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A Lehet Mas a Politika
kiegészitd jelentése

a Magyar Allamvasutak Zrt. jelenlegi gazdasagi helyzetéhez vezetd,
2002-2010 kdzétt — kiemelten a MAV Zrt. szerkezetatalakitdsdra és a
leanytarsasagok privatizaciojara vonatkozo — dontések vizsgalatara
|étrehozott vizsgalobizottsag eredményeirdl.



Magyar Allamvasutak Zrt. jelenlegi gazdasagi helyzetéhez vezets, 2002-2010 kozott —
kiemelten a MAV Zrt. szerkezetatalakitisira és a leanytarsasagok privatizacidjara
vonatkozé - dontések vizsgalatdra létrehozott vizsgaldbizottsag zardjelentésének

kiegészitése, az LMP szempontrendszere alapjan.

Vezetdi 6sszefoglalé

Ha roviden akarjuk megfogalmazni kritikdnkat a vizsgalébizottsag munkajaval kapcsolatban, akkor
annyit kell csak mondani, hogy az asztalra tett anyaggal nincs kiiléndsebb baj. Baj azzal van, ami az
anyagbdl kimaradt. Ezek didhéjban: egyenl6tlen versenyfeltételek a vasuti és a kdzuti szallitasban, az
infrastruktura-fenntartas fliggetlenségének szerepe.

Az LMP mar szamtalan alkalommal felhivta a figyelmet arra, hogy a kozuti aruszallitas (és
részben az autdbuszos személyszallitas is) ma indokolatlan keresztfinanszirozasban részesil f6leg az
autos tdrsadalom, de Iényegében az 6sszes adofizeté kardra. Ennek oka az, hogy a kozutfenntartds
koltségeit a fuvarozék dltal kivaltott matricak dra nem fedezi, s6t, a bevételek és a koltségek kozott
nagysagrendi kiilonbség van. Emlékeztetdil egy adat: egy 400 km-es tranzit Ut palyadija kamionnal
ma 3000 Ft alatt van, mig egy vasuti szerelvény a 300 000 Ft-ot is megkozelité palyahasznalatot is
fizethet egy tranzitért. Hosszu tavon nem megoldas a jelentés altal javasolt mddszer, miszerint a
vasuti palyadijat is mesterségesen alacsonyra kell bedllitani. HosszU tavon csak az Osszes koltség
felhasznaldra haritasa lehet miikod6képes, azaz a teherforgalomra kivetett kilométer-aranyos utdij
bevezetése.

Szintén lényeges része volt az LMP kdzlekedési programjanak az, hogy a MAV szétdarabolasa
olyan pontokon torténjen, hogy valéban 6nallé tarsasagok tudjanak kialakulni. A palyavasut kivaldsa
teljesen érthetd, ellenben példaul a vontatas flggetlen cégben torténé koncentrdldsanak — a
teherszallitas kivaldsa utdn — ma mar semmi értelme nincs, ezért a Trakciét Ujra integrdlni kell a Start-
ba (a személyszallito vasuttarsasagba).

A személyszallitdsnal a legjelentésebb |épés az orszagos, ilitemes, integralt menetrend
bevezetése, majd az infrastruktira-fejlesztések és fenntartds menetrendhez hangolasa lenne,
szakitva a vasuti presztizsberuhazasok korszakaval.

A jelentés komoly mennyiségli, érdektelennek mondhatd részletkérdéssel is foglalkozott,

mikozben a fenti kulcskérdéseket nem érintette érdemben.



Bevezetd

A Magyar Allamvasutak Zrt. jelenlegi gazdasagi helyzetéhez vezets, 2002-2010 kdzétt — kiemelten a
MAV Zrt. szerkezetatalakitdsdra és a lednytarsasagok privatizacidjara vonatkozd — dontések
vizsgalatdra létrehozott vizsgdldbizottsag (a tovabbiakban VB) a rd vonatkozd Orszaggydilési
Hatdrozatban foglalt vizsgalati kérdésekre kereste a valaszokat. A munka soran a Vizsgdld Bizottsag az
egyes vizsgdlt témakorok minél alaposabb megismerése érdekében jelentéseket, értékeléseket és
adatokat kért és kapott a MAV Zrt.-t6l (tovabbiakban , MAV”).

Az id6 elGrehaladtaval a VB munkaja soran a bizottsagban résztvevé egyes képvisel6k
részérél egyre toébb aprdbb, a vizsgdlat alapvetd céljait nem szolgdlé, nem egy esetben ,személyre
szabott” kérdés keriilt el6térbe.

