jelentds leépitéseket hajtottak vég-
re a szolgaltatasi teriileten. (A teriileti kommunikéciés munkatarsak felét, a Tertileti Kép-
viseletek munkatarsainak harmadat épitették le, és megkezdték a teriileti huménszolgalta-
to kozpontok bezarasat.) Az infrastruktira és a gordiildallomany amortizacioja kovetkez-

tében a mitkddéshez sziikséges eszkdzok sem allnak rendelkezésre.
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9. abra A koltségek alakulasa (Forras: MAV éves beszamolé 2000—2009)

4.4.7. Vallalkozasi eredmény alakulasa

Az eredmény hektikusan valtozik, de inkabb negativ, ami a kiszdmithatatlan gazdasagi
¢s tarsadalmi hattérre utal (10. abra).
Az els6 két évben negativ, majd 2002-ben a konszolidaciohoz kapcsolodva nyereséget
termel.
2003-t61 2006-ig rohamosan nd a veszteség, ami nem csoda, hiszen az Allami Szamvevo-
sz€k 2006. majusi jelentése szerint ,,az allam nem fizeti ki a megrendelt szolgaltatasok
ellenérté-két”. (Erdekesség a gazdalkodas felfogasara, hogy a 2006-os vonalatadashoz
kapcsolddo belsd vizsgalat kimutatta, hogy az eszkozok atadasa nyereséget jelent a
MAV-nak, mivel a veszteséget csokkenti.) 2007-ben a veszteség csdkken, majd 2008-ban
megint nyereséget mutatnak ki, ami egyértelmiien a Cargo privatizacidjahoz kapcsolodik.
Ezt jelzi, hogy az egyszeri kiugroan magas bevétel utan 2009-ben Ujra veszteségessé valt

a vallalat. (Bar a tervezett veszteségnek csak a fele jelentkezett.)
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10.abra Az eredmény alakulasa (Forras: MAV éves beszamolé 2000—2009.)
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4.5. A M{&V GAZDASAGI TELJESITMENYEINEK STATISZTIKAI
EREDMENYEI!

A sajat vagyon a 2000. évihez képest (292.298 millio Ft-rol) 2009 végén (260.166 mil-
li6 Ft-ra), tobb mint 12 szdzalékkal folyd aron 32.132 millié Ft-tal csdkkent. (Danka,
2010)

A kezelt (Kincstari) vagyon a 2000. évi 272.723 millié Ft-rol 2009 végén 370.428 mil-
1i6 Ft-ra, tobb mint 35 szazalékkal, 97.705 milli6 Ft-tal nétt, elsésorban az EU-s forra-
sokbol finanszirozott palyaépitési munkdk kovetkeztében (amelyeket szinte kizardlag a
nemzetkozi korridorok fejlesztésére forditottak).

A hitelallomany ebben az idészakban (74.763 millidé Ft-rol 314.068 millio Ft-ra) 320
szazalékkal, 239.305 millié Ft-tal nétt; annak ellenére, hogy a Cargo privatizacidjanak
100.000 milli6 Ft-os bevétele (2007-2008) miikodésre és a hiteltorlesztésekre forditddott.
E miatt a statisztikai elemzésbol az adott éveket a torzitd hatasok kovetkeztében ki kellett
Zarni.

A bevételek a vizsgalt idészakban (204.493 millio Ft-rol 364.805 millio Ft-ra) 78 sza-
zalékkal, 160.312 millié Ft-tal néttek a tobbszords, az inflaciot meghaladd aremelések,
illetve az ebben az idészakra szamitott 80 szdzalékos Osszesitett inflacié ellenére (KSH:
Magyar statisztikai évkonyv 2010,2011). Ebbdl feltételezhetd, hogy az igénybevétel is
csokkent. (Ezt az utasszdm felmérések is alatdmasztjak.)

A koltségek (226.705 millio Ft-rol 437.299 milli6 Ft-ra) 93 szazalékkal, azaz 210.594
millié Ft-tal néttek 2000 ¢és 2008 kozott. Az utana kdvetkezd €v torzitott eredményeket
tartalmaz, amiknek értékét szintén ki kellett zarni az elemzésekbol. A torzitas oka a vizs-
galatnal részletesen targyalasra kertilt.

Az eredmény (a 2000. évi 22.212 millié Ft-rol a 2009. évi 27.909 millié Ft-ra) 5.697
millié Ft-tal romlott. A leirtaknak megfeleléen — az elemzés alapjan — a vizsgalt id6szak-
ban jelentés hatékonysagromlas kovetkezett be. A MAV gazdasagi helyzetét a vizsgalt
iddszakban jelentdsen rontotta tovabba az:

— hogy a szolgaltatasainak igénybevétele jelentdsen csokkent. Személyszallitas esetén
ez utasfoben 9 szazalékos, utaskilométerben 17 szazalékos csokkenés. Az arufuvaro-
zasnal 41 szazalékos csokkenés kovetkezett be. (MAV csoport stratégia, 2011)

— nem tervezhetdek az allami tdmogatisok iitemei. (Személyszallitdshoz kapcsolddo

koltségtéritések, palyamiikodtetés koltségtéritése, beruhazasokhoz kapcsolodo juttata-
sok.)

11 A fejezet Danka Lajos (2010): A MAV hatékonysagjavitd intézkedéseinek hatasvizsgélata cim( tanul-
manyalapjan készult.
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— avallalat gazdalkodésara jellemzd ugyanakkor, hogy a tulajdonos a juttatott timoga-
tasokhoz kapcsolddva nehezen tudja nyomon kovetni a forrasok felhasznaléasat, illetve
eredményességét.

A mélyinterjuban részt vevé egyik vezetd ezt gy fogalmazta meg, hogy a MAV iizemel-

tetés€¢hez kevés pénzt kapunk, de azt is rosszul hasznaljuk fel.
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5. EROSSEGEK, GYENGESEGEK, LEHETOSEGEK, FENYEGETE-
SEK ELEMZESE (SWOT ANALIZIS)

A SWOT elemzés sajat vizsgalatok és megfontolasok alapjan késziilt, ami a megalla-

pitasokra is vonatkozik. Hatévnyi kutatds és vezetdi tapasztalat eredményét tiikrozi az

alabbi tablazat, és a kovetkezo fejezetekben a megallapitasok részletesebb kifejtése.

6. tablazat SWOT matrix

Erosségek: Gyengeségek:
— Foldrajzi helyzet Elavult infrastruktara
— Az egész orszagot behalozo Elavult jarmipark
infrastruktira Kihasznalatlan kapacitasok
— Kiépiilt kiszolgélo bazis és Szétzilalt vezetdi €s szervezeti struktura
hattérhalozat Megnytlt dontési at

— Intermodalis csatlakozasi pontok

— Tarsadalmi beagyazottsag

— Torténelmi hagyomanyok

— Kiterjedt tarsadalmi kapcsolatrendszer

— Jol képzett, begyakorlott és elkotelezett
munkaerd

— A kozlekedésbiztonsag magas szintje

— Kornyezetkiméld kozlekedési mod

— Jol kiépitett szamitastechnikai és tele-
kommunikécios hattér

— Jol kiépitett, kiprobalt informacidaram-
lasi csatorndk

Rugalmatlan szervezet és miikodés
Kovetkezetlen stratégia

Talz6 adminisztracio

Erés munkavallaloi érdekérvényesitd
képesség

Alacsony tokeellatottsag

Magas fix koltségek

Alacsony koltségérzékenyseég
Gyenge lizleti szemlélet

Gyenge lobbi erd

Alacsony kiszolgalasi szinvonal
Kedvezdtlen kép az utazokdzonségben a
MAV szolgéltatdsaival szemben

Lehetoségek:

Fenyegetések:

— Az Eurépai Uni6 tdmogatésa a vasuti
kozlekedés iranyaban (Pozitiv diszKkri-
minacio.)

— A magyar kormany tdmogatasa a tobbi
kozlekedési dgazattal szemben (Pozitiv
diszkriminacid.)

— A lakossag kornyezettudatossa véalasa

— A kozlekedési anomalidk térvényszerii
novekedése

— A mobilitési €s szallitasi igények nove-
kedése

— A kozlekedési intermodalitas jelentdsé-
gének elotérbe keriilése

— A jelentds ingatlanvagyon hasznositasa

— A versenyfeltételek javulasa

— Az energia- és nyersanyagarak varhato
novekedése

Kiszamithatatlan gazdasagi kornyezet
Versenyhatrany a kozuttal szemben
Meérethatrany a tobbi eurdpai vasuttarsa-
saggal szemben

A fejlesztések elmaradasa

A koziti és egyéni kozlekedés tovabbi
térnyerése

Eurdpai Unids verseny erdltetése
Eurdpai Uni6 szabalyainak ¢és eldirasai-
nak szigorodasa

Tovabbi teriiletvesztés a Volanokkal és
a GySEV-vel szemben

Az alternativ vasuti iranyok er6sodése
Fliggés a mindenkori kormanyzat politi-
kai céljaitol

Forras: Sajat 6sszeallitas
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5.1. EROSSEGEK
Foldrajzi helyzet

Az orszag adottsdgaibol kdvetkezik, hogy az Eurdpai tranzit utak metszépontjaban 1¢-
v6 vasuti halozatot hasznalja és ellenérzi a MAV. Itt keresztezi egymast az északnyugat-

rol délkeletre és a délnyugatrdl északkeletre tartd vasuti és kozuti haldzat.

Az egész orszagot behalozo infrastruktura

Az erdteljes €s erdltetett XIX. szdzadi vasutépitési hullam kdvetkeztében az orszag
0Sszes nagyobb telepiilése elérhetd vasuton. Magyarorszag vasuthalozata a tobbi eurdpai
allaméhoz képest a stirlibbek kozé tartozik. Bar ezt a szakemberek tobbsége a jobb termé-
szeti adottsagoknak és a kozponti elhelyezkedésnek tulajdonitja. De sziikség volt hozza
elodeink aldozatvallalasara is, ezért van feleldsségiink abban, hogy ezt a lehetdséget ki-

hasznaljuk, és helyzetiinket tovabb javitsuk.

Kiépiilt kiszolgalo bazis és hattérhalozat

A személyszallito és tehervonatok kiszolgaldsahoz sziikséges hattérbazisokat minden-
hol kiépitették: a javitod és karbantart6 telepeket, flitbhdzakat, raktarakat, iizemanyag ku-
takat, felvételi épiileteket, munkasszallokat és MAV laktanyakat. Orszdgosan létrehoztak
az egészségligyi szolgaltatdsok halozatat, kulturalis és sportlétesitményeket, iidiiloket és

oktatokozpontokat.

Intermodalis csatlakozasi pontok

Még a MAV-AUT-os idészakban kialakitottak a buszos szallitasra valo atszallas lehe-
toségét, akar a tdvolsagi, akar a helyi jaratok esetében. Kerékpartarozokat és taxialloma-

sokat épitettek a vasutallomasok kozelében.

Tarsadalmi beagyazottsag

A lakossadg nagy részének van kotddeése a vasuthoz. Mivel a rendszervaltasig tobb
mint 120 000 foglalkoztatottal az orszag legnagyobb foglalkoztatéja volt a MAV, min-
denkinek van valamilyen csaladi kotddése a vasuttarsasaghoz. Valaki biztos, hogy dolgo-

zott a rokonok kozil a vasutnal.

Torténelmi hagyomanyok

A tobb mint 160 éves tarsasag, bar allandoé atalakitdson ment keresztiil, azonban ez
alatt az id6 alatt kialakitott egy vallalati kultarat, aminek jelentéségét még a mai napig

sem tudtak lerombolni a rendszervaltd kormanyok, bar mindent elkovettek ennek érdekeé-
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ben. A torténelmi hagyoméanyok példat mutatnak a jelenlegi vasutasoknak hiiségbdl, en-
gedelmességbodl és elkdtelezettségbdl. Az elsd és masodik vildghaboru alatt a vasutiizem
fenntartdsa rendkiviili teljesitményt és helytallast vart el a vasutasoktol, amivel példat

adtak az elkovetkez6 generacioknak.

Kiterjedt tarsadalmi kapcsolatrendszer

A torténelmi fejlédés eredményeként napi munkakapcsolat alakult ki a kiilonboz6 fel-
adatot ellato szervezetekkel. Ezek: tlizoltdsag, renddrség, katonasag, polgari védelem,
mentok, korhazak, hatarérség, egyhdzak és tarsadalmi szervezetek, partok, dnkormany-
zatok, egyetemek és oktatasi intézmények, sportegyesiiletek és a média szerepldi. Teriileti
vezetdi (igazgatdi) egyenrangu partnerei voltak a megyék és a megyei szervezetek veze-

tdinek, tovabba a vallalatok vezérigazgatdinak.

Jol képzett, begyakorlott és elkotelezett munkaero

A fejlodés soran a kozlekedési kormanyzat €s a vasut vezetése is nagy figyelmet fordi-
tott a dolgozok folyamatos képzésére, specialis tudasuk szélesitésére és az eldmeneteli
rendszer kialakitasara. Igy a leépitések ellenére is rendelkezésre all a sziikséges szakem-
bergarda, bar az kérdéses, hogy a megfelel6 mindségben és mennyiségben-e. A szakmai

tovabbképzes elvégzésére képes szervezet még megvan. (Oktatasi kozpontok, tisztképzd.)

A kozlekedésbiztonsag magas szintje

A kozlekedési balesetek a kozuti balesetekhez képest ritkak az elszeparalt kozlekedés,
a kiépitett biztositoberendezések, a jol képzett mozdonyvezetdi allomany, valamint a szi-
goruan leszabalyozott és ellendrzott miikodési rendszer eredményeként. Ennek hatasa a
jelentds balesetbdl szarmazo koltségkiilonbség a vasit javara. (Lasd: 11. dbra.) A biztosi-
t6 berendezéseket a kozit és a vasut taldlkozasanal a MAV 1étesiti, tartja karban és keze-
li. Ez jelentds tobbletkiadast jelent a kdzuttal szemben, viszont eldnye ennek az allapot-
nak, hogy egy irdnyitas alatt vannak a biztositd berendezések, igy az egyik kozlekedési
rendszert hatékonyan zérja el a masikkal szemben. Gyengesége, hogy a legnagyobb ve-
sz¢élyt, az emberi tévedést nem zarja ki, ebbdl kovetkezik, hogy a magas foku biztonsag
ellenére tobb kozérdeklddésre szamot tartd baleset kovetkezhetett be. Ennek kovetkez-

ménye, hogy a vasuti balesetek elrettentd hatast gyakorolnak a lakossagra.
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11. abra A balesetek atlagos koltségei az EU-ban (€/1000 utaskilométer) (Forras: Leve-
g6 munkacsoport, 2002.)

Kornyezetkimélo kozlekedési mod

A kotott palyas infrastruktura teriiletigénye ugyanarra az atbocsatod kapacitasra toredé-
ke a kozuatinak (12. dbra). Az utasfére jutd karosanyag kibocsatas is kisebb, foleg villa-
mos vontatas esetén. Az ugynevezett extarnalis hatdsok sokkal kisebbek, mint a 1égi és a

kozuti szallitasnal.
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12. abra Teriiletfoglalas azonos szallitasi teljesitmény esetén (Forris: Levegd munkacso-
port, 2002.)

Jol kiépitett szamitastechnikai és telekommunikacios hattér

A MAV megalapitasa 6ta nagy jelentséggel birt a kor szinvonaldhoz képest modern
kommunikacios csatorndk kiépitése és miikodtetése. A tavirokésziiléktdl a telefaxon ke-
resztiil a belsé telefonhalozatig. (A vasut miikddésének 1étrejotte ota alapfeltétele volt az
allomasok kozotti gyors és pontos kommunikacio.) A rendszervaltasig ez volt a legvédet-
tebb kommunikécios csatorna a katonai utan. A vasut torténetében az 1990-es gazdasagi

¢s politikai valtassal torés kovetkezett be. Egészen addig a kommunikaciés technologia-
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ban a civil szféra el6tt jart a MAV, azota pedig még a lépéstartas is gondot jelent. (Van-
nak olyan, nem is kicsi, varosi allomasok, ahol nincs szamitogép, illetve internet.) A
MAV-nak kiépiilt sajat belsd telefonrendszere volt — és van jelenleg is —, a postaitdl, a
MATAV-t4], illetve a T-Home-t6] fiiggetleniil, de azokra rakapcsolhatoan. A vasiti veze-
t6k igyekeztek ugyan ezt a 1épéselényt fenntartani, ezért elsékként hoztak 1étre a MAV
informatikai hatterének kiépitésére €s fenntartdsara a szamitastechnikai részleget: a ké-
s6bbi MAV Informatikat. Azonban ezt az elényt fokozatosan elvesztette a vasittarsasag,
mivel a korményok szamara a vasuti kozlekedés fenntartasdnak szempontjabdl nem volt
jelentdsége, és a forrasok besziikiilésével a MAV maga nem tudta helyzeti elényét meg-

tartani.

Jol Kiépitett, kiprobalt informaciéaramlasi csatornak

A torténelmi fejlodés sziikségessé tette a kommunikacids csatornak leszabalyozasat és
az elérhetéségek folyamatos nyilvantartasat, valamint frissitését. A belsé kommunikacios
halozat lehetové tette, hogy a szolgalati ut betartasa mellett a legutolsd palyamunkas jel-
zései is eljussanak a vezérigazgatoig. Bar a kozponti szakagi vezetdk végig azon dolgoz-
tak, hogy ezeket a csatorndkat ellendrizni tudjék, a teriileti igazgatok megsziintetéséig
ezek a csatorndk éltek és lehetdséget biztositottak a kapcsolattartasra a teriiletek és a

MAYV vezetése kozott.

5.2. GYENGESEGEK
Elavult infrastruktura

Mint mar elobb irtam, a vasuti infrastruktira sem az elore tervezett élettartamnak, sem
a szakmai, sem az eurdpai elvarisoknak nem felel meg. Eletkora messze meghaladja
nemcsak az ¢élvonalbeli vasuttarsasagok vasutvonalainak korat, hanem még a volt szocia-
lista allamokét is. A mellékvonali halézat még rosszabb allapotban van. Ezek a vonalak
altalaban helyi érdekii vasttként épiiltek alacsony sebességre és kiszolgalasi szinvonalra,
altalaban helyi kezdeményezésre és forrasokbol. Megépitésiik ota pedig allapotuk csak
romlott.

A halozaton sok, a vildghdboru idején beépitett provizorium taldlhatd, amelyeknek
cseréje azdta sem tortént meg. A megengedett sebesség a legritkdbb esetben éri el a 80
km/h-t, inkabb 40-60km/h, ez a fejlett nyugati vasuttarsasagok esetében 100-120 km/h.
Nem ritkak a lassujelek (sebességkorlatozasok). Ha a mellékvonal valamilyen okbol fel-
yjitasra keriilt, példaul 6nkormanyzati vagy politikai nyomasra, a cél az eredeti allapot

(sebesség, szinvonal) helyreallitasa volt, nem a sebesség emelése a fejlettebb vasutak
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szinvonalara. A karbantartasokhoz pedig a magasabb szinvonalba tartozé vonalakbol
visszanyert (kibontott), anyagot hasznaltak fel. A fovonalak sincsenek jobb allapotban.
Mikozben az Europai Unio boldogabb felén éplilnek a nagysebességii vastutvonalak, és a
teherforgalom szamara kiilon 200 km/h-s palyakat épitenek, addig nalunk a leggyorsabb
vasutvonal a Budapest-Hegyeshalom, és ez is — egyediiliként az orszagban — csak
160km/h-ra alkalmas. Az orszag vasuti halozatan talalhaté lassujelek magas szama a me-
netiddt jelentdsen megnoveli, a karbantartasok és atépitések elmaradasa pedig a pontos-
sag ¢s kiszamithatosag csokkenésével rontja a kiszolgalas mindségét.

A vasutvonalak, illetve a kiszolgalé infrastruktira tilméretezett az elmult évek igény-
bevétel csokkenése miatt. Ennek a plusz haldzatnak (iparvaganyok allomasi vonalhaloza-
ta, fiit6hazak) a leépitésére nincs pénziigyi hattere a MAV-nak, mivel erre nem kap allami
forréast, a szolgéltatas araiban pedig nem tudja érvényesiteni jogos koltségként. A halozat
bdvitése kizardlag EU-s forrasbol torténik, és ezt eddig csak a palya épitésére lehetett
forditani. Az épliletek altalaban leromlott allapotiiak, nem alkalmasak XXI. szazadi szin-
vonalu kiszolgalasra. Ezek az épiiletek a mellékvonali halozaton tobbek kozott azért is
mennek tonkre, mert a kiszolgald személyzetet megsziintették, nincs, aki karban tartsa,
illetve a kornyezetiiket gondozza. A szolgalati lakasok a mellékvonalakon kiiiriilnek,
ezen ingatlanok értékesitésétdl pedig 6dzkodik a MAV Sok esetben pedig megvasarolnak
az Oonkormanyzatok, azonban az értékesités utdn az azt megvasarld lakok, a gyakorlat
szerint egybdl perlik kartéritésért a vasittarsasagot a zaj és a rezgés miatt, igy ezek a la-
kéasok is az enyészet sorsara jutnak. A févonali halozaton talalhato épiiletek hasznositasa
vagy szolgéltatd kdzpontta alakitasa elott jelentds akadaly a felujitas hianya. Az épiiletek

elhanyagoltsaga pedig taszitja az utasokat €s a megrendeldket.

Elavult jarmiipark

Mar a rendszervaltas eldtti iddszakra jellemz0 volt, hogy 1j eszk6z beszerzésére szinte
nem keriilt sor. A kiesd, leamortizalodott mozdonyok és kocsik potlasara altaldban hasz-
nalt eszk6zok vasarlasat, illetve a régiek felujitasat valasztotta a mindenkori vasuti veze-
tés. Ennek eredménye az eszk6zok magas életkora és megbizhatatlansaga; a karbantartési
1d6k megnyujtasa €s az egyre tobbszor eldforduld tulfutds engedélyezése pedig tovabb
rontott ezen a helyzeten. A TMK (tervszerii megel6z6 karbantartas) ciklusidok megnove-
1ése ellentmond minden ésszerli mérndki szabalynak. A fent leirtaknak automatikus vele-
jardja a szolgaltatasok csokkenése. Példaul a postai szolgaltatasok ellatasat végzo pakli-
kocsik amortizacidjanak, illetve leselejtezddésének kovetkezményeként nem ujak beszer-
zésérdl dontottek, hanem megsziintették a poggyasz- €s postaszallitasi kotelezettséget.

(A régiek feltjitasa pedig mar nem érte meg, a magas megbizhatatlansag ¢és a hatdsagi
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eljarasok magas koltségei miatt). A masik példa az étkez6kocsiké. Mivel nem szereznek
be 1j étkezékocsikat, a MAV alloméanya eloregedett. A viszonylag nagy sebességet bir6
IC kocsik szerelvényeibe besorozott oreg étkezdkocsik hamar, egy-két ut alatt tonkre-
mentek. A két kocsi kozotti technikai kiilonbségek (tarcsafék, tuskofék) tovabb novelték
a meghibasodasokat. A megoldéas ebben az esetben sem a jelentds tobbletberuhazast ki-
vano, igényes kocsik beszerzése, hanem az étkezési szolgaltatasi kotelezettség megsziin-
tetése, miniszteri utasitassal. igy jelenleg a Nyugat-Magyarorszagon kézlekedé IC-ken

nincs étkezési lehetOség.

Kihasznalatlan kapacitasok

A vasuti szallitasi igények csokkenésével kapacitasok szabadultak fel, ezek fenntartasa
pluszforrasokat kot le, azonban leépitésiik még tobbe keriil. Az infrastrukturaban ez feles-
leges elemek meglétét jelenti, amelyek felszabaditasa 0j lehetdséget teremt a rendelkezés-
re all6 forrasok hasznositdsadval. Ugyanakkor az infrastruktura plusz elemeinek felszaba-
dulasahoz kapcsolodo koltségeket noveli a kiilonbozo hatdsagi engedélyek és adminiszt-
racios terhek ara. Az amortizacion keresztiil az eszkdzpark tobbletelemei kikeriilnek a
rendszerbél. Jelenleg inkadbb kapacitashidny jellemzi a MAV-ot ezen a teriileten, amit a

forrasok hidnya okoz.

Hazai aruszallitasi adatok (ezer tonna); 1990-2010
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13. abra Hazai aruszallitas alakulasa (Forras: Nemzeti Kozlekedési stratégia (2012))

Szétzilalt vezetoi és szervezeti struktura

A szervezeti atalakitas az eredetileg organikusan miikddd struktirat darabjaira szedte.
Hatésa olyan, mint amikor az ember kezét amputaljak, és utdna csodalkoznak, hogy a

levagott szerv nem miikodik a tobbi rész nélkiil. A teriiletek vezetdi szintjei nem hozhat-
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nak 6nallé dontéseket, a hataskdroket kdzpontositottdk. Az azonos szinten 1évé teriileti
vezetOknek a kdzpontbol kell dontésre varniuk, sokszor olyan kérdésekben, amelyek csak
helyi szinten érdekesek. Ennek eredményeként megnyultak a dontési utak és idok. A he-
lyi dontési szervezeteket ugy épitették at (1étszam racionalizaldsa), hogy most mar nem is
alkalmasak a dontések elokészitésére és meghozatalara. A kiilonalld szakagakat, majd
vallalatokat raadasul Ggy szervezték at, hogy teriileteik sem fedik egymast, ez ellehetetle-
nitette a helyi egyeztetést.

Mint irtam, a MAV-Start harom személyszallitasi szolgéltatd kozpontot hozott 1étre a
szombathelyi igazgatosag teriiletén, amelyek atnyultak mas igazgatosagokhoz. Ezek az
intézkedések még rosszabb helyzetbe hoztak a helyi irdnyitast, hiszen kiilonallé dontési
szinteknek kellett volna miikddésben tartani a rendszert. Végso tordofésként az utolsod
egyeztetésre képes szervezeteket, az igazgatosagok jogutddaiként mitkodod Teriileti Kép-
viseleteket eldbb ellehetetlenitették (hataskor elvonasok), majd leépitették (drasztikus
létszam racionalizalas), s végiil megsziintették. Ez a folyamat fliggetleniil ment végbe a
,vasutat szeret”, illetve a ,,vasutat nem szeretd” kormanyoktdl. Kozben a Budapesten
1év6 (hivatalosan vezérigazgatdi hatdskorrel korldtozottan rendelkezd) vezérigazgatdsag
személyi allomanya a tobbszordsére duzzadt. Szarvas vezérigazgatd Ur a vasuti ligyeket
vizsgald parlamenti bizottsdg kérdésére, hogy mikor koltoznek vissza az Andrassy uti
vezérigazgatdsagra, azt valaszolta, hogy azért nem koltoznek vissza, mert nem férnek el.
(A kikoltozéskor még veliik volt a MAV-Start, a MAV Cargo, a Gépészet és a Trakci6
teljes vezet6i allomanya, valamint a Human iranyit6 szervezet is. Ezeket szétszortak kii-
16nb6z6 budapesti irodakba, ennek ellenére nem tudna a sziik MAV vezérigazgatdsag

visszakoltozni, mert nem férnek el a régi épiiletben.)

Rugalmatlan szervezet és miikodés

Az elézdekben leirt szervezeti atalakitds hatdsara a vasut dontési szintjei egyre mesz-
szebbre keriiltek a problémak keletkezési helyétdl. Nem tudnak rogton reagalni a valtoza-
sokra. Amugy is gyakran éri az a vad a MAV-ot, hogy nagy, tehetetlen szervezet, de ez a
helyzet tovabb romlott a szervezet atalakitasaval. A megrendeldk (6nkormanyzatok, vas-
uti operatorok) és a szolgaltatod koze Gjabb szervezeteket ¢keltek (KTI regionalis kozleke-
désszervezd irodai, palyakapacitas-elosztd), amelyek ezt a rugalmatlansagot tovabb no-
velték. Az utdbbi évek kézi vallalatiranyitasra attért minisztériumi rendszere sem javitotta
a helyzetet. A centralizaci6 ilyen szintii elharapozasa lehetetlenné tesz mindenféle rugal-
massagot. Ez a rendszer egyre nagyobb versenyhatranyt jelent a vasuttarsasagnak a koz-

uttal szemben.
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Kovetkezetlen stratégia

A magyar kdzmondas szerint az ostoba ¢€s lusta embernél egy kartékonyabb van, az os-
toba és szorgalmas. O ugyanis szorgalmasan végzi kartékony munkéjat, mig a lusta leg-
alabb nem okoz akkora kart. Az interji soran megszolitott vasuti vezetdk ezt az igazsagot
eléggé megtapasztalhattak az altaluk ismertetett torténetek alapjan. Minden ujabb vezetd
nagy elannal allt neki a MAV atszervezésének. Elszor atvilagittattdk a vallalatot kiils6
szakértd cégekkel, akik sem a technolodgiai folyamatokat, sem az Osszefiiggéseket nem
ismerték. Az indok altaldban az volt, hogy nem kotddnek a szervezethez, igy nem befo-
lyasolja szemléletiiket a vasutas latdismod. Majd javaslatot kértek egy masik kiilsés csa-
pattol, amelynek tagjai a versenyszféraban miikodé cégekben szereztek gyakorlatot, igy
azokat a szabalyokat ismerték, amik a szabad verseny koriilményei kozott mitkodtek.
Letettek az asztalra méregdragan egy tanulmanyt, majd a feleldsség terhe nélkiil abban a
tudatban tavoztak, hogy megint milyen jol dolgoztak. Amikor aztan a bevezetett intézke-
dések negativ hatasai éreztetni kezdték eredményeiket, mar nem lehetett megtalalni sem
az okokat, sem a feleldsoket. A menedzsment pedig vagy vad korrekcidba kezdett, ami
tovabb rontotta a helyzetet, vagy a lovak koz¢ dobott gyeplével probalta kinyljtani azt az
id6t, amikor majd megbizoi észreveszik, hogy mi tortént, és eltavolitjak 6ket, hogy atad-
jak a helyet az 0jabb kisérletezd kedvii fiaknak. (Kozben jelentds pénzeket téve zsebre.)
Ezt a helyzetet nagyon jol ki tudta hasznalni sajat céljaira a masodik vonalban meghuzo-
do, szakértdinek mondott vezetés, amely igyekezett az informéciokat sziirten adagolni a
felettesnek, ezzel téve nélkiilozhetetlenné magat a szamara.

A palyavasuti vezetés elérte, hogy minden informacié rajta fusson keresztiil, igy a ve-
zérigazgatd csak tdle juthatott informécidhoz. (Ugyanigy a palyavasuti vezérigazgato-
helyettesnek jelentett a Teriileti Képviselet igazgatdja, mint a Péalyavasit Csomoponti
Kozpont vezetdje.) Tovabb rontotta a helyzetet egy-egy valtozoé kormany, valtozé kon-
cepcidja. Bar a két cikluson atnyuld kormanyzati szerep soran az alapstratégia nem valto-
zott. Ez pedig a szabad versenybe vetett toretlen hit. (Marmint, hogy ez megoldja a szol-
géltatds szinvonaldnak emelkedését, illetve a jegydrak, valamint a szallitasi koltségek
csokkenését.) Egyre inkdbb bebizonyosodott, hogy ez nem valtja be a hozza fiizott remé-
nyeket. A kovetkezd ciklus egy korrekcioval kezdddott, ami aztdn megfeneklett a hattér-
ben a mai napig hatékonyan dolgozé minisztériumi apparatuson, amelynek szemlélet-

moédja semmit sem valtozott, sokszor még a személyek sem.

