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A tavolsagi kozosségi kozlekedés fogalma, meghatarozasa, szerepkore. A tavolsagi
autobusz-kozlekedés lehetéségei, korlatai. A vasuti-kozlekedés lehetdségei, korlatai. Az
autobusz- és vasuti kozlekedés Osszehasonlitdsa kiilonb6z6 kritériumok alapjan. A
parhuzamos kozlekedés fogalma, meghatarozasa. Valds példak a parhuzamos tavolsagi
kozlekedésre. A hazai helyzet bemutatasa, kiilfoldi megoldasok ismertetése. Kozelitd
koltségek szamolasa, utasszam adatok ismertetése. Lehetséges fejlesztési megoldasok

felvazolasa, konkrét utazasi relaciokban.

Determination and definition of long distance transportation. The possibilities and limits
of long distance coach transportation. The possibilities and limits of railway
transportation. Comparing the coach and the railway transportation. The definition of
parallel transportation. Examples for parallel lines. Introduction of the hungarian
situation, examples from abroad. Calculation of approximate costs, passenger numbers.

Possible developing solutions in each line.
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1. BEVEZETES

A személyszallitasi igények kielégitésére tobb kozlekedési eszkoz is 1étezik, ezeknek a
megfeleld alkalmazasa allando vitaforras a kozlekedésmémokok korében. Tavolsagi
kozlekedésben altalaban igyeksziink a tobb eszkoz koziil valamelyik egyet kivalasztani és
azt alkalmazni az adott viszonylatban. Azonban tobb olyan utazasi viszonylat is létezik
ahol egyszerre tobb kozlekedési mod is biztosit eljutasi lehetdséget. Az ilyen vonalakat
nevezhetjilk parhuzamosnak. Ezek szolgaltatasi szinvonala kozott azonban valamilyen
eltérést tapasztalhatunk, ez lehet a menetidd, utvonal, megallok stb. C¢l az, hogy az
igényeknek leginkabb megfeleld eszkozt megtalaljuk és alkalmazzuk. Manapsag egyre
tobbszor hallunk a parhuzamos jaratok feldl, altaldban azzal kapcsolatban, hogy
felszamolasra keriilnek. Am valoban probléma a parhuzamos jaratok kozlekedtetése?
Hiszen vannak olyan példak ahol a tobbféle kozlekedési alagazat mindegyike
gazdasagosan lizemeltethetd. Legtobbszor viszont nem ez a jellemzd, ilyenkor sziikséges
a parhozamossag feliilvizsgalata, ¢és alternativ megoldasi javaslatok kidolgozasa.

Dolgozatomban hazai valos példakat veszek alapul a parhuzamossag vizsgalatara.



2.1 A TAVOLSAGI KOZLEKEDESROL ALTALABAN

Ahhoz hogy tisztanlassunk a tdvolsadgi vastti és az autdbuszok kozlekedéssel
kapcsolatban sziikséges megemliteni mindegyikiik elonyét, hatranyat, illetve fobb
alkalmazasi teriiletiiket. A helykozi autobusz-kozlekedés alapvetd feladata az, hogy
minden telepiilés bekdsson a kozosségi kozlekedési halozatba, és kozottiik legalabb az
elvarhatd minimalis szolgaltatast nyujtsa. Magyarorszagon 3100 telepiilés talalhato,
melyek koziil kevesebb, mint 1000-nek van vasuti kapcsolata. A telepiilések kétharmadat
tehat csak kozuton lehet megkozeliteni. Ezt tetézi még az a tény, hogy sok helyen a
vasutallomas a telepiilések szélén, sok esetben a telepiilésektdl tobb kilométerre talalhato,
ami miatt lesziikiil a vasutat valasztok aranya. Tovabba sok vasutvonal betegsége az,
hogy nem a f0 utazasi dramlatok szerint lettek kiépitve, sokszor a semmibdl a semmibe
vezet a vasutvonal. Ezen feliil a vonatok ritkasaga is dontd szerepet jatszik abban, hogy a
vasuti kozlekedés nem rendelkezik kelld potencidllal egy adott térségben a kozuti
kozlekedéssel szemben. FErdemes mindenesetre egy pillantast vetni a 2010-es

személyszallitasi teljesitményekre, az alagazatokra lebontva:

A vasiti és autébusz-kozlekedés 2010-es évi teljesitményei
1.tablazat

Teljesitmények Vasut Autobusz

Utas (milli6 6) 1405 517,5

Utaskm (millié km) 7692 11860

Forras: Dr. Prileszky- Dr. Horvath- Dr. Fiilop: Kozforgalmu kozlekedés 1.

Ebbdl a tablazatbol tisztan latszik az — ami a fentiek alapjan is egyenesen kdvetkezik -
miszerint a vasutat kevesebben hasznaljak, mint az autobuszt, viszont a vasuttal egy 6
atlagosan 54 km-t tesz meg, mig autobusszal csak 22 km-t. Tehat a vasutat f6leg hosszabb
tavi utazasokra hasznaljak, illetve nagyobb kapacitdssal is bir, mint egy autobusz.
Minden tovabbi esetben, tehat amikor rovidebb tavolsagra kell szallitani, illetve kisebb az
igény, ott az autobusz-kozlekedést sziikséges preferalni. Az autdbusz-kozlekedés a
vasutallomassal nem rendelkezd telepiilések Osszekottetésén til ott mitkodoképes, ahol
olyan versenyképes szinvonalu szolgaltatast tud nyutjtani, ami gazdasagilag is elény®ds.

A tavolsagi forgalomban tehat a vasut szerepe a domindns, ami OsszekoOti az orszag

megyéit, régioit, nagyobb turisztikai kozpontjait és iidiill6Ovezeteit. A tavolsagi




forgalomra jellemz06 a hosszi menetidd illetve a nagy vonalhossz. A hosszi menetidot a
ritkdbb megallasokkal lehet csokkenteni, kérdés, hogy igy biztosithato-e egy vonat
gazdasagossaga. Magyarorszagon tobb vonalon bevalt eljaras az, hogy a Budapest
iranyaba kozleked6 gyorsvonatok a kiindul6 régiéban majd minden allomason megallnak,
majd a fovaros felé kozeledve egyre ritkabban. A tobb megallas ndveli a menetidot, ami
igy a vasut versenyképességét rontja az autdbusszal szemben. Ez mindenképpen az egyik

legkényesebb kérdés a menetrend tervezésénél.

£elsfi ok kozpont

kozépfoki kozpont

alapfokn kizpont

alapfokn telepiilés

—  clsdsorbap autobusakdzlekedés feladat
== antobuszhkizlekedas és vasiti feladat
Hi»  clspsorban vasati feladat
1. abra A helykozi autobusz-kozlekedés feladatai

A tavolsagi forgalmon beliil érdemes kiilon targyalni a Budapest felé iranyuld forgalmat,

hiszen az orszadg nagymértékben fovaros-centrikus, igy minden vidéki megyeszékhely



felol sziikséges a lehetdleg kozvetlen Osszekdttetés a fovarossal, ugy hogy az aznapi
visszatérés is lehetséges legyen.

A vonalak tervezésénél elsokorben mindig a vasut megvizsgalasaval kell foglalkozni, és
majd ezutan kialakitani az autobusz-kozlekedés halozatat. Az autobusz-kozlekedés a
vastthoz képest haromféle szerepet tolthet be:

— ra- és elhordo szerep

— kiegészito szerep

— versenyhelyzet

A ré-, és elhordo szerepkorben az autdobusz nem torekszik az utasok kiindulopontjatol a
végallomasig torténd szallitasara, csupan az utazas egy bizonyos szakaszdban vesz részt.
Ebben a szakaszban az autdbuszjarat a kozeli vasutallomasra széllitja az utasokat a
csatlakozo vasuti jarathoz, az utasok innen vonattal folytatjak tutjukat a tavolabbi
megyeszékhely/régiokdzpont felé. Ez a rendszer akkor indokolt, hogyha a vastt a sajat
szakaszan akkora menetido-elonnyel rendelkezik, hogy az autdbuszos rahordas is kisebb
menetid6t eredményez, mintha a kiinduloponttol a végallomasig autobusszal szallitanank
az utasokat.

A kiegészitd szerepe az autobusz-kozlekedésnek ott van, ahol nincs vasuti kapcsolat,
illetve az autdbuszjaratok olyan iddszakban kozlekednek, amikor nincs elegendé utas
ahhoz, hogy megtoltsenek egy vastti szerelvényt. Kiegésziti a vasutat, ha a jarat bekot a
halézatba egy olyan telepiilést ahol nincs vasutallomas.