Az LMP frakcié a vizsgalat sordn az OGY hatdrozatban rogzitett vizsgalati pontok koziil
els6sorban a magyar vasutaknak a stratégiai id6tavon haté hazai gazdasag-, kozlekedés- és
energiapolitika, valamint a fenntarthaté fejl6édés szempontjabdl megitélheté eredményeit és
kudarcait vizsgalta.

Jelen Osszefoglald az egyes vizsgalati terlileteken megdllapithatd problémakat, az egyes

gazdalkodasi és privatizacios dontések hatdsait is az emlitett f6 szempontok alapjan mutatja be.



A szerkezetatalakitas hatasainak értékelése. A vallalati (szolgaltatéi) kultira széthulldasa és ennek
kedvezétlen hatasai a szakmai munka szinvonalara és a szallitasi teljesitményekre.

Rovid torténeti attekintés

Az allamvasutak szervezeti atszervezése, és racionalizalasara vald torekvés mar a rendszervaltozas
utan kozvetlenil megkezd6dott. Az egyes szakterilileteken megvaldsuld létszamcsokkentések és a
szervezeti hierarchidk atrendezése azonban nem érintette a m(ikodési elvet, azaz a vasuti
tevékenységek vertikalis egylttmUikodésének és ezek horizontdlis iranyitasanak elveit. A vasutat
tovabbra is utasitdsok szabdalyoztak.

A 80-as évek végén megindult teljesitménycsokkentést a szervezet 6sszehlzéddsa nem, vagy
csak kismértékben kovette (allomdasfénokségek, palyafenntartdsi szakaszok stb. szamanak
csokkentése).

A szervezeti atalakitdsok nem érintették az iranyitas ald- és folérendeltségi viszonyait, a
vasutasok tudtak, miért felelnek és ki a felettesiik. A hierarchidban a vezet6k a , szamarlétran”
feljutva ismerték a szakteriiletiiket, a végrehajtdsban dolgozdk kvalitasait és a kritikus —a MAV (és a
vezet6k) szdmdra kockazatokat rejt6 — munkafolyamatokat, gazdalkodasi-pénziigyi buktatékat. A
Hfelllrél jott” munkatdrsak elfogadottsdga viszont alacsony szintl volt, és mivel nem lehettek
tisztaban a hierarchikus (és a személyes, informalis) kapcsolatok erejével, szakmai tekintélylk és
tapasztalatuk sem volt a véllalaton belil.

Ebben az id6ben kezd6dott meg a magyar vasut felkészitése a piacgazdasagi (versenypiaci)
m(ikddésre. Szervezetileg és szamvitelileg megkezd6dott a vallalkozévasut és a palyavasut iranyitasi,
pénzigyi és szamviteli elkllonitése.

A mukodés atalakitdsanak filozéfidja

A kapott dokumentumokbdl lesziirhets, hogy a 2002-ben kinevezett Uj menedzsment a korabbitdl
gyokeresen kilénb6z6 — sajat megfogalmazdasuk szerint Gzleti szemléletld — mikodési elvet kivant a
MAV-ndl bevezetni. Indoklasuk az volt, hogy addig a MAV ,szocialista nagyvallalat’-ként, dnmagdaért
mikodott.

Az atalakitas tényleg gyokeresen megvaltoztatta a korabban vertikdlisan egylittm(ikodd,
horizontalisan jelentds 6nallésaggal rendelkezd szakterileteket. Mindenki a masikra kezdett varni.

Azzal, hogy Uzleti és "torzskari” szakterileteket hatdroltak el, részben egyet lehet érteni. A
konfliktus ott kezdddik, ahol a valdsagos és a virtudlis ,Uzlet” fogalma (tkozik, mert sok vasuti
technolégiai és kiszolgalé terileteket is ,lzletinek” tekintettek annak ellenére, hogy az nem

kovetkezett sem a vasuti vertikumon beliili elhelyezkedésiikbél, sem az egytittmiikddés logikajabdl.



Az eddigi vizsgaldbizottsagi meghallgatdsok soran kapott tajékoztatasok és a rendelkezésre
allé informacidk és a szolgdltatasokat igénybevevék tapasztalata alapjan megallapithatd, hogy a
2003-tdl kialakitott mikddési modell rossz és a tapasztalt kudarcok egy részéért is felelGssé tehet6.