87



10.13147/NYME.2015.005
Tilzé adminisztracio
Az el6zoekben leirt rendszer hatékonysagat nagyban rontotta az elburjanzé biirokracia,
amely a tulzott centralizdcid automatikus eredménye, hiszen csak ez tamaszthatta ald a
kialakult struktarat. Ez az adminisztracio ott koncentralodik, ahol a dontési kdzpont talal-
hat6, ennek eredménye a vezérigazgatosag 1étszamanak latvanyos felduzzadasa, és érzé-
kelhet6 a vidéki adminisztracid és vezetdi allomany leépiilése. A kdzponti bilirokracia

megerdsodése hatalmas terhet jelent a vasuttarsasdg szamara, hiszen tovabb novelte az

elézden leirt problémakat.

Erés munkavallaléi érdekérvényesito képesség

Az elmult években a vasutasok a kiillonb6z6 korményok alatti sztrajkokkal bizonyitot-
tak, hogy egységesen tudnak fellépni, és néhany kulcspozicidoban 1évé dolgozd (moz-
donyvezetd) is megbénithatja az egész kotott palyas kozlekedésen keresztiil az orszagot.
A veszélyt az jelenti, hogy ezt par szakszervezeti vezetd a sajat érdekei (politikai karrier,
egyéb eldny) érvényesitésére hasznalja fel. A mddszert a baloldali politikai partok eldsze-
retettel hasznaltdk fel. Tapasztalhato volt, hogy egykori, illetve aktiv szakszervezeti veze-
tok jutottak parlamenti helyekhez, vagy épp kormanyzati és allami vallalatvezetdi pozici-
6ba. Az utobbi idészakban észrevehetd ez a tendencia a masik oldalon is, bar nem ennyi-

re latvanyosan.

Alacsony tokeellatottsag

A MAV mar RT-v¢é alakitasakor is kiizdott a tékehiannyal. Az alapito, a Magyar Al-
lam eszkodzapportalassal hozta 1étre a vallalatot. Ennek eredményeként folyamatos forgo-
eszkoz hiannyal kiizdott. FeltOkésitése altalaban az addssag rendezéssel, illetve atvalla-
lassal ment végbe. Az éallam allando forradshidnyanak kovetkezményeként megalakuldsa
ota tevékenysége maradékelven keriilt finanszirozasra. Még az allam tulajdondban 1évo
infrastruktura felujitasat is a sajat maga altal felvett kdlcsonbdl, illetve kotvénykibocsa-
tasbol finanszirozta — probalta finanszirozni — a MAV. Voltak idészakok (2003—2006),
amikor csak készpénzért kapott a beszallitoktol arut a magyar allami garanciat a hata mo-

gOtt tudo vasuttarsasag.

Magas allando koltségek

A vastttarsasagoknak altaldban magas az allandd koltségiik a nagy értékli eszkoz-
sziikséglet miatt. gy van ez a MAV esetében is. Tobbek kozott ezzel magyarazhaté, hogy
rovidtavon a vonathéldzat racionalizalasaval, illetve a kiszolgalas csokkentésével nem

csokken a tarsasag koltsége jelentds mértékben, mivel a valtozé koltségek alacsony szint-
88



10.13147/NYME.2015.005

je miatt a koltségek nem fliggnek a futasi teljesitményektdl. (Jelentéktelen a palya és az
eszk0zok fenntartasi koltségéhez és amortizaciojahoz képest a kiszolgdlo személyzet bére

¢s az lizemanyag ara.)

Kis koltségérzékenység

Az elézbéekben leirtaknak megfelelden a gazdalkodas soran a magas fixkoltségek mi-
att egy-egy intézkedés gazdasagi hatasa csak hosszi tavon mutatkozik meg. Ebbdl kifo-
ly6lag a beruhdzasok, megtakaritdsok, befektetések hatdsai is nehezen érzékelhetok. Az
atalakitasok, valtoztatasok akar pozitiv, akar negativ eredményei is csak hosszl 1d6 utan
jelentkeznek, igy hatasukat is nehéz lemérni. Az 6sszefliggések kideritése, illetve tisztan-
latasa is nehezen valosithatdo meg, hiszen mire egy-egy intézkedés beérne, addigra kismil-
116 egy€b hatés is éri a vizsgalt rendszert, és egy ilyen bonyolult organizmus esetén nem
lehet megallapitani, hogy az eredmény minek a hatdséra jott 1étre. Rdadasul a szervezetet
iranyit6 menedzsment nem érdekelt abban, hogy az okok kiderithetok legyenek. Egy-egy
kisebb intézkedés — példaul beruhazas vagy karbantartds atlitemezése — is jelent6sen

megvaltoztatja az eredményeket, jobban, mint a hatékonysagnovelés vagy a befektetés.

Az iizleti szemlélet hianya

A kiviilr6l hozott vezetdi réteg az esetek zomében jol miikodod, tokeerds vallalatoktol
érkezett (MOL, Siemens). Nem volt gyakorlata a szlik mozgastérbe beszoritott, forrashia-
nyos allami véllalatiranyitasban. Ezen a teriileten ugyanazokra a kompetencidkra van
sziikség, mint a kis maganvallalatoknal. J6 politikai érzék, a kiskapuk megkeresése,
igyeskedés, pénziigyi ritmusérzek, a jatékszabalyok hatirainak rugalmasséagat érzékeld
0szton. Nem art, ha a vezetd stabil politikai hattérrel és miniszterialis kapcsolatrendszer-
rel rendelkezik, valamint tisztdban van azzal, hogy a politikai igéreteknek, féleg ha pénz-
rol szolnak, csak kevéssé adhat hitelt. Ezen a teriileten nem szamit az {izleti tudas és is-
meret, valamint a pénziigyi és szamviteli ismeretek, s6t gatoljak a menedzsmentet a sziik-
séges lépések megtételében, mivel elrettennek a kockazatoktol. Ezért buktak meg a leg-
jobb gazdasagi szakembereknek tartott menedzserek, akik jol teljesitettek mondjuk az
Allami Adodssagkezelé vezetSi székében. Ugyanakkor az also- valamint kozépvezet6i
szinteken, ahol sziikség lenne ra, kevés a jol képzett, gyakorlattal rendelkezd, a teriiletet,
a piacot €s az lizleti életet ismerd vezetd. Ezen a teriileten a kovetkezd iddszakban 1étkér-

dés lesz a megfeleld szakemberek megszerzése €s kinevelése.
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Gyenge lobbi ero

Mig a kozti lobbi percrdl percre erésédik — ahogy egyre nagyobb falatot hasitanak ki
az aru- és személyfuvarozasi piacbol, €s ezzel no a teriileten a tokekoncentracid, valamint
az alkalmazott dolgozok szdma —, addig a vasuti lobbi a vasutas dolgozok létszamanak
drasztikus csokkenésével egyre gyengiil. Ennek eredménye, hogy a szép szavakkal szem-
ben — vasuti kozlekedés tamogatasa, kornyezettudatos kozlekedés, szennyezd6 fizet elv — a
kozuti fuvarozas egyre erdteljesebben noveli piaci részesedését. A lobbi erd gyengesége
tapasztalhatd a GySEV megerdsodése kapcsan is. Az osztrak tulajdonost maga mogott
tudé vastttarsasag kormanyoktol fiiggetleniil sikeresen nyomul a MAV-os teriiletek meg-
szerzése érdekében, ami minden gazdasagi és racionalis érvnek ellentmond. Akkor, ami-
kor a tobbi vasuttarsasag épp a ndvekedésben latja a kitorési lehetdséget, Magyarorszag
még a meglevd erejét is szétforgacsolja, igy gyengitve a szabad verseny beindulasa el6tt a
nemzeti vasuttarsasagat. Ez egyébként a gondos gazda meglétét is megkérddjelezi,
ugyanis eldrevetitheté a nemzeti vasuttarsasag ellehetetlenedése, de a GySEV-¢ is lemo-

dellezheto.

Alacsony kiszolgalasi szinvonal

Mint mér irtam, a vasuttarsasag eszkozparkja és infrastruktargja elavult. Még a leg-
gondosabb karbantartas és tisztantartas mellett is problémak lennének, nemhogy az 4llan-
do pénzhidnnyal kiizdd vallalat esetében, ahol ez a vezetés legkisebb problémaja. A mar
emlitett szolgaltatassziikités mellett a minimalis kiszolgélas is kérdéses, ami lehetetlen
helyzetbe hozza a tarsasdgot a XXI. szdzad elején. Nagy sz6 példaul egyes vonalakon a
WiFi bevezetése, mikozben a tobbi vonalon — pont a nagy versenynyomasnak kitett nyu-
gat-magyarorszagi vonalakon — még a megfeleld dram biztositasat sem tudjuk megoldani,

hogy az utas az egész ut alatt végig tudja hasznalni a laptopjat.

Kedvezétlen kép az utazékozonségben a MAV szolgaltatasaival szemben

Pont az elébb leirtak miatt az utazokozonségnek csak az a része veszi igénybe a vas-
utat, aki nem tehet mast, és ez a réteg még ezt sem tudja megfizetni timogatas nélkiil. igy
kiilonb6z6 kedvezményekkel €1, melyeket az allam csak részben kompenzal a vastttarsa-
sagnak. A tehetdsebb, a kényelmi szempontokat el6térbe helyezd vezetdi és vallalkozoi
réteg a szolgaltatasok és a szinvonalas kiszolgalas hidnyaban elkertili a vasuti szolgaltatas
igénybevételét. Igy kialakul egy lefelé tarté spiral, amely dngerjeszté folyamatként vezet

az egyre rosszabb kiszolgalasi szinvonal iranyaba.
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5.3. Lehetdségek
Az Europai Unio tamogatasa a vasuti kozlekedés iranyaban (Pozitiv diszkriminacio)

Az Eurdpai Uni6 — legalabbis szoban — kiemelten tamogatja a vasuti szallitast és kor-
latozza a kozutit. Hogy ez mennyire nincs igy, azt mutatjak a kornyezetvédelmi matricak
bevezetése koriili anomalidk. Ezeknek a matricaknak a kibocsatasat a ,,szennyezo fizet"
elv bevezetésével magyaraztak. Ugyanakkor a szennyezés mértékének megfeleld nagysa-
gu Osszeg bevezetését nem tudtak elfogadtatni az EU-val, akkora volt a kozati lobbi el-
lenallasa. A masik, amin lemérhet6 a szavak ¢és tettek kozotti kiilonbség, az, hogy a ta-
mogatasi rendszer bevezetésekor azt igérték, hogy a kozuti fejlesztésekkel szemben a
vasutit tamogatja az EU, ezzel szemben a csatlakozas 6ta tobb pénzt kapott az orszag a

koézutakra, mint a vasutra.

A magyar kormany tamogatasa a tobbi kozlekedési agazattal szemben (pozitiv
diszkriminacio)

Ugyancsak szoban, a magyar kormany is tamogatja a kozuti szallitassal szemben a
vasutit. Am a rendszervaltas ota a kozutak, féleg az autopalyak és autoutak hossza nd, a
vasutvonalak hossza pedig folyamatosan csokken, rdadasul a vonalak sebessége sem
emelkedett, a lasstjelek szama pedig nétt. (Ezt az el6z6 fejezetekben részletesen kifejtet-
tem.) Ez a tendencia nem a vasUtbaratsagot jelzi, hiszen ezek a tények a vasuti szallitas
versenyhatranyanak novekedését jelzik. Szintén ezt a tendenciat erdsiti meg, hogy az or-
szadgban vasutvonal fejlesztés az EU-s beruhdzasok kivételével nem torténik, felyjitas is
alig. Raadasul a vasuti fejlesztésekre fordithatd forrasokat is elhasznaltuk a 4-es metro

fejlesztésre. Ezek a trendek szintén politikai oldaltol és korméanyoktol fliggetlenek.

A lakossag kornyezettudatossa valasa

Az orszag lakosai — a valsag el6tt sem és jelenleg sem — a kornyezettudatos vasarlas-
sal, illetve kozlekedéssel voltak és vannak elfoglalva. Aki vonattal utazik, nem emiatt:
nem a kornyezettudatossag miatt teszi, mint mar emlitettem. Ha a tendencidk a nyugat-
europainak megfeleléen alakulnak, akkor a fokozatos szemléletmod valtdsra szamitani
lehet, csak az a félo, hogy addigra a fOovonalakat kivéve megsziinik a vasuti kozlekedés.
Volt olyan polgarmester, aki elmondta, hogy jo lenne bevinni a vasutat a buszpalyaudvar
mellé. (Vagyis a multimodalis kozlekedési kdzpontot kialakitani.) Azonban fenn kell
tartani a vasuttal parhuzamos buszos kozlekedést is a lakosok jobb kiszolgalasa érdeké-
ben. Ez a gondolkodasmod jellemz6 a mai emberekre. A fiatalok tobbségénél mar megje-

lent a kornyezettudatos gondolkodasmodd, azonban ez tettekben még nem annyira jellem-
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70. (Az egyetemistak tobbsége a felséfokli tanulmanyok megkezdésekor utazik elészor
rendszeresen vasuton.) A lakossagban kialakult negativ kép sem segiti el a vasuti szalli-

tas eloretorését.

A mobilitasi és szallitasi igények novekedése

A kozgazdasagi elméletek fejlodése soran kialakult komparativ eldnydkon alapuld
nemzetkdzi munkamegosztads automatikusan noveli az aruk és személyek mozgasanak
novekedését. (Komparativ elénye van egy orszagnak egy masik orszaggal szemben egy
termék eldallitasaban, ha a terméket az atlagos abszolut arnal olcsdébban tudja eldallitani.
Ebben az esetben a terméket ez az orszag fogja eldallitani, €s egy részét sajat gazdasdgan
beliil felhasznalni, mas részét pedig exportalni. A masik orszagnak ugyanekkor kompara-
tiv hatranya van; ebbdl kifolydlag nem lesz érdemes gyartania az adott terméket, hanem
megveszi ¢s szallittatja. (Solt, 2004) Az ennek az elméletnek a kiteljesitése érdekében
létrehozott EU-s szabalyok (aruk és személyek szabad aramlasa) tovabb novelik a for-
galmat. Erre alapozva a szallitasi igények fokozatosan nének, amit az eddigi statisztikai
adatok is alatamasztanak. Bar a vilaggazdasagi valsag kitorésével a kormanyok protekci-
onista intézkedései ezt a tendencidt csokkenthetik. A szallitasi igények novekedése a ko-
tott palyas szallitasi igények novekedését is magaval hozhatja, ehhez azonban a korma-
nyoknak megfeleld szabalyozasi kornyezetet kell teremteniiik, kiilonben a pluszigények a

kozati forgalomban fognak megjelenni, ami tovabb rontja a jelenleg sem rozsas helyzetet.

A kozlekedési anomaliak torvényszerii novekedése

Ez szorosan kapcsolodik az el6z6 pontban leirtakhoz. Ez az a lehetdség, amelyet hosz-
szl tavon célul tlizhet ki a kotott palyas kozlekedés. A kozlekedési forgalom ndvekedésé-
vel egyre gyakrabban jelentkeznek a problémak. Mar nemcsak Budapesten és a nagyva-
rosokban okoz torlodast a kozlekedési sziikkeresztmetszetek kialakulasa, hanem a kisebb
telepiiléseken is. Nyugat-Europaban ezek a tiinetek mar korabban jelentkeztek a motori-
zacio fejlodésével, illetve az egyéni kozuti kozlekedés eldtérbe keriilésével. Ezért meriilt
fel a kotott palyas kozlekedés tamogatasanak lehetdsége. Magyarorszagon még olyan
szintig nem értiink el, hogy ez hatarozna meg a lakossag gondolkodasat, illetve kozleke-
dési szokasait, azonban mar a Szombathely nagysagu (a koriilbeliil 80.000 {6s) teleptilé-
seken is gondot jelent a munkahelyre bejutas miiszakkezdéskor. A kozlekedési szakembe-
rek tobbsége mar érzékeli, illetve jelzi a helyzet romlasat, azonban beosztasuknak, pozi-
ciojuknak megfeleld nézépontbol szemlélik az elkovetkezd iddszak tendenciait. Egy biz-
tos: nagyjabol mindenki latja, ha be nem is vallja, hogy a probléma egyetlen feloldasa a

kotott palyas kozlekedés novelése.
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A kozlekedési intermodalitas jelentéségének elotérbe Kkeriilése

A kozosségi kozlekedés versenyképességének javitasa és az egyéni kozuti kozlekedés
elonyének csokkentése érdekében elengedhetetlen a kiilonbozé kozlekedési agak Gssze-
hangolasa. Ennek megfeleld kialakitasa ndvelheti a kozosségi kozlekedést igénybevevok
szamat, a szolgaltatasi igények kielégitésén keresztiil javithatja rentabilitasat. Alternativat
nyujthat az egyéni kozuti kozlekedéssel szemben. Ennek eredményeként a sziik kereszt-
metszetek megsziintethet6k, és a kozlekedési alagazatok kozotti munkamegosztas opti-
malizalhat6. Az intermodalitds megfeleld szinvonalu kiépitése lehetdséget jelent a kotott
palyas kozlekedés helyzetének javitasara és a szabad kapacitasok bevonasara a kozleke-
dési anomalidk megsziintetése érdekében. Méasodlagos haszna az intermodalis kozpontok
varoskozpontszerli hasznositasa szolgaltatoi és kereskedelmi vallalkozésok bevonasaval.
Ezzel novelhetd a kihaszndlatlan ingatlanok és ingatlanrészek hasznositasa, és csokkent-
hetd a rezsi és a fenntartasra forditando koltségek. Rovidithetok az eljutasi idok, és no-

velhetd az utasok kényelme.

A jelentds ingatlanvagyon hasznositasa

Mint mér korébban irtam, az orszag legnagyobb ingatlantulajdonosa a MAV, jelentés
ingatlanvagyonanak hasznositasa lehetové teszi 0 forrasok bevonasat. Bar az EU szaba-
lyozasa nem engedi meg a keresztfinanszirozast, mégis jelentds lehetdség a lekotott toke
mobilitésa, illetve a fenntartasra forditott 6sszegek csokkentése. Ezt a tevékenységet szin-
te ellehetetleniti a tulajdonviszonyok maig nem tisztazott allapota. A rendszervaltaskor az
ingatlanok nagy része keriilt az Rt. tulajdonaba, ugyanakkor jelent6s résziik allami tulaj-
donban maradt, MAV kezelés alatt. A nyilvantartasokon ezek a tulajdonlasi kérdések
nem keriiltek atvezetésre. Végiil is senki sem tudja, hogy mennyi ingatlanvagyon felett
rendelkezik a MAV, és ebb6]l mennyi a sajat tulajdona. Tobbszor tortént kisérlet a tiszta-
zéasra, azonban ez a mai napig sem valosult meg. A dolgot tovabb cizelldlja az alaptevé-
kenység ellatdsahoz sziikséges €és nem sziikséges ingatlanok kérdése.

A MAYV ingatlanai koz¢é tartozik szamos olyan is, amelyeket szocidlis, jolléti és egyéb
célra hasznalt vagy kapott. Példaul a sport és kulturalis céla ingatlanok (Szombathelyi
HVSE palya, Kdszegi Neveldotthon, 6vodak, iskoldk, kultirhazak). A mindenkori vasuti
vezetés ezeket a tevékenységeket takarékossagi célbol leépitette. (Bar eldszeretettel tet-
szelgett a szocidlisan érzékeny vallalat szerepében, anndl is inkdbb, mert helyzetének
megerdsitéséhez sziiksége volt az ezekben érintett szervezetek joindulatara és tamogata-
sara. Kornyezetvédok, szakszervezetek, sportolok stb.) A dolog pikantéridja, hogy a

megsziintetés — az allagmegodvas és a karbantartas koltségei miatt — tobbe keriil a MAV-
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nak, mint amennyibe a tovabbilizemeltetés kertilt volna.

Az ingatlanok tovabbi hasznosithat6 része a szabad kapacitasok leépitése soran feles-
legessé valo ingatlanok, amelyek sokszor rendkiviil értékessé valhatnak jo fekvésiik, il-
letve kozponti elhelyezkedésiik miatt. (Példaul Keszthelyen az iparvaganybontéas utan a

felszabadul¢ teriilet akar strandparkoloként, akar kereskedelmi célra jol hasznosithato.)

A versenyfeltételek javulasa

Az ugynevezett externalis hatasok internalizaldsa (Kopanyi, 2004), magyarul a kiilsé
hatasok belsdvé valtoztatasa megforditana a kozuti kozlekedés versenyelonyét a kotott
palyassal szemben. Ezeket a hatasokat mar a korabbi részekben részletesen targyaltam. A
Iényegiik az, hogy ha a kdrnyezetben okozott karokat a hasznaldval fizettetnék meg, ak-
kor nem érné meg koziton szallitani sem a személyeket, sem az drut. Amennyiben ennek
a koltségnek csak egy részét sikeriilne megfizettetni a fuvarozdval, a kotott palyas szalli-
tas jelentds elonyt jelentene. Sajnos ennek pillanatnyilag esélyét sem latni. Remélhetdleg

ez az elkovetkezd idészakban megvaltozik.

Az energia- és nyersanyagarak varhaté novekedése

Mivel a nyersanyagok — féleg az asvanyi alapu energiahordozok — sziitkds mennyiség-
ben allnak rendelkezésre, abban minden szakember véleménye megegyezik, hogy ezek
ara folyamatosan emelkedni fog. Természetesen ennek eredményeként 4ltalaban az ener-
gia ara is emelkedik. (Egyre inkabb megéri az alternativ energiak bevonasa az energiael-
latasba. Itt szintén szamolni kell az externalis hatasokkal, lasd radioaktiv hulladék-
elhelyezés koltségei, illetve az energia eldallitashoz kibocsatott CO;.) Ezen koltségek
emelkedése a kevésbé kornyezetszennyezd szallitasi formak relativ olcsobbéa valasaval

jar.
5.4. FENYEGETESEK

Kiszamithatatlan gazdasagi kornyezet

Az elmult évek tapasztalatai arra figyelmeztetnek, hogy egy-egy valsag esetén az al-
lamok, foleg az elmaradottabb és rosszabb helyzetben 1év0 szegényebbek a koltséges
agazatoknak nyujtott tdmogatasok csokkentésével probalnak meg talpon maradni. Ez
foleg akkor jelent veszélyt, ha a kozosségi kozlekedés tamogatdsi rendszere nem szaba-
lyozott, vagyis a maradék elve érvényesiil. (Annyit ad az allam, amennyi év végén meg-
marad. Egyébként ez volt a jellemz6 a MAV-ra is, egészen az utobbi id6ig.) Ez rendkiviil
kockézatossa és dragava teszi a vallalat gazdalkodasat. Kockazatossa, mivel kiszamitha-

tatlannd valik a gazdalkodésa, és dragava, hiszen hirtelen, egy-két honapon beliil kell
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elkolteni az Osszes pénzt, és ez nem tamogatja az optimalis, takarékos elkoltését. A sza-
balyzok allando valtoztatdsa is lehetetlenné teszi a megfontolt gazdalkodast. Az adotor-
vények év kozbeni valtoztatasa a vallalkozasok adopolitikdjanak teljes megvaltoztatasat
is igényelte. Az EU-ban egyediilalldan magas addkulcs (27 %) hirtelen bevezetése a ke-
reslet és a hossza tavh befektetések nyereségességének csokkenését hozta, amit tovabb
rontott az ingatlanpiac leallasa. Ezekkel a tényezdkkel egy eleve 50-60 éves beruhaza-
sokkal szamol6 agazatot olyan hatasok értek, amelyekre nem lehetett felkésziilve, illetve

amelyek par évvel ezelott a vallalkozasok szamara elképzelhetetlenek lettek volna.

Versenyhatrany a kozuttal szemben

A dolgozatban tobbszor targyaltam azokat a versenyhatranyokat, amelyekkel a kotott
palyanak szamolni kell a kozuttal szemben. Amig a vastt és a kozat kozotti egyensuly
nem 4ll helyre, addig a tiszta verseny elképzelhetetlen. A verseny raszabaditasa a vasttra

(liberalizacid) ilyen koriilmények kozott a kotott palyas kozlekedés halalat jelentheti.

Mérethatrany a tobbi eurdpai vastttarsasaggal szemben

Az EU-ban a vasittarsasagok nagysagrendekkel nagyobbak, mint a MAV, ennek oka,
hogy ezek a vallalatok, természetes monopoliumként, az elmult évszazadok soran nemze-
ti szinten allami tulajdonban keriiltek, és igy fejlédtek. Altalaban a hossza megtériilési
1d6 miatt a befektetdk kihatraltak az eredetileg nagy haszonnal kecsegtetd vasuti beruha-
zasokbol. Mint a magyar példa is mutatta, mar a vasttépités hdskoraban is jellemzd volt a
visszaélések elburjanzasa, a cstiszopénzek, allami forrasok lenyulasa, €s ezek eleve meg-
nyujtottdk a beruhazasokat. A vasutépités vonzotta a szerencselovagokat és a hazardéro-
ket. A végén ezek a projektek allami beavatkozas nélkiil megvalosithatatlanna valtak vol-
na. Igy nem meglepd, hogy mindenhol az 4llam vette tulajdonba és egységesitette a kis
vasuttarsasagokat. Ezzel hatalmas vallalatok jottek 1étre, amelyek kiegésziiltek a kiszol-
galod és karbantartod részlegekkel. Minél nagyobb egy-egy nemzeti vasuttarsasag, annal
nagyobb téke- és strukturdlis lehetdségekkel rendelkezik, ez természetesen nem elva-
laszthato a nemzetgazdasag potencidlis teljesitOképességétdl, illetve az eldallitott nemzeti
osszterméktSl. Ebbol kovetkezéen nagy vasuttarsasagok jottek 1étre, amelyekkel a MAV
sem tOkeerdben, sem eszkozallomanyban, sem technikai fejlettségben nem tud verse-
nyezni. A piac megnyitdsa e tarsasdgoknak lehetdséget teremt a kicsik bekebelezésére.
Réadasul rendelkeznek azzal a személyi allomannyal is, amely ezeket a stratégiai 1épése-
ket eld tudja késziteni, illetve végre tudja hajtani. Pénziigyi lehetoségeik pedig lehetdveé
teszik a kicsik ki¢heztetését (teljesen legalisan, a versenyszabalyok betartdsa mellett).

Réadasul a ,,nagy vaslttarsasdgok™” tovabb igyekeznek koncentralni forrasaikat kisebb
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vasutvallalatok bekebelezésével, szovetségi rendszer létrehozéasaval, teriileti terjeszkedés-
sel. A Magyar Allam nem hajland6 ezekrél a tendenciakrol tudomast venni, és tovabb
darabolja a meglévd eréforrasokat a teriiletatadasokkal a GySEV részére, amely raadasul

csak részben hazai tulajdon.

A fejlesztések elmaradasa

A kilencvenes évektdl a szamitastechnika fejlodésével parhuzamosan a vasuti technika
is robbandasszertien fejlodott. A gazdasagilag jobb helyzetben 1évo allamok a gazdasagi
valsagra az infrastruktara erételjes fejlesztésével valaszoltak. Ez tartalmazta az j techni-
kak intenziv alkalmazasat is. A tOkeerds vasuttarsasagok pedig uj eszkdzok beszerzésével
igyekeztek az utazokozonséget megnyerni.

Az amugy is elmaradott kelet-eurdpai vasuttarsasagok egyre inkabb lemaradtak a
technikai versenyben. Ez a kiszolgalasi szinvonal romlasaval is jart, mikozben a nyugat-
eurdpaiak épp a szolgaltatasi szinvonal emelésével igyekeztek visszaszerezni az elvesztett
utasokat és fuvaroztatokat. Ha a helyzet nem valtozik jelentdsen, a lemaradas ellehetetle-
niti a MAV 1étét, és megingatja a helyzetét. Raadasul a fejlesztésre fordithatd hazai pénz-
eszk0zok minimalissa valasa kizarja a pozicid javulasat. Az EU-s forrasok felhasznalasa
mas teriiletre (GySEV, 4-es metrd) tovabb csokkenti ezek mennyiségét is, és rontja a
helyzetet. A lerobbant mellékvonali hal6zat nem zavarja az EU-t, ezt sajat forrasbol kel-
lene fenntartani, fejleszteni. Ezen halozati elemek viszont els@sorban a hazai utasok igé-
nyeinek kielégitésére szolgalnak, akik sajat boriikon érzik a szinvonal romlasat, ahogy azt
is érzékelik, hogy mekkora kiilonbség van a MAV és a kiilfoldi vasuttarsasagok kozott,
de még a MAV és a GySEV kozott is. Erzékelhetd, hogy a polgarmesterek (énkormany-
zatok) elkezdték azt mondogatni, hogy ha a MAV nem tudja az igényeiket kielégiteni,
akkor szolgéltasson mas, mert 6ket nem érdekli a szolgaltatd kiléte és statusza, az a lé-
nyeg, hogy a kiszolgalads megfeleld legyen iddben és szinvonalban. Elképzelhetd, hogy

mi fog bekovetkezni a szabad verseny megteremtésével.

A kozuti és egyéni kozlekedés tovabbi térnyerése

Hiaba novekszik a szallitasi igény €s az elszallitott &ruk mennyisége, ha a kotott palyas
szallitas tovabbi részarany romléast szenved el. A piacvesztés tovabb rontja a MAV hely-
zetét, és noveli lemaradasat a versenyben. Bar az iizemanyagérak folyamatos és megallit-
hatatlan emelkedése jelenleg noveli az igénybevevok szdmat, egy esetleges gazdasagi
novekedés esetén ez a tendencia allami intézkedések nélkiil visszaall az eredeti trendek-
nek megfeleld vaganyra. A kotott palyas kozlekedéshez ugyan mindenhol allami tdmoga-

tas sziikséges, de nem mindegy, hogy milyen mértékben. A kozuti széllitds tdmogatoi
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jelenleg is ennek magas ardnyaval tdmadjak ezt a szallitasi format.

Europai Uniods verseny eroltetése

Mint az el6z6 bekezdésekben leirtam, a piaci versenynek csak akkor van meg a 1étjo-
gosultsaga, ha a versenyt nem torzitjdk bizonyos tényezdk. A jelenlegi helyzetben ezt
bevezetni még a fejlett, tokeerds vasuttarsasagok esetében is problémat okoz (lasd angol
példa), nem egy olyan rossz anyagi és technikai allapota vallalatnal, mint a MAV Zrt. Az
EU vezetése azonban a kovetkezményeket figyelmen kiviil hagyva — vagy épp ezért —
erblteti a palya megnyitasat a verseny eldtt. Ezzel a magyar dontéshozoknak szamolniuk
kell, és megfeleld beavatkozasokat kell tennilik annak érdekében, hogy a sziikségszeriien

fellépd karokat enyhitsék, hatasukat csokkentsék.
Az Eurdpai Unioé szabalyainak és el6irasainak szigorodasa

Az EU nemcsak a pénziigyi és gazdasagi teriileten szigoritja eldirdsait, hanem kornye-
zet- és természetvédelmi, tovabba egyéb teriileteken (példaul versenyszabalyozas) is.
Ezek a szigoritasok tovabb erdsitik az amugy is elonyben 1évé tarsasagok pozicioéit, hi-
szen sokszor a mar meglevo eszkdzokkel is képesek teljesiteni az elvarasokat. A rosszabb
helyzetiiek azonban — mint példaul a MAV — vagy 1j eszkoz beszerzéssel, vagy a régiek
atalakitasaval képesek csak erre, ami Ujabb beruhazast igényel az egyébként is sziikos
forrasokbol. Annal is inkébb, mert az elmult iddszakban bevett gyakorlat volt, hogy a
kiesd (amortizacio, meghibasodas) jarmiivek helyett hasznalt, &m még megfeleld allapota
eszkozoket vasaroltak pont ezektdl a tarsasagoktol.