Versenyhelyzet akkor Iéphet fel, ha gazdasigilag mindkét aldgazat fenntarthatd. A
vastuttal szemben az autdbusz-kdzlekedés a szolgaltatdsi szinvonalban, a gyorsabb
eljutasban, a gyakoribb jaratsiiriségben, a lakohelyhez kozelebbi megallassal lehet
elényosebb. Elméletileg az lenne a kivanatos, hogy a vasuti és az autobusz-kozlekedés
kindlatanak integraldsaval olyan szolgaltatasi szinvonal j6jjon létre, amely egyiitt
versenyképes az egyéni kozlekedéssel szemben. Fontos azonban szem el6tt tartani,
hogyha az autobusz-kozlekedés kimutathatdan veszélyezteti a vasuti kozlekedés
mikodoképességét, akkor az autdbuszjaratok beavatkozast igényelnek.

Mindezen szempontokat szem el6tt tartva igyekszem dolgozatomban a kiilonb6zo

viszonylatokban az optimalis megoldas kidolgozasara.



2.2 MI IS AZ A PARHUZAMOS KOZLEKEDES?

A parhuzamos kozlekedés fogalmara nem taldlhatdé pontos definicid, hiszen teljesen
azonos utvonalon kozlekedd autobusz és vasuti jaratokat igen nehezen lehet csak talalni
¢s azok sem jellemzOen a tavolsagi forgalomban kozlekednek. Hogyan lehet mégis
megmondani, hogy egy adott vonal parhuzamos? Sokszor elég csak ranézniink egy vasuti,
illetve kozati térképre és magatol értetddnek a parhuzamossagok a halozatot illetden.
Ilyen példaul a szinte végig egymas mellett halado 4-es fout és a 100-as szamu vasutvonal
Budapest ¢és Nyiregyhaza kozott vagy megemlithetjik a Budapest-Nagykanizsa
viszonylatot is ahol a vasttvonal és az autopalya is a Balaton déli partjan, egymastol 3-5
km tavolsagban vezetnek egymas mellett. Nem elegendd feltétel tovabba az sem ha
csupan a végallomasok egyeznek meg, hiszen pl. Budapest és Salgétarjan kozott a fout és
a vasutvonal teljesen mas iranyban haladnak.
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2. abra Példa a nem parhuzamosnak tekintheté viszonylatrol



A vasutvonal Budapest-Keleti palyaudvarr6l indulva Hatvan felé halad, itt fordul el
Salgotarjan felé. Az autdbuszjaratok kozott van ami szintén ezen Utvonal mentén halad
(Hatvanig autopalyan, onnan Paszton keresztiil) Salgdtarjanig, de a jaratok tobbsége a
rovidebb balassagyarmati irany felé kozlekedik. Ezek a jaratok a Hatvan felé kozlekedo
jaratoktol eltéréen nem a Stadionok autdbusz-palyaudvartol indulnak, hanem az Ujpest-
Varoskapu autobuszpalyaudvarrél. Ebben az esetben tehat nem beszélhetiink egyértelmii
parhuzamossagrol, hiszen a vastti és autobuszjaratok teljesen mas teriiletet tarnak fel,
szolgalnak ki. Ugyanakkor nem minden ranézésre parhuzamosnak tiind viszonylat

tekinthet parhuzamosnak.
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3. abra Példa a parhuzamosnak tekinthet6 viszonylatrél

A Volanbusz ugyanis nem tekinti parhuzamos viszonylatnak a Budapest-Gyo6r koézotti
vastti és autobuszjaratokat, mondvan a vasut érinti Tatabanyat, illetve Komaromot, mint
két nagy forgalomvonzo telepiilést, az autdbuszjarat viszont végig az autdopalyan halad,
Gyor és Budapest kozott megallas nélkill, igy ez a jarat csak e két varos kozti igényeket
szolgalja ki. A parhuzamossdg vizsgalatanal — érzésem szerint — ugyanakkor
elhanyagolhatdak olyan kisebb fajstlyt kérdések, hogy a telepiiléseken beliil az autobusz
megall a hustizemnél / gimnaziumnal / szocidlis otthonnal is, a vonat meg persze csak a
belvarostol messzebb 1évd alloméson.

A parhuzamossdg meghatarozasara nincs pontos mérdszam, de léteznek bizonyos
szempontok, amik alapjan osztalyozni tudjuk a parhuzamossag mértékét. Ilyenek példaul

a szolgaltatasi szinvonal, a dijszabas, a jaratok kozlekedési idejének rendje, a menetido, a
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bejart utvonal, stb. Ezen feltételek koziil, ha tdbb is egyezik egymassal, akkor joggal
vethetjiik fel a parhuzamossagot. Mikor nem tekintheté mégsem parhuzamosnak két
szolgaltatas? Eltérd szolgaltatasi szinvonal esetén, ha az egyik kozlekedési eszkdz olyan
magas szolgaltatasi szinvonalat nyujt mellyel a masik nem képes versenyezni. Ilyenek
példaul a reptéri transzfer autdbuszjaratok, melyekkel legtobbszor haztol-hazig
szolgaltatast is kapunk, ebben az esetben az alkalmazott tarifa is joval magasabb, ezért
csak egy sziikebb kor veszi igénybe. Ezen okok miatt a reptéri transzferjaratokat nem
tekintjilk parhuzamos szolgaltatasnak. Eltéré kozlekedési idOpont alatt a kiilonb6zo
kozlekedési modok megfeleld aranytl kiegészitd szerepét érjiik. A forgalmasabb
idészakokban a nagyobb befogaddképességli vasiti szerelvények indulnak, cstcsidon
kiviil viszont az autobusz-kdzlekedés biztositja az eljutast. Ha ezen bonyolult
szempontrendszerek utdn mégis megtudtuk hatarozni a parhuzamosnak tekinthetd
jératokat, akkor foghatunk hozzd az elemzésiikh6z, ami nem masrol szol, minthogy
megvizsgaljuk az adott viszonylatban kozleked6 autobusz-, és vasuti jaratokat kiillonbozo
szempontok alapjan. Ezek a szempontok altalaban az alabbiak: sebesség, gazdasagossag,
menetidd, kihasznaltsag, gyakorisag, szolgaltatasi szinvonal, stb. A vasuti kozlekedésre
altalaban jellemzo az, hogy ritkdbban kozlekedik ugyan, de egy kocsit rdaakasztva két
autobusznyi pluszkapacitast kapunk (a kapacitas bovitésének hatarkdltsége alacsony,
allandokoltsége viszont oridsi, igy ritkitdsa nem célszerli). Az autébusz viszont siir(in tud
jarni, és fajlagos koltsége alacsonyabb, de valtozokoltsége és hatarkoltsége is relative
(nem Osszességében) magasabb, igy egy jarat megsziintetése nagyobb megtakaritast jelent
(a buszos 0sszkoltséghez képest). Ezek tudatiban belathatd, hogy ez a vizsgalat nem
egyszerl, jelentds koriiljarast igényel, kiilon-kiilon megvizsgalva nemcsak minden

viszonylatot, hanem sokszor magukat az egyes jaratokat is.
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23 A PROBLEMA AKTUALITASA, AVAGY MIERT FONTOS A
PARHUZAMOS JARATOK VIZSGALATA?

Napvilagot lattak olyan elképzelések, melyek szerint a vasuti és az autdbusz-
kozlekedésben a kozeljovoben Iényeges jaratritkitds kovetkezhet be. Ennek
sziikségességét a rossz gazdasagi kilatasokkal, a koltségvetés instabilitdsaval indokoljak.
A dolog ebben a formaban, els6sorban, mint megtakaritasi igény jatszik szerepet. Ennek
megfeleléen az elézetes informaciok arrdl szoéltak, hogy a vasuti halézaton torténd
kozszolgaltatasokbol 8%-o0s megtakaritast kell elérni, mégpedig forintban. Mara azonban
— szokas szerint — oddig degradalodott a helyzet, hogy pusztan vonatkilométer-alapon
gondolkoznak megtakaritasban, amellyel szamos tényez6t nem vesznek figyelembe, és
ezaltal az egész dontés értelmét veszitheti ugy, hogy az elvart koltségvetési célok nem
valosulnak meg. Emiatt azonban az utazokozonség megérzi egyes jaratok hianyat és
elpartol a vasuttol, vagy akar az egész kozosségi kozlekedéstol, okozva ezzel a
bevételcsokkenés mellett a gazdasagban a kozlekedés altal okozott negativ externaliak
tovabbi novekedését is.