Nem alakulhatott ki a szervezet és a m(ikodési stabilitdsa, a megkapott miikédést szabalyozé
dokumentumok (szervezeti abrak, engedélyezési hataskorok, stb.) alapjan megallapithatd, hogy az
elképzelt mdkodési rend megvaldsithatésdga és a szervezeten Dbelili alkalmazhatdsag

megkérddjelezhetd.

A magyar vasuti palyaval és a palyahasznalattal kapcsolatos szabalyozasi valtozasok hatasai. A
palya allapotromlasanak hatasa a vastiti kézlekedés teljesitményére és a versenyhelyzetre.
A vasuti palyara koltott forrasokat és a palya allapotat a vizsgalt idGszakban a kévetkezd tablazat és

abra tokéletesen bemutatja:

Megnevezés 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010.**
Palyavasuti beruhazas* (M Ft) 32177 37 502 26 957 28 383 46 288 36 512 39 609 69 084 67 462
Palyavasuti karbantartas (M Ft) 7227 5101 5103 8 965 10 313 11 709 12 860 12 490 12 627
Személyvonati menetrendszerliség (%) 96 94 94 95 93 93 93 91 88
Tehervonati menetrendszeriiség (%) 69 66 64 64 57 54 49 51
S’ebess’égkorlétoz?sok aranya a teljes 37 36 39 42 45 44 43 43 46
palyahalozatra vetitve (%)
* EU forrésu beruhazéasokkal egyuitt
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A palyara koltott forrasok elégtelensége mellett az allapotok romlasanak oka elsésorban az,
hogy a beruhdzasok sordn nem a palyahaldzat egészének fejlesztésére, a mind nagyobb szakaszokra
kiterjed6 sebességkorlatozasok okainak felszdmolasara koncentraltak a forrasokat, hanem egyes
szakaszok presztizsberuhdzasként értékelhets, kiemelt fejlesztésére. A 120 feletti sebességre,
horribilis — itt a korrupcié és kartellezés gyanujat is felvet6 — raforditassal felfejlesztett
palyaszakaszok kihasznalhatdsaga Magyarorszdgon kérdéses: a személyszdllitasban ezekre csak ott
van szikség, ahol a kovetkez6 atszallasi gdocpont alacsonyabb sebességgel nem elérhet6 az litemes

menetrendnek megfelel6en, a teherfuvarozasban pedig az emelt sebesség egyszerlen felesleges.

Személyszallitasi tevékenység alakulasa. A személykoézlekedési piac atalakuldsara adott helyes és
hibas szolgaltatasi és megrendel6i valaszok.
A 2001-2009-es statisztikakat elemezve megallapithatjuk, hogy:

1. Folyamatosan szlkitették a személyvonati kindlatot a vizsgalt idGszak elejét6l a racionalizalas
jegyében. Gyokeres fordulatot jelentett viszont a kinalatban az itemes menetrend kialakitasa,
ami az adott idGszak elismerésre mélté eredménye.

2. A jelentG6s jarm(i- és allomasfejlesztések ellenére jelentésen elmarad a személyszallitas
teljesitménye a kivdnatostél. Ennek allaspontunk szerint az aldbbiak az okai:

a. ebben az id6szakban ugrasszerlien n6 a személygépkocsik, ezaltal az egyéni utazdsok
szama,

b. a 2000-es évek kdzepén megindul az erdltetett autdpdlya-fejlesztés, amely a 2008-as
gazdasdgi valsagig folyamatosan gyengitette a tavolsagi kozlekedésben korabban még
versenyképes vasut poziciéit.

c. A vizsgalt id6szakban végrehajtott jelentés tarifaemelések (melyek egy része AFA-emelés

[évén nem a vasuttarsasag bevételét

novelte) és a romld min6ségi mutatok A 3 B B

évek észrevételek szama
tovabb erodaltdk a fizet6képes utasok

szamat, és evvel a cég bevételeit. A 2002 >112
S S 2003 3522
személyszallitasi teljesitmények folya- 2004 5519
matos csokkenése és a minGségromlas 2005 11071
a panaszok szdmdnak novekedése is 2006 13891
jelezt it llékelt tablazat 2007 13789
jelezte, amit a melléke ablaza 5008 18033
szemléltet. 2009 20399
**2010 36261

* mddszertani valtozas miatt n.a.



