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1. abra: a busz-vasut parhuzamossagok kezelésének jelene: autobusz-kozlekedéssel

kivaltott vasuti mellékvonal (forras: [22])



1.Bevezetd

Ma Magyarorszdgon a helykdzi kozforgalmia kozlekedést egyszerre tartjak
alulfinanszirozottnak és ennek ellenére fékezhetetlen pénznyeldnek. Véleményem
szerint a két allitds megfér egymassal, hiszen a helykodzi kozlekedésért felelds
mindenkori korményzat egyszerre rendel meg egymassal parhuzamos kozuti és vasuti
szolgaltatasokat, mikozben mindkét aldgazatot erején feliil kénytelen finanszirozni, és a

kozpénzekkel valod ezen pazarlast egyfajta jotékony piaci ’versenynek” mindsiti.

Dolgozatomban ezen torz versenyfilozofiat megkérddjelezve a kozforgalmu
kozlekedés egységes egészének az egyéni kozlekedéssel szembeni versenyképességét
tekintem meghatarozo tényezének. Ezen gondolattdél vezérelve kritikai szemmel
attekintem a parhuzamos szolgaltatdsok problémdjanak kezelésének korabban
alkalmazott modszereit. Ezek elsOsorban a vasuti mellékvonali szolgaltatas sziikitésére
koncentraltak, véleményem szerint azonban az elsé 1épés nem az iizemi koltségek
leszoritdsa, hanem a versenyképesség novelése kell hogy legyen, hiszen — némileg

paradox mddon — végiil ez fog a finanszirozasi igények csokkenéséhez vezetni.

Dolgozatom alaptétele, hogy az integralt ilitemes menetrend (ITF), kovetkezetes
alkalmazasa — mint a versenyképességet noveld intézkedés — mar elméleti szinten
szlikségtelenné teszi a parhuzamos kozuti és vasuti szolgaltatasokat, hiszen homogén
szolgaltatasi szinvonalat nyajt a kozlekedés versenyképességét méré harom
legtipikusabb faktor, az eljutdsi id0, a rendelkezésre allas (jaratstirliséget) és az
utaskomfort tekintetében. Mindez a vasuti fOvonalakkal péarhuzamos tavolsagi
autobuszjaratok esetében mar dnmagéaban egyértelmi irdnymutatast ad a szolgéltatasok

Osszehangolasahoz.

Ennél komplexebb homogén szolgéltatishoz azonban nem csak menetrendi- hanem
tarifak6zosség is sziikséges, mely célszerlien kozlekedési szovetségek keretében
valosulhat meg — az ehhez sziikséges szabalyozdsi kornyezet azonban a
személyszallitasi szolgaltatasokrol szolo torvény 2012-es elfogadasat kovetden sem jott
létre. Dolgozatomban bemutatok egy lehetséges szabalyozasi keretrendszert, és az

ennek alkalmazdsaval l1étrejové kozforgalmi kozlekedési rendszert az 4ltalam



valasztott, a 80-as vasuti févonal és csatlakozd vasutvonalai altal lefedett mintateriileten

(Nograd és Heves megyék).

Dolgozatom célja, hogy a dontéshozokat szdmukra is értheté nyelven — a pénz
nyelvén — probaljam motivalni a kozforgalmt kozlekedés mindségi fejlesztésébe vald
befektetésbe. Ezért Osszehasonlitom a jelenlegi, valamint a javasolt integralt
kozlekedési rendszer iizemeltetési koltségeit, valamint vazlatos koltség-haszon
szamitasokkal igazolom néhany, az ITF bevezetéséhez sziikséges beruhdzas megtériild

voltat.



2.Torténeti attekintés a regionalis buszhalé6zat és
vasuti mellékvonali halézat parhuzamossagainak
kezelésérol

A Pest-Vac vasutvonal 1846-os megnyitdsa €s a buszkozlekedés 1920-as években
valo elterjedése kozt kozel egy €vszazad telt el, amely a vasuti kézlekedésnek hatalmas
helyzeti elonyt adott. A kozati kozlekedés azonban joval kisebb tokeigényével
rohamléptekkel zarkozott fel a kotott palyads dgazathoz. A II. Vilaghabort hatasara nagy
ardnyban semmisiiltek meg a kozlekedés vonalas Iétesitményei, az ujaépitéseket
kovetden a két dgazat immar azonos “versenyhelyzetbdl” indult, és csupan 1d6 kérdése
volt, mig a kozuti €és vasuti agazatok parhuzamossagainak problematikéja - jellemzden
az anyagi szlikdsségek idészakéaban, megtakaritasi okokbol, rendre felszinre nem kertilt.
Az intézkedési csomagok altaldban a gazdasagi szamitasok nélkiil a veszteségek fO
okozojanak kikialtott vasuti mellékvonalak — kreativitastol fliggden — felszamolasaban,
személyforgalmi sziineteltetésében, vagy minimalis forgalmura csokkentésében
mertiiltek ki (lasd: 1. abra), mikdzben az elvart megtakaritasokat egyszer sem sikertilt
elérni. A parhuzamossagokat kezeld szakmai modellek emellett tovabbra is hidnyosnak,
gyakran hibdsnak bizonyultak, a mellékvonali racionalizalasokat véghez vivo
szervezetek sokszor nem a bevalt tudoméanyos modszertanokat kdvették, hanem jszert,

gyakorlatban nem bizonyitott eszk6zokhoz folyamodtak.

2.1.Az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcio

A Csanady Gyorgy akkori kozlekedési és postaligyi miniszter altal 1968-ban
beterjesztett uj kozlekedéspolitikai koncepcid 6ta a magyar kormanyok hozzaéllasa a
kozforgalmu kozlekedés alacsony forgalmu elemeihez tulajdonképp nem valtozott. Bar
a kozlekedéspolitikai koncepcidt az 1963-as teherszallasi valsag hozta ¢€letre, hatasait
elsdsorban a személyszallitds szenvedte el. A kozlekedési korményzat a vasuti
mellékvonalak esedékes feltjitasan, karbantartdsdn megtakarithatd pénzosszeget a
kozati kozlekedés fejlesztésére kivanta aldozni. A koncepcid hatadsara 1968 és 1982 kozt
634 km normal- és 360 km keskeny nyomtavi, valamint 672 km gazdasagi vasutvonalat

szamoltak fel, ezek koziil azonban tobb roviddel a bezaras eldtt esett 4t komolyabb



rekonstrukcion (pl. Szegedi Kisvasut). Az intézkedésektdl évi 200 millio forint
megtakaritast reméltek, arrdl azonban nincsenek informacidk hogy ez a terv milyen
mértékben sikeriilt. A dontés soran emellett nem szamoltak a vonalbezarasok
telepiilésfejlédési  és  szocialis hatasaival sem. Osszességében az 1968-as
kozlekedéspolitikai  koncepcid6 az olajvalsdg hajnalan novelte Magyarorszag

olajfliggdségét, amely miatt stratégiai szinten is hibas dontésnek bizonyult [1].

A hatvanas-hetvenes években nem csak Magyarorszagon, hanem Nyugat-Eurdpaban is
napirenden volt az allamvasutak veszteséges lizeme, melynek okaként foként a gyér
mellékvonali forgalmat azonositottak. 1977-ben a nyugat-németorszagi Gesellschaft fiir
Wirtschafts- und  Verkehrswissenschaftliche  Forschung  (Kozgazdasagi  és
Kozlekedéstudoményi Kutatdsi Egyesiilet) részletes tanulmanyt készitett a mellékvonali
vasuti forgalom autobusszal vald kivaltasanak lehetdségeitdl [2]. A német vasut 1975-
ben Osszesen 10 millidard német marka veszteséggel miikodott, kiillondsen a
hivatasforgalomban nyujtott nagymértékii kedvezmények miatt (ezen jelenség a nem
teljes korti fogyasztdi arkiegészités miatt Magyarorszagon is megfigyelhetd). A
tanulmany leszdgezi: a mellékvonalak problematik4jat nem lehet kizardlag szamviteli

megkozelitéssel kezelni.

A német mellékvonali vasuti halozat eldnytelen helyzete hasonld torténelmi okok
eredménye mint Magyarorszdgon. A mellékvonalak tobbsége mezdgazdasagi vastutként
épiilt, a telepiilések vonakodtak a vasut kozeli vezetésétdl, a telekkisajatitdsok
problémas lefolyasa miatt pedig a vasut sokszor a kisebb ellenallas iranyaba, nagyobb
keriiloket téve épiilt ki. Ennek ellenére, ahogy a német tanulmény leszogezi, a vasut
terliletfejlesztdé hatasa nem elhanyagolhat6, igy a mellékvonal-bezardsok nem
Osszeegyeztethetok a leszakado régiok fejlesztésének igényével. Kiilondsen érzékenyen
kezelenddk az esetleges bezarasok szocialpolitikai aspektusai, hiszen a kutatas szerint
elsdsorban a legkisebb jovedelmii népességi rétegek mobilitasi lehetdségei sziikiilnek be
a “szolgaltatovaltas” altal. A tehetdsebbek esetében pedig fennall a veszélye, hogy a
vastti szolgéltatds megsziinése nem a helyettesitdé buszjarat, hanem az egyéni
kozlekedés iranyaba tereli az utazokat, mely kiillondsen a vasut egyéb agazatoknal joval

alacsonyabb tarsadalmi koltségei miatt tekintendd kedvezdtlen tendencianak.



(Megjegyzem, hogy a hetvenes években késziilt tanulmany ugy jutott erre a
kovetkeztetésre, hogy akkor a kornyezetvédelmi szempontok még nem estek olyan nagy
sullyal szamitasba, mint ma.) Kiemelten kezelend6 az a szempont is, hogy a mellék- és
fovonali iizem a koztiik fennallé rahordé-lehordd viszony miatt nem kiilonithetd el
¢lesen. A tanulmany Osszességében leszogezi: a vasuti mellékvonalak autobusszal vald
kivaltasat részletes gazdasagi-tarsadalmi elemzésnek kell megeléznie, amelynek a
mellékvonal bezarasa és megtartasa mellett a mellékvonal fejlesztését is alternativaként

kell vizsgélnia.

A magyarorszagi vasutvonal-bezarasok attekinté térkepe

Felszamolt vasutvonal

B Felszamolt vasuti hataratmenet
Megsz(int személyforgalom

Megszlint személyforgalmu vasuti hataratmenet

2. abra: a magyarorszagi vasutvonal-bezarasok dattekinto térképe (forrds: wikipedia.hu)

2.2.A 2000-2003-as kisérlet a vasuti mellékvonali hal6zat
racionalizalasara

A mellékvonali halézat tovabbi racionalizdlasanak otlete 1999-ben meriilt fel ujra. A
2258/1999. szdml kormanyhatdrozat a ra kovetkezd évtdl 1000 km vonalhosszon

mentesitette volna a MAV-ot az iizemeltetési kotelezettség alol, amelyet az

10.



infrastruktura parhuzamos leépitése kisért volna. A hatarozatot végiil nem hajtottak
végre, de a kormanyzati szandék ismerete szerepet jatszhatott abban, hogy 2003-ban a
MAYV tanulmanyt [3] rendelt meg a Kozlekedéstudomanyi Intézettdl (KTI), egyes vasiti
mellékvonalak személyforgalmanak autdbusszal valo kivalthatosaganak vizsgalatara. A
vizsgalat célja az allamvasut allami hozzajarulas-igényének csokkentése volt. A
tanulmany részletes szempontrendszer szerint vizsgalta a kozuti alternativa lehetdségeit,
kiterjedve legfoképp arra, hogy a meglévd kozuthaldzat felflizi-e az adott vasutvonal
telepiiléseit, illetve hogy a kozutak allapota megfeleld-e rendszeres autdobusz-kozlekedés
lebonyolitasara, illetve mely beavatkozasok lennének sziikségesek az alkalmassag
biztositasara. Az utas szempontjabol a szinvonalvaltozés indikatorai az eljutasi idd, a
jératsliriség, valamint a menetdijak voltak, az allam szempontjabol pedig a kivaltas

gazdasagossaga, illetve az alternativak koltségvetési gazdasagossaga.