Az aprilis 15-ei vasuti €s autdbusz menetrendvaltozas utan naponta 6sszesen mintegy 410
vonat €s 30 autébusz nem kozlekedik majd. A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium szerint a
parhuzamos kozlekedés megsziintetésével a buszokrol utasforgalmat generalnak a
vonatokra.

A Nemzeti Fejlesztési Minisztérium szerint az utasok szamara a tovabbiakban is
megfeleld kinalatot biztositd vastti és kozhti szolgaltatasok allnak rendelkezésre a
hivatasforgalomban a munkéba és iskoldba jarashoz. Az esetleges hianyossagokat az
érintettek jelzései alapjan a tarca kész feliilvizsgalni, a sziikséges ¢és indokolt kiigazitasok
akar mar majustol bevezethetoek lesznek. A moddositasok kozlekedési napoktol fliggden
eltérd szam@ jaratot érintenck, a MAV-START vonatkilométerben szamitott
teljesitménye a 2010/2011. menetrendi évhez képest 7,77 szazalékkal csokken. Az
intézkedések érintik a GYSEV, a MAV-START, a Borsod, a Kisalfold, a Szabolcs, a
Tisza, a Vasi, a Vértes Volan, Volanbusz Zrt. jaratait.

Az autébusz-kozlekedési kinalat bovitése varhatdan ront a vasut gazdasdgossagan. Ennek
legfobb oka az, hogy a vasuti palya, a jarmiivek fenntartasi, iizemeltetési koltségei nem
csokkennek azaltal, hogy néhany utas a kozuti kozlekedést valasztja. A vaslton a fix
koltségek aranya olyan magas, hogy vagy jol érdemes egy vonalat iizemeltetni és
kialakitani hozza a rdhordd buszos rendszereket, hogy maximalis bevételt hozzon, vagy

teljesen be kell zarni. Errél azonban a fobb vonalak esetében sincs szo, pedig a koztes
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megoldasok sulyos pazarlashoz vezetnek. A bd valaszték lehet jo az egyénnek, de ha
Osszességében olcsobb rendszer a cél, akkor valamelyik é4gazatot mindenképpen
valasztanunk kell. Azt be lehet bizonyitani, hogy egyes autdbuszjaratok dnmagukban
nyereségesek — de a ko6zdsségi kozlekedési rendszer egészére mar mas a helyzet.

Miért nem természetes az, hogy a buszjaratok a vasiti csomopontokra hordjanak ra? A
valasz az egyes Volan vallalatok szdmara eldirt nullszaldos iizleti tervben van. Hiaba
lenne az orszag szamara optimalis, ha a Volan vallalatoknak lehetne egy-egy kisebb
veszteség (nagyobb allami hozzajarulas), mikozben ennek a tobbszordsével lehetne a
MAYV veszteségét csokkenteni — ezt nem engedélyezik a Volan vallalatok szadmara. Igy
azok arra vannak kényszeritve, hogy barmilyen aron (akér vasuti) utasokat szerezzenek,
nem térddve a nemzetgazdasagossagi eredménnyel.

Olcsobb ¢és jobb kozosségi kozlekedést egy komplex, integralt, egymasra épiilo, egységes
tarifarendszerben miikddé és nem egymassal versengd agazatokkal lehet elérni. A
versenyrél azonban nem kell lemondani. Egy kozosségi kozlekedési rendszerben ugy
lehet jol versenyeztetni, ha egyes haldzati elemeket vagy egész részrendszereket hirdet
meg az allam. A vasuti vonalak esetében ez a fajta verseny jelentdsen novelheti a
hatékonysagot, igy a mai magyar vasut f6 problémajat tudna orvosolni. Kiilonosen akkor
javulhat a vastt versenyképessége, ha a gyOztes cég a palya kezelésének a jogat is
megkapja, és egyszerisitett iizemvitelt vezethet be.

Fontos, hogy a vasut szerepe ugy modosuljon, hogy nagyobb tavolsagu utazasok esetében
a hozzaférés javuljon a kisebb telepiilések szdmara is, melyek a vasutvonaltdl tdvolabb
fekszenek. A vasut és az autdbuszkozlekedés kozotti munkamegosztas ugy kell
modositani, hogy az gazdasagilag, kozlekedéspolitikailag és az utazokozonség szamara,
valamint az Osszesitett kozosségi kindlat szinvonaldban is a legjobb legyen. Fontos tehat
hogy a vasut adottsagaihoz mérten a fovonalakon kell nagyobb kapacitassal, nagyobb
sebességgel €s litemes menetrenddel megjelennie. A vasuti és kozati autobuszkozlekedési
szolgaltatasok Oszehangolt rendszert képezzenek és egységes mobilitasi kinalatként
jelenjenek meg. Sziikséges tovabba az is, hogy a szolgaltatasi szinvonalak minél jobban
kozelitsék egymast mind a vasuti és a kozuti kozlekedésben, a kettd kozti kiillonbséget

csupan a kozlekedési eszkoz jelentse.
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2.4 FORGALMI ADATOK NEHANY PARHUZAMOS VISZONYLATBAN
A péarhuzamos kozlekedés témakorében érintett néhany kivalasztott viszonylatban a 90-es

évektol kezdve az alabbi tablazatban foglaltak szerint alakultak az utasszamok.

. 2. Tablazat
Viszonylat Utasszam Bazisév Evi atlagos | Fajlagos
(1000 6) forgalomnovekedés | forgalom
2003-ban % utas/f6/100 km
palyahossz
Budapest- 1002,2 1995 6,8 5124
Miskolc
Budapest- 1779,0 1995 16,8 586,2
Nyiregyhaza
Budapest- 580,0 1995 9,4 305,3
Szeged
Budapest-Pécs | 1091,0 1995 16,1 489,2
Budapest- 193,9 1998 10,0 64,7
Kaposvar-
Nagykanizsa
Budapest- 281,1 1998 3,2 127,1
Nagykanizsa
Budapest- 257,0 2001 37,0 90,8
Zalaegerszeg-
Hodos

Forras: Erdosi Ferenc: Magyarorszag kézlekedési foldrajza
A tablazatbol kiugro érték a Budapest-Zalaegerszeg viszonylat, ami azzal magyarazhato,
hogy 2001-ben az akkor még csak Zalalovoig tartd vasutvonalat meghosszabbitottak az
orszaghatarig, ezzel Osszekottetést biztositva Szlovéniaval. A kezdeti években tobb
nemzetkozi vonat is kozlekedett ezen az utiranyon, ami jelentdsen javitotta az eljutasi
koriilményeket Budapest felé. A Budapest-Nyiregyhaza jo szemléltetd példa egy olyan
esetre, hogy miért is sziikséges a napkdzben 2 érankénti litemes menetrend a két varos
kozott, ahol a 2006-os kor-InterCity vonatok bevezetésétdl ndtt az utasforgalom, mig

Budapest-Nagykanizsa viszonylatban az éves utasszdm nagysagrendekkel marad el a
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nyiregyhazitol, igy felvetédik a kérdés hogy milyen slriiségli vastuti Osszekottetés
sziikséges a két varos kozott (sz€lsdséges esetben: kell-e egyaltalan?).

Miutan megismertiik az egyes viszonylatok forgalmat, nézziikk meg az egyes vidéki
nagyvarosok forgalmainak nagysagat, aszerint, hogy ebbdl mekkora részt tesz ki a
Budapest felé iranyul6 kézlekeddk szama:

A forgalom megoszlasa egyes nagyvarosokban km- dvezetek szerint

_ 3. Tablazat
Varos Osszforgalom | Forgalom km-6vezetenként Fovarosi | Egyéb

(1000 £8) <10 | 10- |20- |30- | Osszesen | forgalom | %

20 30 40 %

Miskolc 2239 2,0 16,2 {9,6 |16,0 [4338 22,8 33,4
Gyor 1337 43 | 11,7 | 17,0 | 19,7 | 52,7 20,0 27,3
Zalaegerszeg | 461 6,5 24,5 |1 25,8 |110,4 | 67,2 6.9 25,9
Nagykanizsa | 218 18,8 [ 10,6 [ 10,0 | 3,9 |433 31,6 25,1
Szeged 745 11,6 | 18,0 [ 153 | 7,3 |52,2 12,1 35,7