A fenti adatok vizsgalata az aldbbi kritikus megallapitasokra vezetett:

A személyszallitasi tevékenység minden fontos szegmensében jelent6s, a nemzetgazdasagi
trendekkel ellentétes csokkenés kovetkezett be, annak ellenére, hogy a MAV Zrt.
atalakitasanak kiemelt célja volt a versenyképesség javitasa, az lizleti szemlélet elterjesztése.
Az inflaciét Osszességében jelentéen meghaladd tarifaemelések, az egyre csdkkend szinvonald
szolgaltatas, valamint a kozuti kozlekedés pozicidjanak er6sodése oda vezetett, hogy az
utazasok megtervezésekor a vasut egyre inkdbb hattérbe szorult. Kiilondsen jol latszik ez a
tadvolsagi utazdsok szamanak csokkenésén.

Lathatd, hogy az darkiegészités utazdsi moédvalasztast befolydsolé ereje szintén a tavolsagi
utazasokat igénybe vevGknél csokkent, azaz az darkiegészitéssel utazdk ardnya a tavolsagi
kozlekedésben csokkent.

A bevétel csokkenés ellenére a Budapest vonzaskorzetében az el6varosi forgalomban nétt
mind az utasszam, mind pedig a bevétel. Ez azt jelzi, hogy igazi versenyhelyzetben a jél reagald
fejlesztés és menetrendkindlat esetén a vasuti személyszallitas igenis versenyképes lehet akar
a személygépkocsi, akar az autdbusz kozlekedéssel szemben is. Erre egyébként a vizsgalt
id6szakban végbement vidéki villamositasok is jo példakat szolgdlnak.

A vizsgalt id&szak végére gyakorlatilag a MAV személyszallitasi szolgéltatdsainak a zémét a
(budapesti) el6évarosi utasok és a szocidlisan raszoruld un. ,kényszerutasok” adjak (Hiv.:
Szarvas elnodk-vezérigazgatd ur meghallgatdsa).

A vasuti személyszallitas versenyképessé tétele nem sikeriilt, bar 2003-ban a Boston Consulting
Group (BSG) altal javasolt stratégia mar 2006-ban kézzel foghatd eredményeket prognosztizalt
a mindségi utas szegmensben is. Megjegyezziik, hogy a BCG 4dltal menedzselt stratégia
elkészitéséhez — latvan azok javasolt eszkdzrendszerét — a MAV sajat apparatusanak is
megfelel6 szaktuddssal kellett volna rendelkeznie.

Annak érdekében, hogy a személyszdllitds ne veszitsen tovabb a poziciéjabdl,
elengedhetetlenek a kdvetkezd intézkedések:

o Létre kell hozni a kiszamithatd eljutdsok és atszalldsok rendszerét, azaz az Utemes
menetrendet orszagosan be kell vezetni integralva a rdhordé haldzatokkal. Az
infrastruktura-fejlesztésnek a menetrendhez igazodva kell zajlani, véget kell vetni az EU-
pénzeket herddld presztizsberuhazasoknak.

,,,,,,

6nmagaban egy-egy kiemelt torzsszakasz rendszerbél kiemelt fejlesztése.



o A megdlléhelyi és allomasi infrastruktura, valamint a jarmdpark altaldnos lepusztultsagat
— minél egyszer(bb, olcsdbb, de az utasok szdmara biztonsagot és igényességet sugalld

kornyezetet biztositva — meg kell szlintetni.

Aruszallitasi teljesitmények alakuldsa. Az Gj aruszallité vallalkozasok piacra lépésének és a MAV
Cargo privatizaciéjanak a kévetkezményei.

Az aruszallitdsi tevékenység teljesitményeit és az Aaruszallitasi Uzletagat elsGsorban abbdl a
szempontbdl vizsgaljuk, hogy ténylegesen hozzajarultak-e a MAV Csoport eredményének javitasahoz,
illetve hogy a vasuti szallitasi piac liberalizacidja tényleg sziikségessé tette-e a MAV &ruszallité
Uzletagdnak értékesitését.

Bar Magyarorszag tranzitorszag jellege a vizsgdlt id6szak alatt még tovabb erds6dott, ennek
el6ényeibSl a vasuti aruszallitds nem részesiilt, szemben a kozuti fuvarozassal. Ha megnézziik a
szomszédos Ausztria hasonld statisztikajat, ott is megfigyelhet6 a kozuti fuvarozds gyorsuld
térnyerése, ugyanakkor a vasuti druszallitas teljesitményei is folyamatosan névekedet.