De jellemzd példa az eldirasok szigorodasanak hatasara az akadalymentesitési elvara-
sok betartasa. Mindenhol, ahol 0 peronokat alakitottak ki, kotelezOen beépitettek a moz-
gaskorlatozottak szdmara lifteket is, amiket ugyan nem haszndlnak (akad olyan, amit a
beruhdzas atadasa 6ta ki sem bontottak az eredeti véddboritasbol, példaul: vasuti feliilja-
1o, 1épcsolift, Szombathely), azonban megépitésiik tobbe kertilt, mint az Gj megallo kiépi-
tése. Ez tovabb rontja a beruhazasok hatékonysagat és a palyazati pénzek felhasznalasat.

(Nem vizsgaljak az eszkoz sziikségességét, hiszen EU eldiras a 1étesités kotelezettsége.)

Tovabbi teriiletvesztés a volanokkal és a GySEV-vel szemben

Az er6k mar emlitett szétforgacsolasa, illetve kiilfoldi kézbe juttatdsa szintén rontja a
MAYV versenypiaci poziciéit. Az allami tulajdonban 1évé vasutvonalak GySEV kezelésbe
adésa a nyugat-magyarorszagi aru- és személyforgalom teriiletén piacvesztést okoz az
allami vasuttarsasagnak. Ennek a tendencianak a tovabbi folytatodasa az OBB malmaéra

hajtja a vizet. Az osztrak vasuttarsasag egyediili tulajdonosa — az Osztrak Szovetségi Al-
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lam — a GySEV-ben meghatarozé tulajdonnal rendelkezik, igy mint tulajdonos megfi-
gyelheti tevékenységét, és befolyasolhatja stratégiai 1épéseit. Raadasul a nyugat-
magyarorszagi vasuttarsasag nyereségessége nagyban fiigg az osztrak allam (illetve Bur-
genland tartomany) megrendeléseitdl, tAmogatasaitol és téritéseitdl. (A GySEV tagja a
VOR-nak, a Bécs eldvarosi kozlekedési szovetségnek.) Mérete, tdkeereje, valamint piaci
helyzete miatt egy esetleges OBB versenybdl biztos vesztesként jonne ki, mig a MAV
egy darabig — a mar emlitett okok miatt — meg tudna akadalyozni az osztrak offenzivat.
Mivel azonban a MAV maga vonul vissza az adott teriiletekrél, és az ismételt visszatérés-
re eszkoz €s forras hijan nincs esély, eldre boritékolhatd az eredmény, ami tovabb rontja a
magyar kotott palya esélyeit. A GySEV a tervek szerint tovabbi jelentds vonalakat venne
at a kozeljovében.

A masik fenyegetés is eldre lathatd. A mellékvonali halozat felujitdsanak magas for-
rasigénye ¢s kihasznalatlansaga miatt — a kettd 0sszefiigg, hiszen a rossz szinvonal okan
csak azok veszik igénybe, akiknek nincs mas lehetdségiik — a kormanyzatban id6r6l idére
felmertil, hogy itt a kiszolgélast a buszokra kell bizni. Ez viszont szintén rontja a kotott
palyas kozlekedés versenyesélyeit. Igaz, hogy hosszu tdvon noveli a piaci anomalidkat is,
az azonban egyértelmii, hogy egy négy évre megvalasztott kormany egy ciklusban gon-
dolkodik. Nehéz ellendllni a csabitasnak 0igy, hogy révidtavon jelentdés megtakaritast tu-
dok elérni egy hosszabb tavli probléma keletkezése aran. A gondot pedig majd oldja meg
az akkori kormanyzat. (A klasszikus utan szabadon: ,,a hidon akkor kell 4&tmenni, ha oda-

értiink”. (Orban,1998)

Az alternativ vasuti iranyok erosodése

Ez a tendencia az elmult idészakban jelentdsen feler6sodott, legjobban Zahony példa-
jan latszik. Amig a MAV és a Magyar Allam jelentds forrasokat mozgosit a zahonyi atra-
ko6 allomas modernizacidja érdekében, a forgalom fokozatosan étterelddik Agcsernyére, a
szlovak oldalra. A trendnek vannak gazdasagi és politikai okai is.

A gazdasagiak koziil kiemelkedd, hogy a magas magyar palyahasznalati dij miatt megéri
a szlovak halézatot hasznalni. Igy a széles nyomtavii vasuton érkezé aruk atrakasat ott
végeztetik el a fuvarozok, hiszen jobban megéri nekik.

A politikai okok kozott meghatarozo az oroszok hozzaallasa a szlovak allamhoz. Hosszl
tavu terveik szerint, mint szlav allam, amely nagyban fiigg t6liik, az 6 kiépitett hidfoéalla-
suk lehet az EU-ban. Ebbdl kifolydlag fontosabb szamukra északi szomszédunk tamoga-

tasa a forgalom atterelésével, mint a magyar oldalon toérténé fuvarozas. Az osztrakok vi-

12 Orban Viktor miniszterelnok 1998-2002.
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szont szeretnék elérni, hogy a széles nyomtavu vasttvonalat meghosszabbitsak Bécsig
vagy Pozsonyig — utdbbi esetben, mint Bécs elévarosaig —, amivel azt akarjak elérni,
hogy a keletrdl érkezd aru utvonalat ellendrizni tudjak, nem is beszélve ennek gazdasagi
hasznardl. Az osztrak tervek megvaldsitasa csokkentené a magyar oldal aruforgalmat, az
atrakasi tevékenység pedig megsziinne a jelenlegi térségben, amely katasztrofalis ered-

ményre vezetne a teriilet munkatigyi és gazdasagi élete szempontjabol.

Fiiggés a mindenkori kormanyzat politikai céljaitol

Minden kormanyvaltas torést jelent az allami vallalatok életében, még abban az eset-
ben is, ha a valasztasok eredményeként a kormanyz6 partok nem valtoznak. A szavazas
utan megvaltozhat egy-egy part sulya a koalicion beliil, de ha csak a személyek valtoznak
is a korményban, mar valtoznak a vallalatok vezet6i is. Ha a korményzo partok is helyet
cserélnek, még rosszabb a helyzet, hiszen a célok vonatkozasaban akar 180°-os fordulat is
beallhat. Marpedig koztudott, hogy 0j célokhoz 0j emberek kellenek, és nem a szakmai
hozzéaértés hatdrozza meg a személyliket, hanem az elkotelezettségiik.

Altaldban elére tudhato a kormanyok hozzaallasa a MAV-hoz a ciklusidétd] fiiggden:

— aciklus elején elszamoltatas €s atvilagitas, valamint a forrasok visszatartasa;

— akozepén teljesithetetlen célok kitlizése, amelyekhez mindossze a sziikséges forraso-
kat nem biztositjak;

— aveége eldtt adossagrendezés és feltokésités.

Ez volt a jellemz0 az elsé Orban-kormany idején is.

A két szocialista kormany feliilirta ezt a forgatokonyvet. A Bajnai-korméany az EU-sS
elvarasokra hivatkozva a szokéasokkal ellentétben tovabb sziikitette a felhasznalhato for-
rasokat, aminek eredményeként az utols6 honapokra (évre) még a fenntartasra sem volt
beéllitva pénzdsszeg. A kialakult helyzet miatt az G korménynak nem volt mas lehetdsé-
ge, mint hogy pluszpénzeket csoportosit 4t, ha nem akarja a vasut latvanyos 6sszeomlasat
végignézni.

A vallalat vezetOi egy-egy valtas el6btt teljesen elbizonytalanodnak, és a szakmai mun-
ka helyett elkezdenek politikai tdmogatokat keresni a potencidlis korméanyoldalon. A
MAV-nak eddig az volt a szerencséje, hogy a négy év nem volt elég a klientira kozépve-
zetd1 szintig torténd kiépitésére. A nyolc év baloldali kormanyzas eredményeként azon-
ban mar az also6 szinteket is elérte a politikai prostitualddas. Az ) korméany pedig ennek
eredményeként teljes takaritast hajtott végre a vezetdi szinteken, csak sajnos nem szak-
mai alapon. A gazdasagi érdekcsoportok embereit pedig szintén nem érdekli a Szakmai-

sag, s6t még a politikai célok és a hovatartozas sem.
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6. PRIMER KUTATASOK

A MAV stratégiai helyzetelemzéséhez elengedhetetlen, az 6sszegyiijtott szekunder in-
formaciok rendszerezése utdn, az érintettek €s az igénybevevok véleményének megisme-
rése. Ehhez hasznaltam fel a primer kutatds eszkdzrendszerét, a mélyinterjukat és a kér-
ddivet. A mélyinterjukkal megismerhettem a vezeték (MAV alkalmazottak) véleményét,
amit kiegészithettem a kérd6iv megjegyz¢és rovataba leirtakkal. A kérdbéivvel pedig vizs-

galni tudtam az igénybevevok, utasok illetve vasutasok kapcsolatat a vasuttarsasaggal.

6.1. A VEZETOK ELVARASAI (MAYV)

6.1.1. Mélyinterju MAYV vezetékkel, kiértékelés (Kérdések és a vizsgalat leirasa a mel-

I1ékletekben.)

6.1.2. Az interju alanyai

El6szér A MAV Zrt. volt szombathelyi igazgatojaval készitettem mélyinterjat, majd a
GySEV Zrt. jelenlegi vezérigazgatdjaval, végiil a MAV START marketingvezetdjével.
Az interju soran adott valaszokbol a kovetkezd fejezetekben taldlhatd vélemény alakult ki
az egykori és mai vasuti vezetékben.

Az interjuk 2010 és 2013 kozott keésziiltek. A kiértékelés sordn igyekeztem az eltelt

1d6boal és torténésekbdl adodo kiilonbségeket kisziirni.

6.1.3. A vasuti szolgaltatas szerepe

Azt, hogy milyen a vasuti aruszallitas, illetve a személyszallitds, minden beszélgetd-
partner az altala betoltott beosztas €s az ellatott szakteriilet szerint itélte meg. Az alapvetd
dolgokban azonban egyetértettek.

A szolgéltatasokat harom szempont hatdrozza meg véleményiik szerint. Az elsd két
szempont az eljutasi 1d6 és az ar (6. tablazat). A tovabbi szempontok csak az elsd kettot
befolyasold, moderalé tényezok. Igy példaul az utazas komfortja rendkiviil fontos dolog
akkor, hogyha egy bizonyos szintet nem ér el, mivel akkor szdba se johet az utazas.
Alapvetden mas szempontok alapjan itélik meg a személyszallitast és az aruszallitast is,
mégis két dolog hatarozza meg az igénybevételt: a menetidd és a fizetendd ar. Ha ez a
kettd az utasnak, illetve a fuvaroztatonak nem felel meg, akkor elég nehéz ravenni, hogy
vegye igénybe a MAV szolgaltatasait. Megallapithaté, hogy bizony ezzel kapcsolatban
vannak gondok.(Mélyinterju I.)

Ezeket a megallapitasokat tdmasztottak ala a kérddivekre adott valaszok is. Mint
igénybevételt, 45 szazalékuk valasztotta elsd helyen a személygépkocsit, 36 szazalékuk

100



10.13147/NYME.2015.005

masodik helyen a vonatot, és 39 szazalékuk harmadik helyen a buszt, aminek okaira is
ramutat a kérdoiv.

7. tablazat Utazasi mod valasztasa a tulajdonsagok alapjan

A legolcsobb a tavolsagi kozlekedésben

Eléfordulas Részesedés (%)
Személygépkocsi, motorkerékpar (A1) 205 35.10
Busz (A2) 99 16.95
Vonat (A3) 280 47.95
Melyik kozlekedési moddal lehet a leggyorsabban
eljutni a tdvolsagi ti célhoz El6fordulas Részesedés (%)
Személygépkocsi, motorkerékpar (A1) 477 81.68
Busz (A2) 7 1.20
Vonat (A3) 100 17.12
A legbiztonsagosabb utazasi mod Eléfordulas Részesedés (%)
Személygépkocsi, motorkerékpar (A1) 80 13.70
Busz (A2) 15 2.57
Vonat (A3) 489 83.73

Forras: Sajat vizsgalat

A harmadik szempontot nem szoktak el6hozni, de az interju alanyai fontossagat nem
gy6zték hangsilyozni, ez pedig a biztonsag. Ennek jelentdsége csak a mélyebb elemzések
soran keriil eld. A biztonsagos szallitas kétségteleniil elénye ennek a szallitasi formanak,
hiszen bizonyithatdan kisebb a baleseti kockazata a kotott palyas tovabbitasnak (6. tabla-
zat). A balesetek szama joval alacsonyabb a kozuti szallitasnal, igy az aru és az utas is
biztosabban és nagyobb eséllyel érkezik sértetleniil célba. Ami a biztonsag masik aspek-
tusat illeti, az mar nem annyira pozitiv, ez pedig a kiszamithatdsag. Ezen a teriileten nagy
gondok vannak, féleg az aruszallitasnal, ahol szignifikdns Gsszefliggés talalhaté a menet-
idoével. Ez pedig jelentds mértékben fiigg az infrastruktira €s az eszkozpark allapotatol,
és kevésbé jelentds mértékben a kozlekedésszervezési kérdésektdl. Az egyik interjualany
elmondta, hogy amig a személyszallitasnal tudjak biztositani a 60—70 km/oras atlagsebes-
séget, az arufuvarozasnal ez 14—15 km/6ra, ami megmagyarazza a kotott palyas aruszalli-
tas versenyképtelenségét a kozutihoz képest.

A MAV szolgaltatdsainak igénybevétele az utazas, illetve az aruszallitas céljatol fiigg.
Mivel az aruszallitis mar nem tartozik a MAV tevékenységi korébe, a dolgozat a tovab-
biakban a személyszallitasra koncentral. Személyszallitds esetén mas az igénybevétel
formaja ¢és ideje a turisztikai célu utazadsoknal (hobbi, kirandulasi vagy kulturalis cél ese-
tén), mint a hivatasforgalomban (munkaba, iskoldba jarés, egészségiigyi célu utazas stb.).
Turisztikai céli utazas — a hosszabb utak kivételével — éaltaldban hétvégén torténik, és a
legtobb esetben reggeli elutazassal €s esti vagy masnap esti hazatéréssel zarul. A hivatas-
forgalomban kétféle utazasi szokas tapasztalhatd. Az egész hetes tavollét esetén az utazas

vasarnap délutan vagy hétfon reggel torténd elutazassal és csiitortok vagy péntek esti ha-
101



10.13147/NYME.2015.005

zatéréssel végzddik. A napi ingazés esetében reggeli elutazas €s esti hazatérés a jellemzo.
A turisztikai utazas esetén lehet a cél egy vidék megismerése vagy egy nagyobb varos
latvanyossagainak, kulturalis intézményeinek megtekintése. Hivatasforgalom esetében
azonban az esetek nagy részében egy ipari vagy igazgatasi kdzpont a célallomas. Turisz-
tikai igénybevétel esetén mas kiszolgalast kivannak meg az utasok, mint hivatasforgalom
esetén. A vendéglatasi szolgaltatdsok nagyobb jelentdséggel birnak a turisztikai cél eseté-
ben, mint a hivatasforgalomban, de nagy a jelentdségiik iizleti céli utazasnal is. (Etkezés,
italfogyasztas.)

8.tablazat Az utazas célja

Milyen célbdl utazik vonaton?

Elofordulas Részesedés (%)
Soha nem utazom vonattal (SQ001) 21 3.60
Turisztikai céllal (SQ002) 226 38.70
Munkaba/iskolaba jaras (SQ003) 302 51.71
Egyéb 77 13.18

(Forras: Sajat vizsgalat)

A vasuti szolgaltatas igénybevételében jelentds visszaesés volt tapasztalhatd az elmult
hasz évben, mid a személyszallitasban, mind az 4ruszallitdsban. Az druszallitas egy kicsit
gyorsabban ¢és hamarabb keriilt abba az allapotba, amiben van, rdaddsul a mutatok most
javulnak, bar nem annyira, mint a kozati arufuvarozasban. A személyszallitdsnal jelenleg
is tapasztalhat6 a folyamatos csokkenés. (Az utdbbi iddben ugyan vannak ellenkez6 ten-
denciara utal6 jelek, melyek elsdsorban az lizemanyagarak jelentds draguldsanak tudha-
tok be.) Ennek egyébként két oka is van. Egyrészt — eltekintve attol a kdzhelytdl, hogy a
motorizacid térhoditasa megallithatatlan — a magyar személygépkocsi-kozlekedés szinte
befolydsolhatatlan mddon tért hodit. De az interjualanyok hatarozott meggy6zddése volt,
hogy a vastti személyszallitisnal a szolgaltatas stlyanak csokkenése nagyon jelentds
mértékben kormanyzati intézkedések kovetkeztében jott 1étre.

A vasuti szolgaltatas az elfogadott allasponttal szemben mar rég nincs monopolhelyzet-
ben.

Egyrészt versenyezni kell a kozattal, a 1égi kozlekedéssel, mésrészt verseny van a
nagy nemzeti vasuttarsasagok kozott. A tendencidk arra mutatnak, hogy az eurdpai vasut-
tarsasagok ugyanarra a globalizacios folyamatra szamitanak, ami egyéb teriileteken érvé-
nyeslil. Azaz egy-két vasuttarsasdg marad talpon egész Europaban.

Nagymértékben csokkent a vasuton a hobbi-, a turistautazdsok mennyisége. Ennek
hatterében tarifélis és egyéb okok is lehetnek, a mar emlitett motorizacio is kozrejatszhat.
Ha valaki elmegy kirandulni, {idiilni, akkor szeret kényelmesen utazni, ezért aki csak te-

heti, autdval utazik. De ebben az is benne van, hogy a vasuti dijszabasban korabban 1étez-
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tek olyan kedvezmények, amelyek kifejezetten a turistaknak szoéltak. Ilyenek voltak pél-
daul a 33 szazalékos kedvezmény vagy a balatoni kedvezmény, amelyeket kormanyzati
intézkedéssel a koltségvetés tehermentesitése érdekében szintén megsziintettek. Tehat az
ar, mint motivacid a hobbi jellegii utazasokat visszafogta.

Az utazasi szokasok valtozasanak kovetkeztében a magasabb szinvonalu szolgaltata-
sok igénybevétele ndtt meg.
Nyilvanval6, hogy az utazokozonség a komfortos, magasabb szintli szolgéltatast veszi
igénybe. Ebbdl kovetkezik az is, hogy azokat a kozlekedési eszkozoket hasznalja, ame-
lyeken tisztasag van, amelyek kényelmesek. Raadasul elvarja, hogy pontosan is kozleked-
jen a vonat. A tavolsagi utazdsban az Intercity forgalom az, ami ebbe a kategoriaba tarto-
zik, illetve a budapesti elévarosi forgalomban azok az ijjonnan beallitott motorvonatok,
amelyeket a megkérdezett szakemberek véleménye szerint az utazokdzoénség jobbara nem
is ismer. A kimondottan kedvelt szolgaltatasok az Intercity jaratok, ezek mellé kezd fel-
zarkozni az Eurocity, illetve a MAV és az OBB kozos vallalkozasa, a Railjet, amely Bu-
dapestet koti 6ssze tobb eurdpai nagyvarossal — példaul Miinchennel vagy Frankfurttal —,
még ha atszallassal is.

9. tablazat A kényelmi szinvonal valtozas

A kocsik kényelmi szinvonala emelke-
dett az elmult években
Elofordulas Részesedés (%)

Sokat romlott 49 8.39

2 Romlott 109 18.66

3 Nem valtozott 191 32.71

4 Valamennyit javult 164 28.08

5 Emelkedett 37 6.34

Nincs valasz 34 5.82

Forras: Sajat vizsgalat

A személyfuvarozasban jelentds forgalomcsokkenés jelentkezik a motorizacido nove-
kedésével, illetve az elhibazott kormanyzati kozlekedés politikai vagy tarifalis dontései
miatt. Ezek az intézkedések az elkdvetkezd iddszakban jelentds zavarokat okoznak a koz-
lekedésben, amelynek jelei mar az elmult években is jelentkeztek. Példaként lehet emlite-
ni a turisztikai, illetve a viszonylati lizletpolitikai kedvezményeket — példaul a balatoni
turisztikai kedvezményeket —, melyeket a korméanyzat koltségmegtakaritasi célbol meg-
sziintetett. (Bar a vallalat iizletpolitikai kedvezményekkel probalja potolni — Balaton kar-
tya, Magyar Turizmus kartya —, am ez bevételkiesést jelent a résztvevd vallalkozasok-
nak.) A hivatasforgalom is jelentdsen visszaesett a szocialista nagyvallalatok megsziiné-
sével. Jellemzd mostanaban, hogy tobben 0sszefogva egyiitt utaznak egyikiik személy-
gépkocsijaval, és a munkaltatd ezt megtériti. Rdadasul a tomegkdzlekedés arai az elhiba-
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zott kormanyzati intézkedések miatt az inflaciot meghaladd mértékben néttek. (Példaul a
2007. évi tavaszi drasztikus vasuti aremelések.) A tanuloi forgalomban pedig jelentds a
Volanok eldretorése a busztarsasagok vasutellenes iizletpolitikaja kovetkeztében. (Ez a
busz elonyeit hasznalja ki a vasuti kozlekedés karara.)

Ami a szolgaltatasok igénybevételét illeti, a husz évvel ezel6tti allapotokhoz képest je-
lentdsen megndtt a mindségi szolgaltatast igénybevevok szama. Ezt az is alatamasztja,
hogy az elmult években, ahol az IC jaratok megvannak, nem érzékelheté forgalom visz-
szaesés. Ahol viszont ez a szolgaltatds nem vehetd igénybe, ott jelentds piacvesztést
szenvedett el a vasut, de emlithetnénk az litemes menetrend bevezetését is a keleti orszag-
részben, ami ellensulyozni tudta az aremelések hatasat.

A lakossag tobbségében elég negativ kép alakult ki a vasuti szolgaltatasokrdl. Ha va-

lakinek egy szolgaltatasért fizetnie kell, az nem igazan szimpatikus a szdmara. Rdadésul a
kormanyzat a koltségvetés kiadasi oldalanak megmagyardzasara hasznalja a vasutat. Mig
egyik oldalon nem hajland6 kifizetni az altala megrendelt szolgaltatasok ellenértékét,
addig ujjal mutogat a vallalatra, mint egy pénznyeld automatara — és ez fiiggetlen a kor-
many szinétol és 6sszetételétdl. Mint tulajdonos kételezi a MAV-ot bizonyos szolgaltata-
sok ellatasara, amit aztan mint megrendel6 nem hajlando kifizetni. Példaul a kézszolgal-
tatasi szerz0dést mar évekkel ezeldtt meg kellett volna kotni, ami csak mostanaban tortént
meg. Ezt mar régen megkotottek a Volan tarsasagokkal — azota mar meg is hosszabbitot-
tak —, valamint a GYSEV Zrt-vel. De a nagysagrendek miatt nem kototték meg a MAV
Zrt-vel. A masik oldalon viszont a tlizolto jelleggel adott — a mitkddésfenntartashoz ha-
laszthatatlan — forrasokra hivatkozva a vasutat egy feneketlen zsaknak titulaljak, amely
toméntelen mennyiségben nyeli az adofizeték pénzét. Mikdzben a kifizetett Gsszegek
csak toredékét teszik ki az évek sordn felhalmozott adossagnak, amit a vaslttarsasadg a
bankoktol felvett miikodési hitelekkel kénytelen kipotolni, melyeknek kamatai aztan to-
veszik igénybe a vasutat, és a mindségi utazas jellemzo rajuk.
A hivatasforgalomban azért valasztjdk a vasutat, mert mas hangulat jellemzi. Lehet kar-
tyazni, beszélgetni, barati tarsasagok alakulhatnak ki. Erre a buszon, személygépkocsiban
nem igazan van lehetéség. Az egyedi utasokra pedig az jellemzd, hogy nem fogalmaznak
meg kiilon elvarast a vasuttal szemben, maximum azt, hogy lehetdleg, amig utaznak, ne
J06jjon a kalauz.

Az utasok viszonyat a vasuthoz javithatjuk azzal, hogy apro figyelmességekkel ked-
veskediink nekik, amelyek kdvetkeztében kellemes emlékeik lesznek az utazasrol. Példa-

ul hamarabb érnek haza, gyorsabb lesz a vonat, vagy a vonat induldsat jobban igazitjuk az

104



10.13147/NYME.2015.005

igényeikhez. Uj kocsikat adunk az utazashoz, kitakarittatjuk a kocsit, amiben utaznak.
Javitjuk a vasutasok szemléletmddjat. Van egy vicc is ezzel kapcsolatban: a vasutast két
dolog zavarja: az utas és az aru. Ez minden szakagnal érzékelhetd: a személyszallitas az
utasokat nem kedveli, az aruszallitds az arut, a forgalom nem szereti a vonatokat, mert
késnek, a biztositoberendezéseseknek a jelzokabellel van bajuk, a palyafenntartasnak a
sinek nem tetszenek. Figyelembe kellene venni az utasok igényeit, és elképzelni azt a
vasutat, amit ki akarunk alakitani.

Az eurdpai vasutak hosszi tavon a repiildgépes forgalommal akarnak versenyezni.
Hogy ezt el lehessen érni, ugyanolyan szinvonalt szolgaltatasokat kellene nyujtani. Eh-
hez vissza kellene allitani a személyi poggyasz és expressz arufuvarozast, tovabba a pos-
tai szolgaltatast.

Nem az az alapprobléma, hogy a vasuti szolgaltatdsok dragdk, hanem, hogy nincsenek
megfeleld arbevételt biztositd szolgéltatasok.

Ha a vasut tudna megfeleld kinalatot nyujtani a személyszallitas és az arufuvarozas te-
riiletén, akkor kevesebb allami tdmogatasra lenne sziikség. Ha a szallitasi és utas teljesit-
ményeket megfeleld szintre akarjuk emelni a 80 szézalékos fix és a 20 szazalékos valto-
zokoltségeket figyelembe véve, 100 szdzalékos teljesitményndvekedés 20 szdzalékos
koltségnoveléssel hajthatd végre, vagy még annyi sem sziikséges hozza. Ez a tapasztala-
tok szerint megtobbszorozi az igénybevevok szamat, mint a Sopron—Szombathely, illetve
az Esztergom—Budapest vonalak tapasztalatai bizonyitjak.

A szolgaltatasok emelésének egyik legnagyobb akadalya a plusz 1étszamtol valo irto-

Z4s.
Hiaba hoz egy szolgaltatas Gt-tizszeres arbevételt, ha ehhez egy plusz embert kell bealli-
tani, akkor az reménytelen. Erre példa az éjszakai szolgaltatassziineteltetés. Ahol ezt egy-
szer bevezették, ott visszaallitani lehetetlen, hidba igazolhatd a szallitasi igény az adott
idészakban. **

A vasutasok alapvetéen hagyomanytisztelok, és rendpartiak, féleg az idésebb korosz-
talyok esetében. A megkérdezetteknek altalaban tetszett az, ahogy 30-40 évvel ezel6tt
katondsan lattak el a szolgéalatot. A valtokezelok az IQ szintjiiktdl eltekintve az akkori
szabalyoknak megfelelden talan kissé sarkosan lattak el a feladatukat, azonban sokkal
jobban, mint ma, amikor a katonas stilus és ez a sarkossag mar megszint. Ez a rend a mai
liberalis felfogasban mar iitkozik a vallalatrol kialakitott képpel. A jelentési rendszernek
azonban megvolt a szerepe: azokat és csak azokat az adatokat tartalmazta, melyekre a

jelentést fogaddnak sziiksége volt.

3 Lasd Melléklet: Mélyinterju 1.
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A vallalathoz kapcsolodo szinek esetében meghatdrozo az egyenruha kékje, azonban a
régi vezetdk esetében megjelent a szakag szerinti parolin szinek rendszere. Példaul a biz-
tositd berendezést feliigyelSk esetén a barna. Ez féleg azért érdekes, mert a MAV zaszl6-
janak szine a kék és a sarga, az utdbbi idében pedig a fehér alapu kék, sarga. A kiils
szemlélonek a szakagi besorolasi szinek jelentdsége fel sem tlinik. Ez is mutatja a szak-
mai sovinizmus mélyen gyokerez6 hagyomanyait.

A vizsgélat soran érdekes parhuzamossagok mutatkoztak a valaszadok vasuthasznéla-

tanak valtozasaval kapcsolatban a kor elérehaladtaval. Fiatalabb korban legtobbjiik sokat
utazott vonattal, és az volt a probléma, hogy mar csak fél 6ra van hatra az utazasbol. Most
az utazas soran alig varjak, hogy megérkezzenek, és mar csak par percet kelljen utazni.
Régebben mindig az elsuhané tajnak volt jelentésége, gyonyorkodtek a fakban, mezok-
ben, a legeld allatokban, dzekben; ma mar az 6ramutatd alladsa az, ami fontossaggal bir.
Ez valésziniileg Osszefiigg a felgyorsult élettempdval is, hiszen ezt mar a fiatalabb veze-
tok is megjegyezték a beszélgetés soran.
Az is jelentds szempont, hogy kikkel utaznak. Ha példaul baratokkal, ismerdsokkel, kol-
légékkal, akkor egy harom oras ut alatt sokkal jobban megy az id6. Végigbeszélgethetd
az Ut, egy pillanat alatt elszallnak az 6rdk, és nem unalmasan telik el az utazasra forditott
1do.

Hogy mit ad a vasut a kézlekedésnek, azzal kapcsolatban megoszlottak a vélemények,
de altalanossagban megegyeztek abban, hogy a vastt tobb mint sz4z éven at a technikai
haladast jelentette Eurdpaban és a vilagon is. Most nehéz megfogalmazni, hogy mit ad,
hiszen ezt csak akkor tudnédnk mélységében értékelni, ha mar mult idében beszélhetnénk
rola. Az azonban jelzés értékili, hogy a vilagon nem azok a legfejlettebb orszagok, ahol
nincs vasut. A legfejlettebb eurdpai orszagok fejlett, modern vastttal rendelkeznek: Fran-
ciaorszag, Németorszag, Svijc — utobbiban az egy fére esd vasut km hossza tobb mint
nalunk. Ha nincs vastt, mas kozlekedési eszkozt kell igénybe venni. Bar az informacios
technika fejlédésével nem biztos, hogy nekiink annyit kell utazni, amennyit jelenleg uta-
zunk. Az igények egy részét mas modon is ki lehet elégiteni, azonban tapasztalhato, hogy
a modernizacioval megndtt a mobilitds iranti igény. Az Eurdpai Uni6 ennek kovetkezté-
ben egyre nagyobb hangsulyt helyez a személyek és aruk szabad dramlésara. Ezzel kap-
csolatban nagy probléma, hogy egyre tobben vannak, akik gyerekkorukban nem utaztak
vonattal, és csak feln6ttként taldlkoznak a vasuti utazds élményével. Akinek a vérében
van a vasuti utazas, annak elképzelhetetlen, hogy vannak, akik félnek felszallni a vonatra,
de vannak ilyenek ¢€s egyre tobben. Ebbdl kifolyolag veliik elsdsorban azt kell elfogadtat-

ni, hogy ne féljenek, hiszen semmi bajuk sem lehet. Jelenleg a legbiztonsagosabb kozle-
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kedési forma a vasuti kozlekedés. Nyugodtan szalljanak fel a vonatra, mintha az egy sta-
bil épitmény lenne. Azért nem art, ha elétte megnézik, hogy hova kozlekedik az adott
szerelvény, és a céljaiknak megfeleldt valasztjak, igy sok kellemetlenségtdl kimélhetik
meg magukat. Foglaljanak helyet, menjenek el - ha van - a biifékocsiba, fogyasszanak el
egy finom ebédet, vagy igyanak egy kavét, teat, iiditét, egy jo hideg sort, és meglatjak,
milyen kényelmesen lehet utazni.
A j6 vastt gyors, pontos, tiszta. Azzal azonban tisztdban kell lenni, hogy nem adja azt a
szabadsagérzetet és ¢lményt az utasnak, amit az autovezetés, annal sokkal zartabb utazasi
forma, hasonloan a repiiléshez, mivel nem a mozdonyban (a pilétafiilkében) utazunk.
A megkérdezettek altalaban hét kozben szeretnek vonattal utazni, hiszen ilyenkor keve-
sebb az utas. Nem szeretik a téli hokésas kozlekedést, és mint minden vasutas, kényelme-
sek, és mivel megtehetik, altalaban elsé osztalyon utaznak (ez 60 személyes, szemben a
masodosztaly 80 vagy 88 s iil6helyszamaval). Az IC vonatoknal a legtobbszor étkezd-
kocsi is van (bar az utébbi idében egyre kevésbé). A sebességgel kapcsolatban, hogy mi a
gyors vagy a lassu, az relativ, nagyban fiigg a holt6l és a mikort6l. Europaban a 200
km/h-s sebesség az elfogadott. Nalunk egyetlen vonalon lehetséges a 160 km/h-as sebes-
ség, de a 120 km/h-as sebesség is ritka. Nem is beszélve a lasstijelekrdl, melyek a mar
emlitett kormanyzati intézkedések kovetkezményei. Rdadasul a jarmiipark sem alkalmas
ilyen sebességre. A mellékvonalakon a versenyképesség eléréséhez 80-100 km/h-as se-
bességre lenne sziikség, ami ritkan fordul elé. Az, hogy a vasut versenyképes-e az egyéni
kozlekedéssel szemben, kétségtelen.
Az, hogy Magyarorszagon ez lehetséges-e, mar kérdéses. Ahhoz, hogy ez megtorténjen,
oda kellene adni azokat a fejlesztési forrasokat a vasttnak, amiket az Europa Unidban
arra szannak. Erzékelhetd, hogy ezeket a forrasokat mas célra hasznaljuk fel. A jelenlegi
helyzetben, amikor a kormanyzat elvarja a modernizaciot a vasuttol, mikozben a forraso-
kat elvonja tdle, ez nem lehetséges. Ezt az is aldtdmasztja, hogy bizonyitottan a legala-
csonyabban finanszirozott vasuttarsasag az Europa Unidban a MAV.