Forras: Erdosi Ferenc: Magyarorszag kézlekedési foldrajza
A tablazatbol konnyen kiolvashatjuk, hogy Zalaegerszeg nem rendelkezik nagy vasuti
utazasi igénnyel a fovaros felé, koszonhetéen a varos kedvezétlen vasuti kapcsolatai
miatt. Az utasok nagy részét tehat az autdbuszjaratok viszik el. Nagykanizsa vasuti
fovonal mentén fekszik, ugyanakkor ebbdl csak egy masik vasttvonal agazik ki innen,
ami magyarazza azt, hogy nem rendelkezik kelld fajstllyal az eldvarosi utazasok, az
utazasok kozel harmadat a fOvarosba iranyuld forgalom teszi ki. A kivalasztott
viszonylatokra a vasuti €s autobusz menetrendkonyvek segitségével meghatarozhatoak a

fobb adatok, melyeket tablazatba foglaltam.
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4. Tablazat

Viszonylat, | Koztes megallok Napi Menetid6 Vonalhossz | Utazasi
szolgaltatas vonatparszam (km) sebesség
kezdésének (km/h)
éve
Budapest Tatabanya 6 belfoldi | 1:23 (IC) 131 93,6
K.-Gyor InterCity, 9| 1:45 (77,05)
1995 nemzetkozi (gyorsvonat)

vonat, 10

gyorsvonat,
Budapest Domboviar, 1 InterCity 3:50 294 76,8
D.- Kaposvir,
Kaposvar- Gyékényes
Nagykanizsa
2001
Budapest Székesfehérvar, 1 Intercity, 3:35(IC) 221 61,3
D.- Siofok, Fonyod 7 gyorsvonat | 3:55 (56,6)
Nagykanizsa (gyorsvonat)
2001
Budapest Székesfehérvar, 6 gyorsvonat | 3:46 220 57,8
D.- Veszprém, Ajka
Zalaegerszeg

Forrds: MAV menetrendkonyv

A fenti adatok ismeretében és a jelenlegi kozlekedési helyzet felmérése utan, az alabbi

viszonylatokat valasztottam ki megvizsgalasra:

- Budapest-Zalaegerszeg

- Budapest-Nagykanizsa

- Budapest-Gyor
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3. BUDAPEST-ZALAEGERSZEG

3.1 Vasuti kozlekedés

A varos a vasuti kozlekedésben kevésbé fontos tényezd, itt nem allnak meg a fontos,
¢szak-déli irdnyu vastti jaratok, csak Zalaszentivanon keresztill, atszallassal lehet
csatlakozni hozzajuk. Igy ez, a Zalaegerszegtl 9 km-re talalhato falu latja el a vasuti
csomopont szerepkorét. A vasutépités idején ugyanis az a nézet volt elterjedt a varosban a
g6zmozdonyokrol, hogy tlizveszélyesek, ezért az akkori dontéshozok jobbnak lattak, ha a
csomoponti vasutallomds nem a varosban, hanem a véarostdl tavol épiil fel. Ezt, az
egyértelmiien hibas dontést, azota tobbszor feliilvizsgaltak, tobb terv is sziiletett a

Zalaszentivani vasuti csomopont Zalaegerszegre torténd athelyezésérdl.

Zalt

Zalaszentldring
kutas
Kispali
Kermendallar
Zalaszentivan
Vickdnd
Alibanfa
Pethdhenye
Sagod Memesapati

rashida Nekeresd

Kaszahaza

“ Zalaegerszeg

Kapolriohedy L?,/ asutallomds

| Alsdjankahegy

Alsdénermesapati

DOla ‘
Csacs

.
Budaivdlgy

Kisbucsa
Lukahedy

4. dbra Zalaegerszeg vasttillomasanak helyzete

A Dbelvarosban levd vasutdllomdson kivill még Oldban €s Andrashidan van vasuti
megallohely. A Zalaegerszeg-Andrashida kozti j nyomvonalat 2009. majus 25-én adtak
at. Fontos megemliteni, hogy a 25-0s szamt (Boba-Zalaegerszeg-Hodos) vasutvonalat
2001-ben épitették 0jja, miutdn 1980-ban felszamoltak. Ezt a vasutvonalat az akkori
Csanadi-féle vasutpolitika utolsé aldozataként sziintették meg, am a délszlav habort utan,
Jugoszlavia felbomlasaval keletkez6 0j orszadg, Szlovénia felé ez jelentette volna a
kozvetlen vasuti Osszekottetést Magyarorszag felol. Ennek a vasttvonalnak a hianya

hamar jelentkezett, ugyanis Szlovéniaban talalhato Koper kikotdje, ahova rengeteg
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tengerjard konténerszallitd hajé érkezik Azsiabol, és innen jelentds importtermék 6zonlik
hazankba is. Ez a vasttvonal ugyanakkor tehermentesitené a Gyékényes—Zagrab-Fiume
vasutvonal forgalmat, illetve a direkt a koperi kik6tobe kozlekedd iranyvonatoknak nem
lenne sziikségiik Horvatorszagon keresztiilhaladniuk. A vasutvonal ujjaépitéséhez
hozzatartozik, hogy a szlovén oldalon — eléreldtban — mar a jovobeni lehetséges
kétvaganyusitasra is gondoltak, igy épitették ki a vasutvonalon talalhaté mutargyakat
(hidak, alagutak) is. Magyar oldalon ez az elérelatd gondolkodas nem tortént meg, bar
jelenleg a forgalom nem is igényli a kétvaganyu vasuti palyat. A vasutvonal 120 km/h
megengedett sebességre épiilt ki, bar a vasutvonal geometridja lehetdvé teszi a sebesség
késébbi 160 km/h-ra torténd emelését. A vonal eldszor dizeliizem vontatasra épiilt ki, a
villamositas gondolata viszont hamarosan felmeriilt, a vonal villamositasat végiil 2010-
ben fejezték be. A projekthez tartozik még a bobai, illetve a zalaegerszegi deltavagany
kiépitése, ami lehetové teszi a gyorsabb eljutdst a tehervonatok szamara. Mindezek altal
az eljutasi id6 a févaros felé csokkent.

A Budapest-Zalaegerszeg viszonylat vasuti kozlekedése azért is érdekes kérdés, mert
kétféle utvonalon is kozlekednek kozvetlen vonatok a két varos kozt. A rovidebb a 30-20-
25-6s (Budapest-Déli — Székesfehérvar — Boba- Zalaegerszeg) vonal a maga 220 km
hosszaval. A gyorsvonatok ezen az Uton haladva 3 ora 43 perc alatt teszik meg a
tavolsagot. A masik lehet0ség az, hogy Budapest-Keleti palyaudvarrél indulva az 1-es
vonalon Gyodrig haladva, innen Celldomolkon és Boban at érjiik el kdzvetlen vonattal a
zalai megyeszékhelyet. Az ezen ttvonalon kozlekedd kozvetlen kocsikkal kozlekedd
vonat menetideje 4 6ra 36 perc, mely soran 271 km tavolsagot tesz meg, igy nem lehet
versenyképes sem az autobusszal, sem a masik utvonalon kdzlekedd vonattal sem. Ez a
jarat inkabb a regiondlis igényeket szolgalja ki a Nyugat-Dundntal varosai kozott.
Jelenleg csak gyorsvonattal lehet kozvetleniil utazni a févarosbol Zalaegerszegre. A
2007-es menetrendi id6szakban kozlekedett azonban kdzvetlen InterCity vonat a két
varos kozt Gocsej névvel. Ezt a vonatot azonban 3 éve megsziintették. Erre vonatkozdan
vannak pontos utasszamlalasi adataim, mely aldtdmasztja ezen dontés helyességét. A
tablazatbol jol latszodik, hogy a vonat legnagyobb utasterhelése 46 f6 volt, ezt is
Székesfehérvar és Varpalota kozott mérték. Figyelemre mélto még tovabba az a tény is,
hogy a vonat altal érintett két jelentds telepiilésen, Veszprémben és Ajkan nem volt
utascsere. Ez magyarazhatd azzal, hogy hasonld idofekvésben kozlekedett egy masik

gyorsvonat Szombathely felol Ajkatél ugyanazon megallasokkal, kdzel azonos
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menetidével Budapest felé¢, mint az InterCity vonat, igy az utasok nem voltak hajland6ak
kifizetni a potjegyet az InterCity-re.