A magyar kozlekedéspolitikdért felel6s vezet6knek latniuk kellett, hogy a vasuti fuvarozas

térvesztése nem csak a természetes technoldgiai kilonbségekkel fligg 6ssze, hanem a kozuti és a
vasuti szallitds versenyfeltételeinek atalakuldsatdl, a piaci szabalyozastdl és a fejlesztésektdl is. A
szintén hatalmas tranzitot atengedd Ausztridban a jelentds vasuti és kozuti fejlesztések ellenére a
gazdasagi szabalyozok révén (példaul a haszndlataranyos Utdij 2004-es bevezetése miatt) a
kiilonbségek a vasuti és a kozuti szallitasi trendekben nem nyilvdnulnak meg olyan élesen, mint

Magyarorszagon.

Aruszallitasi teljesitmények (arutonna)
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A vizsgalt id6szakban a szomszédos Ausztria adatai az aldbbiak szerint alakultak.
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A MAV Cargo privatizaciéjat elsésorban a hosszu tavi nemzetgazdasagi és kozlekedéspolitikai
szempontok alapjan, valamint a MAV Csoport finanszirozdsara gyakorolt hatasait figyelembe véve, és
csak mdsodsorban a MAV-Csoport &ltal végrehajtott privatizacié végrehajtdsanak szemszogébdl
értékeljik.

2005 decemberében Kéka Janos kdzlekedésért felelés miniszter dgy nyilatkozott, hogy a MAV
meg szeretné szerezni a szlovak vasuttél az eladasra felkinalt aruszallité céget (ZSSK Cargo). A
tanulmanyokbdl egy nagyon dinamikus nemzetkozi arufuvarozdsi tevékenység kibontakoztatdsara
el6készitett akvizicid bontakozott ki, mely egyértelméien a MAV Cargo nemzetkozi lehet8ségeinek
szélesitése érdekében tortént volna.

A rendelkezésiinkre bocsatott dokumentumok alapjan megdllapithatd, hogy komoly
el6készilletek voltak a tranzakcié lebonyolitasara, Gaal Gyula elndk még igazgatdsagi
felhatalmazassal is rendelkezett. A két aruszallitd cég kdzos miikodésében az el6készité tanulmanyok
nagyon komoly gazdasagi és pénzligyi el6nyoket szamszerdsitettek.

Ezek ellenére fél évvel késSbb, 2007 aprilisdban Kdéka Janos elrendeli a MAV Cargo
privatizacids palyazatdnak kiirasat, ami majus 29-i ddtummal meg is jelent, és 2007. december 28-an

jovahagyja a részvényeladasi szerz6dést.



Els6 olvasasra teljesen érthetetlen, hogy egy évvel a kordbbi bejelentés utan, szemben a mar
kiérlelt elhatarozassal, a tulajdonos allam a MAV Cargo privatizaciéja mellett dontétt. Ennek sordn
kiemelt szempontként kezelték az darbevétel maximalizalasat. (Ezt Heinzinger Istvdn volt
vezérigazgatd meg is erGsitette a meghallgatasa sordn, azt allitva, hogy nem lattak mds megoldast,
kvazi lemondtak a fejlesztés lehetGségérél.) Sajnos nem kaptunk megnyugtaté magyarazatot arra,
hogy miért jelenthette csak és kizarélag a MAV Cargo lényegében 100 %-os privatizacidja az orszag és
a MAV-csoport érdekét ebben az helyzetben, a nem sikeriilt a szlovak vasuti akvizicié utdn. Ha
figyelembe vessziik orszagunk kodzlekedés-foldrajzi adottsagait, a tranzitjelleghdl eredé éridsi kozuti
fuvarozasi terhelést, és az EU kozlekedési politikajat, megkerilhetetlen egy ilyen intézkedés kozép és
hosszu tavu hatdsanak a felmérése és figyelembe vétele.

Itt kell bemutatni a kiils6 tanacsaddk altal elkészitett anyagokbdl egy abrat (3.sz. dbra), ami
konkurenciaanalizis keretében bemutatja, hogy az OBB és a DB Railion (az osztrak és a német vasut)
kozotti terjeszkedésben milyen hatalmas jelentésége van a ZSSK Cargo megvételének. Az abran
lathatd nyilak és szbvegek tokéletesen ravildgitanak arra, amennyiben az RCA (Rail Cargo Austria)
nem tudja megszerezni a ZSSK Cargot, logikusan a magyar vasuthaldzat tranzit-Utvonalai kerilnek
el6térbe akviziciés szempontbdl.