Az utasokkal kapcsolatban a megkérdezett vasutvezetok a kovetkezd érzéseikrdl sza-
moltak be:
Nyugat-Eur6péban a felsé kozéposztaly utazik vasuttal. (Ott a vasut draga.) Az utas tudja,
hogy amig vasuton utazik, addig pihenhet, mig ha vezet, akkor dolgozik. Szemben a ma-
gyar utazasi szokasokkal, melyek szerint az utazé szeret autdzni, de nincs ra pénze, hogy
csak Gigy autdzzon, ezért ezt a hivatalos utakon teszi meg. Nyugat-Eurépaban busszal a
mar emlitett €letszinvonal alatti utas utazik. Személygépkocsival a nagyon gazdag, vagy a

nagyon szegény utazik. (A nagyon szegényt nyugat-eurdpai értelemben gondolom.) Az
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az ember, aki megtapasztalja, hogy a nagyvaros 50 km-es korzetébdl hogyan lehet 50
perc alatt beérni, és mit jelent ugyanezt a tavolsagot személygépkocsival hdrom ora alatt
megtenni, 6 vasutat épitene. Fejleszteni kell, hogy ez az ut csak fél oraig tartson. Ma-
gyarorszagon az emberek tObbsége nem jon rd, hogy Gjabb autdpalyak épitésével par év
mulva ugyantigy harom 6raba fog keriilni az Gt, mint ma, mig ha vasutfejlesztésbe fekte-
tiink, az leroviditi az utazast.

Ami a magyar utasok kordsszetételét illeti, két jellemz6 korosztaly van: a nyugdijasok és
a tanulok. A tanulok viselkedése a hivatasforgalomnak megfeleld. A nyugdijasok viszont
a 65 ¢év felettiek kedvezményeit hasznaljak ki. Szamukra az a fontos, hogy meleg legyen
a vonaton, hiszen tobbségiiknek még a flités is gondot jelent. A didkok el vannak foglalva
azzal, hogy iskolaba mennek, mikdzben a bekeriilési koltségnek ténylegesen 5 szazalékat

fizetik. Ez a két réteg szinte naponta utazik.

6.1.4. Kovetkeztetések

A vizsgalat kiértékelése soran egyértelmiivé valt, hogy a résztvevok érzelmileg elkote-
lezettek a vasut irant, attol fliggetleniil, hogy ez a kot6dés gyermekkorukban alakult ki
vagy az altaluk a MAV-nal végzett munka soran. Jellemzd naluk a kritikus hozzaallas a
szolgaltatashoz, képesek feliillemelkedni a szakmai elkotelezettségen és kiviilrél nézni a
problémakat. Ragaszkodasuk a vasutas hagyoméanyokhoz nem oncéll, raciondlis okai
vannak. Legtobbjiik abban az idében kezdte a ,,szolgalatat” — és ezt a szolgélatot tényleg
komolyan gondoltdk —, amikor a vasut még egy (igymond) félkatonai szervezet volt, és
érzik ennek a rendszernek a lebontdsa utan maradt {irt. Hidnyoljak az ésszerii rendet, ami
nélkiil a kotott palyas szallitas széthullhat. Tobbszor tapasztalni lehetett azt a rendszer-
szemléletii gondolkodasmodot, amelyet gyakran hianyolhatunk a koézlekedéspolitika ira-
nyitoi részérdl, amikor kapkodva hozzanyulnak a rendszerhez anélkiil, hogy a hatasat
elére felmérték volna. Erdekes volt tapasztalni olyan vezetk részérél, akik a modern
menedzsment tudoméanyokkal elméleti szinten nem taldlkozhattak, azokat a levezetéseket,
amelyeket a legijabb kutatasok vizsgalnak, és igazukat bizonyitjak. (Példaul a szervezeti
kultara jelentdségét, a dolgozok erkdlcsi értékek mentén torténd motivalasat, az egyéni
érdekek alarendelésének jelentdségét a vallalat érdekének, a kornyezettudatos magatar-

tast, a szocialis érzékenységet.)

6.2. ADOLGOZOK ELVARASAI (MAV)

A dolgozdk elvarasai és céljai nagyrészt egybefiiggenek a vezetdk igényeivel, ezért
ebben a részben csak azt targyaljuk, ami kiilonbséget mutat, illetve amit nem hangsulyoz-

tam a vezetOknél.
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6.2.1. Versenyképes fizetés

A jelentésége azért nagy, mert a vasuthoz sziikséges jo szakemberek képzése specialis
tudasanyag elsajatitasat és allando tovabbképzést igényel. Ez a képzés 1d0- és koltségigé-
nyes. A jo szakembergarda jelentés tokéje lenne a MAV-nak. A probléma az, hogy a vél-
lalat allando atszervezései és a létbizonytalansag miatt rengeteg fiatal- és kozépkora
szakember tavozott a vallalattol, sokszor még a megkezdett képzés befejezése elott. A
huméanszervezet ezeknek a sokba keriilt embereknek a tdvozasat nem értékelte. Egy-egy
atszervezés kapcsan tomegével engedték el a friss szaktudassal és évtizedes gyakorlattal
rendelkezd embereket, akik aztdn a megszerzett tudast mashol, adott esetben a konkuren-

cianal hasznositottak.

6.2.2. Stabil munkahely

Mint el6zb6leg irtam, az allando valtozasok és a kiszdmithatatlansag miatt a dolgozok
nem érezhetik magukat biztonsagban. A MAV vezetése szinte évente cserélddott a rend-
szervaltas ota. Ez magaval hozta, hogy folyamatosan valtoztak az elvarasok is, melyek-

hez még a legrugalmasabb munkaerd sem volt képes alkalmazkodni.

6.2.3. Egyértelmii és kiszamithato szabalyozas

Ez a MAV eléz6 140 éves torténetében jellemzd volt a vasitra, azonban - mint mér ir-

tam - teljesen bizonytalanna valt az elmult 20 évben.

6.2.4. Kiszamithato elomeneteli és képzési rendszer (Szakmai eldmenetel)

A MAV-nal egy stabil és kiszamithato képzési és elémeneteli rendszer volt a rend-
szervaltasig. A képzés az altalanos iskolatdl a tisztképzdig ki volt épitve. Sajat oktatasi
kozpontja és tisztképzdje volt, amit a kiilonb6z0, erre specializalodott szakkozépiskolak-
kal, illetve technikumokkal erdsitettek meg.

Az eldmeneteli rendszert pedig az eldmeneteli tabla biztositotta, ami a végzettségtdl,
az eltoltott id6tdl és a beosztastol fiiggott. (Segédtiszt, tiszt, mérndktiszt, mérnokfotiszt
stb.) A kérdéivek megjegyzés rovataban rendszeres jelzés volt, hogy a MAV allando at-
szervezése bizonytalanna tette a dolgozok helyzetét és kiszamithatatlanna a vezet6i rend-

szert. Ez tobb megjegyzés alapjan is a napi munka rovasara megy.

6.2.5. Kellemes munkahelyi légkor és koriilmények

Az alland6 valtozasok miatt ez nem alakulhatott ki, egyre nétt a bizalmatlansag és az
egymassal szembeni askalodas, valamint a hatalmi harcok.

A kozosségépitd tevékenységek, rendezvények jellemzbek voltak a kezdetektdl fogva.
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(Vasutasnapok, versenyek, sportrendezvények.) A szakszervezet, illetve egy-egy ontevé-

keny csoport most is tart ilyen rendezvényeket. (Gurulokupa, Gépészbal.)

6.2.6. Biztos szocialis hattér

A MAV-nak jél kiépitett szocidlis intézményrendszere volt, amit sokszor a szakszer-
vezetek egyiittmiikodésével, illetve a dolgozok aldozatvallalasaval hoztak 1étre.
Vasutas arvagyerekek részére neveldotthonokat miikodtettek (példaul Kdszegen).
Minden igazgatosag teriiletén megtalalhatoak voltak a vasutas 6vodak, melyek alkalmaz-
kodtak a specialis munkaidd beosztashoz, a sziilok tehermentesitése érdekében.
Sajat maguk altal mitkddtetett egészségiligyi rendszeriik 1étezett, amit a befizetéseikbol
¢épitettek és tartottak fenn, és aminek a szolgaltatasai kiemelkeddek voltak a tobbi egész-
ségiigyi intézményhez képest. (MAV korhaz és rendelGintézetek.)
Sajat nyugdij- és egészségligyi biztositasi rendszerrel rendelkeztek, szintén a sajat befize-

téstikbol.

6.2.7. Szervezett szabadidés és kulturalis tevékenység

Orszagosan kiépitett Vasutas sportegyesiiletek Szombathelyen, Debrecenben (Haladas
Vasutas Sport Egyesiilet, DVSC), kulturhdzak halézata, (Vasutasok Orszagos Kultar

Egyesiilete), vasuti konyvtar €és dokumentacios kozpont allt a vasutasok rendelkezésére.

6.3. SZAKSZERVEZETEK ELVARASAI (MAV)
6.3.1. A dolgozok érdekeinek érvényesiilése

A rendszervaltas utan tobb sztrajkot is szerveztek, mivel ugy érezték, targyalasos uton
nem tudjak a munkavallalok érdekeit érvényesiteni. Igazuk volt, de még a sztrajkokkal
sem tudtak érvényre juttatni elképzeléseiket. A 1étszam 20 év alatt a harmadara esett visz-
sza, a bérek realértékét nem tudtdk meglrizni, €s nem tudtdk a vasutat karosan érintd
dontéseket befolyasolni, pedig a vezetdk egy része is igyekezett segiteni az elképzeléseik
érvényesitését. Rdadasul a sztrajkok visszatetszést keltettek a lakossadgban, mert ugy érez-

ték, hogy mar megint kellemetlenséget okoznak nekik.

6.3.2. Stabil munkahelyek

,»A szocialista” gazdasagi rendszer 0sszeomlasa €s az 1j nyugati demokracia kiépitésé-
nek megkezdése sok dolgozo stabil munkahelyének megsziinésével jart. Az €leten at biz-
tos munkahely megsziint, és el6térbe keriilt a megélhetést biztosito munka jelentdsége. Ez
megnovelte a kiszamithatdosdgnak a jelentdségét. A vasutas tarsadalom is kénytelen volt
megtapasztalni a leépitések hatdsat, az ezzel jard bizonytalansag érzését és az addig élve-
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zett kivaltsagok fokozatos megsziinését.

6.3.3. Biztos megélhetés

A stabil munkahelyek megsziinése egyiitt jart a megélhetés jelentdségének novekedé-
sével. A rendszervaltas torvényszerii velejardja volt a megélhetési koltségek emelkedése.
Ugyanakkor az uj, sokszor kiilfoldi tulajdonosok egybdl atlattdk a helyzetet, nem ugy,
mint az ebben a helyzetben gyakorlatlan allami apparatus, amely fontosabbnak tartotta a
piacgazdasag minél eldbbi kiépitését, mint az allampolgarok helyzetének stabilizalasat.
Ez a tulajdonosi réteg visszaélt a kialakult helyzettel, és a realbérek csokkentésén keresz-
tiil extraprofitot realizalt. Mivel ez az inflacio csokkentésén keresztiil érdeke volt az alla-
mot irdnyitd gazdasagi vezetésnek is, az apparatus még tamogatta is ezeket a tendenciakat
(Petschnig, 2007). A MAV vezetésének, mint az sszes tobbi allami mamut iranyitasa-
nak, a prémium kiirasok és az elvart eredmények elérésében szintén az alacsonyan tartott
bérek voltak az érdekei, amely szoges ellentétben allt a dolgozdk elvarasaival. Ennek
eredményeként a vasutas redlbérek is jelentdsen csokkentek a rendszervaltds iddszaka-

ban.

6.4. SZOLGALTATAST IGENYBEVEVOK, MEGRENDELOK (UTA-
SOK, OPERATOROK, EGYEB VEVOK)

6.4.1. J6 mindségii szolgaltatas
Utas esetén

Kiszamithato, az igényeinek megfeleld menetrend, kényelmes, komfortos utazasi fel-
tételek tiszta, higiénikus utazdsi korilmények. Biztonsadgos utazas, vagyonbiztonsag,

gyors, versenyképes utazasi sebesség.

Operatorok esetén

Kiszamithato, az igényeinek megfeleld szolgaltatas, magas kiszolgalasi szinvonal, biz-
tonsagos szallitds, vagyonbiztonsag, gyors, versenyképes eljuttatdsi sebesség,

interoperabilitas, intermodalitas.
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Egyéb 19

Kiterjedt ;9%
\ Pontossag; 36%

halézat

Minéség 1 22%

Gyorsasag ;11%

Alacsony arak  21% \

14. abra Az aruszallitas moédjat meghatarozé szempontok (Forras: KT, 2009)

6.5. EGYEB MEGRENDELOK ESETEN

Pontos, magas szinvonalt igényeinek megfeleld szolgaltatas.

Versenyképes arak

A megrendelés esetén mindig meghatarozé a gazdasagossag. Az ar jelentségét a dol-

gozat egyéb részei mélyrehatoan elemzik.

6.6. VERSENYTARSAK ELVARASAI
6.6.1. Szolgaltatasi benchmarking

Osszehasonlitasi, 6sszemérési alap nytjtasa a szallitas teriiletén miikodd vallalkozasok-

nak (folyamat, illetve teljesitmény benchmarking).

6.6.2. Versenylehetoség

Itt altalaban a kutatok tobbsége korrekt versenyt irna, azonban a mai magyar valosag
messze van a tiszta versenytdl. A versenytarsak lehetdségét nem akadalyozzak az EU-s
eldirasok, és a kormanyok valtozo elvarasai, illetve pénziigyi lehetdségei. Ki is hasznal-
jak a versenyelényiiket a sajat céljukra, mikozben a MAV-ot tamadjak versenykorlatozo
magatartasa miatt. (A kozati szallitas térben és idoben sokkal rugalmasabb tud lenni, mint
a kotott palyas, raadasul a vasut raforditasai kozott tobb olyan is van, ami a kozuti fuva-

rozot nem terheli, példaul az infrastruktira fenntartasanak koltsége.) A MAV verseny-
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helyzetét tovabb rontja, hogy a vastt lizemeltetési koltségei 50 szazalékkal magasabbak a
konkurens Volan tarsasagokénal, aminek az oka a halézati hozzaférési dij magas szintje.
Ezt viszont — mint mar tobbszor leirtam — az az elvaras okozza, hogy szemben a kozuttal

a vasuti infrastruktara fenntartasi koltségeit a palyahasznalati dijbol kell fedezni.

6.7. BESZALLITOK ELVARASAI
6.7.1. Nagy volumenii, kiszamithato, tervezhetd, iitemezheté megrendelések

A vasit normalis izemmenet esetén jelentds tervezési, eszkozbeszerzési, szolgaltatasi
megrendeléseket igényel. A beszerzett eszkozok az lizemi igénybevétel mértékétdl fiig-
gben hasznalodnak el, karbantartasuk és potlasuk mérnoki modszerekkel litemezhetd. (A
jelenlegi gazdasagi helyzetben ez nem miikodik a MAV-nal. Rendszeres a karbantartési
¢s selejtezési id6 megnyujtasa, az eszkozok tilhasznalata, a TMK figyelmen kiviil hagya-

sa.)

6.7.2. Fizetoképesség

A nemzeti vasuttarsasagok mindenhol a vildgon j6 adosnak szamitanak, mivel mogot-
tiik all az allam a maga eszkozeivel és forrasaival. A rendszervaltas utdn ez is megvalto-
zott Magyarorszagon. A 90-es évek végén, a 2000-es évek elején az allam kivonuldsanak
és a MAV feltokésités nélkiili megalapitisdnak eredményeként hosszi ideig az anyacég,
de foleg a leanyvallalatai csak készpénzes fizetéssel tudtak vasarolni. A szallitok a hosszu
fizetési hataridé és azok be nem tartdsa miatt bizalmatlanné valtak a vasuttarsasag irant,

ami végiil szinte lehetetlenné tette a miikodést.

6.8. A LAKOSSAG, AZ ONKORMANYZATOK ES A KOZVELEMENY
ELVARASAI

6.8.1. Rendelkezésre allé szolgaltatas

A lakossag minimalis elvarasa, hogy lakohelyérdl el tudjon jutni céljahoz, akkor is, ha
nem utazik sehova. Ezt a jogat az alkotmany is garantalja. A jelenlegi viszonyok kozott a
magyar lakossag személygépkocsi ellatottsaga sokkal alacsonyabb, mint az EU fejlettebb
tagallamaiban. Utazasi igényeit csak tomegkozlekedéssel tudja kielégiteni. Jogos elvarasa
a kozosseégi kozlekedéssel szemben, hogy mindenhol az orszagban megfelel6 szinvonalon
hozzatérhetd legyen. Rendszeresen hallani meghataroz6 politikusoktol, hogy ,,én ugyan
nem utazom vonattal, de a vasut lassu, koszos és draga”, rdadasul azoktol, akik tehetnek
arrol, hogy a kozosségi kozlekedés a maradék elv alapjan jut csak forrasokhoz. Az 6 hoz-

zéallasuk eredménye az, hogy tényleg draga, koszos és nem megfeleld szinvonalu.
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6.8.2. Kulturalt kornyezet

A lakossagnak és az dnkormanyzatoknak alapvetd elvarasa, hogy a szolgaltatast meg-
feleld, kulturalt koriilmények kozott lehessen igénybe venni. A vasutallomas és kornyeze-
te tiszta és rendezett legyen. Ne kelljen utazas kozben folyton a mosdatlan, elhanyagolt,
szocialisan leépiilt, a tarsadalom periféridjara szorult emberekkel taldlkoznia és konfron-
talodnia. Ne kelljen a vardteremben ¢€s a kocsikban a tartézkodasuk melléktermékeivel
talalkozni. LehetOsége legyen kényelmesen varakozni, esetleg egyéb szolgaltatasokat
igénybe venni, mint példaul étkezés, vasarlas, ujsagolvasas. Az allomas sok varos eseté-
ben a telepiilés legrégebbi és legszebb épiilete, ezért fontos ezek allapota az dnkormany-
zatoknak és a lakossagnak. Tobb telepiilés a kapujanak tekinti és magaénak érzi, helyreal-
litdsdnak érdekében aldozatot is képes hozni. (Példdul a szombathelyi allomds feltjitas,
amely 1,2 milliard forintba keriilt, ebbdl 120 milliot a varos dnkorméanyzata fizetett ki.)
Az onkormanyzatoknak ugyanakkor ketts az allaspontjuk, akarcsak az allamnak: a haj-
Iéktalanok egyik elhelyezési lehetoségét és ellatasi pontjat latjak az allomasépiiletben.
(Zalaegerszegen, a voroskereszt télen itt osztja a forrd teat a hajléktalanoknak. Vesz-
prémben Diodssy Laszlo, az akkori polgdrmester az 4llomason randaliroz6 hajléktalanok

kérdését azzal zarta le, hogy legalabb nem a belvarosban vannak.)

6.8.3. Biztonsagos kozlekedés

A vasuti kozlekedés az egyik legbiztonsagosabb a kozlekedési modok koziil, azonban,
ha valami gond van, ¢€s torténik egy baleset, az olyan szintii, hogy orszagos, s6t nemzet-
kozi kozérdeklddésre tarthat szamot. Ennek eredményeként egy-egy baleset utan a kozveé-
lemény hatasos intézkedést kovetel a hasonld balesetek megeldzése érdekében, ami sok-
szor érdekes tulkapasokhoz vezet. Példaul az akkori szombathelyi polgdrmester, miutan a
hivatal két dolgozojat halalos baleset érte egy pirosan villogd fénysoromponal, azt kér-
dezte, hogy: ,,Belteriileten beliil milyen alapon kozlekedik a vasuti szerelvény 50 km/h-
nal gyorsabban?” A kdszegi onkormanyzat pedig, miutan a 120 éve épitett vasutvonal
koészegfalvi atjardjaban tortént egy halalos baleset — az elsé a vasttvonal torténetében —,
kovetelte a félsorompo elhelyezését, hogy a sofdrok figyelmetlenségét kivédjik. (Egy
kihelyezése koriilbeliil 12 millio Ft-ba kertil.)

6.8.4. Atlathaté gazdalkodas

Mivel kéztudott a lakossag korében, hogy a MAV-ot kozpénzekbél tartjak fenn, jogos
elvaras a lakossag részérol, hogy gazdalkodasa atlathato és ellendrizhetd legyen. A lakos-

sadg ado6jabol jelentds mennyiségli forrast fordit erre a célra az allam, bar kommunikécioja
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alapjan sokkal tobbet, mint ami a valdsag. Ebbdl kifolyolag jogos az a kovetelés, hogy azt
jol hasznositsa a vasuttarsasag. (A tapasztalat az, hogy ez a forras kevés, de azt is rosszul

hasznalja fel.)

6.9. KULSO ELVARASOK A KERDOIVRE ADOTT VALASZOK ALAP-
JAN

6.9.1. Milyen kedvezményt tud igénybe venni?

A kérdésre 67 szdzalék adott valaszt. A legtobben — a megkérdezettek 52 szazaléka —
vasuti arcképes igazolvannyal (ingyenesen) utaznak. A maradék tobbsége kozalkalmazot-
ti kedvezményt, didkkedvezményt (50-50 %), illetve nyugdijas kedvezményt (90 % - in-
gyenes) tud igénybe venni. Bar a vasutasok tulreprezentaltak a felmérésben, az eredmé-
nyek ramutatnak arra a kdzismert tényre, hogy a lakossag tobbsége €lni tud a kedvezmé-

nyes utazas lehetdségével.
6.9.2. Egyéni észrevételek

Az észrevételek tobbségét vasutasok tették. Mivel ezek elég jol megfogalmazzak a
problémakat, a tipikus megjegyzéseket sz6 szerint idézem:
— A vasut folyamatosan fejlédik, de nem gyorsan. Nem is lehet, hiszen orszagos nagy
allami véllalat, nemzetk6zi kapcsolddassal, és mint ilyen, rendkiviili 6sszegeket emészt
fel még a legmérsékeltebb fejlesztés €s beruhdzas is. De egészen biztos, hogy el fogja
érni a régioban kivanatos szinvonalat. Nagyon fontos az utazé tdrsadalom meg nem szii-
nd, rendszeres tAmogatasa a vasut €s annak szolgéltatdsai megértésére, megbecsiilésére €s
eléviilhetetlen hasznara az emberek és aruk utaztatdsanak nagybani megoldasaban!
— Fejlodik 1s, meg nem is. Példaul a 60 db Flirt motorvonat komfortfokozat novekedés, de
a mellette megmaradt tobb szaz, 30-40 éves kocsi nem. Az elektronikus jegyvasarlas, a
jegykiadd automatdk bizonyara hasznos fejlesztések, de sok allomason / megéllohelyen
még az utastajékoztatas sem fejlédott semmit az elmult 20 évben.
— Az orszag déli, délkeleti részén semmilyen fejlesztés nem veheté észre. Eszre kellene
mar venni, hogy emberek nem csak Budapesten €s kornyékén élnek, a vidéki varosokban
is kozlekedhetnének kényelmesebben.
— Nem tetszik, hogy csak a nyugati részt fejlesztik, a keleti részen viszont — a lemaradas
miatt csak utdlag tesznek a fejlesztéssel kapcsolatban valami keveset. Nem tetszik, hogy
a mellékvonalakat elsorvasztjak, hogy a vasit mint szallitd cég sajat maga is kdzuton

szallit, és emiatt nyilvan draga. Nem tetszik, hogy a MAV vezetdi egyszerre kapnak sza-
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badjegyet és személygépkocsit. Na, ettdl draga a MAV és nem a sok kevés keresetii dol-
gozo6tdl, akiket meg leépitenek.

— Nehezményezem, hogy — a regiondlis szektor fejlesztésével, korszerlisitésével érdem-
ben nem foglalkoznak — megsziint hataratmenetek (nagyrészt a szomszédos allamok hi-
bas gondolkodasabol adédoan) — nem halad elére a busz-vasut integracio, az oras litemes
menetrend csak a haldzat egy részén érvényesiil — az otromba jaratritkitast még csak kis
részben sikeriilt jovatenni és az Oras litemben kivett vonatparokat is csak elvétve sikeriilt
visszaadni.

— A tavolsagi ¢és eldvarosi szegmensben a kocsi felujitdst méltatom, de elkésettnek és
elégtelennek tartom (joforman nincs korszertisités). Az onkéntes allomasszépitést jonak
tartom. Tisztasdg, megbizhatosdg, korszerlisités: a javulads oroszladnrésze a Stadler-
beszerzésnek koszonhetd (gyartd altali karbantartas).

— Komfortosabb jarmiivek! A Dunantilon kozlekedtetik az 0 IC kocsikat, a keleti régio-
ban a régi, rossz allapott, elhanyagolt IC kocsik kozlekednek. A korszerti motorvonatok-
bol sem jut a keleti régidba. A vasut a tiszantuli régiot teljesen elhanyagolja. Hidba lesz a
palya korszertsitve, akar 160 km/h-s sebességre alkalmassa téve, ha a guruld allomany
nem alkalmas ra (sokszor még a 120 km/h-ra sem).

— Az 4llomasokon nagyobb gondot kellene forditani a napi takaritasra, szemételtavolitas-
ra mind a peronokon, mind a sinek kozott. Sok helyen évek 6ta nem lathaté az allomas-
név tablaja, ezért a vonatrdl nehéz meggydzddni rola, hogy éppen hol jarunk. A régi tipu-
su szerelvényeken az ajtok biztonsagos zarddasat meg kell oldani, mivel menet kdzben is
kinyilnak, kinyithatoak, emiatt mar tobb baleset is tortént (példaul Dunaharasztinal ketten
is kiestek a vonatbol az elmult évben).

— A legnagyobb probléma a mosdok allapota és illata, ezen kiviil természetesen az, hogy
nagyaranyban késnek a vonatok — érthetetlen okokbol —, illetve a forgalmi szakteriilet
problémamegoldo6 képessége nem tul jo, nem atgondolt.

— A legfontosabb dolognak a palya allapotanak javitasat és megfeleld szinten tartasat
tartom. Ezt kdveti a bizber és a felsOvezetéki rendszerek allapota. Ma mar ezen a szinten
all a tdvkozlési berendezések fontossaga is. Természetesen kell jo miiszaki allapotd moz-
dony és kocsi is a vonathoz. Ha ezek a rendszerek jol miikddnek, és a tisztasag is rendben
van, akkor lehet a vonat akar 6regebb is, az utasok elégedettek lesznek. Sajnos hiaba van
»korszerli” jarmi, ha nincs hozza palya. A masik fontos dolog pedig az, hogy nem csak
az elovarosi kozlekedés 1étezik, a vidéket is fel kellene zarkoztatni.

— Minél tobb palyafeltjitasra, mozdony és kocsipark beszerzésre van sziikség! Csokken-

teni kell a menetid6t legalabb a gerincvonalakon.
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— A menetrend elkészitésénél figyelembe kellene venni, hogy az emberek zomében dol-
gozni jarnak és nem kirandulni. A menetrendet ehhez kellene igazitani. Példaul a Vamos-
gyork és Kal-Kapolna kozotti helyi vonatot csatlakozo vonattd tenni, mert ha késik az
egri IC, az emberek tobb orat varhatnak a kdvetkezd vonatra. A személyvonatok nem
csatlakozo vonatok az IC vonatokhoz, gyorsvonatokhoz, és a tablas megallohelyekre
nincs csatlakozas, igy sokszor 6rakat kell varni a kovetkezo vonatra.

— Ne valtoztassatok naponta a menetrendet! A menetrendekben kevés a tartalékido, ezért
rendszeresek a vonatkésések! Csatlakozasok meg — leszamitva a Pest feldl / felé iranyo-
kat — nincsenek!

— Az Elvira és a tényleges menetrend sok esetben nem egyezik. Sok a jegyvizsgal6 valtas
a vonatokon. A személyi biztonsag nem megfeleld egyes utasok rendzavarasa miatt. Sok
a késés. Sok olyan vonattalalkozas van, hogy menetrend szerint 1-6 perccel elobb elmegy
a vonat egy masik érkezése eldtt. Sok fOlosleges informdcié hangzik el a
hangosbemondésoknal.

— Egyre csokken a jelenlét az allomasokon, pénztarak zarnak be. Tobb allomason téves
informaciot kozolnek, példaul a vagonszamrol (Székesfehérvar). A forgalmi személyzet
kevésbé utasbarat. A balatoni megéllohelyek szezon alatt nem tisztak, ritkan (tobb napon-
ta) szedik a szemetet.

— Siralmas a vasttallomasok allapota, nagyon lepusztultak az épiiletek.

— Koszos, orokkeé késik, a menetrend koszond viszonyban sincs a valosaggal, zsufolt.

— Visszafelé fejlédik. A kdosz csak ndvekszik.

— Az igazi vasutas mindig lelkiismeretesen latja el munkdjat, segiti az utasokat, a sok
szervezes kaoszt teremt. A vasutasok évekkel ezelott is lelkiismeretesen lattak el munka-
jukat. Sajnos az utazasi menetidd sok vonalon sokkal hosszabb lett, mint évekkel ezeldtt,
¢és gyakran még ezt sem sikeriil pontosan tartani. Az utasok elvarndk, hogy akéar mar 5-10
perces varakozasrol (vonatéllasrol) is tajékoztassdk oket a vonaton, mi miatt vesztegel a
vonat. Ez sajnos gyakran elmarad.