5. Tablazat A Gocsej InterCity utasforgalma

IC 955
f 4
Székesfehérvar | v 46
I
f 3
Vérpalota \% 41
I 8
f 0
Veszprém \% 41
I 0
f
Ajka v 41
I 0
f 0
Boba v 38
I 3
f 0
Zalaszentivan |v 36
I 0
f 0
Zalaegerszeg |V 0
I 36
Forras: KTI

Zalaegerszegig mindossze 36-an utaztak, ami alapjan konnyen belathatd, hogy miért is
keriilt megsziintetésre, ez a mindségi vonat. Ez az InterCity vonat 5 kocsival kozlekedett,
tovabba a vonat mozdonycserét igényelt Boba allomason, ugyanis akkor még csak idaig
volt villamositva a vonalszakasz. A vonat tehat dsszesen 294 darab iildhelyet kinalt a
Zalaegerszegig utazd 36 személy szamara. A vonaton utazok egyo6tdde (ez esetben ez 7

fot jelent) fizeti ki csupan a teljesari menetjegyet, melynek ara: 3690 Ft, ami 7 emberre
vetitve 25830 Ft. A tobbi utas valamilyen tizletpolitikai kedvezményben részesiil, az 6
menetjegyiiket szdmoljuk egységesen 50%-os kedvezménnyel, igy megkapjuk, hogy az 6
résziik a koltségekbol 49815 Ft. Az utasok tehat Gsszesen 75645 Ft-ot fizettek ki az
InterCity vonat lekozlekedtetésére. A valos koltség természetesen sokkal magasabb. A
KTI iranyszamai egy adott vonat kozlekedésére az alabbiak: dizelvontatasu, 5 kocsis 950
Ft/km, villanyvontatasu, 5 kocsis 690 Ft/km, melyben benne vannak a személyzet
koltségei, am nem tartalmazza a palyahasznalati dijakat. A vonat 162 km-en keresztiil
kozlekedett villanyvontatassal, melynek ara 111780 Ft, a dizelvontatasu, 58 km hosszu

szakasz ara: 55100 Ft. A teljes koltség hozzavetdlegesen tehat 166880 Ft, amibdl egybdl

kovetkezik, hogy az utasok ennek az 6sszegnek a felét sem fizették ki, a vonat 91235 Ft
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veszteséget termelt minden egyes lekdzlekedtetésével. Napi kétszer kozlekedett, reggel a
fovaros felé, majd este vissza Zalaegerszegre, az év minden napjan. Ezek alapjan
kiszamithato, hogy csak ez a vonat éves szinten tobb mint 66 millié forint veszteséget

termelt.

5. abra Zalaegerszeg vasutillomasa

A gyorsvonatok esetében nagyobb utasszamokat vehetiink észre, am ennek toredéke (6%)
az, ami a kozvetlen Budapest-Zalaegerszeg kozti forgalom, a tobbi utas regionalis
utazasra hasznalja a gyorsvonatot. A fentiek alapjan megallapithato, hogy Zalaegerszeg
felé a vasuti kozlekedést azért nem valasztja az utasok nagy része, mert a gyorsvonat nem
nyujt versenyképes menetid6t az autobusz-kozlekedéssel szemben, viszont kielégiti a
regionalis igényeket, mig az alacsonyabb menetidovel rendelkezd InterCity
kozlekedtetéséhez Zalaegerszeg dnmagaban tal kevés utasforgalmat general ahhoz, hogy
gazdasagosan ilizemeltethetd legyen.

Emlitésre méltd viszont a vasarnap az iskolai tanitasi idoszakban a vasarnap esténként a
fovaros felé, illetve péntek délutanonként a fovarosbol Zalaegerszeg felé¢ irdnyuld
diakforgalom. Ezen id0szakban ugyanis a nagy forgalom lehetdséget teremtene egy olyan
kozvetlen Zalaegerszeg-Budapest gyorsvonat kozlekedésére, ami az egykori InterCity
megallasaival és menetidejével kozlekedne. Ezen két idészakon kivill viszont nem
tekintem érdemesnek egy hasonld kaliberii vonat kozlekedtetését, hanem a tobb

megallassal, a regionalis igényekhez igazod6 vonatok kozlekedtetése javasolt.
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3.2 Autébusz-kozlekedés

Zalaegerszeg a 76-0s, 74-es és 75-0s fokozlekedési utak kozvetlen vonzéaskorzetében
helyezkedik el. A varos nem rendelkezik autopalya-kapcsolattal, a legkdzelebbi
csomopont 56 km-re talalhatd, mely Ut megtételéhez még személygépjarmiivel is tobb
mint egy ora sziikséges, mivel a 76-os fout ezen szakasza nehéz domborzati viszonyok

kozt és sirt telepiiléshalozaton vezet keresztiil, melyek nem rendelkeznek -elkeriilo

utakkal.

—

6. abra A Budapest-Zalaegerszeg autébuszjarat

A fovaros és Zala megye székhelye kozt kdziton 228 km a tavolsag (az M7-es autdpalyan
Balatonszentgyorgyig haladva). Az autdbuszjaratok altal hasznalt masik utvonal az M7-es
autopalyarol Lepsénynél letérve a 71-es ut, a Balaton északi partjan végigvezeto szakasz,
melynek hossza 240 km. Budapest és Zalaegerszeg k6zott munkanapokon napi 8 par
autobuszjarat kozlekedik, Budapesten a jaratok a Népliget autobusz-palyaudvarra
érkeznek. A szabadnapi kozlekedésben nincs valtozés, emlitésre méltd viszont hogy a
hetek els6 iskolai el6adasi napjat megel6z6 napokon viszont +3 jarat indul
Zalaegerszegrol a fovaros felé, koszonhetéen az ilyen idészakban megndvekedett
utasforgalomnak. A legrovidebb menetid6 autobuszjarattal kereken 3 6ra, mely az M7-es
autopalyan Balatonszentgyorgynél letérve halad — két viszonylag nagy forgalomvonzo
telepiilést — Keszthelyt és Hévizt is elkeriilve. Napi 3 autobuszjarat van, ami betér a fent

emlitett két telepiilésre. Ezen jaratok menetideje 3 o6ra 30 perc. (A vasarnapi iskolas
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jaratok nem témek be). Napi egy jarat Lepsényt6l a Balaton északi partjan halad,
menetideje 4 6ra 10 perc. A jaratokat felvaltva iizemelteti a Zala Volan és a Volanbusz. A
hasznalt autébusztipusok: Setra S315 HD (Zala Volan), illetve Tkarus E95 (Volanbusz).
Ezen autébusztipusok befogadoképessége 49 0, az autdpalyan vald kozlekedéshez
Tempo 100-as tanusitvannyal rendelkeznek. Az autobuszokon atlagosan 27 f6 utazott
Budapest ¢s Zalaegerszeg viszonylatban. Az autobuszjaratok érdekessége, hogy ezekre a
viteldij tobb mint 8%-al keriil tobbe, mint a vasuti jaratokra. A KTI adatai szerint egy
autobusz koriilbeliil 320 Ft-ért gurul egy kilométert, ezzel szdmolva egy jarat
lekozlekedtetése 73280 Ft-ba keriil, mig az utasok 63200 Ft-ot fizetnek be. Konnyl
belatni, hogy ez esetben a hiany joval kisebb, mint a vonatnal tapasztalt, s6t a pénteki és
vasarnapi didkjaratok olykor 100%-on feliili terheltsége pozitiv iranyba billenti a mérleg
nyelvét. Ezeknél a jaratoknal jarva sziikséges megemliteni, hogy bar vasarnap esténként
elég kihasznaltan kozlekednek fel Budapestre, ezeket a jaratokat a Zala Volan
kozlekedteti, igy ezeknek az autobuszoknak még aznap é&jjel vissza kell térni
Zalaegerszegbe, mivel a hétfo reggel hivatasforgalomban nagy sziikség van rajuk. Ezt
ugy oldjak meg, hogy még vasarnap éjjel lekozlekedik ez a harom autobusz meghirdetett
menetrendszerinti jaratként. Az utolso jarat hajnal 2 utan ér vissza Zalaegerszegre, szinte
iiresen kozlekedve végig. A Zala Volannak mégis megéri ezeknek a jaratoknak az
iizemeltetése, mert mar 30 f6 utazasa esetén gazdasagos egy jarat kozlekedtetése, és ez
odafele sokszor duplan is teljesiil, igy a visszaltra igymond mar megvan a fedezet. Ezen
tulmenden ugyanakkor érdemes annak a lehetdségét megvizsgéalni, hogy ebben az
idészakban egy ugynevezett didkvonatot is lehetne inditani.