3.sz. dbra

A ZSSK PRIVATIZACIO TETJE AZ RCA SZAMARA A HOSSZUTAVU
NOVEKEDESI LEHETOSEGET BIZTOSITO PIACOK MEGSZERZESE

Vagy a versenylarsak beszoritd torekvéseinek megakadalyozasa

Towidbbi regiondlis terjeszkedésre

Z55HK felvasarlas harmadaval naveli az RCA bevételt
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A fenti dbrabdl kiolvashaté, hogy a RCA szamara hosszU tavu stratégiai kérdés a vasuti
aruszallitasi korridorokon bonyolithatd vasuti logisztikai piac birtokldsa és a konszernérdekeknek
(meg merjlik kockaztatni, hogy az osztrdk nemzeti érdekeknek is) megfelel6 alakitasa.

A fenti megallapitasokat az sem enyhiti, hogy megallapithaté volt a MAV Cargdba apportalt
jarmdallomany technikai elmaradottsdga, és a korszerl vagonparkhoz elengedhetetlen téke
hidnyanak ténye. Mindezek ugyanis stratégiai elhatdrozdssal, tudatos erd&forras-koncentraciéval
biztosithatdak lettek volna. (Heinzinger Istvan meghallgatasa soran azt nyilatkozta, hogy 30 Mrd
forintbdl, Gj eszkozokkel és piaci kapcsolatokkal rendelkez6 menedzsmenttel Uj tarsasagot lehet

alakitani.)

A vasuti szdllitdsi alagazat kialakult gazdasagi helyzetének, iranyitasanak értékelése a jovo
szempontjabol, valamint a privatizaciés lépések hatdsanak értékelése a MAV helyzetére a
nemzetkd6zi vasuti piacon, illetve a hazai k6zlekedési dgazatban.

A vizsgalat soran kapott dokumentumok alapjan megallapithaté, hogy a magyar allam és a MAV
csoport elvesztette kozvetlen rdhatdsat és befolydsat a magyarorszagi vasuti arufuvarozasi piac
szolgdltatoi oldalara.

A privatizdlt MAV Cargo (ma RCH = Rail Cargo Hungaria) csoport az elmult két évben
integralédott az RCA-ba. A meghallgatdsok sordn nyert informaciok alapjan érthetévé valt, hogy a
magas vételdr fejében kilonféle kedvezményekkel ,megfejelt” értékesités kovetkezményeit
kozvetleniil a MAV-csoport, kozvetve a magyar koltségvetés és gazdasag finanszirozza a mai napig.

A RCH elsésorban az OBB leanyvaéllalatainak konszerncéljai ald van rendelve mind
kereskedelmi iranyultsag, mind pedig az igénybe veend6 vasuti ipari szolgaltatdasokat (vontatas,
javitas, informatika, pénziligyi szolgaltatasok) tekintetében. Ami megmaradt és vélhetéen meg is
marad, az a magyarorszagi kozvetlen kiszolgdlé elegyrendezési, m(iszaki és vontatasi személyzet, és
az lzletszerzd apparatus.

A MAV Cargo privatizacidja a MAV Csoport szamara teljesen feleslegessé tette a MAV
teherkocsikkal foglalkozd kapacitasait, igy példaul a privatizacid kévetkezményeinek ismeretében
arnyalttd vdlik a Debreceni Jarm(javitd Kft. értékesitésének kényszeres jellege. De a privatizacié
minden, a MAV tobbi szakteriiletét kiszolgalé szervezetnél is foldsleges kapacitdsokat gerjesztett,

amire csak tevékenységszikitéssel (Iétszamleépitéssel) tud a MAV Csoport reagélni.
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A MAV sajat tehervonati vontatdskapacitdsa olyan mértékben kihasznélatlanna valt, mely
megkérdSjelezhetévé teszi példaul a MAV Trakcid kétdramnem(i Traxx-mozdony beszerzéseit is,
hiszen lathatéan az RCH nem ndveli (pontosabban csdkkenti) a MAV Trakciétdl rendelt vontatasi
kapacitasokat, mivel az OBB rendelkezik a magyar vonalakon is lizemeltethet6 kétaramnemdi

mozdonyparkkal.