— A menetrendszerliség rosszabb, mint volt. A munkavallalok elkotelezettsége és képzett-
sége mindig is kiemelkedden jo volt. A palyak allapotanak és a biztositoberendezéseknek
a korszertsitése elengedhetetlen a szolgéltatasi szinvonal emeléséhez.

— Sajnos az a tapasztalatom, hogy az utasok nagyon szidjak a vasutat. Bar nekik is béven
van résziik abban, hogy milyen koszos, szemetes minden. Napi utazasaim sordn azt ta-
pasztalom, hogy piszkosak a kocsik, az tilések undoritoak. 64 km tavolsagot a vonat 1 6ra
17 perc alatt tesz meg.

— Nincs ember, aki atlatna! Nem tudjak lekdvetni a szervezeti atalakitasokat! Hosszabb
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id6 alatt ér a CITY Budapestre, mint az IC-k létrejottekor! Alulfizetett a személyzet! Pél-
daul a jegyvizsgalok, személypénztarosok! Pont azok, akik az utasokkal napi szinten ta-
lalkoznak! Még a Iétminimumot sem viszik haza!

— A pénztarakat folyamatosan bezarjak, ezért tobb a blicceld; a jegyvizsgalok tobb jegyet
adnak, holott els6sorban csak a jegyvizsgalat lenne a feladatuk; a palyafelujitas az egész
haloézatra sziikséges lenne (a mellékvonalra is)!

— Nehéz volt a pontozas a lelkiismeretnél €s a hozza hasonld kérdésekben, mert két vas-
utas sem egyforma. A vasutrol a lehangold vélemény annak koészonhetd, hogy atépités
alatt allo szakaszon utazom, és ott rendkiviil sok volt az elmult idoszakban a késés.

— Az utasokkal sokkal toleransabban, udvariasabban kellene foglalkozni.

— Tisztasagra, az atszallasok Osszehangoldsa és a jaratok stiritésére lenne sziikség bizo-
nyos vonalakon.

— A Railjet és az Intercity vonatoktdl eltekintve a sima gyors és sebes vonatok kocsijai
rettenetes allapotban vannak, még az egyes févonalon is olyan kocsik kozlekednek a
gyorsvonatokban, melyeken a fiités vagy nem miikodik — akkor sem, ha kinn minusz fo-
kok repkednek —, vagy olyan meleg van, hogy szinte elviselhetetlen — ez a kisebbik gond,
lehet ablakot nyitni. De irhatndm a hatvani vonalon kozlekedd szerelvényeket is, télen a
kollégék versenyeznek, ki tud tobb jeges képet késziteni a vonat belsejében!

— Egyre kevesebbet szolnak a vallalat egységben val6 tartdsardl, a szervezési intézkedé-
sek kdoszt, illetve fesziiltséget gerjesztenek az egyes szakteriilet dolgozoi kozott.

— Nagyon szétforgacsolt. Nagymértékben szétszedett, emiatt esetenként romlik az ligyfe-
lek, fuvaroztatok kiszolgalasa.

— Sok a vezet0, kevés a ,,melds", ezért tartunk ott, ahol!

— A szétszervezés rontja a munkamoralt a vasutas berkeken beliil, és ez kihatassal van a
munkavégzésre. A 1étszamleépitések a munkabiztonsag rovasara mennek. A hatékonysag
legfébb fokmérdje tovabbra is a 1étszamcsokkentés, ami kifejezetten karos a vasut miiko-
doképességére. Folyamatosan elvarjak a létszam csokkentését az el6zé évihez képest,
aminek kovetkeztében végrehajtasi szinten mar-mar munkaeréhiany van. Ezzel szemben
azt latjuk, hogy a kozép- és fels6 vezetés biirokracidja folyamatosan nd.

— A vezetésben és a stratégiai dontésekben egyre kisebb szerep jut a vastti szakemberek-
nek. Nincs is megfelel6 utanpotlasa a szakmai vezetoknek.

— Mivel a vastiton minden szervezet munkdja kapcsolddik egyméshoz, a tényleges mun-
kavégzés hatékonysagat novelné, ha a kiillonbozd szervezetek dolgozdi megismerhetnék
egymdas munkafolyamatait, példaul gyakorlati oktatas keretében, eldadok segitségével stb.

— A formaruha viselése segithet a pozitiv kép kialakitasaban, ehhez sziikséges, hogy min-
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den dolgozd szdmara biztositva legyen, és nagyon fontos a praktikussag (megfeleld
anyag, méret stb., példaul egységes farmer és p6lo).

— Szeretek itt dolgozni: az életem, a mindenem mar 30 éve. Szeretnék innen nyugdijba
menni, ez egy igazi ,,csalad”.

— A miik6do6 vasut szétcincalasa feleldtlen és csupan egyéni érdekeket szolgalo 1épés volt.
Most mindenki csak egymasra mutogat, ha késik a vonat, a MAV a Startra és viszont,
senki nem tudja, mi a dolga. Az egésznek az utasok isszak meg a levét. A dolgozok hidba
dolgoznak lelkiismeretesen, teszik a dolgukat, ha szakmailag felkésziiletlen fénokok hoz-
za nem értd rendelkezéseit kell betartaniuk. Ha normalisan miikodne a vasut, nem fordul-
hatna eld, hogy sose tudjuk, mikor jutunk haza az alland6 késések miatt, elmegy az or-
runk elott a csatlakozés, vagy délutan 5 utdn mar nem lehet eljutni egy t6liink 120 km-re
1év6 vérosba.

— Maradt a ,,régi” korrupt rendszer, régi vasutas kiils¢ cégek talicskazzdk ki a pénzt
/példaul: takaritis DUAL GOLD KLIN telephely Kerepesi ut 3./. Szinvonal nulla, egy
iroda ,,vizszintes takaritasa” havi 21 ezer?

— A szervezeti és személyi valtozasok gyakorisdga nagy. A szabalyzatok, utasitasok mo-
dositasainak gyakorisaga szintén nagy.

— A lakohelyemnél a vonalat évek oOta sziineteltetik, a béreink az elmult hat évben nem
emelkedtek. Kevesebb dolgozé van, a munka megmaradt, a 1étszdmleépités folytatodik,
hidba mondjak az ellenkezgjét. A fonokok szama emelkedett, a melos egyre kevesebb.

— Egyes mellékvonalakon nagyon at kellene gondolni, hogy mikor kézlekedjenek a vona-
tok. Az utasok igényeihez alkalmazkodva egyes fOvonalakon le kellene cserélni a kozle-
ked6 kocsikat, mivel azok utazasra mar-mar alkalmatlanok.

— A kérdés sokkal komplexebb, mint hogy néhany pontban ki lehetne fejteni. Orakig tud-
nék beszélni errdl. Példaul melyik a legkényelmesebb? A vonat, de ha sokat kell gyalo-
golni az allomastol, és ott nincs helyi kozdsségi kozlekedés, akkor az autd. A vasutat tobb
célra és tobb tavolsagra hasznalom, nehéz egyet kiemelni. Emiatt a fenti valaszaim csak
nagy altalanossagban értelmezhetok.

— A tajékoztatas szinte teljes hidnya. Példaul a nyilt vonalon veszteglé vonatnal (kabello-
pas, biztositd berendezés hibaja stb. miatt) a jegyvizsgalok nem tajékoztatjak az utasokat,
hogy csak néhany percet vagy egy 6rat fognak varakozni. Ez nem csak a jegyvizsgalok
hibaja, hiszen sokszor 6k sem tudjik, hogy mennyit vesztegelnek. Az utasok egyre inge-
riiltebbek, mivel teljes tudatlansdgban vannak tartva. Az ilyen esetek utan az dsszes mé-
diaban egy vasutat elitéld, pocskondiazé hulldm indul meg, ami csak tovabb rontja a vas-

uttarsasag amugy sem hizelgd megitélését.
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— Pofatlan és felhaborité dolog a csaladtagok gyorsvonati potjegyvasarlasi kotelezettsége!
Nem kellene potdijat szedni a sajat jogon arcképest kapott nyugdijasoktdl és olyan ,,se-
bes” vonaton, ami mindenhol megall! Lasd Budapest—Zahony. A jegyvisszavaltast sike-
riilt megbonyolitani, ennek hala sok ember nem fogja még a jogos igényét sem jelezni,
intézni. Gratuldlok a fenti szabalyozasokhoz!!

— A vasuttarsasag tobb vonalan pétjegyet kell valtani a sebesvonatokra. Ezek példaul a
Pusztaszabolcs—Pécs vonalon ugyanolyan kocsikkal, feltételekkel (megallas szama stb.)
kozlekednek, mint a személyvonatok. A személyzet sem tudja megmagyarazni, hogy mi-
ért. Atgondoltabban kellene az ilyen valtozasokat bevezetni, mert az utazokozonség csak
»pénzlenyulasnak™ tartja.

— Lényegesen kevesebb kedvezményre lenne sziikség. A szolgaltatas szinvonalanak javi-
tasat a regionalis forgalomban nagyobb mértékben kellene fejleszteni. Olyan rendszert
kellene kialakitani, mely novelné a fizetd utasok szdmat (érvényes menetjegy nélkiil ne
lehessen a vonatra felszallni).

— A vasut és a Volan 0sszehangolasa katasztrofa.

— A MAV Zrt.-nél van olyan kiilsé cég altal fejlesztett és lizemeltetett adatrogzitd prog-

ram, amely cég nem garantélja a dolgoz6 személyes jogainak, adatainak védelmét.(Lelo

Soft).

6.10. A VIZSGALAT KERDOIVERE ADOTT VALASZOK KIERTEKE-
LESE

A kérddivre adott valaszok csak akkor hasznalhatok, ha kielemezziik az egyes kérdé-
sekre adott valaszokat. Ehhez a kiértékeléshez sziikség van annak megismerésére, hogy
kik toltotték ki a kérddiveket.

A valaszadok tobb mint fele kozépkoru, tovabbi negyedrésze fiatal felndtt dsszesen
tiz szédzalék nyugdijas illetve fiatal, ez alapjan a tobbség a gazdasagilag aktiv koru lakos-
sadgbol szarmazik.

A valaszolok tobb mint fele vasutas, az egyéb dolgozokkal egyiitt haromnegyediik a gaz-
dasagilag aktivak aranya. A felmérésben tulreprezentaltak a vasutasok.

Jovedelem szempontjabol a megkérdezettek majdnem fele az als6-kézép kategoridba tar-
tozik (100-200.000 Ft netto kozotti bevétellel rendelkezik). Tovabbi negyedrésziik a felsd
kozép jovedelem kategoridba tartozik.

Az utazas célja a valaszok alapjan: tobb mint feliik munkaba jar vonattal, negyven
szazaléka turisztikai céllal veszi igénybe.

Az utazas tavolsaga szerint 120-500 km-re a valaszadok harmada, 60-120 km-re minden
otodik utazik, ahogy 10-30 km-re is, 30-60 km-re pedig szintén harmaduk veszi igénybe a
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kozlekedési eszkozoket.

Az utazéds gyakorisdga szerint: naponta harmaduk, hetente és havonta minden hatodik,
évente tobbszor minden 6tddik utazik vasuttal.

A MAV-ra vonatkozéan haromnegyediik, a GySEV-re pedig minden 6todik toltotte ki a
kérdbivet, tiz szazalékuk nem valaszolt.

Az Internet igénybevételére vonatkozo6 kérdésekre adott valaszok érdekes eredményt
hoztak. T4jékozdodas szempontjabol ugyan feliikk veszi rendszeresen igénybe, azonban
jegyvasarlasra csak minden huszadik valaszadd. Eszerint vannak ezen a téren még tarta-
1ékok, mivel harmaduk ismeri a fejlesztéseket, és még negyven szazaléka hallott réluk.

A vasuttarsasag helyzetére vonatkozé kérdésekre adott valaszok: harmaduk szerint
nem fejlodott, masik harmaduk szerint fejlédott, ijabb harmaduk szerint viszont leépiilt.
A fejléddés nem meggydz6 a valaszadok kétharmada szerint, amit a megjegyzések is ala-
tdmasztanak.

A vastttarsasagok megitélése szintén megosztotta a kérdoéiv kitoltdit. Harmaduk szerint
Osszességében nem valtozott, negyvennégy szazaléka szerint romlott, és csak tizenhét
szdzaléka szerint javult.

A szolgéltatds szinvonala viszont harminc szdzaléka szerint javult, harminchét szazaléka
szerint nem valtozott, huszonhat szazaléka szerint romlott, ami szintén a kétkeddk javara
billenti a mérleget.

A vonatszerelvények tisztasaga harminckét szazaléka szerint nem valtozott, harminc sza-
zaléka szerint romlott, harminckét szdzaléka szerint javult, ami azt mutatja, hogy a va-
laszadok minimalis javulast érzékeltek. Ehhez kapcsolddva a mosdok higiéniai szinvona-
lanak javuldsat csak negyedrésziik tapasztalta, harmadrésziik szerint nem valtozott, har-
minchét szazaléka szerint viszont romlott - ez jelentds romlasnak tekinthetd, ami ellent-
mond az el6z6 vélasznak.

Ugyanakkor a kocsipark komfort valtozasa a valaszadok harmincnyolc szazaléka szerint
javult, harmaduk szerint nem valtozott, és csak huszonkét szazalékuk szerint romlott, ami
pozitiv elmozdulést jelez. Ez a kényelmi szinvonalra is vonatkozik. A harmaduk szerint
javult, masik harmaduk szerint nem véltozott, és csak huszonhét szazalék vélaszolta azt,
hogy romlott.

A vasutasokra vonatkozd kérdésekre adott valaszok alapjan a megitélésiik pozitivnak
tlinik, bar a vasutasok tilreprezentaltsdga miatt fenntartassal érdemes kezelni az adatokat.
A vasutasok képzettebbek lettek a megkérdezettek 41 szdzaléka szerint, 34 szazaléka
szerint ugyanolyan képzettek, és csak 16 szazalék szerint képzetlenebbek.

46 szazalék szerint udvariasabbak, 32 szazalék szerint ugyanolyan udvariasak, mint vol-
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tak, és csak 15 szazalék szerint lettek udvariatlanabbak.

A kinézetre vonatkozo6 kérdésre 49 szazalék valaszolta azt, hogy kulturdltabban néznek
ki, 29 szazalék szerint ugyanugy néznek ki, 24 szazalék szerint viszont romlott a helyzet.
Egy érdekes kérdés a vasutasok egyenruha viselése. A valaszadok szerint ez javitja a vas-
ut megitélését. (62 %) 17 szazalék szerint nem befolyasolja, és csak 12 szazalék szerint
rontja.

A vasutasok lelkiismeretessége a vonatkozd valaszok alapjan 29 szédzalék szerint nem
valtozott, 20 szazalék azt valaszolta, hogy javult, és 43 szazalék szerint romlott.

A vastti kozlekedésre vonatkozd kérdésekre adott valaszok alapjan a vonatok pon-
tossaga romlott 43 szazalék szerint, nem valtozott 29 szazalék szerint, csak 20 szazalék
valaszolta azt, hogy javult.

A csatlakozasok 41 szazalék szerint romlottak, 27 szazalék szerint nem valtoztak, és csak
21 szazalék szerint javultak. A valaszok alapjan megallapithat6, hogy a vélaszadok jelen-
t0s romlast érzékeltek.

Az eljutasi id6 a valaszadok 24 szazaléka szerint rovidiilt, 22 szazalék véleménye szerint
nem valtozott, 46 szazalék szerint nétt. Ez szintén a romlds erdteljes érzékelését jelenti.
Ahogy a vasuttarsasag szervezettségére vonatkozo kérdésre adott valaszok is ezt jelzik.
41 széazalék szerint romlott, 20 szazalék szerint nem valtozott, 21 szézalék szerint javult.
Egyébként ez alatdmasztja a tanulméany szervezeti atalakitasra vonatkozé megallapitasait,
valamint a megjegyzés rovatban leirtakat.

A vasuti utazas viszont 37 szdzalék szerint biztonsagosabb lett, 36 szdzalék szerint nem

valtozott, és csak 17 szazalék szerint romlott a biztonsaga.
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1. Uj kutatasi eredmények

Ilyen atfogd vizsgalat még nem késziilt a MAV fennéllasa ota. Késziiltek elemzések a
vallalat vezetdinek megrendelésére, ezek az elemzések azonban megalltak az altalanos
szekunder kutatasok szintjén.

Az 1j kutatasi eredmények (tézisek) a hipotézisekhez kapcsolodva a kovetkezok:

T1. A vallalat 2000 utani stratégiai atalakitasa nem javitotta a MAV versenyképességét a
kozuti kozlekedéshez képest. A mélyinterjuk €s a kérddivre adott valaszok alapjan az
atalakitasok rontottdk a MAV helyzetét és megitélését.

vizsgalat sordn a valaszadok nem érzékelték a szempontjaik figyelembe vételét.

T3. A vasuti szolgéltatasok igénybevételét meghatarozza az utas kora, az altala igénybe

vehetd kedvezmények. Mindez a MAV versenyhelyzetét is befolyasolja.
A mélyinterjuk és a kérdoéivekre adott valaszok szerint is a didkok a didkkedvezmény
miatt, a nyugdijasok a nyugdijas kedvezmény miatt, a dolgozdk a munkahelyek éltal
nytjtott visszatérités miatt veszik nagyobb mértékben igénybe a MAV szolgaltatasa-
it.

T4. A MAV szervezeti atalakitasat segiti a személyi alloméany képzettsége, vallalati elko-
telezettsége. A vasutasok elkotelezettsége és képzettsége segiti a racionalis szervezeti
atalakitast, azonban ellenallast valt ki az oncélu atalakitasokkal szemben.

T5. A 2002-2010 kozotti szervezet-atalakitasi 1épések nem javitjak a vasuti személyszal-
litds pozicioit. A kutatdsok azt tamasztjak ala, hogy a dontési szintek elszakadnak a
probléma helyétdl. A dontési utak megnyultak, a felelsség és hatdskorok zavarossa
valtak, a teriileti irdnyitast és koordinaciot ellehetetlenitették.

T6. A szolgaltatds szinvonalanak emelésére forditott pluszforrasokndl aranyaiban na-
gyobb a forgalom és az arbevétel novekedése. A szekunder kutatasok alapjan a szol-
galtatas szinvonaldnak emelésére forditott forrasok tizszeres megtériiléssel jarnak.

T7. A halozat méretének csokkentése (mellékvonalak bezarasa) nem csokkenti a fenntar-
tasi koltségeket. A szekunder kutatdsok soran bebizonyosodott, hogy a vonalbezara-
sok nagyobb koltségekkel jartak, mint amennyi megtakaritast jelentettek.

T8. Az utazési kedvezmények csokkentése (pl. didkkedvezmények) €s a szolgaltatas ara-
nak emelése (gyorsvonati potjegy) nem javitja a vasut gazdasagi helyzetét és ered-

ményeit.
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8. KOVETKEZTETESEK, JAVASLATOK

A kozlekedésben jelentkezd problémdk miatt a fejlett gazdasagok rakényszeriiltek,
hogy a kotott palyas kozlekedést tamogassak, mert ez biztositja a hosszu tavh megoldast
a kialakult helyzetre.

A kornyezetvéddk régota szorgalmazzak a tomegkdzlekedés, foleg a kotott palyas kozle-
kedés tamogatasat.

Ennek ellenére az Europai Unid vezetdi a kotott palyas kozlekedés esetén is a versenyt
tartjak a szabdlyozas egyetlen lehetdségének, bar az elmult id6szak gazdasagi vilagvalsa-
ga bebizonyitotta, hogy vannak az allamnak olyan feladatai, melyeknek elhanyagoladsa
visszavonhatatlan karokat okozhat a tdrsadalomnak. A dolgozatbdl egyértelmiien kideriil,
hogy a nemzetkdzi torekvések a verseny erdltetésére katasztrofdhoz vezethetnek.

A vasuti reformok koziil egyediil a francia modell hozta a tdle elvart eredményt, de ez
egyenesen szembement a nemzetkdzi elvarasokkal. A nagy eurdpai vasutak a reformok
elsé szakaszdnak bevezetése utan rjottek, hogy ha életben kivannak maradni, akkor a
szdmukra el6irt atalakuldssal szemben az er6k koncentralasa és az egyiittmiikodés az
egyetlen lehetdségiik. Itt is tapasztalhato a globalizacio. Ezt bizonyitja, hogy hattérszer-
zO0dések sokasagaval biztositjak pozicidjukat €s erdsitik helyzetiiket.

Bar a nagy vasuttarsasagok tartanak egymastol, ett6l fiiggetleniil tartdzkodnak attol, hogy

egymas érdekteriiletét megsértsék.

8.1. JAVASLATOK A STRUKTURARA:
8.1.1. Vallalati kovetelmények

— Biztositani kell a tevékenységek bevételeinek és kiadasainak atlathatosagat.

— A tevékenységek Osszehangoladsa és bonyolultsaga sziikségessé teszi a minél egysége-
sebb vasutszervezeti felépitést.

— A hatékonysag igényli a szubszidiarités teljes korti érvényesitését.

— A szolgaltatasok szinvonalanak emelése érdekében ki kell alakitani a vasuti szolgalta-

tasokat kiegészitd tevékenységeket. (Busz, kamionos szallités.)

8.1.2. Tarsadalmi kovetelmények

— Atgondolt kdzlekedési koncepcid.
— Kiszamithato, hosszl tava finanszirozasi rendszer az infrastruktira fenntartasara és
fejlesztésére, valamint a kozszolgaltatas ellatasara.

— Téarsadalmi és politikai tdmogatas.
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— Fiiggetlen ellendrzési rendszer.

— A politika kivonulasa az operativ iranyitasbol.

8.1.3. Kiilsé kovetelmények

— A ,,szennyez0 fizet” elv teljes korli érvényesitése a kozati kozlekedésben is, ehhez az
externalis koltségeket internalni kell.

— A nagyvarosokban csokkenteni kell az egyéni kozlekedést.

— Elsé korben a kamionoknal, majd a nehéz tehergépjarmiiveknél a futott kilométer
alapjan fizetendd utdij bevezetése. Ezeket a forrasokat egyrészt a kdzuti, masrészt a
kotott palyas infrastruktura karbantartdsara, modernizacidjara kell forditani.

— Torekedni kell a kamionos, illetve tehergépkocsis szallitds hataskorének (km futdsa-
nak) csokkentésére, ezzel tehermentesitve az allam altal fenntartott kozutakat.

— A kozlekedésnek egy egységes rendszerét kell kidolgozni, ahol — a kdzosségi kozleke-
déshez csatlakozva — megvan a szerepe az egyéni kozlekedésnek, a falubusz halozat-
nak, a kozuti és a kotott palyas kozosségi kozlekedésnek.

— Létre kell hozni a Nemzeti Kozlekedési Holdingot, azonban nem egy kdzpontositott
vallalatot, hanem 6nalléan gazdéalkodo, regiondlis egységeket dsszefogd rendszerként,
amelybe regionalisan vagy megyei szinten csatlakoznak be a volanvallatok.

— A nemzetkdzi és orszadgos szolgaltatasok megrendeldje az allam a holdingtol, aki a
szolgaltato.

— A regionalis és helyi megrendelok a megyei és helyi dnkormanyzatok, a szolgaltatok
pedig a holding regionalis igazgatosagai. Ezek szolgalnék ki az eldvarosi utazasi 1gé-
nyeket is.

— A megrendelések optimalis kiszolgalasar6l ezen igazgatosdgok vezetése Onalldan
dontene.

— A kotott palyas infrastruktara ennek megfeleld fejlesztéséhez sziikséges az egységes
orszagos infrastrukturakezeld regionalis rendszerének a holdinghoz igazitdsa — 6nallo,

regionalis dontési €s iranyitasi vezetdi szinttel.

8.1.4. Javaslatok a regionalis igazgatas finanszirozasara

A regionalis igazgatés finanszirozasanak harom labat kell kialakitani:

— A jegy arbevételek. — Az utasoktol.

— Onkorményzati tiamogatas. — Az allamtol atvett forrasokbol.

— Kozlekedési hozzajarulas. — Vallalkozasoktol add formajaban az dnkormanyzatokon

keresztiil. (Ugyanakkor a vallalati buszjaratokat meg kell sziintetni megfeleld szinvo-
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nalu kiszolgélas nytjtasaval az érintett vallalkozasok szdmara, ezzel 6sztondzve a
dolgozodkat, illetve a vallalkozasokat a tomegkozlekedés igénybevételére, finansziro-

zasara — TESCO stb.)

8.1.5. Elérendo célok

— A magyar kozlekedés hosszu tava fenntarthatosaga az utas igények maximalis ki-
szolgalasa mellett.

— A nyugat-europai kozlekedési anomalidk elkeriilése.

— A meglévd infrastruktira optimalis kihasznélésa.

— A kozlekedok igényeinek megfeleld szolgaltatasstruktura kialakitasa.

— Rugalmas alkalmazkodas a helyileg felmertiil6 igényekhez.

— A dontési lancok roviditése, gyors és koltséghatékony dontési mechanizmus és mi-
kodés.

— Optimalis munkamegosztas a kozlekedési agak kozott.

— A rendelkezésre 4ll6 forrasok optimalis felhasznalasa.
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JOGSZABALYOK*

A koz0sségi vasutak fejlesztésérdl szo16 91/440/EGK tanacsi iranyelvek.
Elso vasuti csomagban modositasra keriilt:

2001/12/EK iranyelv a TEN-T haldzatok kialakitasarol.
2001/13/EK iranyelv a vasuttarsasagok engedélyezésérol.
2001/14/EK iranyelv a vasuti palyakapacitasokrol.

Masodik vasuti csomagban tovabb finomitottak:

2004/49/EK iranyelvvel a hatdsagi engedély kiadasanak rend;jét.
2004/50/EK iranyelv a vasuti palyak atjarhatosagat.
2004/51/EK iranyelv tovabb részletezi az atjarhatosagot.
2004/881/EK iranyelvek a vastutbiztonsagi szervezetekrol.
Harmadik vasuti csomag:

2007/58/EK iranyelv a kozosségi vasutak fejlesztésérdl (91/440/EGK tanacsi iranyelvek
valamint a 2001/14/EK irdnyelvek modositasarol).

2007/59/EK iranyelv a mozdonyvezetdk oktatasardl és vizsgaztatasarol.

2007/1371/EK iranyelv az utasok jogairol €s kotelességeirdl.

Kozszolgalati rendelet:

2007/1370/EK iranyelv a vasuti és kozuti személyszallitasi kozszolgaltatasrol.
91/69/EGK ¢és az 1107/70/EGK tanécsi rendelet hatalyon kiviil helyezésérdl.

Technikai csomag:

2008/57/EK iranyelv a vasuti rendszer kozosségen beliili kdlesonos atjarhatosagarol.
2008/110/EK iranyelv a kozosségi vasutak biztonsagarol.

1335/2008/EK rendelet az Eurdpai Vasuti Ugynokség 1étrehozasardl szolo 881/2004/EK

rendelet (vasuti igyndkségi rendelet) modositasarol.
Magyar vasuti t(')'rvények.'15

1968 évi IV. a vasutakrol szol6 térvény.

2005 évi CLXXXIII. a vasuti kozlekedésrdl szolo torvény.

2012 évi XLI. torvény a személyszallitasi szolgaltatasokrol.

Az Eurépai Uni6 hivatalos magyar forditasanak felhasznalasaval sajat 9sszeallitas. http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/HU/TXT/PDF letltve 2014.12.27. 16
> http://net.jogtar.hu/ felhasznalasaval sajat Ssszeallitas, letdltve 2014. december 27. 17
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1. MELLEKLET: ALAPADATOK!®

A tarsasag cégneve: Magyar Allamvasutak Zartkoriien Miikodd Részvénytarsasag.
A tarsasag roviditett neve: MAV ZRT.
A tarsasag székhelye: 1087. Budapest, Konyves Kalman krt. 54—60.
Alapitéja: A Magyar Allam.
A tulajdonosi jogok gyakorldja: A Magyar Nemzeti Vagyonkezeld Zrt.
Alapitas ideje: 1993. junius 30.
Alapitis médja: Atalakulas.
Tarsasagi formaja: Egyszemélyes Zartkortien Mikodo Részvénytarsasag.
Jegyzett tokéje: 22.000.000.000 Ft az, az huszonkétmilliard Forint.
Ebbél:
Apport: 21.000.000.000 Ft.
Pénzeszkoz: 1.000.000.000 Ft.
Vezetése:
Elndk-vezérigazgatd
Igazgatdsag (35 16)
Feliigyeld Bizottsag (6 tag)
Tevékenysége: Szarazfoldi szallitast kiegészitd szolgaltatas.
Csoport szinten: Fenntartja a magyar vasuti infrastruktira nagy részét. (A korilbelil 8000
km vasuti palyabél tébb mint 7600 km a MAV pélyavasit kezelésében van.)

Ellatja a vasuti személyszallitas koriilbeliil 90 szazalékat.

¢ Sajat kigytijtés a MAV Miikodési és szervezeti szabalyzatabol. http://www.mav.hu/res/mszsz1407.pdf letslt-
ve 2014.12.27. 18"
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2. MELLEKLET: A MELYINTERJUK
MELYINTERJU 1

Az alany bemutatkozasa

Megkérem az interju alanyadt, hogy egy par szot szoljon magardl, koriilményeirdl, szabadide-
jérdl, foglalkozasarol.

Alapvetden kozlekedési szakembernek tartom magam. A budapesti Miiszaki Egyetem koz-
lekedési mérnok karan végeztem 1975-ben. Azt megel6zden is a Magyar Allamvasutaknal
dolgoztam kiilonbozé munkakdrokben. Képesitéseimet illetden biztositd berendezési szakem-
berként, majd késébb a vasitbiztonsagi osztalyon, még késébb a szombathelyi MAV igazga-
tosdg igazgatoi hivatalaban annak vezetdjeként. Kozben 1 évig voltam az igazgatosag sze-
mélyszallitasi osztalydnak a vezetdje is. Ebbéli tevékenységemet igazgatdi kabinetvezetdi be-
osztasom mellett parhuzamosan végeztem. 2008. januar 1-jétdl a 2007-ben alakult MAV Start
be. Ebbéli feladataim koz¢ tartozik a személyszallitas regionalis divizidhoz tartoz6 részének a
koordinalasa, a kozlekedési szolgaltatasoknak és a vonatkozlekedésnek a térség lakossagi el-
varasaihoz torténd kozelitése. NOs vagyok, feleségem szintén a MAV-nal dolgozik, a csala-
dunk valoban vasutas csalad, gyermekiink sajnos nincs.

Szabadidotoket mivel toltitek?

A korédbbi iddszakban szabadiddnket alapvetden kirdndulassal, az orszdg megismerésével
toltottiik, gyakorlatilag Magyarorszag valamennyi tdjegységét becsavarogtuk. Jartunk Eurdpa
kornyezd orszagaiban is, az utobbi idében csaladi okok miatt folyamatos elfoglaltsagunk van

otthon.
Bemelegités

Mit tennél, ha kapnal egy utazdsi utalvanyt egy hétre, két személyre?

Egy részletben, ugyanis nekem az a véleményem, ugy a j6. Hiszen ha az ember elutazik va-
lahova, folosleges feldarabolnia azért, hogy az utazassal menjen el az id6. Tehat egy részlet-
ben elmennék a feleségemmel valosziniileg Olaszorszagba, mondjuk Roméba vagy Sziciliaba,

természetesen vonattal.
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A szolgaltatas szerepe

Szerinted milyen a vasuti szolgadltatas jelen pillanatban a személyszallitasnal, illetve az aru-
fuvarozasnal?