Erre a viszonylatra az autobusz €s vasuti jaratokat az alabbi tablazatban foglaltam Gssze
az attekinthet0ség kedvéért:

6. Tablazat

Kozlekedési | Napi Kibocsatott | Megtett | Legrovidebb | Atlagsebesség | Menetdij

mod jaratszam | féréhely/nap | Ut (km) | menetidd (km/h) (Ft)
(darab)

Vasut 6 1920 220 3:46 57,8 3690

Autobusz 8 392 229 3:00 76,3 3950

Forrds: MAV, Volan menetrendkonyvek
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4. BUDAPEST-NAGYKANIZSA

4.1 Vasuti kozlekedés

Nagykanizsa Zala megye masodik legnagyobb varosa, megyei joggal bir, 49 000 lakosa
van, fontos wvastuti csomoOpont. Naponta indulnak InterCity vonatok Budapestre
(Budapest—Székesfehérvar—Nagykanizsa-vasutvonal), Pécsre (Nagykanizsa—Pécs-
vastutvonal),  Szombathelyre  (Szombathely—Nagykanizsa-vasutvonal).  Kd&zvetlen
nemzetkdzi vonatok kozlekednek Horvatorszagba, Szlovéniaba, Olaszorszagba és
Ausztriaba. A Budapest—Székesfehérvar—-Nagykanizsa—(Zagrab—Fiume/Trieste)
vasutvonal a MAV 30-as szamu vasitvonala, az eurdpai torzshilozat tagja. A vasuti
palyaallapotokrol érdemes annyi sz6t ejteni, hogy csak a Budapest-Szabadbattyan szakasz
kétvaganyusitott. Ezért nyaranta, amikor a balatoni tidiil6forgalom megndvekedése miatt
a vonatok szdma megduplazddik, a vasttvonal kapacitdshiannyal kiiszkodik, emiatt
rengeteg késés fordul elé, ami rontja az utasok véleményét a vasutrol, illetve sokan
elpartolnak tdle. A vasutvonal nemzetkozi jelentségli, azonban ez az utazosebességen
nem latszik. Budapest és Siofok kozott ugyan 120 km/h az megengedett sebesség,
Siofoktol viszont csak 100 km/h, Balatonszentgyorgy utan pedig csak 80 km/h, és igen
gyakoriak a lassujelek is. A kétvaganyu palya hianya miatt sokszor kell vonatkeresztre
varni, ami jelentds iddveszteséget jelent. Ezen miiszaki hianyossagok utan nem meglepd a
vonatok menetidejének hosszlisaga. A vasut versenyképességén a jelenleg folyamatban
1évd, 2013-re megvalosuld beruhazas segithet, mely soran a Budapest-Székesfehérvar
szakaszon a megengedett sebességet 160 km/h-ra emelik ezaltal 15-20 perccel fog

csokkeni a menetidd, &m ez még mindig magasabb lesz mint az autobuszjaratokeé.

Jelenleg napi 8 kozvetlen vonat kozlekedik Budapest és Nagykanizsa kozott, ebbol 6
darab belfoldi gyorsvonat Nagykanizsa végallomassal, napi 1 InterCity és 1 nemzetkdzi
gyorsvonat vonat kozlekedik Zagrabba. A gyorsvonatok 3 ora 55 perc alatt teszik meg a
221 km-es tavot, mig az egyetlen InterCity vonat 3 6ra 35 perc alatt teljesiti mindezt. Az
utasszamokrdl elmondhato, hogy Nagykanizsa — Zalaegerszeghez hasonldéan — nem lenne
képes egy 5-6 kocsis gyorsvonatra vald utasszdm kibocsatasahoz, a gyorsvonatok
kozlekedésében fontos szerepet jatszik az, hogy a vonal mentén rengeteg mas, nagyobb
varos is fekszik, mely varosokban sokan felszallnak a vonatra. Kiemelkedd ezen varosok
koziil az alabbiak: Balatonszentgyorgy (jelentds atszalloforgalom Keszthely feldl),
Fonyod, Balatonboglar, Balatonlelle, Balatonfoldvar, Siofok.
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7:13-11:06
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Forras: KTI

7. Tablazat

19:13-22:57
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A koltségek vizsgalatdhoz kiemelnék néhany vonatot:

A 858-as szamu gyorsvonat (Budapest-Déli ind.: 19:13, Nagykanizsa érk.:22:57)
Budapestr6l eleve csak 58 fovel indul el, ami mar magaban megkérdéjelezheti ezen vonat
gazdasagossagat. A szerelvény egy V43-as tipusit mozdonybdl és 6 személykocsibol all,
melybdl 3 darab Balatonszentgyorgyon leakasztasra keriil, és Keszthely felé kozlekedik
tovabb, a masik 3 darab viszont Nagykanizsaig kozlekedik. A vonatrol Székesfehérvaron
sokan leszallnak, igy 38-ra modosul a vonaton 1évék szama, a siofoki megallassal 24-en
vannak a vonaton, majd Fony6éd utan viszont mar csak 6 ember utazik rajta.
Nagykanizsan mar csupan 4 ember szall le a vonatrol. Ezek a szdmok azt mutatjak meg,
hogy a vonat igazi jelentésége nem a Budapest-Nagykanizsa relacioban utazok
kiszolgalasaban mutatkozik, hanem az inkdbb el6varosinak mondhaté forgalom
lebonyolitasdban Budapest ¢és Székesfehérvar kozott. Ebben természetesen a
Nagykanizsaig tartd hosszi menetid6 is nagy szerepet jatszik. A koltségek szamitasanal
az el6zo részben ismertetett modszert veszem alapul. El6szor a vonat teljes koltségét
szdmolom ki, ami 221 km-re szdmolva 152 000 Ft-ra jon ki. Nézziik meg mennyit adnak
hozza ehhez a koltséghez a vonaton utazok. Székesfehérvarig 58 utasunk van, 6k 44 850
Ft-ot fizetnek, Székesfehérvar és Siofok kozott 38 utas fizet 19 300 Ft-ot, Siofok és
Fonyod kozott 14 utas fizet 7120 Ft-ot, Fonyodtol a maradék 6 utas fizet 4550 Ft-ot. A
vonat koltségébol az utasok altal vallalt rész tehat 6sszesen 75 820 Ft, ami szintén nem
fedezi még a koltségek felét sem. Ez a vonat az év minden napjan kozlekedik, egy évre
vetitve a teljes vesztesége konnyen kiszamolhaté hogy 27 millid 800 ezer forint koriili

0sszeg.
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4.2 Autébusz-kozlekedés

Budapest és Nagykanizsa kozt végig tudunk autépalyan haladni, az M7-es a kozelmultban
érte el a zalai nagyvarost. Ezaltal az autdbuszjaratok is ezt az utat valasztjak, aminek
koszonhetden jelentdsen csokkent a menetid6 a kdziton, ezzel az autdbusz-kozlekedés
jelentds 1épéselonybe kertilt a vasuttal szemben.

Budapest és Nagykanizsa kozott kozaton 221 km a tavolsag, a két varos kozt napi 6
kozvetlen autdbuszjarat kozlekedik. A jaratok Zalakomarnal térnek le az autdpalyarol és
Zalakomar, illetve Zalakaros telepiilésekre betérnek. A menetido itt is kereken 3 o6ra, ami
egyértelmiien tilszarnyalja a vasatét. Az autdbuszokat felvaltva adja ki a Volanbusz és a
Zala volan, altalaban sz6lo tavolsagi autobuszok a jellemzbéek, melyek
befogadoképessége 49 6. Ezek a jaratok szinte csak Nagykanizsat szolgdljak ki, a
Balaton déli partjan fekvo teleptiléseket — a vasuttal ellentétben — nem.

8. Tablazat

Kozlekedési | Napi Kibocsatott | Megtett | Legrovidebb | Atlagsebesség | Menetdij

mod jaratszam | féréhely/nap | Ut (km) | menetidd (km/h) (Ft)
(darab)

Vasut 9 2840 221 3:35 61,3 3410

Autobusz 6 294 220 2:40 81,4 3950

Forrds: MAV, Volan menetrendkonyvek

4.3 Modositasi javaslat Zalaegerszeg és Nagykanizsa felé

A fenti két varos Osszekottetésének javitasat a fovarossal kdzos projektben képzelem el,
igy egyben targyalom. Mint a fentiekbdl is latszodik, a két Zala megyei nagyvaros jo
példa a kozuti és vasuti kozlekedés parhuzamossaganak alapos vizsgalatara. Zalaegerszeg
a megyeszékhely és a nagyobb varos is, de nem rendelkezik gyors Osszekottetéssel a
fovaros felé. Nagykanizsa viszont egy nemzetkdzi vasiti fovonal mellett fekszik, de
onmaga nem elegendé arra, hogy napi szinten 5-6 gyorsvonatot igényeljen a fovaros felé.
Nagykanizsanak megvan ugyanakkor az az elénye, hogy autopalya vezet el mellette, ami
a kozati autobusz-kozlekedés felé billenti el a mérleg nyelvét. Zalaegerszeg felé viszont
nem vezet gyorsforgalmi t, az M7-es autopalyarol, mar Balatonszentgyorgynél le kell
térni €s az autobusz utana még kozel masfél ordig teszi meg a minddssze 55 kilométernyi
tavolsagot a kanyargd mellékutakon, mely soran rengeteg kis telepiilésen kell
keresztiilhaladnia, ami jelentdsen noveli a menetidét. A két telepiilés
megkozelithetoségén jelentésen javitana, ha a Székesfehérvar-Nagykanizsa vasuti