A folyamatok végeredményeként a vasuti aruszallitdé piac befolydsoldsara a magyar irdnyitd
hatésdgnak a mozgastere a pdlyahaszndlati dijra és hatdsagi engedélyekre szlikilt le. Mindezek
aldtdmasztasara idéziink a MAV Zrt. e kérdéskdrben adott valaszabdl:

LAllami vdllalatként a MAV Cargo a kordbbi évek gyakorlatdnak megfeleléen vélhetSen
teljes vontatdsi igényét a MAV-TRAKCIO Zrt szolgdltatdsival elégitette volna ki, azonban a
megrendelés-dllomdny alakuldsa és a Csoporton beliili dremelési lehetéségek bizonytalansdgot
hordoznak.

Az RCH sajdt kapacitds kiépitése miatt mintegy 2,1 Mrd Ft vontatdsi (energia elszamolds
nélkiili) bevételkieséssel, 191 f6 leépitéssel és 22 mozdony félGslegessé vdlo kapacitdsdval lehet
kalkuldlni. Pozitiv, hogy az RCH fizetési hajlanddésdga 2010-ben szerz6désszerii, minéségében
joval meghaladja a MAV Csoport hasonlé mutatdit. Az RCH nemzetkézi kapcsolatrendszere
részben elésegitette a MAV-TRAKCIO nemzetkézi szerepvdllaldsdnak intenzivebbé vdldsdt. RCH
kordbban megtett lépései ugyanakkor lehetévé tették a MAV Trakcid Zrt-nél dolgozd kollegdk
nyugdijba vonuldsdt, valamint hozzdjdrultak a cég vontatdsi kapacitdsainak racionalizdldsdhoz,
a karbantartdsi kéltségek csékkentéséhez.

A MAV-Gépészet Zrt. dltal végzett teherkocsi karbantartds 2009-ben a vdlsdg hatdsdra
lecsékkent, de 2010. évben mdr elérte az el6z6 évekhez hasonlé nagysdgrendet. Révidtdvon sajat
kapacitds kiépitésének, mds kiilsé vdllalatok bevondsdnak kockdzata alacsony.

Zdhony kérzetben az dtrakdsi piacon a MAV Cargo Zrt. kivdldsa, majd értékesitése tovdbb
névelte a versenyhelyzetet, s részben ennek, részben a vdlsdg eredményeként a Zahony-Port Zrt.
dltal dtrakott drumennyiség folyamatosan csékken. A Cargo el6sz6r kézbeszereztette, majd
versenytdrgyaldst irt ki az dtrakdsi tevékenységre, melynek kévetkeztében 2006 6ta dremelésre

nem keriilhetett sor, a kiilsé feles rakoddsok ardnya megnévekedett.
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Zdhony-Port-Zrt. megalakuldsakor az dtrakdsi dijak fizetése dekddonkénti elGlegfizetéssel
tortént, a kézbeszerzés eljdrds utdn ez 30 napos fizetési hatdridére modosult.

A teherszdllitdsi volumen csékkenéssel pdrhuzamosan a MAV Vasutér Kft.-tél is kevesebb
szolgdltatdst vesz igénybe a Cargo. Az Orora teljesitmény csékkenés (-13% 2010. évben)
els6sorban a szdllitmanykisérési feladatokat érintette...

-A Rail Cargo Hungaria Zrt. 2008. évi tulajdonos vdltdsa ota egyértelmii a térekvés az
informatikai szolgdltatdsok konszoliddldsdra, egységesitésére. 2011. évben megkezdi a
tulajdonos RCA informatikai rendszereinek bevezetését, ezért tébb — eddig a MAVI dital
fejlesztett és lizemeltetett — rendszer kiesik a szolgdltatds portfoliobdl, ami jelentés bevétel

kiesést okoz.”
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Osszefoglalé megallapitasok és ajanlasok:

A MAV 2002-2010 kozotti szerkezetdtalakitasi programjai az elvart javuldsokat nem érték el. Nem

sikeriilt sem a pénzlgyi, sem pedig a szolgdltatasi mutatokat tartdsan javitani, s6t szdmos mutatd

tovabb romlott.