Elére kell bocsadtanom, hogy én az arufuvarozashoz nem értek, soha az életben nem is fog-
lalkoztam vele. Amiket hallok rola, abbdl nem tudom igazan megitélni, legalabbis abszolut
mértékben a magyar vasuti aruszolgaltatast. Az biztos, hogy a fuvaroztatok nem minden eset-
ben elégedettek vele, de hat ezt én természetesnek is veszem, mert ha valakinek fizetnie kell a
szolgéaltatasért, akkor mindig magasabb elvarasai vannak, mint hogyha 6 végzi ezt a szolgalta-
tast. De azt, hogy az eurdpai dsszehasonlitasban milyen, ezt megmondom &szintén, hogy nem
1gazabol tudnam értékelni. Szerintem nem rosszabb, mint a kornyezd eurdpai orszagokban a
vasuti aruszallitas helyzete.

A személyszallitas viszont mindig a maniam volt, mondhatnam, hogy a hobbim is. Err6l sok-
kal kritikusabban szoktam nyilatkozni. Véleményem szerint a kozlekedési szolgaltatasok meg-
itélését egyébként alapvetden két vagy talan inkabb harom tényezd befolyasolja. A harmadikat
nem szoktak emliteni, ez pedig a biztonsag. Erre altalaban csak akkor kertil sor, ha egy kicsit
mélyebben elemezziik a dolgot. Az elsé két szempont szerintem mindenképpen az eljutasi id6
és az ar. A tovabbi szempontok csak az elsé kettét befolyasold, moderald tényezék. Igy az
utazas komfortja természetesen rendkiviil fontos dolog akkor, hogyha egy bizonyos szintet
nem ér el, mivel akkor szdba se johet az utazas. De a személyszallitast alapvetden mégis két
dolog hatarozza meg: a menetid6 és a fizetend6 ar. Ha ez a kett6 az utasnak nem passzol, ak-
kor elég nehéz ravenni, hogy igénybe vegye a MAV szolgaltatasait. Bizony ezzel kapcsolatban
vannak gondok.

Szerinted mikor veszik igénybe az utasok a MAV szolgdltatdsit?

Az att6l fiigg, hogy mi az utazés célja. Hogyha ennek valamilyen kulturélis vagy hobbi jelle-
ge van, példaul kirdndulds, akkor nyilvan ez hatarozza meg a bedllitottsagot. Hogyha ennek
valamilyen hivatasforgalmi oka van, példaul az utas iskoldba vagy munkahelyre, netalantan
egészségiigyi okokbol utazik, akkor pedig ezek azok a tényezOk, amik befolyasoljak a szoka-
sait. De mindig az a feltétele, hogy alkalmas idoben és megfeleld tarifaszinten alljon rendelke-
zésre kozlekedési lehetdség.

Milyen a szolgaltatds és igénybevétel az elmult idészakban?
Ezt sokféle dolog befolyasolja. Ha csak az utolsd 10 évet nézziik, akkor jelentds csokkenés

v
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kovetkezett be a vasuti szallitas teriiletén. Ez vonatkozik mind a személy-, mind az aruszalli-
tasra. Az aruszallitas egy kicsit gyorsabban és hamarabb keriilt ebbe az allapotba, amiben van,
rdadasul a mutatok jelenleg javulnak, bar nem annyira, mint a kézuti arufuvarozasban. A
személyszallitasnal jelenleg is tapasztalhato a folyamatos csokkenés. Ennek egyébként két oka
is van. Egyrészt — most mar eltekintve attol a kozhelytdl, hogy a motorizacio térhdditasa meg-
allithatatlan — a magyar személygépkocsi kozlekedés szinte befolyasolhatatlan modon tért ho-
dit. De nekem hatérozott meggydzddésem, hogy a vasuti személyszallitasnal a szolgaltatas
sulyanak a csokkenése nagyon jelentés mértékben allami kormanyzati intézkedések kovetkez-
tében jott 1étre.
A vasuti szolgaltatas az elfogadott allasponttal szemben mar rég nincs monopolhelyzetben.
Egyrészt versenyeznie kell a kozuttal, a 1égi kozlekedéssel. Masrészt verseny van a nagy nem-
zeti vasuttarsasagok kozott. A tendencidk arra mutatnak, hogy az eurdpai vasuttarsasagok
ugyanarra a globalizacios folyamatra szamitanak, ami egyéb teriileteken érvényesiil. Azaz
egy-két vasuttarsasag marad talpon egész Eurdpaban.
Nagymértékben csokkent a vastton a hobbi-, a turistautazasok mennyisége. Ennek hatterében
tarifalis és egyéb okok is lehetnek, a mar emlitett motorizacio is kozrejatszhat. Ha valaki el-
megy kirandulni, tdiilni, akkor szeret kényelmesen utazni — akkor, amikor akar, oda, ahova
akar —, ezért aki csak teheti, autoval utazik. De ebben az is benne van, hogy a vasuti dijszabas-
ban korabban léteztek olyan kedvezmények, amelyek kifejezetten a turistdk részére szoltak,
ilyenek voltak példaul a 33 szazalékos kedvezmény vagy a balatoni kedvezmény, amelyeket
korményzati intézkedéssel a koltségvetés tehermentesitése érdekében szintén megsziintettek.
Tehat az 4&r mint motivacio a hobbi jellegli utazasokat visszafogta.
Mit vesznek igénybe?

Az utazési szokasok valtozasanak kovetkeztében a magasabb szinvonalu szolgaltatasok
igénybevétele nott meg.
Nyilvéanval6, hogy a komfortos, magasabb szintli szolgaltatast veszik igénybe. Ebbdl kovetke-
zik az is, hogy azokat a kozlekedési eszkozoket veszik igénybe, amelyeken tisztasdg van, ame-
lyek kényelmesek. Raadasul pontosan is kozlekedjen a vonat. A tavolsagi utazasban az Interci-
ty forgalom az, ami ebbe a kategoriaba tartozik, illetve a budapesti elévarosi forgalomban
azok az ujonnan bedllitott motorvonatok, amelyeket véleményem szerint az utazék6zonség

jobbara nem is ismer.
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Kimondottan kedvelt szolgadltatdas?
Egyértelmiien az IC.
Hogyan vialtoztak a fogyasztoi szokdsok az ido elorehaladtaval?

A személyfuvarozasban jelentds forgalomcsdkkenés jelentkezik a motorizacio elétérbe ke-
riilésével, illetve az elhibazott kormanyzati kozlekedéspolitikai, illetve tarifalis politikaja mi-
att. Ezek az intézkedések az elkovetkezd iddszakban jelentds zavarokat okoznak a kozleke-
désben, aminek jelei mar az elmult években is jelentkeztek. Példaként tudnam emliteni a tu-
risztikai, illetve viszonylati tizletpolitikai kedvezményeket — példaul a balatoni turisztikai ked-
vezményeket —, melyeket a kormanyzat sporolasi célbol megsziintetett, amint ezt mar emlitet-
tem. A hivatasforgalom is jelentdsen visszaesett a szocialista nagyvallalatok megsziinésével.
Jellemz6 mostanaban, hogy tobben Osszefogva egyiitt utaznak egyikiik személygépkocsijaval,
¢s a munkaltatd ezt megtériti. Rdadasul a tomegkozlekedés drai az elhibazott korméanyzati in-
tézkedések miatt az inflaciot meghaladd mértékben néttek. (Példaul a 2007. évi tavaszi drasz-
tikus vasuti aremelések.) A tanuldi forgalomban pedig jelentés a Volanok eldretdrése a busz-
tarsasagok vasutellenes lizletpolitikaja kovetkeztében, ami a busz eldnyeit hasznalja ki a vasuti
kozlekedés karara.

Van-e vdltozas az igénybe vett szolgdltatasokban?

Igen, van. A husz évvel ezelétti allapotokhoz képest jelentésen megndtt a mindségi szolgal-
tatast igénybevevok szdma. Itt példaul az IC-kre gondolok. Ezt az is alatamasztja, hogy az
elmult években, ahol az IC jaratok megvannak, ott nem érzékelhetd forgalom visszaesés. Ahol
ez a szolgaltatas nem vehetd igénybe, ott jelentds piacvesztést szenvedtiink el, de emlithetném
az itemes menetrend bevezetését is a keleti orszagrészben, ami ellensulyozni tudta az areme-
1ések hatasat.

Milyen kép él a MAV-rél az igénybevevikben?

Nem igazan jo. Ha valakinek egy szolgaltatasért fizetnie kell, az nem igazén szimpatikus a
szamara. Raadasul a kormanyzat a koltségvetés kiadasi oldalanak megmagyarazasara hasznal-
ja a vasutat. Mig egyik oldalon nem hajlando kifizetni az allam altal megrendelt szolgaltatasok
ellenértékét, addig ujjal mutogat a véllalatra, mint egy pénznyeld automatéra. (Mint tulajdonos
kotelezi a MAV-ot bizonyos szolgaltatasok ellatasara, amit aztan megrendeléként nem hajlan-
do kifizetni. Példaul a kozszolgaltatasi szerz6dést a MAV-val mar évekkel ezelétt meg kellett

volna kotni, &m ez csak mostandban tortént meg. Amely szerzédést mar régen megkotottek a

\
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Volan tarsasagokkal — azota mar meg is hosszabbitottak —, valamint a GYSEV Zrt-vel is. De a
nagysagrendek miatt nem kototték meg a MAV Zrt-vel. A masik oldalon viszont a miikodés-
fenntartashoz halaszthatatlan, tizolté jelleggel adott forrasokra hivatkozva a vasutat egy fene-
ketlen zsaknak titulaljak, mely toméntelen mennyiségben nyeli az adofizeték pénzét, mikoz-
ben ez csak toredéke az évek sordn felhalmozott adossagnak.

Milyen bedllitottsag jellemzd a hasznalok egyes csoportjaira?

A turisztikai c€lbol utazok jellemzden tavolsagi utakra veszik igénybe a vasutat, és a mino-
ségi utazas jellemzo rajuk.

A hivatasforgalomban azért valasztjak a vasutat, mert mas hangulat jellemzi. Lehet kartyazni,
beszélgetni, barati tarsasagok alakulhatnak ki. Ezekre a buszon, személygépkocsiban nem iga-
zan van lehetdség.

Az egyedi utasokra pedig az jellemzd, hogy nem fogalmaznak meg kiilon elvarast a vasuttal
szemben, maximum azt, hogy lehet6leg, amig utaznak, ne j6jjon a kalauz.

Hogyan lehet megerdsiteni az igénybevevik kotédését a MAV-hoz?

Apro figyelmességekkel kedveskediink nekik, amiknek kovetkeztében kellemes emlékeik
lesznek az utazasrol. Példaul hamarabb érnek haza, gyorsabb lesz a vonat, vagy a vonat indu-
lasat jobban igazitjuk az igényeikhez. Uj kocsikat adunk az utazashoz, kitakarittatjuk a kocsit,
melyben utaznak.

Javitjuk a vasutasok szemléletmodjat. Van egy vicce is ezzel kapcsolatban: a vasutast két dolog
zavarja: az utas és az aru. Ez minden szakagnal érzékelhetd. A személyszallitds az utasokat
nem kedveli, az aruszallitds az arut, a forgalom nem szereti a vonatokat, mert késnek, a bizto-

sitoberendezéseseknek a jelzkabellel van bajuk, a palyafenntartasnak a sinek nem tetszenek.
Az igénybe vett szolgaltatasok és a hozzajuk kotodo értékek

Mi az elsé sz0 ami eszedbe jut a vasutrol?

En alapvetéen hagyomanytiszteld vagyok, és van egy kis rendparti beiitésem. Nekem tet-
szett az, ahogy 30-40 évvel ezel6tt katonasan lattak el a szolgalatot. A valtokezelok az 1Q
szintjiiktol eltekintve az akkori szabalyoknak megfelelden talan kissé sarkosan lattak el a fel-
adatukat, azonban sokkal jobban, mint ma, amikor a katonas stilus és ez a sarkossag mar meg-
sziint. Ez a rend a mai liberalis felfogasban mar iitkozik a vallalatrol kialakitott képpel. A je-

lentési rendszernek azonban megvolt a szerepe, azokat és csak azokat az adatokat tartalmazta,
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amikre a jelentést fogadonak sziiksége volt.
Milyen szin jut eszedbe a vasutrol?

Az egyenruha kék, de nekem biztositoberendezési szakemberként barna volt a parolim, igy
a barna jut eszembe.

Milyen az a tipikus helyzet, amikor a vasutat igénybe veszed?

Fiatalabb koromban rengeteget utaztam vonattal, és az volt a fontos, hogy mar csak fél 6ra
van hatra az utazasbol. Most mar az, hogy megérkezzek, és mar csak tiz percet kelljen utaz-
nom.

Régebben mindig az ablakon derékig kilogva utaztam, és mégsem volt gondom a szememmel.
Most, ha egy ablak nyitva van, mire megérkezek, be van gyulladva a szemem.
Kikkel szeretsz utazni?

Baratokkal, ismerdsokkel, kollégakkal, hiszen nem mindegy, hogy egy hdrom 6ras ut alatt
hogyan megy az idd. Végigbeszélgetjiik-e az utat és egy pillanat alatt elszallnak az 6rdk, vagy
unalmasan telik el az utazasra forditott id6.

Mit ad a kozlekedésnek a vasut?

A vastt tobb mint 100 éven 4t a technikai haladast jelentette Eurdpaban, de a vilagon is.
Most nehéz megfogalmazni, hogy mit ad, hiszen ezt csak akkor tudnank mélységében értékel-
ni, ha mar malt idében beszélnénk rola. Az azonban jelzés értékii, hogy a vilagon nem azok a
legfejlettebb orszagok, ahol nincs vasut. A legfejlettebb eurdpai orszagok fejlett-, modern vas-
uttal rendelkeznek: Franciaorszag, Németorszag, Svéajc — utobbiban az egy fore esd vasut km
hossza tobb mint nalunk.

Miben lesz mas a kozlekedés, ha nincs vasut?

Ha nincs vastt, mas kozlekedési eszkozt kell igénybe venni. Bar az informaciotechnika fej-
16désével nem biztos, hogy nekiink annyit kell utazni, amennyit jelenleg utazunk. Az igények
egy részét mas modon is ki lehet elégiteni.

Ha van egy ember, aki soha nem utazott vonaton, de most éppen erre késziil, mit tandcsolndl
neki?

Annak, akinek a vérében van a vasuti utazds, annak elképzelhetetlen, hogy vannak, akik
félnek felszallni a vonatra, de én magam is ismerek ilyeneket. Ebbdl kifolydlag elsé tandcsom
az, hogy ne féljen, hiszen semmi baja nem lehet. Jelenleg a legbiztonsagosabb kozlekedési

forma a vasuti kozlekedés. Nyugodtan szélljon fel a vonatra, mintha az egy stabil épitmény
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lenne. Azért nem art, ha elétte megnézi, hogy hova kozlekedik, és a céljanak megfelelt va-
lasztja, igy sok kellemetlenségt6l kimélheti meg magat. Foglaljon helyet, menjen el a
biifékocsiba, fogyasszon el egy finom ebédet, vagy igyon egyet, és meglatja, milyen kényel-
mesen lehet utazni.
Milyen a jo vasut?

Gyors, pontos, tiszta, biztonsagos.
Milyen jellegzetessége van a vasuti szolgadltatasnak?

Amig a személygépkocsiban utazas is hasonl6 élményt ad, mint a vezetés, mivel az utas is
hasonlo latvanyban részesiil, mint a vezetd, addig a vasuton utazénak ez az élmény nem adatik
meg, mivel nem a mozdonyban utazik. Tehat ez egy zartabb utazasi forma, olyan, mint a repii-
1¢s.

Mi az, amit szeretsz benne?

Nagyon sok mindent. Példaul a talpfanak a katrany szagat, mivel a vasutra emlékeztet. Es

én magat a vasutat szeretem.
Gyakran veszed igénybe?

Az atlag allampolgarnal sokkal gyakrabban.
Mikor szoktad igénybe venni?

Havonta kétszer, haromszor hivatalos utakra, példaul Budapestre, vagy csalad- ¢s rokonla-
togatasra.

Melyik napon szeretsz utazni?

Elsésorban hétkdznap, mert akkor kevesebben utaznak, vagy szombaton, mert akkor még
kevesebben. Nem szeretek hétfon és pénteken utazni.

Milyen hatdssal vannak az évszakok az utazasi szokdsaidra?

Nem csak vonattal, hanem altalaban nem szeretek télen utazni. Nem a havat, hanem a
locspocst nem szeretem. Ezért ilyen idében, ha lehet, nem mozdulok ki otthonro6l.
Milyen a szolgaltatashoz igénybe vett kocsi?

A vasutasok kényelmesek, ezért, mivel megtehetem, elsé osztalyon utazom. Ez 60 szemé-
lyes, szemben a masodosztaly 80 vagy 88 fos til6hely szamaval. Még én is kényelmesen elfé-

rek. Az IC vonatoknal a legtobbszor étkezdkocsi is van — bar az utébbi idében egyre kevésbé.
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A vasit és az alany kapcsolata az idok folyaman

Hogy alakult a kapcsolatod a vasuttal az idok folyaman?

Azokat a problémakat, amiket friss diplomdsként felhaboritonak éreztem, jelenleg észre
sem veszem, és ez valosziniileg nem jo. Ezzel szemben, ha az ember mindennel szemben ki-
fogast emel, akkor a kollégai ezt nehezen viselik el. Egy csomo6 dolgot konnyebben veszek
tudomasul, mint fiatal koromban. Annak idején képes voltam egy probléma megoldasa érde-
kében kiizdeni, most, ha elsére latom, hogy nem igazan hajlanak a megoldasra, nem forsziro-
zom tulzottan.

Mik azok a vasuti szolgaltatasok, amiket nem veszel igénybe?
A Magyar Allamvasutak egy csomd szolgaltatast nyijt, amit nem veszek igénybe. Kisallat

szallitas, kerékparszallitas. Kisallatot nem tartunk, és kerékpart sem hasznalunk.
Beallitottsag

Kitol tanultad meg haszndlni a vasutat?

A kollégaktol, illetve a szakmai gyakorlat soran. Nagyjabol ismerem a menetrendet, ami
nem biztos, hogy tudom pontosan, mikor indul a vonat, csak kortilbeliil.
Mennyire idoigényes a vasuti utazds?

Eurdpaban a 200 km/h-s sebesség az elfogadott. Nalunk egyetlen vonalon lehetséges a 160
km/h-s sebesség, de a 120 km/h-s sebesség is ritka.
Nem is beszélve a lasstjelekrdl, amik a mar emlitett kormanyzati intézkedések kovetkezmé-
nyei. Rdadasul a jarmiipark sem alkalmas ilyen sebesség alkalmazasara. A mellékvonalakon a
versenyképesség eléréséhez 80-100 km/h-s sebességre lenne sziikség.
Osszehasonlitva az egyedi kozlekedéssel, versenyképes lehet-e a vasiti kizlekedés?

Az, hogy a vasut versenyképes-e az egyéni kozlekedéssel szemben, kétségtelen.
Az, hogy Magyarorszadgon ez lehetséges-e, mar kérdéses. Ahhoz, hogy ez torténjen, oda kelle-
ne adni azokat a fejlesztési forrdsokat a vasutnak, amiket az Eurdpai Unidban arra szannak.
Mivel azt érzékelem, hogy ezeket a forrasokat mas célra hasznaljuk fel, bar a kormanyzat el-
varja a modernizaciot a vasuttol, mikozben a forrdsokat megvonja tdle, ez pillanatnyilag sze-
rintem nem lehetséges. Ezt az is alatamasztja, hogy bizonyitottan a legalacsonyabban finanszi-

rozott vasuttarsasag az Eurépa Unioban a MAV, kériilbeliil tizedével az elbtte 16vonél is.
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Milyen kép él benned a tipikus vasuti utasokrol?

Nyugat-Eurdpaban a felsé kozéposztaly utazik vasuttal. (Nyugat-Eurdpaban a vasut draga.)
A nyugat-europai utas tudja, hogy amig vasuton utazik, addig pihenhet, mig, ha vezet, akkor
dolgozik. Szemben a magyar utazasi szokasokkal, ahol az utazd szeret autézni, de nincs ra
pénze, hogy csak gy autdzzon, ezért ezt a hivatalos utakon teszi meg.

Nyugat-Eurépaban busszal a mar emlitett életszinvonal alatti utas utazik.

Személygépkocsival a nagyon gazdag vagy a nagyon szegény utazik. (A nagyon szegényt
nyugat-eurdpai értelemben gondolom, a magyar viszonyokhoz képest 6k mas besorolasba ke-
rilnének.)

Az igénybevevéoknek milyen nézetei vannak?

Az az ember, aki megtapasztalja, hogy a nagyvaros 50 km-es korzetébdl hogyan lehet 50
perc alatt beérni, és mit jelent ugyanezt a tavolsagot személygépkocsival hdrom ora alatt meg-
tenni, az vasutat épitene. Fejleszteni kell, hogy ez az ut csak fél oraig tartson. Magyarorszagon
az emberek tobbsége nem jon ra, hogy az ujabb autopalyak épitésével par év mulva ugyanugy
harom oraba fog kertilni az t, mint ma, mig ha vasutfejlesztésbe fektetiink, az lerdviditi ezt az
utazast.

Milyennek képzeled a cimerallatukat, mit fejez ki roluk?

A vastt jelvénye a szarnyaskerék, ami valdsziniileg a sasra, a gyorsasagra utal.
Milyen koruak a vasuti szolgaltatast igénybe vevok?

Két jellemzd korosztaly van: a nyugdijasok €s a tanulok. A tanuldok viselkedése a hivatas-
forgalomnak megfelelOk, a nyugdijasok viszont a 65 év felettiek kedvezményeit hasznaljak ki.
Mi a fontos a vasuti utasok szamdra?

A 65 éven feliiliek szamara az, hogy meleg legyen a vonaton, hiszen a kocsik tobbségében
még a flités is gondot jelent sokuknak. A didkok el vannak foglalva azzal, hogy iskolaba men-
nek, mikozben a bekeriilési koltségnek ténylegesen 5 szazalékat fizetik. Ez a két réteg szinte
naponta utazik.

Milyen lesz a jovi szerinted 5 év mulva?

Az optimista felfogas szerint a kormany felismeri a vasut jelentdségét, és ennek megfelel6-
en banik vele.

A masik lehetdség, hogy az EU altal preferalt ,, Korridorok™ kivételével nem lesz vasuti halo-

zat.
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Mikor tortént az elsé utazasod?

Személygépkocsival én elég koran kezdtem az utazast. Még nem voltam altalanos iskolés,

amikor kocsival utaztunk egy eskiivore, vidékre.
Anyam sziileihez, akik koriilbeliil 20 km-re laktak toliink, rendszeresen vasuttal utaztunk, és
ez mar altalanos iskolas korom el6tt is igy tortént.
Mi volt akkor a fontos a szamodra?
Az élmény, hogy megyiink vonatozni, €s kapok csokit.
Milyen volt az élet akkor?

Vannak élményeim az 56 koriili idészakrol, és a legjellemzobb a bizonytalansag és a féle-
lem. Talén ugy is fogalmazhatnank, hogy a rettegés.

Mivel lehetne az utasokat a vasuti szolgadltatdasok felé terelni?

Figyelembe kellene venni az utasok igényeit és elképzelni azt a vasutat, amit ki akarunk
alakitani.

Az europai vasutak hossza tdvon a repiilogépes forgalommal akarnak versenyezni, hogy ezt

el lehessen érni, ugyanolyan szinvonalu szolgaltatdsokat kellene nyujtani.
Ehhez vissza kellene allitani a személyi poggyasz és expressz arufuvarozast és a postai szol-
galtatast. Amint emlitettem mar, a megfeleld szinvonalu és az aruszolgaltatasra lenne sziikség.
Nem az az alapprobléma, hogy a vasuti szolgaltatasok dragak, hanem, hogy nincsenek megfe-
lel6 arbevételt biztositd szolgaltatasok.

Ha a vasut tudna megfeleld kinalatot nyujtani a személyszallitas és az arufuvarozas teriile-
tén, akkor véleményem szerint kevesebb allami tdmogatasra lenne sziikség. Ha a szallitasi €s
utas teljesitményeket megfeleld szintre akarjuk emelni a 80 szazalékos fix és 20 szdzalékos
valtozokoltségeket figyelembe véve, plusz 100 szazalékos teljesitményndvekedés 20 szazalé-
kos koltségnoveléssel hajthatod végre, vagy még annyi sem sziikséges hozza. Ez a tapasztalatok
szerint megtobbszordzi az igénybevevok szamat, mint ezt a Sopron-Szombathely, illetve az
Esztergom—Budapest vonalak tapasztalatai is bizonyitjak.

A szolgaltatasok emelésének egyik legnagyobb problémadja a plusz 1étszamtol valo irtdzas.
Hidba hoz egy szolgaltatas Ot-tizszeres arbevételt, ha ehhez egy plusz embert kell beéllitani,
akkor az reménytelen. Erre példa az éjszakai szolgéltatassziineteltetés. Ahol ezt egyszer beve-

zették, ott visszaallitani lehetetlen.
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MELYINTERJU 2.

Par mondatot, ha szoélnal arrdl, hogy te hogyan latod a palyadat!

1987 ota dolgozom a vasutnak. 1987-ben érettségiztem egy vasutforgalmi szakkozépisko-
laban, ott szereztem meg a vasuti alapszakvizsgakat, és akkor neki is alltam dolgozni.

Legeldszor is voltam forgalmi szolgélattevo tanuld, de voltam valtokezeld, sorompodkezeld,
térkozor, vonatjelentd, meg minden ilyen vasuttal osszefliggd munkakorben, aztan forgalmi
szolgalattevo lettem.

R4 egy évre elmentem GyOrbe, a mostani Széchenyi Istvan Egyetemre, akkor talan Kozle-
kedési Tavkozlési Miszaki Foiskolanak hivtak. Ott nappali tagozaton szereztem vasut-
tizemmérnoki diplomat, szamitastechnikai d4gazaton, ami azt jelentette, hogy szamitastechnikai
dolgokkal megspékelve szereztiik ezt a képesitést, programozassal, rendszerszervezéssel,
egyebekkel.

A nappali tagozat ellenére én mar akkor is dolgoztam a MAV-nal hétvégeken meg éjsza-
kanként, finanszirozando az oktatdsomat, és visszajartam megbizasi szerzédéssel a MAV-hoz.
Amikor végeztem, akkor Zalaszentivanba keriiltem, ott voltam forgalmi szolgalattevo kiilsés
rendelkez6, majd Gersén lettem allomasfonok, ez volt 1993-ban. Aztan Nagykapornakon vol-
tam allomasfondk, Blcsuszentlaszloval dsszevonva, €s 1996-ban keriiltem Zalaegerszegre
allomasfénoknek.

1997-ben megalakultak a forgalmi csomopontok, akkor csoméponti fondk lettem, ott vol-
tam 2003-ig. Kozben a vasut szétzilalodott, marmint Ggy értem, hogy elérte az unids iranyel-
veknek vald megfelelésnek a szele, és elkezdték szétszedni, levalasztottdk az arufuvarozast,
majd elkezdddott a személyszallitas levalasztasa is. Gyakorlatilag megéltem azt, hogy elszor
még a csomoOponti fondk irdnyitott mindent, aztdn szépen lett egy arufuvarozasi fonok mellet-
tem, aztan lett egy személyszallitasi fonok mellettem.

2003-ban keriiltem Szombathelyre, ha jol emlékszem, akkor mint forgalmi osztalyon terii-
leti osztalyvezetd. Aztan megalakult a forgalmi kézpont, akkor forgalmi kdzpontvezetd lettem,
majd mikor megalakult a palyavasut teriileti kozponti intézménye, akkor péalyavasut teriileti
kozpontvezetd lettem. Ott voltam 2010-ig.

2011. januar 1-jétdl jottem at a GYSEV-hez, itt infrastruktura-vezetd voltam, ami gyakorla-
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tilag hasonlé mint a MAV-nal a palyavasuti teriileti kozpontvezetd. Majd itt is palyavasuti
tizletagnak nevezték at az infrastruktira szervezetet, amely a forgalmat is magaban foglalta.
Ezutan lettem palyavasuti iizletdg vezetd, majd vasttiizemviteli vezérigazgato-helyettes. Még
most is ez a munkaszerzodésem; felelek a személyszallitasért, a palyavasati és a gépészeti
tevékenységért is.

2012 majusaban megbiztak a vezérigazgatdi teenddk ellatasaval is, és most mint
vasutiizemviteli vezérigazgato-helyettes és megbizott vezérigazgato tevékenykedem.

Mit tennél, ha kapndl egy utazdsi utalvanyt egy hétre két fo részére?

En amugy is utaztam sokat a nejemmel az elmult hosszi évek alatt, amig vasutas voltam, és
abban a szerencsés helyzetben voltam, hogy vasutasként a nejem is kapott par orszagba ingye-
nes, néhany orszagba pedig kedvezményes jegyet, amit aztan ki is hasznaltunk, €s szinte
majdnem minden évben elutaztunk Eurdpa kiilonb6z6 varosaiba: Pragaban, Berlinben nagyon
sok helyen jartunk, Velencében is voltunk.

Lehet, hogy most Skandinaviat valasztanam, mert oda nem jutottunk el, kisebb egészség-
ligyi probléma miatt vissza kellett fordulnunk.

Szerinted jelen pillanatban milyen a vasuti szolgdltatds?

Fliggetleniil att6l, hogy nagyon nehezen fejlodott Magyarorszagon, de azért fejlodott. Bar
az eljutasi idok igazabol nem rovidiiltek, de szamos szolgaltatas és a kényelmi szempontok
viszont javultak az elmalt idészakban. Ugyhogy annyira nagyon tragikusan én nem latom ezt a
kérdéskort itt Magyarorszagon, ha meg Europara gondolok vagy a kitekintésre, akkor minden-
képpen oriésit fejlodott.

Nagyon nagy lehetdségek vannak a vasuti személyszallitdsban, ha most anndl maradunk.
En mindig nagy 6rommel utazom, és élményként élem meg a vonattal vald utazasokat Euro-
paban, mert olyan eszk6zokkel utazhat az ember, €s olyan szolgaltatasokat tud igénybe venni,
amik szamomra élményt jelentenek.

Ugy latom, hogy akik naponta hasznaljék, akar munkaba jarasra, akar egyedi utazasokra,
azok megelégedéssel hasznaljadk. Ez mérsékelten igaz Magyarorszagra is. Ahhoz, hogy ez a
napi tobb ezer vonat elinduljon és meg is érkezzen 90 szézalékban pontosan a célallomésra,
nagyon sok embernek kell komolyan dolgoznia. Ezt az elmult 28 év tapasztalatabél mondom,
végigélve és végig is izzadva néha a dolgot. Nagyon sok problémaval kell megkiizdeni azért,

hogy ez menjen. Hogy ez most a mindségben mennyire €éri meg az arat és mennyire elfogadha-
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to, arrdl azt gondolom, hogy azért ez elfogadhatd; és ugyan fejlédés eldtt allunk még, de a
szolgaltatasok megfeleldek.

Az arufuvarozas teljesen mas kérdés. Ahogy a vilaggazdasag alakult, ugy valtozott az el-
mult évtizedekben, és azok a lokalis, szort forgalmakat lebonyolitd arufuvarozasi tevékenysé-
gek, amik jellemezték mondjuk harminc-negyven évvel ezeldtt a vasuti aruszallitast, szépen
felszamolodtak, hiszen a motorizacio és a kozutak fejlédésével, valamint a tobbi jarmi fejlo-
désével a vastat nem volt képes rugalmas és gyors maradni a szort forgalmas, orszagon beliili
¢s kistavolsagu aruszallitasra. Ez torvényszeriien le is épiilt egész Europaban.