A fenti szempontrendszer ugyanakkor tobb égetd fontossagu tényezdt figyelmen
kiviil hagyott. Nem lett a vizsgalat célkitlizése tobbek kozt a vastatvonalak haldzati
szerep szerint valo vizsgalata, igy a tanulmany azon tévképzet altal vezérelve irddott
hogy a vizsgalt vonalakon csak a vonalon beliili regionalis utazasok zajlanak, és hogy a
mellékvonal-halozat nem lehet eszkoze a vasuti févonalakra vald rahordasnak, holott a
svajci szOvetségi vasut kimutatdsai szerint [4] az ottani, litemes rdhordd6 menetrend
szerinti kozlekedésben a regionalis vonalakon utazok 35%-a valamely vasuti févonalon
folytatja Utjat. Igaz, ez 2003-ban, az iitemes menetrend részleges magyarorszagi
bevezetése elétt nem is volt jellemzd, amely a tanulmény tovabbi modszertani hibajara
vilagit ra, mely szerint a vasutvonalak akkori menetrendjét idealisnak tekintették, és az
autobuszokkal nem a valds mobilitasi igényeket, hanem az ezerféle okbol pont akkor
kozlekedd vasuti jaratokat kivantak kivéltani. fgy eshetett példaul javaslat a
Vamosgyork-Gyongyos vasutvonal bezarasara, ahol Vamosgyorkben csatlakozasi
lehetéség adodhatna a Budapest-Miskolc vasuti févonalra; vagy a Nagyatad-
Somogyszob vasutvonal bezarasara, ahol még a kozelmultban is nagy sikerrel lizemelt a

végiil bevezetett, a Budapest-Gyékényes févonalhoz csatlakozd 6ras litemes menetrend.

Tovabbi hibaja a tanulmany metodikdjanak, hogy csak a nulla-alternativat, azaz az

akkori allapotok megtartasat, illetve a buszos kivaltast vizsgalta, utobbi esetében pedig
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nem szamolta fel koltségként a véglegesen feladott vasutvonalak vasutiizemi
teriileteinek kornyezetvédelmi karmentesitését és rekultivaciojat, pedig 2003-ban mar
latni lehetett, hogy az EU-csatlakozast kovetden az unid teriiletre vonatkozd szigora
eléirasai Magyarorszagra nézve is kotelezdek lesznek. Nem valt vizsgéalat targyava
alternativaként a vasutvonal feljitasa, €s ezaltal az utas szdmara versenyképes eljutasi
1d6 valamint jaratsiiriség biztositasa (optimalis esetben ilitemes menetrend segitségével),
holott szakmai vélemények szerint [5] egy csOkkentett miiszaki tartalmti mellékvonali
palyafelujitdas koltségei alatta maradnak a bezardskor sziikséges rekultivacio

koltségeinek.

Osszességében azonban még a tanulmany 4ltal felvazolt egyszeriisitett
szempontrendszer is alkalmas lehetett volna érdemi kovetkeztetések levondsdra. A
tanulmany készitése folyaman a legnagyobb hiba a gazdasagi szdmitasok tovabbi
brutalis leegyszertsitése volt, miutan kideriilt, hogy nem allnak rendelkezésre bizonyos
adatok a vasuti kozlekedés koltségeinek, ¢és ezéltal a nulla-alternativa koltségének
szdmitasara. A Kozlekedéstudomanyi Intézet, mint a Kozuti Kozlekedési Tudomanyos
Kutatd Intézet jogutddja szakmai kompetencidinak kiegyensulyozatlansdgat jol
érzékelteti, hogy mig a tanulméany részletes szamitdst ad az autdbusz-kozlekedés
buszkilométerekre lebontott valtozo €s allandd koltségeirdl, valamint minden egyes
vizsgalt vasiti mellékvonal esetén részletekbe menden elemzi a kivaltd autdbuszok
kozlekedtetéséhez sziikséges kozuti forgalomtechnikai beavatkozdsokat és ezek
koltségeit, kisérletet sem tesz a vasuti kozlekedés koltségeinek megallapitdsara, mely

szamitassal egyébként a magyar kozlekedési szakma a mai napig ados.

A tanulmany koltségvetési gazdasdgossagi szamitdsai igy kizardlag egyetlenegy
tényezore, a becslilt fogyasztoi arkiegészitési igény szintjére szoritkoztak, amely tobb
szempontbol is igen stlyos szakmai hiba. Egyrészt, meg kell érteni, hogy a fogyasztoi
arkiegészités a kozlekedési szolgaltatoknak a jogszabalyban eldirtan nyujtandé szocialis
kedvezmények (pl. didk, nyugdijas, stb...) miatti menetdijbevétel-kiesést kompenzalja,
ezaltal nem tekinthetd a kozforgalmu kozlekedésnek nytjtott tamogatasnak, hanem az
allam altal meghatarozott — a kedvezdtlenebb helyzetben levé tarsadalmi rétegek

mobilitasat eldsegitd — szocidlpolitikai elvek gyakorlatba iiltetését szolgdld szocialis
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kiadas. Masodrészt, a fogyasztoi arkiegészitésrol szolo — idokdzben, a személyszallitasi
torvény ¢letbe 1épésével hatalyat vesztett — 2003. évi LXXXVII. térvény gyakorlataban
az arkiegészités 0sszege elmaradt a szolgaltatok altal elszenvedett bevételkiesés valds
mértékétdl. Ezen gyakorlat kéros hatdsainak elemzése tulmutat jelen tanulméanyon, az
azonban leszogezhetd, hogy a fogyasztoi arkiegészitési igény még indikatorként is
alkalmatlan az egyes kozlekedési modok nemzetgazdasagi  koltségeinek
Osszehasonlitdsara. Harmadrészt pedig, a kozforgalmii kozlekedés célzott
tdmogatasanak mar a tanulmany irdsakor is megvolt az eszkoze, ezt hivtak termelési
tamogatasnak, majd kés6bb normativ tamogatasnak, a személyszallitasi torvény életbe
Iépése ota pedig az indokolt koltségek megtéritésének. A MAV a tanulméany adatai
szerint mar 2001-ben is tobb, mint kétszer annyi termelési tdmogatast kapott mint
fogyasztoi arkiegészitést, mikozben a Volan-tarsasagok ekkor még csak fogyasztoi
arkiegészitésben részesiiltek, igaz a két adat nehezen Gsszehasonlithato, hiszen mig a
MAV-nak feladata volt a vasuti palya karbantartasa, addig a kozat karbantartasat a

Volanoktol fiiggetlen koltségvetési szerv végzi.

Megallapithaté tehat, hogy a tanulmany készitdi a gazdasagossagi szamitasokkor
nem azt mérték amit kellett volna, és nem azzal, amivel kellett volna. Mindenesetre, a
tanulmany végil a vizsgalatra kijelolt kb. 2400 km hosszasaga halézatbol 900
kilométernyi szakaszt javasolt megOrzésre, 615 kilométert megsziintetésre, 845 km

palyaszakasz esetében pedig tovabbi vizsgalatokat javasolt.

2.3.A 2007-2009 kozotti vasuti mellekvonal-bezarasok

A 2003-as MAV-tanulmany altal sugalmazott vasuti mellékvonal-bezarasok 2006-ra
politikai szinten is dontéssé értek: a 2130/2006-os szamu kormanyhatirozat [6]
rendelkezett tobbek kozt arrol, hogy “az dllami megrendelésli helykozi személyszallitasi
szolgéltatasok esetén a kistérségek ¢€s a régiok dontéshozatalba torténd bevonasaval a
vasuton ¢és a kozuton végzett szolgaltatasokat — az esélyegyenldségi és a
kornyezetvédelmi szempontok figyelembevételével — gy kell 6sszehangolni, hogy

megsziinjon a parhuzamos kozlekedési modok finanszirozasa”.

A Kozlekedéstudomanyi Intézetnél a Gazdasagi ¢és Kozlekedési Minisztérium

megbizdsabol megkezdddott a szolgéltatovaltds tudomdnyos-ideologiai hatterének
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kidolgozésa is. A gazdasagossagi szempontok — részben a 2003-as tanulmany soran
elszenvedett kudarcok miatt — hattérbe szorultak, a parhuzamos szolgaltatdsok vasut
vagy kozut felé terelését ezentul kizarolag utasoldalrol, talan az akkori gazdasagi
korményzat meghatirozo széjize miatt a szabadpiaci mechanizmusokra alapozva, a
versenyképesség, konkurencia iranyabol kivantak megkozeliteni. Ez meglehetdsen torz
szemléletre wvall, hiszen a regionalis kozforgalmi kozlekedésben nemzetkozi
kitekintésben sem jellemzd a szabad verseny: amig az egyéni kozlekedés valos
tarsadalmi koltségei nincsenek internalizdlva, a kozforgalmu kozlekedés allami
szubvenciora szorul, ettdl a ponttdl kezdve az allam az utas és a szolgaltatok mellett
harmadik szereploként a “versenyhelyzetben” mind a kozati, mind a vasuti agazatot
tamogatni kényszeriil. Mindekdzben hagyomanyos koltség-haszon elemzés oOtlete —
amely a teljes nemzetgazdasagi komplexitdsdban jarhatta volna koril a wvasuti

mellékvonalak kérdését — tovabbra sem meriilt fel.

A piaci szemléletben sziikség volt egy olyan szamszerlsithetd érték felmutatasara,
amely az objektivitast megkérddjelezd verbalis értékelés nélkiil képes a mellékvonali
vasuti kozlekedés kivalthatosaganak mértékét jellemezni. [gy jott létre a
konkurenciamutaté [7], amely két szempontot, a kivaltd szolgaltatds utazasi
1dotobbletét, valamint a kivaltd szolgaltatds menetrendjének igazodasat hasznossagi
fiiggvényekként értelmezve szolgaltatott egy jellemzd értéket. Mind az id6tdbblet (Pe),
mind pedig a menetrendi illeszkedés (Pm) esetében a vasuti szolgaltatas szintje lett a
100-as értéknek megfeleltetve, az dsszetett konkurenciamutat6 pedig a két érték mértani
kozepeként lett definidlva. Egy teljes vonal eredd konkurenciamutatojat a vonal Gsszes
relacidja konkurenciamutatdjanak utasszam szerint stlyozott atlaga adja, ehhez azonban
szinte teljes mértékben hidnyoztak az utasforgalmi adatok (az Ugynevezett O-D
matrixok). Definici6 alapjan a 0 konkurenciamutaté érték a vonalon a vasuti kozlekedés
kivalthatatlansagat, a 100-as mutaté egyenértékii kozati szolgaltatast, a 100 feletti
mutatd pedig jobb kozati szolgaltatdst jelol. Erthetetlen modon azonban a
konkurenciamutatd kiotldi mar 50-es értéktdl megfeleld kozati alternativat lattak
biztositottnak, és csak abban az esetben lattak problémasnak a szolgaltatovaltast, ha volt
25 alatti konkurenciamutatdju relacié az adott vonalon, azonban a javaslat ebben az

esetben sem a vasuti kozlekedés fenntartdsa, hanem a kozuti kapcsolatok javitasa volt,
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amely mar latszat szintjén sem tartja fenn a téman dolgozo6 szakemberek partatlansagat a

busz-vasut kérdéskorben.