A MAV veszteséges miikodését, illetve a veszteség mértékének a nemzetkdzi adatok

Osszehasonlitasaban is 1athaté elszabadulasa az alabbi okokkal magyarazhatdéak:

az allam szabalyozd szerepének hibds mikodése, amivel a kozati szallitas indokolatlanul
keresztfinanszirozza az infrastruktura dijak meg nem fizettetésén keresztiil;

az dallam altal ki nem fizetett kdzszolgdltatasok hidnyt novel6 hatdsa, igy a palyavasut
Uzemeltetési vesztesége és a személyszallitds arkiegészitésének nem EU-konform rendszere;
a vasuti aldgazat versenyképessé tételéhez szikséges menetrendi, tarifapolitikai és
infrastrukturdlis fejlesztések szakmailag megkérddjelezhet6 tobb évtizedes elmaradasa;

a szerkezetatalakitasi programok céljaihoz hozza nem rendelt, ,sodrédé” koltségvetési- és
kozlekedés-politikai dontések, a céltudatos fejlesztési akarat hianya;

a kiszervezések mennyiségi szemlélettsl vezérelt végrehajtasa, mely a MAV belsé
szolgaltatasi lancolatainak sajatossagait és a magyarorszagi vallalatok mukoddésének

jellemzaGit (bilrokracia, korrupcid, latszat-versenyeztetés) figyelmen kivil hagyta.

Ajanlasok

A magyar vasut palyahasznalati dijainak és a kozuti fuvarozas utdijainak harmonizalasa
elengedhetetlen. Az utdijban meg kell jeleniteni az infrastruktira fenntartasanak valds
koltségeit, raterhelve azon szereplGkre, akik a koltségek f6 okozdi. Evvel megsziintethet6
annak felesleges keresztfinanszirozdsa. Ameddig ez nem torténik meg, a vasuti
palyahasznalati dijakat csokkenteni sziikséges, megakadalyozandé a vasut tovabbi piaci
pozicidvesztését;

Az dllamnak a kozforgalmu személy- és aruszdllitds terliletén olyan szervezeti és
finanszirozasi szabalyozast kell kialakitania, amivel 5-10 éven beliil az egész orszagra kiterjedd
integralt kozlekedési rendszer johet létre. A személykozlekedés teriiletén a megrendeldi,
tdmogatasi és dijalkalmazasi rendszer segitségével az egyéni kozlekedéssel versenyképes
strukturat kell Iétrehozni. Ennek elsé |épéseként a teljes vasuti haldzatra ki kell terjeszteni az

Gitemes menetrendet, kialakitva a rdhordasok és keresztkapcsolatok rendszerét.
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Az el6bbi pontban felvazolt kérnyezetben a magyar vasutnak a tdvolsagi, az el6varosi és
regionadlis személykozlekedésben jelentés szerepet kell kapnia, amihez mind az
eszkozallomanyt, mind pedig az azt mozgatd és iranyitd szervezetet komolyan fejleszteni kell,
hogy a mindenkori igényekhez alkalmazkodd szolgdltatast magas szinvonalon biztositani
tudja.
Javasoljuk, hogy tekintsék at a MAV Csoport jelenlegi cégszervezeti struktirajat és
cégformait, megkeresve, hogy hosszabb tavon milyen egyszer(isitések (6sszevonasok) révén
javithatd a belsé egylttmlkodés. Evvel hogyan valhat atlathatébba és takarékosabba a
gazdalkodds, valamint ezen keresztil kiszlirhet6k a parhuzamossagok és az ellatatlan
funkciék. Ezen belil kilonésen az alabbiak megfontolasat javasoljuk:
o aszinte 100%-ban a személyszallitasi részlegbdl é16 MAV lednyvallalatokat (pl. Trakcid)
integralni kell a személyszallité cégbe,
o a palyavasutat le kell valasztani a MAV csoportrél és fiiggetlen infrastruktura-fenntarté
céggé kell alakitani;
Javasoljuk, hogy a kormdnyzat tekintse at, hogy a MAV Csoporton belil milyen
szakterileteken és mely sulyos munkanélkiliséggel sujtott régidkban lehet tartds
munkahelyeket teremteni a vasuti haldzatot érinté kézmunka-programok inditasaval.
Amennyiben a piaci elérejelzések indokoljak, meg kell fontolni a MAV és/vagy a GYSEV
keretében, vagy 6nalld, Uj cégként a magyar vasuti szallitasi piacon miikodé tébbségi magyar

tulajdonu gazdasagi tarsasag |étrehozasat.
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Készilt a Lehet Mas a Politika (LMP) parlamenti frakcidjanak megbizasabdl
Budapest, 2011
FelelGs kiadd: Javor Benedek
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