Magyarorszagon ez a leépiilés valamiért lassabban ment, de bekdvetkezett. Ami viszont re-
neszanszat ¢€li, és jOvO is van benne, az a nagyobb tavolsagu, nagyobb tomegi, hossza tavi
aruszallitas, vagy inkabb ugy fogalmaznék: kombinalva minden ésszerli széllitasi moddal,
gondolok itt a konténeresre vagy ROLA-féle és egyéb megolddsokra. Ami azt gondolom, ha
mar kialakult ez az eurdpai vasuthalozat, akkor ki kellene hasznalni, és csak tigy lehet jol ki-
hasznalni, ha mind személyszallitasra, mind arufuvarozasra igénybe veszik. Tehat az arufuva-
rozés ebbe az irdnyba ment el. Nagyon nagy verseny folyik, hiszen Eurdpaban mar liberalizalt
ez a folyamat. Ami tizenegynéhany évvel ezel6tt elkezd6dott, az mar a vége felé tart, és folyik
a piaci verseny a vasuti arufuvarozo tarsasagok kozott.

Azt, hogy ez most j6 vagy nem jo a korabbi rendszerhez képest, nem én fogom eldonteni,
de tény, hogy miikddik igy is. Igaz, levetkdzte magérdl a gazdasagilag nem rentéabilis kisebb
tavolsagu arufuvarozasokat — sokak szomortsagara —, de a nagy tavolsagu, nagy tomegii, meg-
foghato forgalmak jol miikddéen mennek.

Szerinted mikor veszik igénybe az utasok a vasuti szolgaltatdst?

Van egy szegmens, aki azért veszi igénybe, mert nincs mas lehetdsége, ezek a diakok, akik
még nem értek el olyan fokra, hogy sajat gépkocsival rendelkezzenek. Ok kénytelenek vasuttal
utazni. Vannak rajtuk kiviil is olyanok, akiknek szintén nincs lehetdségiik ra, hogy masként
utazzanak. Ezt a negativabb megkdzelitést Magyarorszagra értem.

Am van egy masik szegmens is, aki viszont mar azért veszi igénybe akar munkaba jarasra,
akar egyedi utazdsokra a vasuti szolgéltatast, mert kényelmesebb neki, vagy gyorsabbnak ta-
lalja, hiszen vannak olyan sziik keresztmetszetek és olyan koriilmények a kozuti kozlekedés-
ben, amelyek er6sen bekorlatozzak. Gondolok itt arra, hogy Budapestre bemenni mondjuk

reggel vagy nagyvarost megkdozeliteni kocsival: nem egyszerli kérdés. Bosszlisaggal, tovabba
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sok anyagi raforditassal is jar. Vonattal pedig, hogyha jo a szolgaltatas, gyorsabban megvalo-
sithatd, vagy inkabb ugy fogalmaznék: kozdsségi kozlekedéssel, mert itt nem csak a vasutat
emelném Kki.

Fontosnak tartom az egyiittmiikodést a kiilonb6z6 kozdsségi kozlekedési szereplok kozott,
¢s hogyha sikeriil egy jo rendszert felépiteni, akkor jo szolgaltatast lehet nyujtani, és hogyha
van viszonylag jo szolgaltatas, akkor azt szivesen veszik igénybe az utasok.

Szerinted mi az utasok dltal kedvelt szolgaltatds a vasuti szolgaltatisban?

Az IC-t elészeretettel hasznaljak az utasok. Ez latszik az utasszdmokon is. Ha valaki utazik,
akkor latja, hogy mennyien veszik igénybe ezt a jaratot. Az IC-k kihasznaltak, hiszen gyorsak.
Az eszkozok is, a kocsik is kényelmesebbek, megfeleld koriilmények kdzott lehet utazni alta-
luk és benniik.

Azt gondolom, nagyon fontosak ezek a jarulékos szolgéltatidsok. Azon til, hogy gyors és
pontos — ami alap kellene, hogy legyen —, kiemelten fontos, hogy nyaron klima, télen megfele-
16 futés, tisztasag, megfeleld iilések, nyugalom, tehat normalis kornyezet legyen. Az olyan
pluszszolgaltatasokat is, mint példaul a Wi-Fi vagy a konnektor a kocsiban, egyre jobban
alapnak kezdik mar tekinteni. Konkrét példaval alatdmasztva ezt: amikor gondolkoztunk azon,
hogyan lehetne kis raforditassal, latvanyosan nagyobb kényelmet, nagyobb hasznot adni az
utasoknak, akkor jott ez a Wi-Fi-s dolog. Tulajdonképpen a mobilinternetes szolgaltatas arban
is lefele és szolgaltatasi szinten is folfele eljutott odaig, hogy mar meg lehet probalkozni vas-
uton is ilyen szolgéltatdssal és igazadbdl nem keriil annyira sokba, hogy ne lehetne ezt akar
ingyenesen is csinalni. Gyakorlatilag a hozzajuk sziikséges eszk6zok is elérhetd artiak. Ezért
vezettiik be ezt; tudva, hogy korlatozott a szolgaltatas, hiszen ha az ember uton van, akkor hol
van lefedettség, hol nincs, hol erésebb, hol kevésbé erds ez a lefedettség. Vannak limitek,
hogy nem lehet korlatlanul barmennyi gigabyte-ot letdlteni. Vannak korlatok azzal kapcsolat-
ban is, hogy hanyan hasznalhatnak egy-egy routert. Hogyha négyen-6ten racsatlakoznak, és
mindenki elkezd filmet nézni, akkor eleve nem tud olyan savszélességet biztositani, ami sziik-
séges ¢s megfeleld lenne. Tudva ezeket a korlatokat, ingyenesen inditottuk el ezt a szolgalta-
tast, &m rogton, egy-két honap eltelte utan mar tigy tekintették az utasok, hogy ez jar a pénzii-
kért, és folyamatosan reklamaltak, hogyha valami nem ment. Ennek megfeleléen a csucsra
kell fejleszteni ezt, mert természetesen ki szeretnénk elégiteni az igényeket, megértjiik ezeket

a problémakat, de az emberek azonnal természetesnek veszik, hogyha van egy pluszszolgalta-
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tas, és maris kovetelik, még hogy ha nem is emelkedett a jegy ara annak a szolgaltatasnak az
elinditasaval. Mindenesetre azt mondom, hogy nagyon fontosak ezek a jarulékos dolgok. Kis
dolgok, de hozzajarulnak az utazas kényelméhez. Hisz az ember, ha felszall egy Railjet-re,
elutazik Bécsbe, jol érzi magat, kellemes kornyezetben van, egészen mas atmoszféraban uta-
zik, mintha egy lepukkant, régi kocsiba iilne be, ami hangos, csordg, zordg, esetleg piszkos.
Tehat nagyon fontosak ezek a jarulékos szolgaltatasok.

Mi az elsé, ami eszedbe jut a vasutrol?

Egyszer Berlinben voltam tobb vasutassal egyiitt, és akkor tiint fel, miutan odaérkeztiink
egy vasutallomasra, a vas illata. Most nem pejorativ értelemben értem, nem a vasttallomasnak
az illata, amit az ember érez, amikor odaér a vasttra, hanem inkabb pozitivan. Mindig ezt ér-
zem az orromban, ha a vasut kozelében vagyok. De rengeteg érzés tolul fel bennem, ha arra
gondolok, hogy vasut. Nem csoda, hisz ebben ¢éltem le az életemet. Tehat milli6 latvany, és
igy tovabb.

Milyen szin az, ami neked a vasutat jelenti?

Meg nem mondom... Erre még sosem gondoltam, hogy milyen szin a dominans. Ahogy
mar emlitettem, tobb helyen is dolgoztam, de azon kiviil az eszk6zok kiilonbdzd szintiek, ugy-
hogy nem nagyon kotottem szinhez a vasutat. Nem tudnam most megmondani neked, hogy
melyik szdmomra a domindns szin.

Mikor utazol vasuttal?

Eseménye vélogatja, hogy hova kell mennem, mikorra kell odaérnem, és mi lenne az adott
esetben a legcélszeriibb. A jelenlegi helyzetemben sokszor utazom gépkocsival. Els6sorban
azért, mert nagyon be vannak sliritve a programjaim, €s olyan helyzetben kell egyik helyrdl a
masikra érnem, ami nem elérhetd vonattal, vagy nem pont abban az idépontban, amikor ne-
kem kell — rugalmassag miatt, gyorsasag miatt, gyakori helyvaltoztatas miatt —, de amikor fel-
tétlen vonattal megyek: ha a csaladdal elutazunk kiilf6ldre, vagy akar Budapestre is, és van ra
1do.

Kikkel utazol szivesen?

Nagyon szeretek beszélgetni az emberekkel, legyen az vasutas vagy civil. A vasutrdl is szi-
vesen beszélek folyamatosan, vagy 6rommel hallgatom meg az utastars véleményét barmirdl,
akar a vasutrol is. Tehat mindenkivel szivesen utazok, azokat kivéve, akik viszont nem a vo-

natra valok, 6k meglehetdsen idegesitenek.
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Szerinted mit ad a kozlekedésnek a vasut?

Hosszu tava alternativat jelent a kozlekedésben az energiahordozokat figyelembe véve, va-
lamint ismerve a tendenciat, hogy mi fele halad az emberiség. A vasut nem feltétlen asvanyi
anyagokkal, hanem elektronikusan is miikddtethetd, és nagyon szervezetten mukodtethetd.
Tehat ez az egyik legnagyobb eldnye, mert vasut a metr6 is, a villamos is, €s azok a helyi ér-
deki, elévarosi vagy varosi vasutak, melyek az litemességiikkel, a jol kiszamithato, tervezett
kozlekedésiikkel és biztonsagukkal kedvezOobb lehetdséget nyljtanak az utazasra, mint mas
kozlekedési agak. Hatranya azonban, hogy joval nagyobb bizonytalansaggal. Viszont még
akkor is, ha sokan bosszankodnak a késések miatt, senki nem gy értékeli a kozuti probléma-
kat és annak a kalkulalt késéseit, mintha a vastton par percet késne a vonat. Egy masik példa:
ha valaki repiildvel utazik, és mondjuk, harom orat kell varnia a felszallas el6tt, egyaltalan
nem ugy értékeli, mint hogyha tiz percet késett volna a vonat, tudomasul veszi, hogy vihar
van, és nem indul a repiil6.

Tehat egészen masképp itélik meg az emberek. Biztonsag, pontos, kiszamithato kozlekedés -
ezek feltétlen eldnyei az energiatakarékossag mellett.
Mikor nem szeretsz vasuttal utazni?

En is akkor, amikor més... Ha valami probléma van, és ki vagy szolgaltatva neki, nem tudsz
mit tenni, €s ott iilsz egy vonaton, ami éppen all, vagy akkor, amikor éppen a vasutat szidjak,
anélkiil, hogy ismernék a részleteket. Az ember toleransabb, mert tudja, hogy mennyi rendki-
viili esemény kovetkezhet be, de az atlagemberek zome tiirelmetlen és ingerlékeny is néha.
Amikor éppen mellettem szidjak a vasutat, és €n is ott tilok tehetetleniil, amikor méshol kéne
lennem, akkor nem szeretek.

Hogyan alakult a kapcsolatod a vasuttal az idok folyaman?

Az utazasi szokdsaim természetesen valtoztak, hiszen, amikor a végrehajtd szolgalatnal
dolgoztam, vonattal jartam munkdba és haza, mert az volt a természetes. Most mas kortilmé-
nyek kozott dolgozom, tovabba mas helyeken €s mas modon, igy ez természetesen megvalto-
zott. Azonban az alapérzéseim nem valtoztak. Mar gyermekkoromban is azzal jatszottam,
hogy hogyan szervezem a kozlekedést, akkor én voltam a vonat, most is ezen gondolkodom
folyamatosan, hogy hogyan szervezzem a kozlekedést.

Kitol tanultad meg hasznalni a vasutat?

A sziil6ktol. Az allomason néttem fol, édesapam is vasutas volt, és, ha ugy nézem, az elsd
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vaganytol tiz méterre volt az 4gyam. Gyakorlatilag természetes volt a vasiit szamomra a min-
dennapokban.
Milyen kép él benned a tipikus vasuti utasrol?

Tobb kép is €l bennem. Egyrészt az az utas, aki hivatasforgalomnak hasznalja a vasutat:
felszall, leiil az iilésre, rogton probal aludni, pihenni, és egy teljesen természetes, mindennapi
dolognak veszi a vasutat. A masik meg az az Oltony0s iizletember, aki egy jo szolgéltatast
nyujtd szerelvényen ¢€lvezettel hasznélja a szolgaltatasokat is, mert dolgozik, és olyan kornye-
zetben van, olyan utastarsakkal, akiket dszintén hasonlonak érez magahoz. Gondolok itt arra,
hogy mostanaban t6bbszor voltam Svajcban, ott rengeteg ilyen utassal talalkoztam, szimpati-
kus volt.

Mit tartasz Te a vasut cimerdllatanak?

Talan a gyorsasag miatt a gepardot.

Véleményed szerint milyen a kormegoszldsa a vasuti szolgaltatast igénybevevoknek?

Teljesen vegyes. A nyugdijasok azért hasznaljak szivesen, mert nem kell érte fizetni a to-
megkozlekedés részeként. A didkok azért, mert ezzel tudnak eljutni az iskoléba, és nincs mas
lehetdségiik, ez a legkézenfekvObb. A hivatasforgalomban meg gondolom azért, mert ezt a
bérletet téritik meg nekik. Tehat teljesen heterogén, a tarsadalom teljes vertikumat feloleli.
Nincs olyan tipikus, aki biztosan igen, vagy biztosan nem.

Meglatasod szerint milyen jovije lesz a vasuti utazdsnak 5 év mulva?

Azt gondolom, hogy fejlodni fog a vastti kozlekedés és a vasuti személyszallitas is, els6-
sorban a tavolsagi €s az elovarosi utazasok vonatkozasaban. Tehat pozitiv jovOképet latok.
Szerinted mivel lehet az utasokat a vasuti szolgaltatds felé terelni?

Egyrészt jobb szolgaltatassal, pontossaggal, kényelemmel, jo eszk6zokkel és jo menetrend-
del.

Koszonom szépen a valaszaidat és segitségedet!
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MELYINTERJU 3.

Kérlek, mutatkozz be par mondatban!

2002 ota dolgozom itt a vallalatnal, tehat most mar 11 éve. Az egyetemen, még amikor a
Miegyetem Kozlekedésmérnoki Kardra jartam, kaptam egy lehetdséget, hogy 6sztondijasként
csatlakozzak — mar egyfajta el6-szakmai munkaval — az akkori MAV személyszallitési teriile-
téhez.

Aztan az elmult 11 évben végigjartam a ranglétrat, ami azt jelenti, hogy szolgaltatasfejlesz-
tési szakeldadonak vettek fol. Ezen a teriileten dolgoztam.

Eldszor kiilonbozé megallohely 1étesitési, illetve ingatlangazdalkodasi feladatokat kaptam
egy nagyon rovid idore, illetve az elsé projektem a koffer-kulik ujboli bevezetése volt, ami
sajnos nem jutott el a megvalositasig. A szakdolgozatom a mobil jegykiadd gépeknek a gazda-
sadgossagi vizsgalatat tartalmazta, ezeknek a bevezetésével egy idoben. Azota is ezek a gépek
szolgalnak egyébként, és koffer-kuli azota sincs.

Ezt kovetden a hatékonysagjavitas, a szolgaltatasfejlesztés és az eréforras-optimalizalasi te-
riileteken tettem javaslatokat, itt, hazon beliil. Az els6 ilyen nagy projekt az elsé osztalyu ko-
csiknak, tehat a cstcsidében is allo, nemzetkozi forgalmu kocsiknak az Intercity vonatba soro-
zasa ¢és elsd osztalyon valo értékesitése volt. Ekkor még nem volt {itemes menetrend, nem volt
ilyen strli IC kozlekedés, viszont utas lemaradasok és folyamatos panaszaradat volt. Ezt az
akkori vezérigazgatd vagy az akkori személyszallitasi vezetd tamogatta, igy tudtunk egy ilyen
pilot projektet csinalni, hogy igenis, a meglévé eszkozokbdl tulajdonképpen lehet jobb szol-
galtatast és tobb utast is behozni a rendszerbe.

Aztan egy rovid ideig foglalkoztam iigyfélszolgalati feladatokkal. Eppen akkor volt 4tala-
kuldban az egész call center, illetve megalakult a MAV személyszallitasnal az tigyfélszolgalat.

Utana el6készitettiik, egy kollégammal kozdsen, a vaci és Veresegyhaz-Vac vonalaknak az
z0Onazo, itemes menetrendjét, majd ennek komplett bevezetését végeztiik el. Ezt ¢ a forgalom,
én pedig a személyszallitds oldalar6l menedzseltiik. Ennek része volt az esztergomi vonal
megujitasa is, de az késdbbi idépontra tolodott.

Ezt kovetden €s ennek sikere mentén, egy 1j vezetés alatt volt részem részt venni az egyik

legnagyobb projektben, amit itt atéltem a cégnél: ez a teljes kelet-magyarorszagi integralt,
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litemes menetrendnek a bevezetése volt. Ezzel parhuzamosan elkezdtem a disszertacidmat
megirni. Gyakorlatilag azt kovetden mar részt vettem a finomhangolasi, illetve tovabbfejlesz-
tési fazisokban. Ezutan lezarult egy olyan id6szak, amig szakért6i munkat végeztem, €s utana
a termék- ¢€s tlizletfejlesztési szervezetnek a vezetdjévé valasztottak.

Majd koriilbeliil 4 éves ciklusban kaptam olyan feladatokat — egy 0t, aztan nyolc fére bovii-
16 csapattal —, mint az elektronikus jegyértékesitésnek, tehat az internetes jegyértékesitésnek a
teljes korli bevezetése, a Railjet vonatok és azok brandjének a Magyarorszagra vald behozasa
és az osztrakokkal valo egyiittmiikodés, tovabba a Start klub kartya rendszernek a megalapo-
zasa ¢és bevezetése. Ebben az iddszakban torténtek meg gyakorlatilag olyan tizleti, miikddési,
megujitd folyamatok, mint példdul a Németorszagban kozlekedd, ugynevezett lizleti alapu
¢jszakai vonatoknak az elindulasa, a német vasuttal ennek a szerz6déses hatterének a kidolgo-
zasa. Ekozben menetrendi fejlesztések is kisérték ezt a munkat.

Ezt kovetden 2011-ben a szolgaltatasfejlesztési, vagy ahogy most mondjuk: a marketinges
fejlesztési szervezet vezetdje lettem. Ez mar nagyobb feleldsség, mert akkor az iizletszabalyo-
zasi tertilet, illetve a marketingkommunikacid, most pedig egy picit atstrukturdlva a menetrend
tervezése, a marketingkommunikacio és a termékfejlesztés tartozik hozzam. Ezt a feladatot
kortlbeliil két éve latom el. Ez alatt olyan iigyekkel kellett megbirkoznunk, mint a kerékpar-
szallitas jelentds fejlesztése. Ennek kapcsan tobbeélu teres kocsik, nagy kapacitasi bringas
kocsik kialakitasa, a kerékparos turajegyek bevezetése. Mindezt 0sztonzési céllal. A menet-
rendi fejlesztések tovabbvitele ugyancsak kiemelt feladat, ezt napjainkban mar megvalositot-
tuk és folyamatosan valositjuk meg — a palyafejlesztések eredményeképpen. Az elmult 1d6-
szakban a Békéscsaba—Eger IC kozlekedésének inditésa, illetve erdsitése, az eldvarosi kozle-
kedésben a menetrendalapu kozlekedés fejlesztése szintén feladatunk. A most decembertdl
pedig a részben elmaradt, részben pedig mostanra tervezett fejlesztések a fehérvari vonal at-
adasat kovetden a Fehérvar—Zalaegerszeg vonal kiszolgalasanak jelentds javitasa ugyancsak;
Kaposvar fel¢ uj Intercity vonat kozlekedtetése, koriilbeliil ez a kor. Kozben volt egy nagy
projektiink, ez a fedélzeti internet, tehat a WiFi projekt. Ezt jov6 év marciusaban a 900. kocsin
is el tudjuk érni. Ek6zben folyamatosan dolgozunk a nemzetkdzi forgalomban sziikséges szol-
galtatasok biztositasan, tehat a fekvo- és halokocsiknak a beszerzését készitjiik eld.

Még sorolhatndm hosszasan, hogy mely teriiletek azok, amik most fokuszba keriiltek.
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Mit csindlnal, ha lenne lehetdséged egy hétre elutazni és valakit magaddal vinni?

Az elmult idészakban az amugy elég feszitett itteni munkavégzés miatt nagyon szivesen
utaztam olyan helyekre, ahol kikapcsolodni lehetett. Ezt altalaban valamilyen szakmai tarta-
lommal is meg szoktam tolteni, tehat ha megyek valahova, akkor ott valamilyen kozlekedési
modot szivesen kiprobalok.

A konkrét valaszom az, hogy valamilyen hegyekkel és tengerrel is rendelkezd olyan or-
szagba utaznék el szivesen, ahol az aktiv pihenést tudom gyakorolni. Ha nagyon nagy leheto-
ség lenne, akkor valahova talan Dél-Amerikaba vagy Kozép- és Kelet-Azsiaba mennék el szi-
vesen. Nagyon érdekelnek egyébként a kozlekedési rendszerek, hogy azok szamunkra érdeke-
sek, esetenként nem felfoghatéak. De mindenképpen az aktiv kikapcsolodast tartanam fontos-
nak.

Milyen szerinted a vasuti szolgdltatas most Magyarorszag viszonylatiaban?

Olyan haromnegyedet adnék neki, hogyha egy 6t6s skalan kellene mérnem. Amit én gy
tekintek, hogy az esetek tobbségében elfogadhatd szinvonala haldzati kiszolgalast tudunk biz-
tositani.

Most elfogadhatonak tekintem a jaratsiirliséget, tehat az eljutasi lehetdségek szamat, a csat-
lakozasi lehetdségeket, az idobeli lefedettséget, a jegyértékesitési rendszeriinket, illetve az utas
tajékoztatasunkat, és elfogadhatonak tartom az esetek jelentds részében a fedélzeti komfortot.

Viszont a haromnegyed azért haromnegyed, mert amit eddig elmondtam, annak jo részében
nincsen benne az a potencidl, ami miatt 6tdst kaphatna. Az 6t0s pedig azt jelentené, hogy 1j
ugyfeleknek, utasoknak a megszerzésére, meggydzésére is alkalmas lenne. Ezzel kapcsolatban
ugy latom, hogy a folyamat gy néz ki: amennyiben mi 0j utasokat akarunk megszerezni €s
nem csupan a meglévoket szallitani vagy nekik egy lemorzsolddott hanyadukat, akkor nekiink
a legtobb teriileten jelentdsen eldre kell 1épniink.

Elébbre kell 1épniink a jarmiiveknek a komfort és miiszaki paramétereiben. Gondolok itt ar-
ra, hogy klima, tisztasag, biztonsag, 6nmiikodé ajtok, fedélzeti utas tajékoztatas (mind vizua-
lis, mind hangos), iizemeltetési szempontbdl pedig egy megbizhatod kiszolgaldsi szint, tehat
mellékhelyiség, kéztorld és az utazashoz sziikséges elemek biztositasa, a fedélzeti szolgaltata-
sunk fejlesztése, valamint azoknak a vastt versenyképességét biztositd szolgaltatasoknak a
kiszamithatd biztositasa, mint példaul a kerékparszallitas — adott id0szakban a sziikséges ka-

pacitassal. Fontosnak tartom az ar- és mindségérzékeny utasoknak az egyiittes kiszolgalasat,
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ezt elsésorban komfortfokozat emeléssel, vagy helyi jegyvaltasi lehetdséggel lehetne biztosi-
tani. Ide tartozik a jegyértékesitési rendszer hozzaférhetdségének javitasa is.

Es bizony a vasti infrastruktaranak oly mértékii helyreallitisa, amely lehetSséget ad egy
kiszamithat6 vasuti szolgaltatas biztositasara, a késések jelentds csokkentésére, illetve a kiala-
kulo havaria helyzeteknek a minimalizalasara, habar ezeket nem lehet teljesen megsziintetni.
Viszont ugy érzem, hogy ezek oly mértékben elszaporodtak, hogy egyszeriien mar a meglévo
utasaink bizalma is kezd megrendiilni, nemhogy 10j utasokat tudnank behozni a rendszerbe.

Ezekért haromnegyed a haromnegyed.

Szerinted az utasok mikor veszik igénybe a szolgdltatdst?

Két meghatarozo utazasi célt tudunk azonositani. Az egyiket nevezziik hivatasbol valonak,
kicsit kibdvitve, a mésikat pedig szabadidds forgalomnak. Ez a kettd hatarozza meg a mi mi-
kodésiinket.

A hivatasi forgalomba természetesen beleértem a naponta munkaba és iskolaba jarokat, il-
letve a hetente munkaba ¢és iskolaba jarokat. Az egyik egy adott régiokdzpontba vagy agglo-
meracion beliil utazik, atlagosan 20-30 km-es tavolsagokat, és ezt minden munkanapon reggel
¢s délutan megteszi. Mig a tavolsagi forgalmat nézve a heti hivatasforgalomra, tehat a hetente
felsGoktatasi intézménybe vagy abbol utazokra, illetve a hetente az adott régiokdzpontba uta-
zokra ¢és ott is dolgozd, adott esetben ott lakést bérlokre gondolok els6sorban. Ez hatalmas
nagy tomeg, 6k adjak ki utazoforgalmunk koriilbeliil 80 szazalékat.

A szabadidds tevékenységbdl utazokat tartom még idesorolandonak és nagyon fontosnak.
Ok pedig jellemzden a hétvégén, illetve a nyari id6szakban torténd, valamint a csaladi ossze-
jovetelekkel és az iinnepekkel 6sszekdthetd utazasokat jelentik.

Véleményed szerint az elmult 10 évben hogyan valtoztak meg az utazdsi szokdsok?

Szerintem alapjaiban nem valtoztak meg. Tehat a {6 utazasi igényt generald tarsadalmi fo-
lyamat mindenképpen a napi ingdzas, a heti ingazas és a szabadidds utazas volt.

Azt, hogy ezen beliil mi és hogy valtozott, nagyjabdl kettd, de legalabb egy dolog biztosan
befolyésolta, ez pedig az agglomeracioba valo koltozés. Jellemzden tehat a szuburbanizacio és
az ebbdl eredd tobbletutazési igény. Vagyis vélhetden tobben és tavolabbrol utaznak be az
adott régiokozpontokba, és ezek koziil — legalabbis az esetek egy részében — tobben veszik
igénybe a vasuti kozlekedést a kiilonbozd kozuti forgalmi problémak, sziik keresztmetszetek,

illetve a magas koltségek miatt. Ez az egyik f6 motivacio, amit latok és gondolok. A masik
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pedig az, ami az elmult 10 évet érintheti, hogy — a gazdasagi valsagot leszamitva — nétt a sza-
badidds célu utazasok szama. Elvileg, ha bizonyos folyamatok nem akadalyozzak, akkor tob-
ben utaznak altalaban, tehat a mobilitasi igény nétt a szabadidds céli tevékenységek kapcsan,
¢és ebbdl nagyobb szelet jut a vasuti kozlekedésnek is.

Mik a kedvenc szolgaltatdasaid, és mit kedvelnek igazdn az utasok?

Azt gondolom, még mindig kedvelik az Intercity szolgaltatast, ennek még mindig megvan a
trendje. Ez egy hivo szo, és mindenképp pozitiv toltet kapcsolodik hozza. Tehat komfortos,
kulturalt, tiszta, tajékoztatas és egyéb téren is rendben levd, valamint az {ilhely biztositasa
miatt kiszamithato szolgaltatas. Ez lenne az egyik.

A masik, ami mondjuk ebbdl indult, de a forgalom szempontjabol nemzetkdzinek tekintjiik,
az a Railjet vonatok szolgaltatasa a Budapest—Bécs—Salzburg—Miinchen utvonalon, illetve
egy¢b desztindciokban valo igénybevétele. Ezt nagyon szeretik utasaink, és elképesztd mér-
tékben nd a szadmuk is.

Ezen kiviil azt 1atom, hogy a korszerti jarmtivekkel nyujtott, kiszamithatd elévarosi szolgal-
tatds a harmadik, amellyel ugy altalaban elégedettek, de itt azért beszélek 6vatosan, mert az
elévarosi utasnak az az elégedettségi szintje, ha kiszdmithatd kozlekedés és kulturdlt utazasi
koriilmény van. Tehat ott igazabol elég nehéz ezt értelmezni, mert ott meglehetdsen magasak
az elvarasok a napi utazas miatt. Azt gondolom, hogy ez az eldvéarosi nem annyira markans.
Kicsit Gigy érzem, hogy az elévarosi forgalomban annak a 80-90 ezer embernek, aki Budapest-
re reggelente beutazik, csak egy nagyon pici része olyan, aki mivel sokkal jobb a vasut, ezért 6
aut6 helyett vasuttal utazik. A tobbiek inkabb ra vannak kényszeriilve, ezért 6k ezt ugy kifeje-
zetten nem szeretik; ha az adott szolgaltatast emeljiik, azt szeretik.

A negyedik ilyen dolog pedig egyértelmiien a szabadidds célu utazasok kore. Azok a kom-
fortos vagy tobbletszolgaltatast nytjtd termékek, mint példaul amik a Balaton északi partjan
indultak el tavaly nydron, tehat az esetek nagy részében klimas kocsit tovabbitd, vagy kiilon
adott utas csoportra fokuszald, nagy bicikliszallito kocsik, a biciklivel egyiitt utazast biztositd
kocsit tovabbitod szolgaltatasaink, amelyeket céliranyosan adott tigyfélkornek tudunk ajanlani,
akik ezek megbizhaté miikodése esetén szeretik ezt a szolgaltatast. Tehat nagyon szeretnek
vellink bringdsok utazni; szabad, kényelmes, konnyed, biztonsdgos ez szdmukra, Ggyhogy

kedvelik. Oket ilyen szempontbdl nagyon fontos megtartani.
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Szerinted milyen kép él a MAV-rél az igénybevevikben?

Rossz. Mentséglinkre legyen mondva, hogy olvastam multkor egy kutatast, mely szerint az

allami vasutakat — azok szolgaltatasi szintjét6l fiiggetleniil — az adott orszagban mindig szid-
jak. Tehat emiatt ebbdl nem 16gunk ki kiilondsen. Viszont, hogy picivel tobbet mondjak, én
azt gondolom, hogy sajnos ez alapmegitélés. A MAV-val kapcsolatban ez még mindig sokkal
inkabb negativ, és nagyon-nagyon nehéz ebben eldrelépni, eredményeket felmutatni. Egész
egyszeriien egy éves munkat tud egy apréd szolgaltatasi probléma — vagy legaldbbis a halozat
méretéhez képest apro szolgaltatasi probléma — bearnyékolni.
A kovetkezd kérdés azért meriilt fel bennem, mert az egyik volt kolléga vetette fel, hogy a
nyugat-eurdpai utasokndl a kozépréteg veszi igazabdl igénybe a szolgdltatist. Nem azért,
mert nem engedhetné meg magdanak, hogy autéba iiljon, hanem egyszeriien azért, mert tel-
jesen mads koriilmények kozott tud utazni, mint hogyha sajat kocsival megy. Szerinted milyen
beallitottsag jellemzo Magyarorszdgon a haszndlokra?

Mindenképpen az ennél egy fokkal alacsonyabb tarsadalmi osztalyba tartozok veszik
igénybe Magyarorszagon a vasuti kozlekedést. A prémium kategériaink, mondjuk egy Railjet
Bécsbe vagy Salzburgba, illetve esetenként egy Intercity vonat jo menetrendi fekvéssel és el-
fogadhato menetiddvel: koriilbeliil ez az a két termék, tovabba néhany elévarosi vonat, mond-
juk adott esetben a 1j motorvonatokbol, tehat ezek azok, amelyek esetében az erdsebb kozép-
réteg, vagyis a kozép kozéposztaly megtalalhatd. A didkoktol eltekintve — 6k mindenképpen
fontos célcsoportunk és utas rétegiink — gyakorlatilag inkdbb az als6é kozéposztaly, illetve a
még alacsonyabb tarsadalmi ranguak igénybevétele tapasztalhato.