Mindemellett a Pe és Pm értékek szamitasakor is igencsak sajatos, a részre hajlas

gyanujat felvetd modszertani hibak sejlenek fel:

Az utazasi ido(tobblet) szamitasakor az ajtétdl-ajtdéig utazasi idoket vették alapul,
azonban mig az autdbusz esetén feltételezték, hogy a buszmegalld idealis helyen, a
teleptiléskozpontban taldlhatd, addig csak a vaslt esetében szamoltak azzal, hogy a
vasuti  megalld a telepililéskdzponttol  tavol  taldlhatd. Mindekdzben a
buszkdzlekedésben, kiillondsen a “falujard” buszok esetében jellemzd, hogy a buszok
jelentds része csak a telepiilés bekdto ill. bejarati Gtjanal all meg, a teleptilésbe valo
betérés nélkiil. Rdadasul a telepiilésszéli vasutdllomas elérési idejét is stlyos elvi
hibaval szamoltak: elképzelésiik szerint a telepiilés Osszes lakosa — azok is, akik a
teleptiléskozpont és a vasutallomas kozt laknak — eldszor a telepiilés kozpontjaba
mennek, majd csak onnan a vasttallomasra. Ez egy kor alaki, homogén mobilitasi
igény eloszlasu telepiilés esetén, ahol a vasutallomas a telepiilés legszélén van, tisztan
merdleges utcaszerkezet esetén kb. 30%-kal becsiili til a ragyaloglasi tavolsagot. Bar a
levezetés megemliti, hogy itt vették figyelembe a ragyaloglas okozta kellemetlenséget
is, a ragyaloglasra szant id0 Onmagaban testesiti meg a kellemetlenséget magat, az
eszkozvaltas kellemetlenségét pedig a kényelmi szempontok kozt kellett volna
megjeleniteni, igy ez a kitétel a nyilvanvald hiba otletszeri elkendézésére elegendd
csupan. Tovabbi hiba, hogy a telepiilésszEli vasttallomas kerékparos elérését csak 1,2
km feletti tavolsag esetén vették lehetségként figyelembe. Osszességében véleményem
szerint is roppant nehéz olyan modellt alkotni, amely minden elérési modot figyelembe
(gyaloglés, kerékpar, B+R, P+R, K+R, falubusz) véve adja vissza a kozforgalmu
kozlekedés hozzaférési pontjanak elérési idejét (melyet ilyen kontextusban mar nem
nevezhetiink “ragyaloglasnak™), a kérdés, hogy valoban sziikség van-e ilyen
szamitasokra: igazi versenytarsnak itt sem a busz és a vasut, hanem az egyéni
értelemben érdemes lenne megvizsgalni, hogy egy gépkocsi, vagy pl. egy

vasutallomashoz kozelebbi ingatlan megvasarlasakor (a jo elhelyezkedés  miatti
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koltségtobbleten keresztiil) nem “fizettiik-e mar ki” (azaz internalizaltuk) a kozlekedési
halozat gyorsabb elérésének koltségét, igy talan az ilyen részletekbe bocsatkozo
Osszehasonlitasok is feleslegesek. Mindez természetesen nem mentesit bizonyos
szolgéltatdsi minimumok teljesitése, €s egy telepiilésszeli vasutdllomés esetében a

rahordas megszervezésének kotelezettsége alol.

Visszatérve a konkurenciamutatd elemeinek szamitasara, szintén komoly hiba, hogy az
1d6étobblet hasznossagi fiiggvényének megallapitasakor a rovid utazasoknal aranyaban
joval nagyobb menetidotobbletet tartottak elfogadhatonak, mint hosszabb utazasok
esetén (lasd 3. dbra). A jozan ész diktalta életszerliségnek teljesen ellentmond, hogy mig
egy eredetileg 30 perces utazdsnal 25 percnyi menetidétobbletet, azaz az utazas kozel
kétszeresére hosszabboddsat még elfogadhatonak tartottak, addig egy harom oras
utazasnal valamivel tobb mint egy Oras, azaz egyharmadnyi menetid6tobblet mar
elfogadhatatlannak bizonyult. A hasznossagi fliggvény ezen paraméterének telitodési

tulajdonsagat semmilyen empirikus adattal nem tamasztottak ala.

tobblet utidd
20 obblet utidd (perc)

G0
nem elfogadott
40
30
elfogadott

20

10

0 50 100 150
viszonyilasi Gtdd (perc)

3. abra: a menetidotobblet-tolerancia telitodese a konkurenciamutato-szamitas

metodikdja szerint (forras: [7])
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A menetrendi illeszkedés tekintetében hibas megkozelités, hogy a vasuti menetrendet
adottnak, idedlisnak vették. A mutaté kidolgozo6i ugyan felvetik a lehetdségét hogy a
vasuti menetrend helyett referenciaként a térségek altal igényelt indulési-érkezési
idépontokat vegyenek alapul, azonban ez egy koncepciondlis szinten hibasnak
bizonyuld szemléletet takar, miszerint a kozforgalmu kozlekedés versenyképességét

nem a kindlati menetrend, hanem a kereslet alapi menetrendtervezés szolgélja.

Itt ismét visszakdszon a téves versenyszemlélet, amely a kozati és vasuti kdzforgalmi
kozlekedést egymas konkurensének, nem pedig az egyéni, személygépjarmiivel vald
kozlekedés versenytarsanak tekinti. Ennek a kovetkezménye, hogy a vastti és a buszos
szolgéltatok a kozforgalmt kozlekedést hasznald utasok “piacat” adottnak tekintik, és a
folosleges verseny kovetkezményeként megugrd, de a valdsadgban sosem Kkifizetett
allami finanszirozasi igények végiil a szolgaltatds mindségének csokkenését vonjak
magukkal. Mindekozben a kdzforgalmu kozlekedés valasztasanak f6 motivatora a rossz
anyagi helyzet marad, azaz minél kevésbé van egy utasnak pénze sajat autdt vasarolni,
annal valdsziniibb, hogy a kozforgalmu kozlekedés igénybevételére “kényszeriil” (1asd
4. abra) — deriil ki a a Kozponti Statisztikai Hivatal 2009-es, kozlekedési szokasokra
vonatkoz6 statisztikai kimutatasabol [8]. A vasuti €s buszos szolgaltatok tehat végiil a
mindségre valdjaban kevésbé érzékeny kényszerutasokon marakodnak a menetrendjeik
a kényszerutasok igényeihez valdé minél pontosabb illesztésével, mikdzben a
zsékutcabol valo kihatralas modszere nemzetkdzileg igazolt. A 70-es 80-as években a
nyugat-eurdpai orszagok ugyanis hasonld problémakkal, csokkend utasszam mellett
novekvd finanszirozasi igénnyel taldltdk szembe magukat, amelyre két kiilonbozd
valasz sziiletett: a “francia modell” a menetrend kereslethez igazitdsdban hitt, a
kihasznalatlan jaratokat lemondtak, mig a “svdjci modell” kinalati offenzivat hajtott
végre, remélve, hogy az eleinte kihasznalatlanul kozlekedo jaratok is kitermelik végiil a
maguk keresletét. Tobb, mint hisz év tapasztalatat figyelembe véve elmondhat6 [9],
hogy a kinalati menetrend bizonyult az egyéni kozlekedéshez képest valoban
versenyképesnek, ez volt egyediil képes novelni a kozforgalmu kozlekedést igénybe

vevo utasok piacat (lasd 5. abra).
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4. abra: a kozforgalmu és az egyéni kozlekedés haszndalatanak megoszlasa

anyagi helyzet szerint (adatok: [8])

[milliard utaskm / é

5. dbra: a kereslet vezérelt “francia” és a kinalati alapu “svdjci” modell

sikerességenek dsszehasonlitdsa a transzalpin forgalomban (forras: [9])
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Visszatérve a konkurenciamutat6é kialakitdsara, a mutatd megalkotéi vallaltan nem
vették figyelembe a kényelem ¢és a tarifa szempontjait az egyes kozlekedési modok
hasznossagi fliggvényeinek megalkotasakor. Itt lehetett volna figyelembe venni a
vasutra valo kerékparos és buszos rahordast (utobbi esetben az egységes tarifa hatasat a
teljes utazasi lanc hasznossagara), mint a mellékvonali vasuti kozlekedést mar ezerszer
javasoltan (példaul a Borzsony [10], vagy Gyor térségében [11]) — illetve nemzetkdzileg
bizonyitottan — ¢letképessé tevd megoldast, valamint ez lett volna a megfeleld helye a
par bekezdéssel korabban emlitett eszkozvaltaskor felmeriild kellemetlenség
elszamolasanak is. Ugyan a konkurenciamutato kiotléi megjegyzik, hogy a kényelem
szempontja roppant szubjektiv, létezik példa ezen tényezd numerikus figyelembe
vételére is. A Kozlekedés Kft. Budapestre vonatkozd halézati modelljének raterheléses
vizsgalatakor a valosaghoz sokkal hiibb eredményeket kaptak, ha a villamoson eltltott
menetidot csak 0,9-es szorzoval vették fogyelembe [12]. Ez jelentheti a tarsadalom
egyfajta szociokulturalis preferencidjat a kotott palyas kozlekedés felé, vagy tobb
tényezd komplex, az utazas idejével ardnyos hatdsat. Mindenesetre, kozvélemény-
kutatasi adatok szerint [13] a helykdzi utasok nagyobb aranyban vennének igénybe
vasuti szolgéltatast annal, mint ahogyan azt a valosagban teszik (lasd 6. é&bra), igy
feltételezhetd hogy — azonos szolgéltatasi szinvonal mellett — I1étezik hasonlo
szamszerusithetd, a modellekbe beépithetd preferencia busz és vasut kozt az utdbbi

iranyaba.

\ vasiti £ autbbusz-utazisok grakorisiga ¢s prefercnciaa
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6. abra: A vasuti és autobusz-utazasok gyakorisdaga és preferencidja (forras: [13])
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A konkurenciamutato javasolt alkalmazasanak két legnagyobb szakmai hibaja azonban
hasonl6 a 2003-as mellékvonali MA V-tanulméanyéhoz. Egyrészt nem vizsgaltak a vasiti
mellékvonalak halozati szerepét, azaz hogy utazadsok nem csak a vonalon beliili
relaciokban, hanem a févonalakra rdhordva tavoli célpontokra (jellemzéen Budapestre)
is lehetségesek, gyakoriak. Masrészt a konkurenciamutatd felhasznaldsaval kizarélag a
jelenlegi vasuti ¢és a kozati alternativat kivantdk Osszehasonlitani, és nem javasoltdk
vizsgalatra olyan alternativa konkurenciamutatojat (és gazdasagossagat) ahol a vasuti
mellékvonal minimalis, a versenyképes muikodéshez sziikséges feltjitas mellett marad
fenn kinalati menetrend alkalmazasa mellett. Osszességében a konkurenciamutatd
kiotléi is megjegyzik, hogy a gazdasagi szempontok elhanyagolisaval, ¢és az
utasszempontok elétérbe helyezésével a konkurenciamutato “...leginkabb érintettek, az
utazok érdekeit érzékletesen mutatja, kiszamitasa jelentdsen noveli a dontés
megalapozésat, a megalapozott dontés indoklasat és elfogadtatasat.” [7]. Mindez felveti
a gyanut, hogy a konkurenciamutaté megalkotdsanak, a fent emlitett dontd jelentOségii
hibakkal valé parametrizalasanak célja nem a vasuti mellékvonalak életképességének
eldontése, hanem a gazdasagi kormanyzat altal mar informalisan k6zolt dontés utdlagos

szakmai alatamasztasa volt.

2006. december 9-én az akkori gazdasagi ¢és kozlekedési miniszter mar arrol
tajékoztatott, hogy sor fog keriilni az “Ossztarsadalmi koltség alapjan hatékonyabb
megoldas és agazatpreferalas helyettesithetdség-vizsgalat alapjan, menetrend-
optimalizalassal” valo végrehajtasara. Végiil mar 2007. marcius 4-én, azaz joval azelott,
hogy a konkurenciamutatdé elméleti kidolgozasan tal adatok 4llhattak volna
rendelkezésre a “helyettesithetdség-vizsgalatra”, illetve anélkiil, hogy barmilyen
“Ossztarsadalmi koltség megallapitas™ késziilt volna, 14 vasuti mellékvonalon kb. 500
kilométer hosszban szint meg a személyszallitas. Mindekozben a KTI
konkurenciamutatdval foglalkozé munkatarsai intenziven prezentaltak allaspontjukat a
kozlekedési korméanyzat valamint a régios képviseletek felé, mint ahogy arrol a KTI
2007-es évkonyve is tanubizonysagot tesz [14]. Mindekdzben, a bezarasok elsd

hullamardél tudomdst sem véve, megkezdddott a konkurenciamutato-szdmitasokhoz
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sziikséges O-D matrixok utasforgalmi adatokkal valo feldltése, elséként a nyugat-
dunantali és a dél-alfoldi régidban késziilt komplex utasszamlalasi pilot-projekt [15],
majd az orszag tobbi részén, végiil utolsoként a Budapest kornyéki kdzponti régidban
mar 2008-ban. Az adatgyiijtés ¢és feldolgozas ezen fazisdban sem meriilt fel
lehetdségként, hogy a regionalis haldzat szerepét a tavolsagi torzshalozatrol/ra vald

ré/lehordéasban figyelembe vegyék.