szakaszon rekonstrukciot hajtananak végre, amivel novekedhetne az alkalmazhato
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sebesség. Jelenleg felujitas alatt all a Budapest-Székesfehérvar szakasz, melynek
befejezése hamarosan varhat6. Megvizsgalandd tovabba, a masodik vagany kiépitésének
a lehetdsége Siofok és Fonyodd kozott. A vastti biztositoberendezés korszeriisitésével is
novelhetd ugyanakkor egy vonalszakasz ateresztoképessége, a mozgd térkozok
alkalmazasaval csokkenthetd a vonatok kovetési ideje. fgy a kialakithato @j vasuti
menetrendbe beépithetd lenne jelentds menetido-tartalék, illetve a kialakuld menetrendi
zavarok esetében is gyors beavatkozas érhetd el, mellyel csokkenteni lehet a vonatok
késését. Az igy megndvelt utazosebességgel €s vonzd komfortfokozath vasuti jarmiivek
hasznalataval lehetne novelni az utasforgalmat a vasat szdmara. Véleményem szerint csak
ezen fejlesztések végrehajtasa utan vehetné at teljes mértékben a vasit a kozforgalmu
személyszallitasi feladatokat a Volan tarsasagoktol. Az atvétel utan, a megsziintetendd
autobuszjaratot utasai is a vasutra kényszeriilnének, ami mar akkora utasforgalmat
jelentene, hogy valdsziniisithetden megtoltene egy 3-4 kocsis gyorsvonatot, mindezt napi
5-6 alkalommal. Ezen fejlesztések viszont még leghamarabb is csak az elkdvetkezendd

¢vtizedben valosulhat meg.
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7. abra A lehetséges vonatp6tlé autébuszos kapcesolat kialakitasa

Erre a helyzetre a kovetkez6 megoldast javaslom: a gyorsvonatok kozlekedtetése
Nagykanizsaig, ugy hogy Balatonszentgyorgy (esetleg Keszthely) allomason vonatp6tlo
autobuszok csatlakoznanak a gyorsvonathoz Zalaegerszeg felé. igy kialakitva a vasutra

val6 ra-, és elhordo szerepkort.
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Ausganrdg f’l\

8. abra A megvaldsitandé atszallas vonat és autébusz kozott Keszthely allomason

Ezen autdbuszokat akar a MAV is iizemeltethetné és vasuti tarifaval lehetne hasznalni.
Ausztriaban is lathatunk erre tobb példat is: Bécs és Graz kozott kozlekedd InterCity
vonatokhoz autobuszos csatlakozas van Klagenfurt felé. Ezeket a jaratokat szintén az
OBB iizemelteti. Gyér forgalmi idészakokban (hajnali elsd, éjszakai utolsé vonat
Budapest fel¢) lehetségesnek tartom azt a megoldast is, hogy a wvonat csak
Balatonszentgyorgyig kozlekedjen, és a nagykanizsai részt is vonatpotld autdbuszokkal
helyettesitsék, illetve azt, hogy a teljes szakaszon legyen ilyen idGszakba egy-egy
autobuszjarat. Ezzel a vasuti kozlekedést egészitené ki az alacsony forgalmu

1d6szakokban.

28



5. BUDAPEST-GYOR

5.1 Vasiti kozlekedés

Vasuti kapcsolatai koziil a legfontosabb a Bécs-Budapest kozotti kettés vaganya
vastutvonal, amely 1924 6ta Gy6ron tal is kétvaganyu. 1934-en villamositottak, s a
legutobbi atépitése ota alkalmas a 160 km/o6ra utazdsebességre. A vasuti forgalomra
jellemz6, hogy Magyarorszag talan egyik legjobb elérhetdségli megyeszékhelyei kozé
tartozik Gyor, hiszen a rengeteg belfoldi gyors-, és InterCity vonaton feliil napi 10 par
nemzetkozi, emelt komfortfokozati gyorsvonat kozlekedik a két varos kozt. Napkozben 2
oranként InterCity-forgalom, 2 orankénti nemzetkdzi vonat (EuroCity), melyek szintén
igénybevehetéek belfoldi utazasra, ami igy egyiitt orankénti mindségi eljutast
eredményez, ezen felil van még 2 Orankénti gyorsvonati Osszekottetés, ami

menetidejében nem sokkal marad el a mindségi vonatokétol.

9. abra Budapestrol Gyor felé tarté InterCity

A 160 km/h sebességet ugyanakkor csak a nemzetkdzi vonatok tudjak kihasznalni, a
belfoldi InterCity és gyorsvonatok a szerelvények kora miatt tovabbra is csak 140 km/h
maximalis sebességgel haladhatnak. A vonalnak jelentds kapacitastartalékai vannak még,
ezaltal a menetidore sem lehet panasz, ami ez esetben joval kisebb, mint a kdziton. A
vasutvonal vezetése lehet6vé teszi a kapcsolatot Komarommal, illetve Tatabanyaval is,
ami az autobusz-kozlekedésre nem mondhaté el. A rengeteg nemzetkdzi vonat miatt a
koltségadatokat sokkal bonyolultabb meghatarozni, mivel ezek féleg a Bécsbe, és

Németorszag mas varosaiba utazok igényeit elégitik ki. Ezeket a szerelvényeket sokszor
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az osztrak vasut allitja ki, igy ezen vonatok futdsanak koltségérdl sincs pontos adatom. A
nagy nemzetkdzi forgalom miatt ezen vonatoknak a kozlekedtetése akkor is gazdasagos
lenne, ha nem lehetne belfoldi utazasra igénybevenni. Igy a vizsgalatom soran a
nemzetkozi vonatokat nem tekintem parhuzamosnak az autobusz-kézlekedéssel szemben.

Gydrbol naponta atlagosan 750 ember utazik vonattal a fovarosba.

A 9204 sz. gyorsvonat utasszamlalasi adatai
9. Tablazat
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Forras: KTI
Nagyrésziik a gyorsabb, és a kedvezményes InterCity potjeggyel igénybeveheté mindségi
vonatokat valasztjak, a gyorsvonatok itt is dontéen a regionalis forgalom lebonyolitasat

szolgaljak. Az InterCity vonatokndl sziikséges megemliteni hogy a személykocsik
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rendelkeznek ingyenes interneteléréssel, igy a vasut ebben a tekintetben magasabb

szolgaltatast is nyujt mint az autobusz.

5.2 Autébusz-kozlekedés

Az orszagos kozuti forgalmat Bécs, Pozsony ¢€s az orszag fovarosa Budapest felé a 90-es
¢vek eleje ota az M1-es autopalya, tovabba hét orszagos fout (1, 14, 81, 82, 83, 85. szamu
féutvonalak) és alsobbrendi allami utak pedig az orszag mas varosai, valamint Gyor-
Moson-Sopron megye telepiilései felé biztositanak dsszekottetést. A Dunantil jelentos
varosai €s az orszag nagyobb telepiilései felé a Kisalfold Volan Zrt. indit tavolsagi

jaratokat.

10. abra Gyér és Budapest kozott kozlekedd autébusz

Budapest-Gy6r kozott az autobusz-kozlekedést a Kisalfold Volan Zrt. végzi, kétorankénti
iitemes induléssal, napi 9 par jarat kozlekedik a két varos kozt megallas nélkiil, végig az
autopalyan. Aprilis 15-t81 viszont megsziintetésre keriil az Osszes autobuszjarat. A
jaratokat altalaban Ikarus E99-es tipusu emeletes buszok adjak, melyek 70 {6
befogadoképességgel ¢s Tempo 100-as mindsitéssel rendelkeznek. Ez is jol mutatja azt,
hogy nagy igény van az autobuszforgalomra, holott ez a két varos kozti kdzosségi
kozlekedési Osszkapacitdsanak csupan 5%-at adja. Az autdbuszok atlagos kihasznaltsaga