Ebbdl az kovetkezik, hogy a mi utasainknak a meghatirozd része kényszer utas, €s nincsen
mas alternativdja, szinte azt lehet mondani, hogy csak gazdasagi okok miatt valaszt benniinket.
Tehat a START-nak a szolgéltatdsa néhany aprd példatdl eltekintve nem versenyképes, €s
ebbdl adodoan a mar kdzéposztalybeli és autdt fenntartani tudd kdzonség gyakorlatilag soha
nem veszi igénybe a szolgaltatast, fel sem mertil benne.

Szerinted hogyan lehet megerésiteni az igénybevevék kotddését a MAV-hoz, azt is figyelem-
be véve, hogy tulajdonképpen nem kotodésrol beszéliink, hanem kényszerrol?

Ami nagyon fontos — ezt nagyon jo, hogy mondtad —, hogy igazi kotédést mindenképpen
azokra vonatkozoan kell kialakitani hosszu tavon, akik nem kényszer utasok. Tehat dket kell

elsdsorban megtartani. A kényszer utasokat pedig ki kell szolgdlnunk normalis mindségben,
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ott nem kell tal nagy energiat forditani a megtartasukra, hiszen a gravitacios er6 folytan is
megmaradnak, ha most nagyon iizleti szemmel nézek a dologra. De visszatérve egy mondattal
arra, hogy hogyan lehet 6ket megtartani: mindenképpen minden utast kiszamithatd, megbizha-
td szolgaltatassal, illetve olyan kiilonb6z6 marketing eszkozokkel, mint hiiségprogram, olyan
tarifatermékeknek a kiajanlasaval, amelyekkel 0sztonozziik Oket arra, hogy hosszabb tavon,
kiilonb6z6 kedvezmények megvasarlasaval vegyék igénybe a vasuti szolgaltatast. Ezaltal oda
tudjuk egy picit kotni vagy legalabb meg tudjuk tartani a vasuti teriileten. Ez lenne maga a
megtartas. Az elobb mar emlitettem azt, hogy milyen feltétele van annak, hogy mondjuk, utast
szerezziink, hiszen az mar egy picit mas tipustu miikodés.

Figyelembe véve azt is, amit a kKulikocsikrol mondtal, tulajdonképpen én az elézé anyagom-
ba beleirtam, hogy a vasutnak hosszu tavon, legaldbbis eurdpai szinten nem a kozuttal kel-
lene versenyeznie, illetve az dltalam olvasott szakirodalomban hosszu tavon egyértelmiien a
repiilogépekkel valo versenyt tiizik ki a nyugat-europai vasuttarsasagok célul. Ezért van a
TGV, és ezért alakitottak ki a kiilonbozo nagy sebességii vasuti vonalakat. Ehhez kapcsolod-
va ugyanolyan szolgaltatisokat is kellene nyujtani. Gondolok itt arra, hogy felelotleniil
megsziintették példaul a vasuti csomagszdllitast, ami szerintem kapcsolodik a te problémad-
hoz, hogy a kulikkal nem jutottunk elobbre. Szerintem voltaképpen errdl van szo: ezért nem
jutunk elobbre, mert amikor egy probléma felmeriilt, akkor ugy oldottuk meg, hogy megQ-
sziintettiik a szolgdltatast magat, példaul az étkezokocsik ellatottsaga az 1C-knél ugyanez a
gond. Azt gondolom, csak nem tudom, egyetértesz-e velem, hogy hosszu tavon viszont ezeket
a szolgaltatasokat valamilyen szinten mindenképpen boviteni kell.

Mind a kett6 allitasodra reagalok. Azt a mondast, hogy a vasttnak a 1égi kozlekedéssel kel-
lene versenyeznie, ugy finomitanam, hogy azokon a teriileteken, azokban az orszdgokban,
ahol millios, vagy mondjuk inkabb azt, hogy tizmilliés metropoliszok vannak, ott a 300-350
km/h-s vasuti kozlekedés mindenképpen meg tudja oldani a 1égi kozlekedés részleges kivalta-
sat. Nyilvanvalo, hogy olyan 1000-1500 km-es tavolsagon beliil. Vagy inkabb azt mondom:
inkabb itt, Eurépaban 500-700 km-es tavolsagokon beliil teljesen, a folott pedig részlegesen.
Az olyan fo6ldrajzi adottsagu, méretli orszagokban, mint példaul hazank, ahol azért jellemzden
a foévaroson kiviil csak szazezres nagysagrendli varosok vannak, ott ennek nincs 1étjogosultsa-
ga, de hat nincs is akkora forgalom, nincs akkora mobilitasi igény, amekkorat ilyen modon

kellene kielégiteni. Tehat ezt igy finomitandm.
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A csomagszallitassal kapcsolatban azzal egyetértek egyébként, hogy ha valami nem miiko-
dik jol, akkor nem a megsziintetés a megoldas modja. Marpedig sajnos tényleg tortént a MAV-
nal tobb ilyen. Ehelyett meg kell keresni a jol miikodé modelleket, amelyek egyébként ebben a
piaci szektorban, plane a kozlekedési szektorban azért tudnak mitkddni. Hiszen, ha belegondo-
lunk, akkor egy normalisabb helyen azért a vasuti, a vizi és a 1égi kozlekedésben az, hogy egy
jaraton nincsen semmilyen chatering, az nem képzelhet6 el. Még esetleg a buszokon, de ese-
tenként mar azokon is megjelenik. Részletekbe nem belemenve, igen, ezeket a szolgaltatasokat
biztositani kell — két ok miatt. Egyrészt a versenyhelyzet okéan, és megint csak az mondom,
hogy versenyeldny az autokhoz képest.

Hadd mondjam azt, hogy magyarorszagi szinten viszont egyértelmiien az autoval vald ver-
seny az, ami a START szempontjabol meghataroz6. Bizony, egyetlenegy dolgot tudunk mi
csindlni: a vasuti kozlekedés versenyhelyzetét ugy tudjuk javitani, hogy autdéval nem végezhe-
t6 dolgokat és autdoban utazassal nem igénybe vehetd szolgaltatasokat biztositunk az utasok-
nak. Ezéltal az utazasi idonek a kellemesebb, hatékonyabb eltoltésére vald torekvést tartom a
legfontosabbnak.

Mi az elsd sz0, ami eszedbe jut a vasutrol?

Nekem nem egy sz6 jut eszembe, hanem egy feeling, ami a gond nélkiili, tehat odafigyelés
nélkiili, szabad utazés. Egy olyan érzés, amikor az embernek nincsenek effektive kotelezettsé-
gei, szabadon atadhatja magat barminek, amivel az ut kozben foglalkozna. Par szoban nehéz
ezt megfogalmazni.

Milyen szin jut eszedbe a vasutrol?

Nekem a kék. A START-nak az arculatdban meghatarozo6 a kék szin, és miutdn az elmult
idészakban inkabb visszatér ez, minthogy tavozna t6liink, és nagyon sok jarmiiviinkben, mint
motivum is megjelenik, ezért nekem egyértelmiien a kék szin jut eszembe.

Milyen az a tipikus helyzet, amikor igénybe veszed a vasutat?

Ha kirandulni megyek, mondjuk egynapos kirandulasra a Borzsonybe, akkor biztosan. Hi-
szen ez ennek a feelingnek a része, nem beszélve arrdl, hogy még egy sort is el lehet fogyasz-
tani egy nagyobb tlra utan. Tehat akkor mindenképpen.

Ha tizleti utra megyek, tehat, ha vallalaton beliili a dolog, akkor nagyon preferalom: ahova
csak lehet, vonattal utazom. Féleg azért, hogy kiprobaljam a szolgaltatést.

Ha nyaralni megyek, vagy szabadidos jellegli céllal utazom, akkor a lehetdségekhez mérten
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igyekszem vonattal utazni, pontosan ezen okokbol kifolydlag, amiket emlitettem.
Kikkel szeretsz utazni?

Elsésorban a barataimmal, akiknek van kozlekedési vénajuk, nemcsak vasuti, de kozleke-
dési, mert veliik egyiitt tudom kiteljesiteni ezt a szakma iranti szeretetet. Egyediil nem annyira
szeretek — csaladdal mas —, de ezen barati kor, meg egyebek kapcsan igen.

Mit ad a kozlekedésnek a vasut?

Szerintem egy olyan iitéeret, ahol a napi munkéba ¢€s iskolaba jaras még ma is 100-120 ezer
embernek biztositott. Tehat a tarsadalom egy részének a mobilitasi lehetdségét. A csaladi és
tarsadalmi élettel Osszefliggésben levd igényeknek a kielégitését adja, €s olyan alternativat
egyben, amely tovabbi lehetdségeket is biztosit az alapvetd sziikségleteken feliil, de ezeket
mar nevezhetjiik olyan szabadidds célu utazasoknak, varoslatogatasoknak, amik mar nem a
napi sziikségletek kielégitését tartalmazzak.

Hogy alakult a kapcsolatod a vasuttal az idok folyaman?

En elsésorban a kozlekedésnek a dinamizmusat, az utasok elszallitisanak a lehetéségében
val6 részvételt szeretem. Tehat azt szeretem, hogy olyan dologért dolgozhatok, amelynek ré-
vén emberek tudjak a helyiiket mozgatni, a tarsadalmi igényeiket kielégiteni. Tehat emiatt az
egész kozlekedési rendszert, annak a miikodését, fejlesztését, javitasat szeretem. Ezen beliil a
vasuti kozlekedés érdekelt a legjobban. Azt nagyon nehéz megmondanom, hogy miért.

En tovabbra is a vastti kozlekedést, az utasok elszallitasat, az utasoknak a lehetdség adasat
¢s minél jobb t4jékoztatasukat, kiszolgalasukat szeretem. A szervezetet és a napi mitkodésbol
eredd problémakat soha nem szerettem, €s nem is szeretem most sem, hiszen nem vagyok elé-
gedett. Ha azt kérdeznéd, hogy ez hogy alakult a munkaba Iépésem ota, akkor ugyanannyira
nem vagyok elégedett.

Nem vagyok elégedett a vallalat szervezetével és az altalanos szemlélettel. Nem érzem el6-
revivonek a szemléletmodot — természetesen mindig tisztelet a kivételnek —, mert ugyan sok jo
példat latok, de ugy az egész rendszer, mind annak mérete, bonyolultsaga, nehézkessége, bii-
rokraciaja nagyon-nagyon tavol all télem. Néha azon gondolkodom, hogy birom itt, €s bor-
zasztd sok energia kell ahhoz, hogy ezt az ember el tudja viselni, at tudjon rajta 1épni, és a
végén, ennyi év elteltével végig tudja porgetni, hogy azért még ebben a rendszerben is sikeriilt
ezeket az eredményeket elérni. Hat még milyen eredményt érne el az ember, ha nem lenne

ennyi gatlo tényezd, mint amennyi egy ilyen rendszerben van!
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3. MELLEKLET: KERDOIV FELEPITESE

A VASUT HELYZETENEK VALTOZASAT ELEMZO KERDESEK

A kérdoivet egy tudomanyos dolgozathoz allitottuk ossze. Kérjiik, aldozzon
par percet a Kitoltésére.

Segitségét koszonjiik: Danka Lajos c. egyetemi docens.

Kérjiik, egyértelmiien jeldlje be az 6n altal megfeleldnek tartott valaszt a felve-

tett kérdésre:

Melyik nemhez tartozik 6n?

Férfi 1 N6 T

Hany éves 6n?

0-181 19-35t 36-60t 61-641 65-felett?

Mi a foglalkozasa?

Tanul6t Vastti dolgozot Egyéb dolgozot
Nyugdijast Egyéb....cccoiiiii

A Kitolté netto havi jovedelme. (Ezer Ft-ban havonta.)

0-100 eFtt 100-200 eFtt 200 eFt-400 eFtt 400 eFt- felett
Milyen célbél utazik vonaton?

Munkaéba (iskoléba) jarok.t Turizmus céljabol. 1

Egyéb celbol. (Kérjiik jeleznia célt.):...............ooeie
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Milyen tavolsagra utazik vonaton?

10-30 km.1 30-60 km. 1t 60-120 km.*
120-500 km. t 500 km-nél tavolabb. 1

Nemzetkozi utazasokra hasznalom. !

Milyen gyakran utazik vonattal?

Naponta. f Hetente.? Havonta. ! Evente tobbszor. 1
Evente. Nem utazom vonaton. t
Igénybe szokta-e venni a vasuttarsasag internetes portaljat tajékozo-
das céljabol?

Rendszeresen. t Ritkant Nem.1

Szokott-e jegyet vasarolni az interneten?

Rendszeresen.t Ritkant Nem.1

Tisztaban van-e a vasuttarsasagok internetes fejlesztéseivel?

Igen.1 Hallottam roluk.t Nemt

Igényel-e valamilyen szolgaltatasbovitést az internettel kapcsolatban?
(Kérjik, fejtse ki bdvebben.)
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Melyik vasuttarsasagra vonatkozolag adja a valaszokat? (Kérem, jelolje

meg!): MAV? GySEV1

X -elje be 1-5-ig (1: a legkevésbé sem ért egyet; 5: ha telje-

sen egyetért.)

Nincs

valasz

A vasuttarsasag sokat fejlodott az elmult években.

Sokat javult a vasuttarsasag megitélése az elmult években.

Javult a szolgaltatas szinvonala az elmult években.

A vonatszerelvények az elmult években tisztabbak lettek.

A kocsik higiéniai kiszolgalasa (mosdok) javult az elmult

években.

A vasuttarsasdg mozdony- €s kocsiparkja az elmult években

komfortosabb és modernebb lett.

A kocsik kényelmi szinvonala emelkedett az elmult években.

A vasutasok képzettebbek lettek az elmult években.

A vasutasok udvariasabbak lettek az elmult években.

A vasutasok kulturaltabban néznek ki, mint par évvel ezel6tt.

A vasutasok egyenruha viselése javitja a vasuttarsasagrol ki-

alakitott képet.

A vasutasok lelkiismeretesebben latjak el munkajukat, mint par

évvel ezelott.

A vasuttarsasag vonatai pontosabban kozlekednek, mint par

évvel ezelott.

A vonatok egymashoz torténd csatlakozéasai atgondoltabbak és

pontosabbak.

A vonattal tortén6 utazas menetideje kevesebb, mint par évvel

ezelott.
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A vasuttarsasag szervezettebb, 0sszeszedettebb, mint évekkel

ezelott.

A vasuti utazas biztonsagosabb, mint par évvel ezeldtt volt.

Milyen kedvezményt tud igénybe venni az utazashoz? (Kérjiik, nevezze meg
a kedvezményt és annak mértékét!):

XXXII
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A VASUTNAK A TOBBI KOZLEKEDESI AGAZATHOZ VISZONYI-
TOTT ALLAPOTAT JELZO KERDESEK

1)

2)

3)

4)

Melyik kozlekedést veszi igénybe a leggyakrabban? (Kérjiik, rakja sor-
rendbe! 1: a leggyakrabban igénybevett, 3: a legkevésbé hasznalt.)

Gépjarmi (gépkocsi, motorkerékpar).
Busz

Vonat

On szerint melyik kozlekedési méd a legolcsébb a tavolsagi kozlekedés-
ben a lentiek koziil? (Kérjiik, rakja sorrendbe 1-t6l 3-ig! 1.: a legolcsobb;
3.: alegdragabb.)

Gépjarmi (gépkocsi, motorkerékpar). L.
Busz.
Vonat.
On szerint melyik kozlekedési méddal lehet a leggyorsabban eljutni a
tavolsagi uti célhoz? Kérjiik, rakja sorrendbe 1-t6l 3-ig!

Gépjarmi (gépkocsi, motorkerékpar). .l
Busz.
Vonat.

Melyik a legbiztonsagosabb utazasi mod a lentiek koziil? Kérjiik, rakja
sorrendbe 1-t6l 3-ig!

Gépjarmi (gépkocsi, motorkerékpar). .l
Busz.

Vopat.

XXX
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5) Melyik a legkornyezetkimélobb utazasi mod a lentiek koziil? Kérjiik,
rakja sorrendbe 1-tél 3-ig!
Gépjarmi (gépkocsi, motorkerékpar). L
Busz.
vVonat
6) Melyik a legkényelmesebb utazasi méd a lentiek koziil? Kérjiik, rakja
sorrendbe 1-tél 3-ig!

Gépjarmi (gépkocsi, motorkerékpar). L

Busz.

vomat.
X -elje be 1-tol 5-ig (1: a legkevésbé sem ért egyet, 5: ha Nincs
teljesen egyetért.) AN valasz

Az elmult idészakban el6térbe keriilt a kozosségi kozlekedés.

Az elmult 1dészakban jelentdsen javult a kozlekedési agak

csatlakozasa. (Busz-, villamos-, vonat-,.. stb.).

A fenti iddszakban a kozosségi kozlekedés versenyhelyzete

javult az egyéni kozlekedéssel szemben.

A kozosségi kozlekedés biztonsaga javult.

A kozosségi kozlekedés kényelme javult.

A kozosségi kozlekedés olcsobba valt.

A kozosségi kozlekedésen beliil a vasuti kozlekedés sulya

nott.

Koszonjiik, hogy segitette munkankat.
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4. MELLEKLET: KERDOIVRE ADOTT VALASZOK.

A KERDOIV KITOLTOINEK HATTERERE VONATKOZO KERDESEK.
Nemre vonatkozo kérdés.

Vilasz El6fordulas Szazalék

251 42.98%
233 39.90%
100 17.12%

17%

A korra vonatkozo6 kérdésre adott valaszok.

Hany éves?

Valasz Eléfordulas Szazalék

27 4.62%

165 28.25%

332 56.85%

61 - 28 4.79%

~ Ninosvlasz. 32 5.48%

5% |

%

XXXV



A foglalkozasra vonatkozo kérdés.

Valasz Elé6fordulas
89

305
121

Nyugdijas. 14

e .

Nincs valasz. 32

21%

5%

15%

Netto havi jovedelem.

Valasz Elofordulas
115
245
140
400 eFt felett. 17

Nz g

24%

XXXVI

Szazalék
15.29%

52.41%
20.79%
2.41%
3.61%
5.50%

Szazalék
19.69%
41.95%
23.97%

2.91%
11.47%
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Az utazas célja szerint.

Valasz El6fordulas Szazalék

21 3.60%

226 38.70%

302 51.71%

Egyéb. 77 13.18%

400 o

200 o

Az utazas tavolsaga szerint.

Valasz El6fordulas Szazalék
102 17.47%
99 16.95%
111 19.01%
120-500 km. 190 32.53%
5 0.86%
Nemzetkozi utazasok. 16 2.74%
Nincs valasz. 61 10.45%

33% 1%

XXXVII



Az utazas gyakorisaga szerint.

Valasz El6fordulas

186

82

96

Evente tobbszor. 118
34

Nem utazom vonaton. 33
Nincs valasz. 35

20% 5%

5%
15%

Melyik vasuttarsasagra vonatkoznak a valaszai?

Valasz El6fordulas
417
109

58

19%

XXXVII

Szazalék
31.85%
14.04%
16.44%
20.21%

5.82%
5.65%
5.99%

Széazalék
71.40%
18.66%

9.93%
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Az internetes fejlesztésekre vonatkozo kérdések.

Internet igénybevétel tajékozodas céljabol.

Valasz El6fordulas Szazalék
303 51.88%
153 26.20%
92 15.75%
Nincs valasz. 36 6.16%

5%

Internet igénybevétel jegyvasarlas céljabol.

Valasz El6fordulas Szazalék
29 4.97%
59 10.10%
453 77.57%
Nincs valasz. 43 7.36%

78% %

5%

XXXIX



Internetes fejlesztések ismerete.

Valasz

Nincs valasz.

28%

A vasuttarsasag helyzetére vonatkozo kérdések.

A vasuttarsasag sokat fejlodott ez elmult idoszakban.

Valasz

4 fejlédott

Nincs valasz.

21%

36%

XL

El6fordulas
194
220
132

38

El6fordulas

50
116
210
125

55

28
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Szazalék
33.22%
37.67%
22.60%

6.51%

Szazalék
8.56%
19.86%
35.96%
21.40%
9.42%
4.79%



A vasuttarsasag megitélése sokat javult.

Valasz Elé6fordulas

86
168

198

4 megitélése javult. 80
22

Nincs valasz. 30

S%a

15%a

29%

A szolgaltatas szinvonala javult.

Valasz El6fordulas
49

105

218

4 javult 147

28

Nincs valasz. 37

25%

5%

2%
279
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Szazalék

14.73%
28.77%

33.90%
13.70%
3.77%
5.14%

Szazalék
8.39%
17.98%
37.33%
25.17%
4.79%
6.34%
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A vonatszerelvények tisztasagara vonatkozo valaszok.

Valasz El6fordulas Szazalék
62 10.62%
112 19.18%
187 32.02%
4 javult 153 26.20%
36 6.16%
Nincs valasz. 34 5.82%

26%

5%

32% 11%%

A mosdok higiéniai szinvonalanak javulasara vonatkozo6 kérdések.

Valasz El6fordulas Szézalék

87 14.90%

130 22.26%

188 32.19%

4 javult 116 19.86%
21 3.60%

Nincs valasz. 42 7.19%

20%%

%
32%

15%

XL
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A kocsipark komfortosabb és modernebb lett.

Valasz Elé6fordulas Szazalék
31 5.31%
98 16.78%
198 33.90%
4 a kocsipark allapota
javult 181 30.99%
43 7.36%
Nincs valasz. 33 5.65%

31%0

5%

5%

A kocsipark kényelmi szinvonala sokat javult.

Valasz El6fordulas Szazalék

49 8.39%

109 18.66%

191 32.71%

4 javult 164 28.08%
37 6.34%

Nincs valasz. 34 5.82%

28%

5%

8%

XL



A vasutasokra vonatkozo kérdések.

A vasutasok képzettebbek lettek.

Valasz El6fordulas

34
61
199
4 Egyetért. 185
52
Nincs valasz. 53

9%

5%

A vasutasok udvariassagara vonatkozo kérdések.

Valasz El6fordulas

26
61
185
4 Egyetért. 208
60
Nincs valasz. 44

8%

A%

XLIV
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Szazalék

5.82%
10.45%
34.08%
31.68%

8.90%

9.08%

Szazalék

4.45%
10.45%
31.68%
35.62%
10.27%

7.53%
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A vasutasok kulturaltabb kinézetére vonatkozo kérdések.

Valasz El6fordulas Szazalék
17 2.91%
67 11.47%
172 29.45%
209 35.79%
77 13.18%
Nincs valasz. 42 7.19%

T

3%

11%:

Az egyenruha viselése javitja a vasuttarsasagrol kialakult képet.

Valasz Eléfordulas Szazalék
22 3.77%
49 8.39%
102 17.47%
198 33.90%
166 28.42%
Nincs valasz. 47 8.05%

28%

8%

34% 4%

XLV
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A vasutasok lelkiismeretesebben latjak el a munkajukat, mint régebben.

Valasz El6fordulas Szazalék
34 5.82%
66 11.30%
200 34.25%
4 Egyetért. 165 28.25%
60 10.27%
Nincs valasz. 59 10.10%

10%%

5%

A vasiti kozlekedésre vonatkozé kérdések.

A vonatok pontosabban kozlekednek, mint par évvel ezelétt.

Valasz El6fordulas Szézalék
106 18.15%
148 25.34%
170 29.11%
4 Egyetért. 94 16.10%
23 3.94%
Nincs valasz. 43 7.36%

1%

¥

l8%

XLVI
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A vonatok egymashoz valo csatlakozasa atgondoltabb és pontosabb, mint par évvel ez-

elott.
Valasz El6éfordulas Szazalék
114 19.52%
127 21.75%
159 27.23%
4 Egyetért. 95 16.27%
27 4.62%
Nincs valasz. 62 10.62%

16%

27 %

A vonattal torténo utazas menetideje kevesebb, mint par évvel ezelott.

Valasz El6fordulas Szazalék
149 25.51%
121 20.72%
128 21.92%
4 Egyetért. 99 16.95%
43 7.36%
Nincs valasz. 44 7.53%

17%

22% 2%

XLviI
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A vasuttarsasag szervezettebb, 6sszeszedettebb, mint par évvel ezelétt.

Valasz El6fordulas Szazalék
122 20.89%
119 20.38%
174 29.79%
4 Egyetért. 96 16.44%
28 4.79%
Nincs valasz. 45 7.71%

15%

20% 8%

21%

A vasuti utazas biztonsagosabb, mint par évvel ezelott.

Valasz El6fordulas Szazalék

37 6.34%

61 10.45%

212 36.30%

4 Egyetért. 171 29.28%
(5 Tejsen gyt ] o 5 05%
Nincs valasz. 56 9.59%

10%

5%

XLvil
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A kozlekedési eszkozokre vonatkozo kérdések.
Melyik kozlekedési eszkozt veszi igénybe a leggyakrabban?
Valasz El6fordulas Szazalék

265 45.45%
92 15.78%
186 31.90%

Egyéb 40 6.86%

32%

T
15%

45%

On szerint melyik kozlekedési méddal lehet a leggyorsabban eljutni a tavolsagi uti cél-

hoz?

Valasz El6fordulas Szazalék

477 81.68%
7 1.20%
100 17.12%

XLIX



Melyik a legbiztonsagosabb utazasi mod a lentiek koziil?

Valasz El6fordulas Szazalék

80 13.70%
15 2.57%
489 83.73%

Melyik a legkornyezetkimélébb utazasi mod a lentiek koziil?

Valasz El6fordulas Szazalék

41 7.02%
16 2.74%
527 90.24%

S90%%

7%
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Az elmult idoszakban elétérbe keriilt a kozosségi kozlekedés.

Valasz El6fordulas Szazalék
27 4.62%
60 10.27%
173 29.62%
4 Egyetért. 196 33.56%
101 17.29%
Nincs valasz. 27 4.62%

5%

5%

Az elmult idészakban jelentdsen javult a kozlekedési agak csatlakozasa.

Valasz El6fordulas Széazalék

79 13.53%

130 22.26%

195 33.39%

4 Egyetért. 127 21.75%
17 2.91%

Nincs valasz. 36 6.16%

22%

5%
33%

14%

LI
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A kozosségi kozlekedés biztonsaga javult.

Valasz El6fordulas Szazalék

28 4.79%

65 11.13%

241 41.27%

4 Egyetért. 187 32.02%
34 5.82%

Nincs valasz. 29 4.97%

32%

5%

5%

A kozosségi kozlekedés kényelme javult.

Valasz El6fordulas Szazalék

37 6.34%

81 13.87%

215 36.82%

4 Egyetért. 206 35.27%
(5 Tejsen gyt ] 23 3 94%
Nincs valasz. 22 3.77%

35%

4%

G%

LIl
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A kozosségi kozlekedés olesobba valt.

Valasz El6fordulas Szazalék

179 30.65%

189 32.36%

141 24.14%

4 Egyetért. 36 6.16%
18 3.08%

Nincs valasz. 21 3.60%

24%

3%
4%

22%

A kozosségi kozlekedésen beliil a vasiti kozlekedés sulya nétt.

Valasz El6fordulas Szézalék

78 13.36%

118 20.21%

193 33.05%

4 Egyetért. 130 22.26%
27 4.62%

Nincs valasz. 38 6.51%

22%

7%

33%

1z%

20%

LI
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KOSZONETNYILVANITAS

Ez Uton szeretném megkdszonni mindazoknak a segitségét, akik kozremukodtek abban,
hogy ez a dolgozat jelenlegi formajaban elkésziilhetett.

Elészor is a Nyugat-magyarorszagi Egyetem tanarainak és dolgozoinak, legféképp Dr. Gi-
dai Erzsébet professzorasszonynak, aki arra 0sztonzott, hogy végezzem el a doktori képzést.
Tovabba Dr. Székely Csaba professzor urnak, aki segitségemre sietett, amikor mar ugy nézett
ki, hogy nem jutok a dolgozatommal a célba. K6széném Arendas Gyorgy titkar ur timogaté-
sat, aki gyakorlati tanacsaival tette lehetové, hogy idaig eljussak. A lektoralasban pedig Dr.
Czetter Ibolya tanarndé a SEK Esztétikai, Nyelv- és Irodalom tudomanyi intézetének vezetdje
sietett a segitségemre.

Koszonettel tartozom MAV-os kollégaimnak, foleg Németh Istvan és Balogh Erné munka-
tarsaimnak, akik a sziikséges adatok Osszegylijtésében nyujtottak nélkiilozhetetlen tdmogatast
szdmomra, valamint Heiczinger Istvdn vezérigazgatd Urnak, aki lehetdvé tette tanulmanyaim
folytatasat.

Ko6szonom Pénzes Erzsébet egyetemi adjunktus asszonynak, a Pannon Egyetem tanaranak,
polgarmester asszonynak azt a hatalmas segitséget, amit az adatfeldolgozashoz adott. Vala-
mint a TOOSZ-nak és tagtelepiiléseinek, hogy a kérddivek kitoltésével hozzajarultak a mun-
kam sikeréhez.

Nem hagyhatom sz6 nélkiil feleségem €s csaladom tiirelmét, amellyel elviselték, hogy na-
pokat és éjszakakat toltottem a dolgozat elkészitésével akkor, amikor veliik kellett volna fog-

lalkoznom, valamint azt a fesziilt ideg 4llapotomat, ami ezzel jart.

Sopte, 2015. januar 15.

Danka Lajos
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JOGI NYILATKOZAT
NYILATKOZAT

Alulirott Danka Lajos jelen nyilatkozat alairasaval kijelentem, hogy A MAV ZRT HELYZETENEK
STRATEGIAI ELEMZESE cim(

PhD értekezésem

onallé munkdm, az értekezés készitése soran betartottam a szerzéi jogrol szolo 1999. évi
LXXVI. tv.szabalyait, valamint a Széchenyi Istvan Gazdalkodas- és Szervezéstudomanyok
Doktori Iskola altal eldirt, a doktori értekezés készitésére vonatkozo szabalyokat, kiilondsen a

hivatkozasok és idézések tekintetében.t’

Kijelentem tovabbad, hogy az értekezés készitése sordn az 6nallé kutatémunka kitétel tekinte-

tében a programvezet6t illetve a témavezet6t nem tévesztettem meg._

Jelen nyilatkozat aldirdsdval tudomasul veszem, hogy amennyiben bizonyithatd, hogy az ér-
tekezést nem magam készitettem, vagy az értekezéssel kapcsolatban szerzG6i jogsértés ténye

meril fel, a Nyugat-magyarorszagi Egyetem megtagadja az értekezés befogaddsat.

Az értekezés befogadasanak megtagaddsa nem érinti a szerzGi jogsértés miatti egyéb (polgari

jogi, szabalysértési jogi, blintetdjogi) jogkovetkezményeket.

Sopron, 2015. januar 15.

doktorjel6lt

171999, Evi IXXVI. Tv. 34. § (1) a mii részletét — az atvevé mii jellege és célja altal indokolt terjedelemben és az
eredetihez hiven — a forras, valamint az ott megjeldlt szerz6 megnevezésével barki idézheti.

36. § (1) nyilvanosan tartott el6adasok és mas hasonlé m(ivek részletei, valamint politikai beszédek tajékoztatas
céljara — a cél altal indokolt terjedelemben — szabadon felhasznalhatdk. llyen felhasznalds esetén a forrast — a
szerz6 nevével egyutt — fel kell tlintetni, hacsak ez lehetetlennek nem bizonyul.
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