Ekkorra mar a KTI is elhatarolodott az elhamarkodott mellékvonal-bezarasoktol, a
negativ tapasztalatokat az egyeztetés hidnya okozhatta véleményiik szerint. Mar 6k is
felhivtak emellett a figyelmet arra, hogy egyes vonalak ellehetetleniiléséhez a hibas
menetrend is vezethetett. Az utasforgalmi matrix elkésziiltét e tekintetben eldrelépésnek
tartottdk, az MTA Kozlekedéstudomanyi Bizottsaganak 2009. februar 26-i1 iilésén
megemlitve, hogy “a begylijtott informaciok alapjan elkésziilt az a kozgazdasagi
szamitasi modell, amely alapjan lathatd, hogy az egyes vonalak miikodtetése milyen
mértékben rentabilis, illetve milyen mértékben igényel allami tamogatast”. (beszamol
rola: [16]). Az ez irant érzett 6rombe némi lirdomdt kever, hogy a KTI 2007-2009 kozti
évkonyveinek tanulsaga szerint ebben az idészakban egy olyan kutatds sem késziilt,
amely a mellékvonali vasuti kozlekedés kozgazdasagi aspektusait, allamhaztartasi
koltségét vizsgalta volna, a kutatdsok tovabbra is a kizardlag a szolgéltatasi mindség
bizonyos szempontjait figyelembe vevd konkurenciamutatd haszndlatdra terjedtek ki

[14], [17], [18].

Végiil, immar a konkurenciamutatd adataira tdmaszkova a  2009/10-es
menetrendvaltaskor tovabbi 24 vonal kb. 800 kilométerén sziint meg a személyszallitas.
A dontések konkurenciamutatoval valod elfogadtatisa nem sikeriilt, a hivatalosan
“szolgaltatovaltasként” kommunikalt intézkedéseket az Osszes vonal esetében a
lakossag heves tiltakozasa kovette. Még egyoOntetiibb volt azonban a kozlekedési
szakma ¢értetlensége, akik fOként a vonalbezarasok gazdasdgi megalapozatlansagat
hangoztattdk, felhivva a figyelmet arra, hogy a MAV nagyrészt a halézat minden
elemére egyforman elszamolt, vonatkilométerekre bontott koltségei fiktiv paraméterek,
¢s vasutlizem magas fix koltség aranyai miatt nem lesznek realizadlhatok a

teljesitménycsokkentéssel ardnyos megtakaritasok. Kiilonosen igaz ez a vasuti
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mellékvonalakra, ahol a vonatkilométer alapon beszedett palyahasznalati dij a fovonalak
karbantartasanak fedezete, mik6zben a mellékvonali palydkra évtizedek ota nem kolt
érdemben a MAV. A téméaban a kozlekedési szakmaban ritka modon még a valtozo és
fix koltség fogalmat a laikus olvasoknak szemléletesen elmagyardzni probalod
véleménycikk is sziiletett [19]. Tovabb csokkentette a varhatdé megtakaritasokat, hogy
(valdsziniileg az igen koltséges kotelezd rekultivacidra vonatkozo eldirasok kijatszasa
miatt) a dontés végill nem a mellékvonalak tényleges bezarasara, hanem egyfajta
“ideiglenes ilizemsziinetre” esett, mely kdzben intenziv élémunkaigénnyel gondoskodni

kellett a vonalak tizemképességének legalabb latszat szinten vald fenntartasarol is.

A gazdasagi megalapozatlansagra utald félelmek végiil igaznak bizonyultak: mikézben
a 2007-2009 kozti kozlekedési kormanyzat a két vonalbezarasi hullamtol évente 7+7
milliard forint megtakaritast remélt, a 2010-es korméanyzat mar beismerni kényszeriilt:
alig 1 milliard forintot sikeriilt kimutatni a megtakaritdsokbol [20]. Mindekozben a
MAV jegyarbevétele részben a mellékvonalak févonalakra rahordd funkcidjanak
kiesése miatt tovabb csokkent, és ismeretlenek maradtak a bezart mellékvonalak buszos
potlasanak koltségei is. A kudarcot végiil részben beismerve 2010-ben 11 vonalon, 375

kilométer hosszon Gjraindult a forgalom.

2.4. A 2012-es menetrendi ritkitasok

2012 tavaszan egyre tobb szakpolitikai illetve gazdasagi hirportalon jelentek meg jol
értesiilt, de forrasaikat megjeldlni nem kivano hiresztelések arrdl, hogy a kozlekedési
korméanyzat korabbi, a vasuti mellékvonali kozlekedést feltamasztani kivand
politikdjaval szemben jelentds menetrendi kindlatcsokkentést tervez. A targyban az
Orszaggytilésben irdsbeli kérdés is sziiletett, melyre adott valaszdban a kozlekedésért
felelés miniszter mé€g a menetrendritkitasi tervek kiszivargéasa el6tti napon is cafolta a

korményzat ilyen iranyu terveit [21].

A végiil napvilagra keriilt, a kozlekedési korméanyzat altal is elismert, a parhuzamos
kozlekedési modok megsziintetéseként kommunikalt, és 2012. aprilis 15-t8l végre is
hajtott tervek szerint a vasuti mellékvonalakon Osszesen 420 jarat sziint meg vagy
kozlekedik ritkabban, melyt6l évi 12 milliard forint megtakaritdst reméltek.

Kozlekedésszakmai munkacsoportok figyelmeztettek arra, hogy ezen remélt

22.



megtakaritaisokbol még a 2007-2009 kozti személyforgalmi iizemsziinetekkor
tapasztaltan alacsony aranyban sem lehet valos kiadascsokkentést realizalni, hiszen az
Osszes vasuti mellékvonalon megmarad — kikdvetkeztethetd politikai okokbdl —
legaldbb napi egy-két vonat. Tovabb rontja a helyzetet, hogy a jaratritkitdsokkal sok
helylitt az optimalis szerelvénykihasznalast eredményez0 tlitemes menetrendet boritottak
fel, mely pazarlo iiresjaratok, szerelvénymenetek sokasagédhoz vezetett. A jaratritkitas

koriili anomalidkrol az itf.hu szakportal részletes Gsszeallitast kozolt [22].

Meg kell tovabbd emliteni, hogy 2012. 4prilis 15-t61 64, tobbségében vasti
fovonalakkal parhuzamos tavolsagi autdbuszjarat is megsziint (Budapest-Gyor), illetve
ritkult (pl. Budapest-Szeged, Budapest-Miskolc), ez azonban a legovatosabb becslések
szerint is csak toredéke a tavolsagi kozlekedésben tapasztalhaté parhuzamossadgoknak.
Emellett 120 ujonnan inditott, vagy stiritett jarat is megjelent, amely Osszességében

novelte a buszos szektor kibocsatasat.

A 2012-es menetrendi ritkitdsokat szakmailag megalapozo tényezdkrol keveset tudni.
Egyes értesiilések szerint a ritkitdsokat a KTI Kozlekedésszervezoi Irodai készitették
eld, és a szolgaltatok 0j menetrendeket kidolgoz6 munkatérsai titoktartasi nyilatkozatot
kellett, hogy alairjanak. Mindenesetre feltételezhetd, hogy a szakmai alapot a korabban
mar — hidnyossagaival egylitt — targyalt konkurenciamutatdé adta, hiszen a mutatd
kidolgozoi még 2011-ben is leadtak egy kutatdsi jelentést “A kozosségi kozlekedési
szolgéltatasban meglévd parhuzamossagok feltdrasa, a moddszer aktualizaldsa, a
szamitasok, hatasvizsgalatok elvégzésének tamogatasa” cimmel, ez a jelentés azonban a
Kozlekedéstudomanyi Intézet zarolt anyagai kozé tartozik, megtekintését még kutatasi

céllal sem engedélyezték.

A menetrendi ritkitasok utééletéhez tartozik, hogy kereken fél évvel késdbb a
kozlekedési korméanyzat a MAV-palyavasat nullszaldés miitkodésének biztositasahoz 23
milliard forinttal volt kénytelen ndvelni a tarsasag kozvetlen allami tamogatasat. Nem
nehéz kikovetkeztetni, hogy ebben az Gsszegben a mellékvonali vonatok lemondésan
“megsporolt” 12 millidrd forint tilnyomo részét kitevd palyahasznalati dij is benne van,
hiszen ez a palyavasutnal bele volt kalkulalva a bevételi tervekbe, igy az év hatralevo

részében veszteségként jelentkezett.
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3. Szakmai javaslatok a busz-vasut parhuzamossagok
ésszeri kezelésére

3.1. AKozlekedéstudomanyi Intézet alternativ tanulmanya

2006-ban a Kozlekedéstudomanyi Intézet a konkurenciamutatorol szold tanulméany
mellett egy joval komplexebb szemléleti tanulmanyt is készitett a helykozi
személykozlekedés egészének versenyképességét vizsgdld modszertanrdl [23]. Ez a
tanulmany mar kijelenti, hogy kiilondsen az akkor mar egy éve érvényben levo kelet-
magyarorszagi vasuti litemes menetrend igen pozitiv tapasztalatai alapjan a kozati és
vasuti kozforgalmu kozlekedés kozti utasokért folytatott verseny nem szabad hogy
oncélu legyen, hanem “a szolgaltatok egymds komparativ eldnyeit kihasznalva az
utasok komplex, magasabb szinvonalu kiszolgalasat eredményezze”, azaz az autobusz-
kozlekedés {6 szerepe a vasuti halozatrdl/ra vald ra/lehordas legyen. A cél ekkor mar
nem a korabban emlitett “kényszerutasokon” valdé marakodas, hanem az “egyéni
kozlekedés tulzott és indokolatlan hasznalatanak visszaszoritasa”, tehat a kdzforgalmu

kozlekedést igénybe vevo utasok taboranak novelése.

A kozlekedési szakma adossagat torlesztve definidlasra keriil a parhuzamos
vonalszakaszok fogalma. Ezek szerint ki kell jel6lni a kiilonb6zd agazatok egymasnak
megfeleltethetd pontjait (pl: buszpdlyaudvar, vasutallomas, kozuti csomopont), majd
olyan vonalakat, vonalszakaszokat kell keresni, ahol a szolgaltatasok is térben valamint

1dében megfeleltethetéek egymasnak.

Ez a tanulmény mar olyan komplex modszertan alkalmazéasat mutatja be, amely képes
Osszehasonlitani a két kozforgalmu dgazat versenyképességét az egyéni kozlekedésével.
A versenyképesség szamitasanal stlyozassal veszi figyelembe a jaratgyakorisagot, a
ragyaloglast, a sebességet, a jormliimindséget €s az infrastruktira mindségét. A sulyozasi
értekek ¢€s az egyes szempontok pontozdsi rendszere — a konkurenciamutatd
egy a KTI-tol fiiggetleniil, a Budapesti Miuszaki Egyetemen végzett kiterjed
tudomanyos értekezés eredménye [24]. Legnagyobb stllyal a jaratgyakorisag esik
szamitasba, ami lehetdséget ad az iitemes menetrend eldnyeinek a modellbe

integraldsdra, a jarmimindség szempontja pedig mar a tanulményban alkalmazott
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pontozasi rendszerben is felmutat egyfajta preferenciat a kotott palyas kozlekedés felé.