53 6. Felmeriil tehat a kérdés, hogyha csupan ilyen kis hanyadot képvisel a két varos
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kozti 0sszforgalombdl az autobusz-kozlekedés akkor miért is lizemeltették idaig, hiszen
csak egy sziik utazoréteg volt az aki igénybevette. Holott nyilvanvald, hogy a jaratok jol
kihasznaltak és gazdasagosan lizemeltethetdek versenypiaci kérnyezetben is. Mas kérdés,
hogy mennyi fizetd utas vette igénybe az autdbuszjaratokat, netan csak a Volan
kedvezményre jogosultak hasznaltak-e? Mindenesetre eldnye volt az autdobuszjaratoknak,
hogy abban az iires féloraban indultak Gyorbdl, amikor nem volt vasiti jarat a fovaros
felé, illetve a fovaroson beliil a Népligeti autobusz-palyaudvarra érkezett, ahonnan gyalog
is elérheté a Semmelweis Egyetem kampusza, valamint az orszag keleti felébe utazoknak
is konnyebb atszallast biztosithatott Kobanya-Kispest allomas felé, igy nem volt
sziikséges valamely nagy fOpalyaudvarra betérniiik ezeknek az utasoknak. Budapesten,
ezen felill a jaratok megalltak a budai oldalon is a Pet6fi Hidnal, a Miiegyetem mellett.
Gyori oldalon szintén rendelkezett egy masodik megalloval az Ipar utcanal, ami szintén
elényOsebbét tette az autdbuszt egy ujabb sziik réteg szamara. Fontos megemliteni, hogy
GyOrben a vastti ¢és autdbusz-palyaudvar egymds tOszomszédsagaban talalhaté a
kiindulasi allomas tehat azonosnak tekinthetd. Ebbdl akar még elény is kovacsolhato, egy
multimodalis kdzlekedési csomdpont 1étrehozasaval, de ez mar egy masik projekt témaja.

10. Tablazat

Kozlekedési | Napi Kibocsatott | Megtett | Legrovidebb | Atlagsebesség | Menetdij

mod jaratszam | féréhely/map | ut (km) | menetidd (km/h) (Ft)
(darab)

Vasut 25 9580 131 1:23 93,6 2520

Autobusz 9 420 126 1:50 70,0 2520

Forrds: MAV, Volan menetrendkényv
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5.3 Médositasi javaslat

Mint a fentiekbdl latszik, a Budapest-Gyoér viszonylatban mind a vastti, mind az
autobuszos kozlekedés pusztan piacgazdasagi alapokon is gazdasdgosan iizemeltetheto,
igy a versenyhelyzet fenntartdsa mindenképp helyes dontés lett volna. A kormany az
aprilis 15.-1 menetrendi modositassal sziintette meg az autdbuszjaratokat, ami a Kisalfold
Volan ZRt. egyik legtdbb bevételt hozé vonala volt. {gy tehat csupan a futasteljesitmény
terén értek el megtakaritast, a bevétel viszont atszall a vasutra. Mas kérdés, hogy ezek az
autobuszok valészinli mas vonalakon fognak kézlekedni, igy a futasteljesitmény is ott fog
jelentkezni. A vasuti kdzlekedés a menetidejével, illetve az InterCity vonatok a magasabb
szolgaltatasi szinvonala miatt élvez elényt. Az autdbusz-kozlekedés a varosokban vald
tobb megallassal jelent elényt a vasuttal szemben, ugyanakkor az Osszforgalom kis
hanyadat birtokolja, igy nem veszélyezteti a vasuti kozlekedés életképességét. Ebben a
viszonylatban ugyanakkor az is elmondhat6 volt, ami sok mas viszonylatban hianyzik,
hogy azonos tarifa volt érvényes, hiszen mind a vasuti, mind az autébuszjaratra 2520 Ft-
ba keriilt a teljesart menetjegy. A vasuti és autobuszos kozlekedés egyiittesen erds
konkurenciat jelentett az egyéni kozlekedéssel szemben. Mind a kozhti, mind a vasuti
infrastruktira kelléen fejlett, a jarmiivek tekintetében is elmondhatd, hogy korszeri
jarmutvekkel torténik a forgalom lebonyolitdsa. A kormany ezen 1épését, miszerint
megsziintetik a parhuzamossagokat meggondolatlannak tartom, bar valéban megsziint a

parhuzamossag, de ez nem lehet cél mindenaron.
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6. KOVETKEZTETES
Régi igéret, hogy a Kozosségi Kozlekedési Holding keretein belill egy cégcsoportba
Osszefogjak a buszos ¢és a vasati kozlekedést. Megprobalnak egységes tarifa- ¢€s
jegyrendszert kialakitani, ¢és a parhuzamossagokat Ilehetéleg megsziintetni. Az
atalakitasok soran a kotott palyas kozlekedés prioritast kap majd, hiszen az unids
kozlekedési szabalyok is ezt irjak el6 ez a legkevésbé kornyezetterheld, €s ehhez kell
alakitani azokat a buszos kozlekedési modokat, melyek a gerinchaldzatra hordjak majd a
forgalmat. Amennyiben a vasuti kozlekedés megfeleld szinvonaliva valik — az esetleges
zsufoltsagok megsziinnek, megfeleld sebességet érnek el —, akkor a buszos kozlekedés
parhuzamossaga mar csak piaci alapon miikodhet, allami tdmogatds nélkiil. Tobb
forumon is elhangzott, hogy a Volanoknak azért nincs sziikségiik 11j tavolsagi jarmivekre,
mert a megsziind tavolsagi jaratokbdl szarmazo kocsikat vissza lehet forgatni a helykozi
¢és varoskozi forgalomba. Ez az 6tlet mindenképpen felvet néhany érdekes kérdést. Egy
tavolsagi forgalombol kivaltott 14-19 éves autdobusz miért jelent javulast a helykozi
flottaban? A tavolsagi forgalomban hasznalt autobuszok belsé kialakitasuk miatt csak
korlatozottan alkalmasak helykozi feladatok ellatasara, elévarosi munkara pedig csak
rendkiviili helyzetekben, példaul sztrajk, vonatpotlas, arviz esetén megfeleléek. A
tavolsagi kocsikban sok iilés talalhato, és az utasajtajai is keskenyebbek, mint a helykozi
buszoknal, ezért tobb 1d6t tdltenek egy-egy megalloban, lasst az utascseréjiik.
A vasut elvileg, 6sszességében, csticsidon kiviil képes elszallitani azokat az utasokat, akik
ma tavolsagi autdbuszokon utaznak hazankban. Vasuti kapacitdsgondok hétvégenként,
csiitortok, péntek és vasarnap délutan jelentkezhetnek. Ilyen hétvégi esetekben ismét tobb
allo utas lehet majd a sok szaz kilométerre jard tavolsadgi vonatokon, ekkor lehet
sziikséges az esetleges autdbuszos kiegészités.
Ahhoz, hogy a magyar kozlekedés harmonizalt viszonyban legyen az Eurdpai Unids
eléirasokhoz, azaz hogy az elvarasoknak megfeleljen, az alagazati ardnyokra (modal split)
kinosan iigyel6 kozlekedéspolitika megvaldsulasa sziikséges.
Fontos:
e A MAV ZRt.-nek eddig csak formalisan megkezdett szervezeti és funkcionalis
atalakitasa, amely biztositja a hatékony és gazdasagos miikodését a vallalatnak,
illetve jobban kiszolgalna a térségeket.

e Az orszagos fouthaldzat eurdpai normaknak megfeleld erdsséglire valo felujitasa
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e A kornyezeti eldirasoknak a kozlekedésben vald érvényesitése, és szigoru
betartasa, kiilondsen a kozati kozlekedési alagazatban.

e Mindezeken felill sziikséges a kozlekedés finanszirozasanak atalakitasa. Jelenleg a
magyar kozlekedés a GDP 1-1,5 %-nak megfeleld allami tdmogatasban részesiil.
Tapasztalatok azt mutatjdk, hogy az elmaradasuk csokkentésére torekvo
orszagokban ebben az utolérési szakaszban altalaban a GDP 2-2,5%-at forditjak

az allami szintli kozlekedésfejlesztésre.

Lényegében tehat egy olyan integralt kozlekedési rendszer kiépitése a cél, mely az
externalis koltségek altal befolyasolt redlis személy-, és aruszallitasi igények magas
szinvonalu kielégitésével és szolgaltatasaival gazdasagélénkitd hatast fejt ki, illetve a
kozlekedési modozatok kozti jobb egyensulyt probalja megvaldsitani a kozuti €s vasuti
kozlekedés egymashoz vald aranydnak javitdsaval. A magyar kozlekedésnek sziikséges
valé kapcsolatok élénkitéséhez. Ezeken feliil sziikséges tovabba hogy az 1j integralt
kozlekedési rendszer hozzajaruljon az orszagon belilli kiilonbségek miharabbi
kiegyenlitéséhez. Ez olyan modon érhetd el hogy a kozlekedés okozta karos hatasok az

emberre €s a kornyezetre érezhetden csokkenjenek.
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