Fontos elorelépés, hogy a tanulmany immar szempontként kezeli a gazdasdgossagi
adatokat, és kiemeli a kiilonbséget a fix és valtozo koltségek kozott. A tanulmany ezutan
részletes szamitast kozol a személygépjarmiivel vald, valamint a buszos kozlekedés
kilométerkoltségérdl és koltségszerkezetér6l, azonban mindenfajta indoklas nélkiil

tovabbra is ados marad a vasuti kozlekedés koltségeinek szamitasaval.

A tanulmany a kovetkezd 1épéseket javasolja a parhuzamossagok vizsgdlatira (nem

feltétlentil sorrendben):
a) A parhuzamos vonalak, vonalszakaszok kijelolése.
b) A vizsgalat idétartamanak megallapitasa.
c) Az egyes agazatok jovedelmezdségének megallapitasa.
d) Az egyes agazatok szolgaltatasi szinvonal mutatdinak becslése.
e) Az egyes agazatok piaci részesedésének szamitasa.
f) Az utazasi igények varhat6 alakuldsanak elemzése.
g) A vasutvonal jelenlegi, és varhato versenyképességének értékelése.
h) A szolgéltatasok egymadsra épiilési lehetdségének elemzése.

1) Az egyes dagazatok jelenlegi ¢és jovObeni eszkdz ¢és tamogatasi igényének

vizsgalata.

Ezen javaslat tehat mar tartalmazza azokat a sulyos szakmai hidnyossagokat,
amelyek a 2003-as MAV részére késziilt tanulményban, és a konkurenciamutatot
megalapozd tanulmanyban még nem szerepeltek. A g) pont tulajdonképpen eldirja a
vasutvonalak fejlesztés, mellett valo megtartasat azzal, hogy az i) pontban megadja a
lehetdséget a fejlesztés koltségeinek elszamoldsara is. A h) pont pedig lehetdséget
teremt a munkamegosztason alapuld, rahordd-lehordd buszjaratokkal kiszolgalt vasuti
torzsvonali koncepciok (mint példaul a Borzsony [10], illetve Gyor [11] térségére
tervezett rendszer) vizsgalatara is. A javaslat egyetlen megmaradt hianyossaga, hogy

nem veszi szdmba a vizsgalt viszonylatok gerincvonalakra rdhordo jellegét (amennyiben
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ez értelmezhetd).

A tanulmény a tovabbiakban Hajdu-Bihar megye vasutkozlekedésének
versenyképességét elemzi. Az eléremutatdé metodika ellenére nem keriil sor a
vasutvonalak, kiilondsen a vasuti mellékvonalak varhaté versenyképességének
elemzésére, emellett megmutatkozik a megyén kiviilre vezetdé gerincvonalakra vald
réhordas vizsgalatanak hianya is, hiszen mikdzben az elemzés felhivija a figyelmet, hogy
még a jelenlegi infrastrukturélis allapotok mellett is kivald versenyképességiliek a vasiti
kapcsolatok Debrecenbdl Miskolc, Békéscsaba, Szeged, Eger és Kecskemét fele is —
koszonhetGen els6 sorban a nem sokkal korabban bevezetett, tervezett csatlakozasokra
alapulé ilitemes menetrendnek — addig az ezen versenyképes kapcsolatokra vald
mellékvonali rdhordas, mint a vasuti mellékvonalak versenyképességét noveld tényezd

nem lett beépitve a konkrét szamitasokba.

3.2. Az integralt Utemes menetrend, mint a busz-vasut
parhuzamossagok kezelésének eszkoze

A 2007-es mellékvonal-bezardsok kapcsan mar a KTI is elismerte, hogy a vonalak
ellehetetlentiléséhez a rossz menetrend is hozzajarulhatott [16]. Az eldbbiekben
bemutatott 2006-0s, versenyképességet koriiljar6 KTI-tanulmany ezen tal érint6legesen
foglalkozott az litemes menetrend eldnyeivel. Ez az elemzés azonban csak a magas és
egyenletes — orankénti — rendelkezésre allas, valamint a kdnnyen megjegyezhetd
menetrend altal kifejtett utasvonzo hatast emliti meg, holott az {itemes menetrend
fogalma alatt értett integralt iitemes menetrend (ITF) ennél joval kiterjedtebb hatassal

van a szolgéltatasok szinvonalbeli és gazdasagossagi tényezdire [25].

Utemes menetrendben egy viszonylat azonos irdny jaratai 60 perces idékdzokben
kovetik egymast. Ez azt eredményezi, hogy az adott viszonylat ellenkezd irdnyt jaratai
30 perces 1dokozonként talalkoznak egymassal. Belathatd, hogy a talalkozasok mindig
ugyanabban az idépontban, és ugyanazokon a helyeken fognak bekdvetkezni, ezt hivjuk
szimmetriaidonek, illetve menetrendi csomopontoknak (Gn. “pdk™). Az integralt {itemes
menetrend alapdtlete, hogy az litemes menetrendet toObb vonalon is bevezeti, és a
menetrendi csomoOpontokat a vonalak taldlkozasi pontjdban helyezi el. Ekkor a

menetrendi csomopontokban roviddel a szimmetriaid6 el6tt érkezik meg minden
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viszonylat mindkét irdnyu jarata, és roviddel a szimmetriaidé utan indul tovabb, ezaltal
lehetdség nyilik gyors, kiszamithato atszallasra minden irdnybol minden iranyba (lasd 7.
abra). Ez az atszallasi rendszer egyrészt Ordnként megismétlodik, masrészt
szimmetrikus, azaz ha A varosbol B és C varosokban vald atszallassal jutunk el D
varosba, akkor ellenkez6 iranyban is létezni fog egy azonosan rovid atszallasi idokkel
operald D-C-B-A tutvonal. A szimmetriaidd eurdpai gyakorlatban roviddel egész, illetve
fél ora elé (58 perc 30 masodperc illetve 28 perc 30 mésodperc) esik, hogy az egyes
viszonylatok harom perces allomasi tartdzkodast feltételezve pontban egészkor illetve

félkor indulhassanak.
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7. abra: iitemes menetrend iitemtérképének részlete (forras: [27])

Az integralt {itemes menetrend leszamol a kordbban mar részletesebben targyalt téves
szemléletmoddal, hogy a kozforgalmi kozlekedésnek a jelenlegi utasok féként
hivatasforgalmi igényeihez igazodd szolgaltatast kellene nyujtani, és eldkésziti az
egyéni kozlekeddk atpartolasat azzal, hogy kinalati menetrendet hoz Iétre. A KSH 2009-
es, utazasi szokasokra vonatkozo adatai szerint [8] a magyar lakossag Osszes utazasi
igényének kétharmadat teszi ki a munkdba valamint iskoldba jards, a fennmarado
egyharmad pedig kiilonb6zd, iddben ¢€s térben szort igényekbdl tevodik dssze (lasd 8.
abra). A kereslet alapti menetrendtervezés igy tulajdonképpen csak a hivatasforgalmat

tekinti versenyképesen kiszolgaland6 utazokdzonségének, ezzel potencialisan 50%-nyi
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tobbletutasr6l mond le. A kinalat alapu integralt litemes menetrend hatdsara ezzel
ellentétben sziildhazajaban, Svajcban, miikddésének husz éve alatt 55%-kal nétt meg a

vasutat hasznalok szama [9].

Az utazasok megoszlasa motivaciok szerint hétk6znapokon
és a hétvegen, 2009
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m Munkaba, iskolaba, ovodaba jaras, raszoruld csalddtag kiserste
8. dbra: Az utazasok megoszlasa motivaciok szerint (forras: [8])

A kindlati szemlélethez szervesen illeszkedik a vasutiizem sajatos koltségstrukturaja:
az ide vonatkoz6 forrasok szerint [9] a vasutiizem fixkoltség-aranya eléri a 96%-ot (lasd
9. 4bra), ez pedig azt jelenti, hogy a csucsideit megkozelitd kindlat teljes iizemidében
vald nyljtasa nem vonja magaval az lizemeltetési koltségek szdmottevd emelkedését.
Ennek oka, hogy a fix koltségeket (vasuti palya kiépitettsége és rendelkezésre allasa,
forgalmi személyzet nagysdga, jarmiivek mennyisége) a reggeli cstcsforgalom
mértékado terhelése hatarozza meg, napkdzben megtakaritast szinte kizarolag a vontatas
energiakoltségein lehet elérni (illetve bizonyos vélemények ¢és mérési eredmények
szerint még ott sem — lasd [9]), melyek éppen a kotott palyas kozlekedés kedvezd
gordiilési ellenallasi viszonyai, illetve villamos vontatds esetén a rekuperativ fékezés
lehetdsége miatt rendkiviil alacsony hanyadat teszik ki az 0sszes koltségnek. Mindezt
alatdmasztja, hogy az integralt litemes menetrend 1982-es svajci bevezetésekor a kinalat
21%-0s novelését minddssze 4%-os koltségnovekedés kovette (ez 81%-os fixkoltség-
aranynak feleltethetd meg) gy, hogy a menetrendvaltas mellett szamos egy¢b fejlesztés

is megvalosult. Ugyanez a jelenség volt még intenzivebben megfigyelhetd
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Magyarorszagon is az litemes menetrend 2004-es kisérleti, Dunakanyarban vald
bevezetésekor, ekkor a kinalat 30%-o0s novekedését a koltségek mindossze 0,4%-o0s
novekedése kovette (98,5% fixkoltség-arany). Ugyanezt megforditva a 2007-2009-es
mellékvonal-bezardsokat kovetden a vart megtakaritdsok kevesebb, mint 10%-4t

sikerilt realizalni.

“C

VC (valtozd Koltség)

FC (allando koltség)

96%< 100%

\ 4

jelenlegi teljesitményszint

9. abra: A vasutiizem allando és fix koltségei (forras: [9])

A felsorolt kiemelkedd gazdasagi elonyok jarulékos hatranya ugyanakkor, hogy
integralt litemes menetrend esetében le kell mondani a (tobbek altal feltételezetten
egyediilalloan) utasbarat kozvetlen eljutasi lehetéségekrdl. Egy relacidban vagy egész
nap a kozvetlen eljutds, vagy pedig egész nap atszalldsos utazas jellemzé — igaz
oranként ismétl6do, azonos atszallasokkal. Az titemen feliil biztositott kozvetlen jaratok
pedig tobblet eszkozigényiik miatt mar befolyasoljadk a rendszer fixkoltségét, igy
hatarkdltségiik roppant magas. Ezek a tények kiillondsen annak ismeretében aggasztoak,
hogy a KSH 2009-es utazasi szokasokra vonatkoz6 adatai alapjan [8] az atszallasos
utazas jelenleg egyaltalan nem jellemzd Magyarorszagon, Budapestet leszamitva: az
utazas céljatol fiiggetleniil az utazasok atlagosan tobb, mint 95%-a atszéllas nélkiil
torténik. Az atszalldsos utazdsok tulnyomo részét is az egy atszallassal teljesitett
utazasok teszik ki. A tapasztalatok azonban eloszlatjdk ezen félelmeket: a Hajdu-Bihar
megyére vonatkoz6 KTI-tanulmany [23] is a versenyképesség terén vald eldrelépésként,
utasbarat intézkedésként emliti a kiszamithato, iitemes atszéllasokon alapuld eljutasi

lehetdséget példaul Debrecen és Békéscsaba, vagy Debrecen és Kecskemét illetve
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Szeged kozt. Az atszallasokon alapuld integralt ilitemes menetrend magyarorszagi
sikerét ezen feliil a MAV utasforgalmi adatai is alatamasztjak: 2007-ben, az iitemes
menetrend Kelet-Magyarorszagra vald kiterjesztése évében az azévi drasztikus
jegyaremelések ellenére az iitemes menetrenddel lefedett teriileteken a vasit nem
szenvedett utasvesztést, mig az iitemes menetrenddel le nem fedett teriileteken 10%-0s

mértékii utasvesztést volt kénytelen a MAV elkonyvelni.

Az integralt iitemes menetrend fentebb taglalt logik4ja alapjan konnyti belatni: az
ITF akkor képes hatékonyan miikodni, ha a menetrendi csomdpontokat megtestesitd
vasutallomasok (optimalis esetben nagyvarosok, vasuti csomdpontok) a 30 perc egész
szamu tobbszordseinél par perccel rovidebb 1d6 alatt megtehetd tavolsagban fekszenek
egymastol. Mivel azonban a teleptilésszerkezet adottsagnak tekintendd, ez a tény inkébb
az alkalmazand6 palyasebességekre van kihatassal. Igy sziiletett meg az integralt iitemes
menetrenddel kéz a kézben a menetrend alapu infrastrukturafejlesztés. Hatasara jelentOs
koltségesokkentés érhetd el a beruhdzasok terén, hiszen a vasutvonalakat nem a
technikailag elérhetd legnagyobb sebességre (mint pl. a francia TGV halozat esetén),
hanem az ITF alkalmazhat6sdgahoz sziikséges minimalis sebességre (a csomdpontok
kozti menetid6 fél-egy-masfél ora ald vald szoritdsa érdekében) célszerl épiteni illetve
felgjitani. Minden ennél magasabb miiszaki tartalmt beruhdzas felesleges, hiszen a
vonat a megtakaritott idében a menetrendi csomdpontban vesztegel. A menetrend alapti
infrastrukturafejlesztéssel az allomasi felujitasi koltségek is csokkenthetdk, hiszen nem
az allomasi technoldgia hatarozza meg a menetrendet, hanem forditva, igy pontosan
elére lathatd, hogy egy alloméas hany vonatfogadd peront, milyen véaganyhalozatot
igényel. Ezen elvek szemmel tartdsa mellett késziiltek el példaul a Vac vasttallomas
kiiszobon allo felujitasara vonatkozo tervek is. A megtakaritasok tovabbgyliriznek a
személyzeti koltségek irdnyaba, kiilonosen a vasuti mellékvonalakon, hiszen az ITF
kijeloli a vonattaldlkozadsok helyét, és igy a vonalon 4t lehet térni a KTI 4ltal is
intenziven vizsgalt [26] egyszerisitett lizemvitelre, forgalmi szolgélatot kizarolag a
vonattalalkozasokra kijelolt alloméasokon fenntartva, a tobbi allomast megallohelyként

hasznalva.
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Az orszag Osszes vasuti vonalara vonatkozo litemes menetrendi koncepciot készitett
tobbek kozt az ITF.hu szakmai muhely [27], valamint a Varosi és Elévarosi Kozlekedési
Egyesiilet szakmai civil szervezet is [28], utobbi koncepcid mar a vasuti kozlekedéshez
haldézatosan illeszkedd autdbuszjdratokat is tartalmaz. Az ITF.hu koncepcidja emellett
kitekintést ad a menetrend alapu infrastrukturafejlesztés magyar alkalmazhatosagara.
Szintén menetrend alapti a MAV kozép- és hossz(i tava torzshalozati fejlesztési
stratégidja (lasd 10. abra) [29], valamint a MAV palyavasut és a MAV-Start kozos
munkacsoportot alakitott a vasuti mellékvonalakat rovidtavon, koltséghatékony moédon
ITF-re optimalizdld6 miniprojektek eldsegitésére is [30]. Az integralt iitemes
célmenetrend tekintetében az ITF-el foglalkozo kozlekedési szakma korében

konszenzus van.
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2008-2009-ben a KTI és a Kozlekedésszervezd Iroddk mar a buszkozlekedés
részlegesen iitemessé tételének lehetdségét kutattdk [17] [18]. A tanulményok azonban
tobb helyen is félreértelmezték az ITF MAV-nal valo bevezetésének tapasztalatait. A
tanulmanyok szerzdje nem vesz tudomast a vasutiizem — nemzetkozi példakkal is
bizonyitottan — magas fix koltségii koltségszerkezetérdl, és feltételezi hogy a kozlekedés
iitemessé tételének pluszkoltségei jelentdsek, csak a belsd elszamoléds aranytalansagai
miatt elvesznek, bar ezen Allitdsat semmilyen kimutatdssal nem tdmasztja ala.
Mindezzel relativizalja az ITF gazdasagi sikerét, az eldnyoket kizarolag externalisként
besorolva, holott adatok tamasztjak ald, hogy a vasut utasvesztését kizarolag az integralt
iitemes menetrenddel lefedett teriileteken tudta megfékezni. Ez ellentmond a szerzé
azon elméletének is, hogy az ITF a tdvolsagi utasokat preferalja a helyiekkel szemben,
mely kijelentéssel a szerzd csak arrol tesz tanubizonysagot, hogy az integracio
fogalmanak 1ényegét nem értette meg. Tovabbi allitdsa szerint az ITF jarulékos elényei
— a szerelvény és személyzetkihasznalas optimalizacidja — litemes menetrend nélkiil is
elérhetéek lettek volna, holott épp a 2012-es jaratritkitdsok bizonyitottdk, hogy az
iitemes menetrend felboritdsa az optimalizalt folyamatok igen intenziv felhigulasat

vonta magaval [22].

Mindezek alapjan a KTI a buszos ITF-re igen sajatsagos szempontrendszer alapjan
tett javaslatot. Nyilvan a buszkozlekedés vasutnal joval magasabb valtozokoltség-
aranya miatt, csak a csticsidon kiviil is jol kihaszndlt jaratokon javasolja az iitemes
menetrend bevezetését, ragaszkodva a keresleti alapu menetrendtervezéshez, nem
megértve a kinalati menetrend utasvonzd hatdsanak Iényegét. Az ora 00/30-as
szimmetriaidok vasuti kozlekedésbdl vald atvételét sem a vasuti ITF-be wvald
integralodas miatt, hanem a hagyomanyos keresleti alapt jaratok (pl: “telkes jarat” vagy
“koran végz6 iskolasokat hazavivé jarat” - lasd 11. abra) tipikus induldsi idépontjaihoz
valo igazodas miatt javasolja. Az integracidét kizardlag a buszos agazaton beliil
javasoljak megvalositani, a csomoOpontokban az autdbuszos tévolsagi jaratokra
rahordva. Fel sem meriil az 6tlete a buszos ITF-csomopontok vasuti palyaudvarok mellé
telepitésének, a menetrendek ITF-alapu hangolasanak, és igy a vasuttal parhuzamos

tavolsagi buszjaratok kivaltasanak lehetdsége.
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ERKEZO JARATOK INDULG JARATOK

idipont  jarat & jellege, utaskdre idépont jarat fé jellege, utaskire

5:20 Jeggeli miiszakos® jarat 5:30 reggeli miszakos jarat visszaall

6:20 LI-Te Jardk” jarata G:30 ~Biszakdsolkat hazavivd” jarat

T:10 Llskolas és hivatali dolgozdi™ jarat 740 LSelkas” jarat

9:20 LJooltos” és  piaci” jarat 10:40 Lpiacrd™ hazavivd jarat

13:20 Ldélutdni mdszakos” jarat 13:30 WKordn végzd iskoldsokat hazaviva”
14:30 13:30-as jarat visszaall 14:40 reggeli miszakost + iskolast hazavivd
16:20 14:40-es jarat visszadll 16:50 hivatali dolgozdkat hazaviv” jarat
18:20 LJelkes” jarat 18:30 <boltosokat hazavivd™” jarat

21:20 «Liszakal miszakos” jarat 22:40 <délutanosokat hazavivd” jarat

11. abra: Az autobuszos jaratstruktura tudomanyos igényességii kategorizaldasa a

KTI szerint — forras: [17]

Osszességében fontos leszdgezni, hogy annak ellenére hogy a fentickben az integralt
iitemes menetrend €s a vasttiizem kapcsolata lett részletesebben kifejtve, az integralt
iitemes menetrend alapvetden agazatfiiggetlen, épp ez adja integraltsaganak alappillérét
is. Amennyiben az ITF altal kijelolt kozos buszos-vasiti csomopontok az
infrastrukturalis fejlesztések hatasara a fél ora egész szamu tobbszordsének tavolsagara
keriilnek egymastol, az ITF logikdja szempontjabél mindegy, hogy az adott
csomoOpontokat 6sszekdtd viszonylaton vonat vagy autdbusz (netan egyeb kozlekedési
eszkoz) kozlekedik. Mivel a versenyképesség a KTI vonatkozd tanulmanyéaban [23]
meghatarozott legfobb tényezdjét, a rendelkezésre allast az integralt litemes menetrend a
kozforgalmu kozlekedés altal teljesithetd maximumon kimeriti, a versenyképesség
kovetkezd legfontosabb indikatora az utazési sebesség lesz. Vegyiik észre viszont, hogy
az ¢ésszerlien csak fél ords egységekben valtoztathatd  menetiddk megkotik a
kozlekedésszervezOk kezeit, menetidd tekintetében tehat csak ott meriilhet fel valodi
“versenyhelyzet”, ahol valamelyik kozlekedési alagazat két csomdpont kozt tobb, mint
fél oraval gyorsabb tud lenni a masiknal, erre azonban igen kevés példat talalunk még a
magyar infrastrukturalis allapotok kozt is (ilyen lehet példaul a Budapest-Nagykanizsa
viszonylat). Az integralt litemes menetrend teljes korli atiiltetésekor tehat kikezdhetetlen
logikéjaval kikényszeriti, hogy a csomoponti logika alapjan — a KTI definicidjaval [23]
egybecsengden meghatarozott — parhuzamos viszonylatokon (a fent emlitett kevés

kivételtdl eltekintve) csak egyetlen dgazat szolgéltatasa maradjon meg. Feltétlen el kell
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ismerni azonban, hogy az ITF ezen logik4javal nem a vasuti kozlekedésnek favorizal.
Egyszertien ravilagit arra, hogy, ott, ahol a vasut — gazdasiagos menetrend alapu
infrastrukturafejlesztési projektek segitségével — az integralt iitemes forgalomra
alkalmassa tehetd, nincs helye a parhuzamos autobuszos kozlekedésnek, €s a vasutiizem
magas fixkoltség-aranya miatt a vasuti palya haszndlando fel a lehetd legnagyobb
mértékben. Ott viszont ahol vasuton gazdasagosan nem teremthetéek meg az iitemes
kozlekedés feltételei, és a vastti palya fenntartdsit egyéb indokok sem teszik
sziikségessé (pl. jelentds teherforgalom, katonai érdek, vagy havaria esetén
kizardlagosan alkalmazhat6é keriilout), ott végleges dontést kell hozni a wvasuti

kozlekedés felszamolasarol.

4. A kozosségi kozlekedés szabalyozasi
keretrendszerének fontossaga

A nemzetkdzi tapasztalatok azt mutatjak, hogy igazéan atiité sikert az integralt iitemes
menetrend bevezetése azokban az orszagokban, térségekben hozta, ahol sor keriilt a
szovetség testesiti meg, mely mar a vilag szdmos pontjan megvalosult, bolcsdjének
azonban egyértelmiien a német nyelvteriilet tekinthetd. Az elsé kozlekedési szovetség
Hamburgban ¢s vonzéaskorzetében, 1965-ben alapult. Azota Magyarorszagon is
szdmtalan alkalommal javasoltdk a kozlekedési szovetségek rendszerének
meghonositasat, tobbek kozt a Borzsony [10], Gydr [11], vagy a Balaton [31]

kornyékének integralt kozlekedésével foglalkozo tanulméanyokban is.

A kozlekedési szovetségek létrehivd Gtlete a megrendeldi, a szolgaltatoi, valamint a
tulajdonosi szerepkorok szétvalasztisa. Ennek oka, hogy a hagyomanyos, allam altal
tulajdonolt kozszolgéltatéi struktiraban a megrendeldi szerep gyakran elvész, az
allamapparatusban hidnyzik a szakmai kontroll kompetencidja, igy a szolgaltato,
Onallésitva magat, nem kényszeriill ra a kozlekedés tobbi szerepldjével valo

egylittmiikddésre.

Az integracio — mint ahogy azt a balatoni térség kozlekedésfejlesztésével foglalkozo
részletes tanulmany [31] is kategorizalja — két 1épcsds. Az elsé szint a menetrendi

szOvetség, az ugynevezett “gyenge” kozlekedési szovetség. Ekkor a kozos
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kozszolgaltatdsi menetrend a szdvetségen beliilli menetrendi egyeztetési eljaras
keretében jon létre, akar Gigy, hogy a kozszolgaltatasi szerzodést a szolgaltatok végiil
nem magaval a kozlekedési szovetséggel, hanem a finanszirozé ellatasért feleldssel
kotik. A kozszolgéltatdsok gazdasdgi kockdzata a szolgaltatokndl marad, akik a
menetdijakat maguk szedik be, veszteséges miikodés esetén pedig maguk valnak
jogosultta veszteségkiegyenlitésre. Atjarhato tarifa csak a szolgaltatok kozti kiilonleges
megallapoddsok mentén johet 1étre. Az egylittmiikddés kulcsa, hogy a szovetség a
megrendeldi hataskoron tal olyan roppant erds szakmai feliigyeleti kompetencidkkal
rendelkezik, amely kikényszeriti az egységes kozszolgéltatasi menetrend, igy kiilondsen
a csatlakozasok megvalosulasat, €s ellendrzése alatt tart minden olyan szituacidt ahol az
utasérdekek érvényesiilése a szolgéltatok kozti surloddsokkal, bevételkieséssel,

érdeksérelemmel jar.

Az integraci6 kovetkezod 1épése az “erds” kozlekedési szovetség, mely immar
tarifaszovetséget is jelent. Itt a kozszolgaltatds végrehajtdsanak gazdasagi kockazata
immar a szovetséget terhelik, 6t illetik a menetdijbevételek, és a kozlekedési
kozszolgaltatds sziikségszerii veszteségeit az ellatasért feleldsok kozvetleniil a
kozlekedési szovetségnél egyenlitik ki. Ez a rendszer felel meg leginkabb a 1370/2007-
es europai kozosségi rendelet személyszallitasi liberalizacidval kapcsolatos eldirasnak,
hiszen lehetdvé teszi, hogy a szolgaltatokat a kozlekedési szovetség valodi versenyen
valaszthassa ki, a megpalyaztatott szolgaltatdscsomag fix 4ra, valamint mindségi
paraméterek alapjan. Az erds kozlekedési szovetségben az utasérdekek érvényesiilése
nem jar a szolgaltatok kozti érdeksérelemmel, hiszen a szerzOdésben rogzitett
szolgéltatasi 4r mellett mar nincs pénzligyi motivator a tobbi szolgéltatoval vald
egyiittmiikodési kotelezettség kijatszasara, ¢épp ellenkezbleg, a kozszolgaltatasi
szerzddésekbe rendszerint beépitett mindséget szabalyozo kotbérezési rendszerek altal a

szolgaltatok érdekeltté vallnak az egymadssal valo egyiittmitkodésben.

4.1.A személyszallitasi torvény hatalyba léptéig ervényes
szabalyozas

A személyszallitasi szolgaltatasokrol sz616, mar elfogadott, de még hatalyba nem Iépett

2012. évi XLI. Torvény megsziiletése el6tt a kozuti €s vasuti kdzforgalmi kozlekedési
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agazatok mikodését két kiillonbozo, a vasuti kdzlekedésrdl szolo 2005. évi CLXXXIIL.
Torvény, illetve az autobusszal végzett menetrend szerinti személyszallitasrol szolo
2004. ¢évi XXXIII. Torvény szabalyozta. Ezen szabalyozasi keretek roppant egyszerii
viszonyrendszert teremtettek (lasd 12. abra). A helyi kozlekedés ellatdsaért a helyi
onkormanyzatok Budapest kivételével onkéntes alapon, mig a helykdzi kozlekedés
ellatasdért a kozlekedésért felelds minisztérium a felelds. Az ellatasért felelosok
kozvetleniil rendelték meg a szolgaltatoknal (Budapesten, illetve néhany nagyvarosban
az Onkormdnyzati tulajdonti belsé szolgaltatoktol, a tobbi telepiilésen jellemzden a
teriiletileg illetékes volantarsasagoktol, mig a helykozi kozlekedésben a MAV-t6] illetve
a volantarsasagoktol) a  kozszolgaltatasokat, illetve kozvetleniil, sokszor
ellendrizhetetlen modon, illetve hidnyosan folyt a veszteségek kiegyenlitése is. A
megrendeldi-szolgaltatoéi viszonyok egyszerlisége tobb visszassagot is sziilt. Egyrészt
nincs atjaras a helyi és helykozi szolgaltatasok kozt, igy tobb telepiilésen létezik a
telepiilésen beliili buszok, és a helykozi buszok parhuzamos univerzuma. Ugyan a
torvényi szabalyozas lehetdvé tette volna a helyi kozlekedés helykozi jaratokkal valo
ellatasat a kozlekedésért felelds miniszter és a helyi onkorményzat megéllapodésa
alapjan, ilyen megéllapodésra példa nem sziiletett. Masrészt, a tdvolsagi kozlekedésben
is fliggetleniil léteznek egymadstdl a buszos illetve vasuti halézatok, a menetrendi
hangolésra csak igen kevés, a tarifa hangolasra pedig semmilyen példat sem felmutatva.
Mindezen parhuzamossagok a becslések szerint évente szazmilliardos nagysagrendii

kart okoznak a kozlekedés veszteségeit finanszirozo koltségvetésnek.
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Allam Telepiilések
RKI —
B
K
Sz
Volan Helyi kozlekedés
Utas

12. abra: a személyszallitdsi torvényt megelozo szabalyozdasi rendszer

A helyi-elévarosi kozlekedésben kitorési kisérletet jelentett a Budapesti Kozlekedési
Szovetség (BKSz) az ellatasért felel6sok, valamint a szolgaltatok Onkéntes
Osszefogasaval valdo 2005-6s megalapitasa, amely egyfajta gyenge kozlekedési
szovetségként igyekezett sszehangolni a MAV, a Volanbusz valamint a BKV elévarosi
szolgaltatasait. A Szovetségnek torvényi szabdlyozds hidnydban nem voltak
megrendeldi kompetenciai, de mivel a kozlekedésért felelés minisztérium, mint az
elévarosi szolgaltatasok megrendeldje mar régen “bedobta a gyeplét”, ami a konkrét
menetrendek megtervezését illeti, egyfajta menetrendi egyeztetd forumként szerepet
Ezek a folyamatok azonban korlatozottak voltak, hiszen az elévarosi kozlekedési
szolgaltatasban — nagyrészt nyereséges lizem 1évén — a buszos szolgaltatok alapvetden
nem voltak érdekeltek utasaik rdhorddssal valo “ataddsara” a vasit részére, igy az
integracié altaldban azokon a teriileteken valosult meg, ahol az egyéni kozlekedés a
kozutakon akkora torlédast okozott, amely mar tevékenyen lerontotta a buszos
szolgaltatas versenyképességét. Tovabbi, a BKSz altal elért eredmény volt a Budapest
hatarain beliili, kiilonleges megallapodéds alapjan miikodd, kizardlag a bérletfajtdkra
kiterjed6 tarifakdzosség, ez a megallapodas azonban mivel a jegyarbevételeket nem
teljesitményalapon, hanem 4talanydijként osztotta fel, igy a Volanbusz és a MAV nem a

varoshataron beliili kozlekedésben valdé minél intenzivebb részvételben, hanem éppen
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ellenkezdleg, varoson beliili teljesitmény minél alacsonyabbra csokkentésére motivalt.

A helyko6zi kozlekedésben 2007-ben tjdonsagként jelentek meg a Kozlekedéstudomanyi
Intézet berkein beliil megalapitott Regionalis Kozlekedésszervezd Irodak. Ezeknek
feladata a régiés Oonkormanyzatok helyismeretének becsatornazasan at a lakossagnak
minél megfelelobb helykdzi szolgaltatas megrendelése lett volna, kdzvetitdként fellépve
a kozlekedésért felelds minisztérium €s a szolgaltatok kozt is. A gyakorlatban azonban —
kiilondsen a mellékvonali vasiti kozlekedés 2007-es, 2009-es és 2012-es visszavagasa
kapcsan — inkdbb a minisztérium akaratdnak meghosszabbitott kézként valdo véghez
vivoiként azonositottak 6ket. Gyakran meriil fel tovabba a vad — tekintve, hogy a
Regionalis Kozlekedésszervezd Iroddkat mukodtetd Kozlekedéstudomanyi Intézet a
Kozuati Kozlekedési Tudomanyos Kutatd Intézet jogutddja, taldn nem is alaptalanul —
hogy a Regiondlis Kozlekedésszervezd Iroddk szakmai kompetenciai a kozuti
kozlekedés ismeretében meriilnek ki, amely kihatassal van a kozuti €s vasuti agazatok

kozti vitak partatlan eldontésére valo képességre is.

4.2 A szemelyszallitasi torvény szabalyozasi rendszere

A 2012. aprilis 23-an elfogadott, 2013. marcius 1-én hatalyba 1ép6 2012. évi LXI.
Torvényt a személyszallitasi szolgaltatasoktol elsésorban a 1370/2007 EK rendeletnek
vald megfeleléség sziikség hozta vildgra. Az Eurdpai Kozosség rendelete a
személyszallitasi kdzszolgaltatasok atlathatd finanszirozasat kényszeriti ki az altal, hogy
a szolgaltatoknak eldirja veszteségeik valds kimutatisat, melyet az ellatasért felelds
koteles megtériteni. A rendelet nagy 1€pést tesz tovabba a kozforgalmu kozlekedés
liberalizalasa felé, az altal hogy bizonyos kivételektdl eltekintve kotelezévé teszi a

kozszolgaltatasi csomagok verseny utjan vald odaitélését.

A személyszallitasi torvény megsziiletését a kozlekedési szakma nagy érdeklédéssel
varta, kiilondsen annak okéan, hogy a 1370/2007 EK-rendelet szellemiségének leginkabb
egy erds kozlekedési szovetségek keretében miikodd rendszer felelt volna meg, amely
magaval vonhatta volna a buszos és vasuti kdzlekedés oly régota ahitott integraciojat is.
A szakmanak azonban csalddnia kellett: az 1) torvény alapvetéen a kordbbi, az
autobusszal végzett menetrend szerinti személyszallitdsrol szolo 2004. évi XXXIII.

Torvényt, illetve a wvasati kozlekedésrdl szolo 2005. évi CLXXXIIL. Torvény
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személyszallitassal foglalkozd fejezeteit gyurta Ossze a szabalyozasi atfedéseket
egyseégesitve, ¢és a status quot minél kevésbé megbolygatva probalt minimalisan
megfelelni az EK-rendelet betlijének. Az 1) szabdlyozdsban megmarad a helyi és
helykozi kozlekedés igen ¢€les elvalasztisa az ellatasi felel6sségi korok valtozatlanul
hagyaséaval, amely esélyt sem ad a helyi és elovarosi kozlekedés regionalis kozlekedéssé
valo integralasara. A helykozi kozlekedésben gyakorlatilag nem torténik valtoztatas,
leszdmitva egyes nem kirészletezett szabalyokat a helykozi szolgaltatok altal kibocsatott
menetjegyek kolcsonds elfogadasanak és az ez utdn vald bilaterdlis elszamoldsok
kotelezettségérol. A kozlekedési kormanyzat szemlélete is valtozatlan maradt mint errdl
a 2012. évi menetrendi “racionalizalasok” is tanubizonysagot tettek. A 1370/2007-es EK
rendeletnek vald megfelelést egy olyan palydztatds biztositja, ahol a verseny
paraméterei tulajdonképp fiktivek, hiszen a menetdijbevételek a szolgaltatoknal
maradnak. Mindekdzben a szolgaltatas kockézata az ellatasért feleldsre szall, hiszen
immar nem csak tulajdonosként, szamviteli oldalrol, hanem minden veszteséges jarat
utdn az 0sszes veszteséget, sOt egy, a torvényben nem definidlt “méltdnyos nyereséget”
is meg kell téritenie, amely a szolgaltatokat felel6tlen gazdalkoddsra, a tulajdonos

kozsztérat pedig korrupcioéra hajlamositja.

Allam Telepiiléesek
RKI

Kozlekedésszervezo

: Magan | | Helyi
Volan BKV busz. kaz!{.
Utas

13. abra: a személyszallitdsi torvény szabalyozdsi kornyezete

A kozforgalmu kozlekedés szervezetfejlodésében a kevés elérelépés egyikét a

személyszallitasi torvény altal bevezetett “kozlekedésszervezd” kategoridja jelenti (1asd
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13. abra). Az 1j fogalom bevezetését tulajdonképp a Budapesti Kozlekedési Kozpont
2010-es megalakuldsa indokolta, amit érzékeltet az is, hogy a torvény
kozlekedésszervezokre vonatkozod rendelkezéseit végiil fOvarosi képviselok altal
benyujtott modositd inditvanyok sora szabta a BKK igényeire. A kozlekedésszervezd
annyiban — ebben azonban lényegesen - kiilonbozik a kozlekedési szovetségtdl, hogy
miikodési teriilete az ellatasért felelés onkormanyzat hatarai koz¢ korlatozodik, igy nem
tobb ellatasért felelés megrendelési kompetenciait tomoritd regiondlis szovetségként,
hanem egyetlen dnkormanyzat kiterjesztett helyi kozlekedési megrendeld-szervezdként

crer

kozlekedési agazatok integracioja felé tett 1€pést.

A személyszallitdsi torvény emellett definidl bizonyos ellatasi standardokat is.
Rogzitésre keriil egyrészt, hogy mely utazasi igények kiszolgalasa a kozszolgaltatds
feladatai, kiegésziilve azzal, hogy egyéb igényeket nem lehet a menetrend kialakitasakor

figyelembe venni. Ezen igények:

- az alapvetd ¢életsziikségletek kielégitéséhez sziikséges kereskedelmi szolgaltatdsokhoz

vald hozzaférés,

- a munkaba jaras és az oktatasi, nevelési intézményekbe torténd eljutas,

- a kOzigazgatasi és egészségiigyi szolgaltatasokhoz vald hozzaférés, tovabba
- az egy¢b célu tevékenységek tamogatésa.

Mindezek alapjan az ellatdsi minimumot telepiilésenként harom jaratparban definidlja.
Emellett a személyszallitasi torvény a haldzatszervezéssel szemben is kovetelményeket

tamasz, mely szerint biztositani kell:

— adott telepiilés és a gyakorlatban kialakult vonzaskézpont kozotti kozvetlen eljutasi

lehetdséget,

— adott telepiilés €s annak megyeszékhelye kozotti, legfeljebb egy atszallassal torténd

elérési lehetdséget,

— az adott telepiilés és a Fovaros kozotti legfeljebb két atszallassal torténd eljutasi

lehetdséget,
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— a szomszédos megyeszékhelyek kozotti kozvetlen eljutasi lehetdséget, valamint
— aFdvaros és a megyeszékhelyek kozotti kdzvetlen eljutasi lehetdséget

Ez a kovetelményrendszer a lehetd legnyiltabban megy szembe az ITF alapelvei koziil
harommal is: Durvan sériil, gyakorlatilag ellehetetleniil a kinalatisag elve, hiszen a
torvény konkrétan eldirja a kereslet alapu menetrendtervezést. Nem lehetséges a
kozlekedési agazatok kozti feladatmegosztison alapuld integracid, hiszen a
feladatmegosztas a kozlekedési modok kozti atszallassal jar, melyet a torvény tobb
esetben kifejezetten megtilt. Emellett veszélybe keriil maga az titemesség is, hiszen mint
ahogyan azt a kordbbiakban kifejtettem, az iitemes menetrend alapvetden az iitemezett,
megtervezett atszallasokra alapoz. Mindezek alapjan a személyszéllitasi torvény a

parhuzamossagok ITF-el valo felszdmoldsanak tekintetében még az litemes menetrend

crer

4.3.Az igényvezérelt szolgaltatasok

A személyszallitasi torvény tovabbi aprd eldrelépéseként lehet az ugynevezett
“igényvezérelt szolgaltatdsok” bevezetését értékelni. A koznapi életben ezek a német
nyelvteriileten elterjedt “Linientaxi” kifejezést takarjak, melyet magyarra taldn
vonaltaxiként lehetne leforditani. Ennek Ilényege, hogy bizonyos gyér forgalmu
autobusz-utvonalakat nem hagyomanyos busszal, hanem — a kdzszolgaltatas keretein
beliil maradva, tehat hagyomanyos jeggyel, bérlettel igénybe vehetd — mikrobusszal
szolgélunk ki. A legkisebb kihaszndltsagli vonalak, vagy idészakok esetén a rugalmas
jarmiivalasztashoz rugalmas forgalomszervezés is parosul, melynek alapjan ugyan a
jérat a(z akar iitemes) menetrend szerinti barmely indulasakor igénybe vehetd, de maga
a jarat csak igény esetén valosul meg, ehhez az utazasi szandékot eldre (jellemzden 30-
120 perccel kordbban) be kell jelenteni. Ehhez hasonld példat ma is taldlunk
Budapesten, a 937-es ¢éjszakai jarat képében, amely utols6, hegyi szakaszat csak akkor
teszi meg, ha az utazasi szdndékot vagy a buszon, vagy a fodiszpécser telefonszaman
elézetesen bejelentették. A vonaltaxi-forgalom részletes szervezési kérdéseit egy, a
Cserehat apr6 zsakfalvas térségének kozlekedési rendszerét ilyen modon megreformalni

probalo tanulmany alaposan koriiljarja [33].
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A vonaltaxi kifejezésben a “taxi” sz6 arra utal, hogy a nyugat-eurdpai orszagokban
ahol ez a szolgaltatdsi mod beindult, jellemzéen magédn taxistarsasagokkal kotottek
kozszolgaltatasi szerz6dést a menetrend szerinti forgalom taxival vald lebonyolitésara.
Kérdéses, hogy ez Magyarorszagon mennyiben lehetséges, hiszen a vonaltaxi-
szolgaltatas optimalis terepének szamitd zsakfalvas térségekben nem hogy mikrobuszos,
de semmilyen taxis szolgaltatdsnak nincs nagy alappiaca. Bizonyosan bevonhatdak
azonban a vonaltaxi-rendszerbe az tigynevezett falubuszok (lasd 14. abra). Az Uj
Magyarorszag Vidékfejlesztési Program keretében 2008-ban 6sszesen 1086 kistelepiilés
kapott tdmogatast tobbcéltl mikrobusz megvasarlasara. Ezeket a falubuszokat a palyazat
elvarasai szerint egyrészt szocialis célokra (iddsek orvoshoz szallitésa, stb...), masrészt a
teleptilés kozlekedési helyzetének javitdsara kell hasznalni, igy kindlja magat a
lehetdség ezen falubuszok vonaltaxi-rendszerbe vonasara. A falubusz igy a kozlekedési
csucsidokben bizonyosan a kozlekedési halozatra rdhordast végzi, mig napkdzben,
azokban az orakban amikor a vonaltaxit nem rendelték meg, az egyéb szocidlis
feladatokat is ellathatja. Ehhez az a tovabbi elény parosul, hogy a falubuszt fenntart6
onkormanyzat eleve rendelkezik a falubuszt vezetd soférrel, igy valtozd koltségként

szinte csak a plusz lizemanyagkoltség meriil fel.

14. dbra: Falubusz. (forrds: az Uj Magyarorszag Vidékfejlesztési Program honlapja:

umvp.eu)
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Osszességében nem nehéz belatni, hogy a vonaltaxi-jellegli forgalom milyen
mértékben segiti eld az integralt, litemes menetrend megvaldsuldsat: ez alapjan ugyanis
alapjaiban szervezhetd at a jelenlegi, “falujaré buszos” rendszer, ahol minden egyes
menet a telepiilések egy kiilonbozé — altalaban a szokésjog szerint, utélag nehezen
értelmezhetd €s igazolhatd logikdval — kombindcigjat tarja fel, mikdzben egy-egy
teleptilést naponta csak néhanyszor érint, igy az egységes, azonos jaratokbol allo oras
iitem létrehozasa kozel lehetetlen. Az iranytaxik alkalmazéasaval azonban kijeldlhet6 egy
betérok nélkiili gerincjarat (6ras alaplitemmel), amelyre az igények szerint az iranytaxik
hordanak ra integralt tarifa és menetrend szerint. Mindezzel a kinalat gy novelhetd
minden telepiilés esetében oOrds ilitemre, hogy az Osszes lekdzlekedtetett jarmiikilométer
adott esetben még csdkken is. Vegyiik észre tovabba, hogy mindez kihat a busz-vasut
parhuzamossagok felszamolasara is, hiszen gerincjaratként a kozeli vasuti mellékvonal
jelolhetd ki, mig a rahordast a buszok, iranytaxik végzik (mindehhez természetesen
kozos tarifa, igy kozlekedési szovetségek sziikségesek). Az esetek tobbségében a vasiti
gerincjarat rdadasul nem csak a lehetséges, hanem a sziikséges megoldast fogja
jelenteni, hiszen mig az egyes rahord6 vonaltaxikon csak par utas van, a gerincjarati
forgalom konnyen elérheti azt a szintet, amit 6rds litemben mar kapacitaskorlatok miatt

busszal nem, csak vonattal lehet elszallitani.

4.4.A kozlekedési szovetségek kialakulasa Németorszagban

A kozlekedési szovetségek Németorszagon beliili elterjedésének f6 katalizatora az
1993-as regionalizacids torvény volt (1asd 15. dbra). A torvényt a volt Kelet- és Nyugat-
Németorszag allamvasutjainak egységesitésének, valamint az egyenként is hatalmas
veszteségeket produkald vallalatok reorganizaciojanak igénye sziilte. A térvényalkotd
nem akart abba a hibdba esni, hogy a két vallalatot egy még nehezebben kezelhetd
mamuttd olvasztja Ossze, igy a inkabb az ésszerli feldarabolds mellett dontott.
Egységesitésre, és levalasztasra keriilt a tadvolsagi kozlekedés (Fernverkehr), amely
akkor is €és azodta is nyereséges lizemelésre képes. A DB Fernverkehr AG, a tdvolsagi
vasuti vallalat tulajdonosénak, a német allamnak évente komoly osztalékot fizet, ezaltal

az EU altal is elfogadott modon, nem belsé szolgéltatdi, hanem tulajdonosi szinten
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valosulhat meg a veszteséges regionalis kozlekedés keresztfinanszirozasra. A regionalis
kozlekedés ellatasi feleléssége ellenben az ellatashoz sziikséges pénziigyi forrasokkal
egylitt a tartomanyokhoz keriilt, mikozben a regiondlis szolgaltaté allamvasutat (DB
Regio) teriileti alapon kilenc regionalis vallalatra osztottdk fel. Ugyan a tartomanyok
szamara a szovetségi allam nem szabott konkrét eldirdsokat a regionalis kozlekedés
megszervezésére, a helyi ¢és regionalis kozlekedéssel kapcsolatos megrendel6i
kompetencidk térbeli és lizemméretbeli kozelitése megtette hatdsat: a tartomanyok
egymastol fliggetlen, de egy iranyu hathatés munkdjanak kdszonhetden sorra alakultak a
menetrendi, tarifa, vagy mindkét funkciot feldleld kozlekedési szovetségek — tipikusan
kisebb teriileti. menetrendi szovetségek, melyek azutan egy kozos tarifa-
ernydszovetséget alakitottak. A tarifaszovetség tobb esetben mar a tartomény teljes
tertiletét lefedi. A tavolsagi kozlekedésben részleges tarifaszovetséget alkot emellett a
regionalis és tavolsagi kozlekedés is, igy lehetdség nyilik a legtobb utazas egy jeggyel
valo leutazasara is. A szdvetségi rendszer a regionalis, eldvarosi €s helyi vasuti illetve
autobusz-kozlekedés eldszor ilitemes menetrendli “szigeteken” alkalmazott, majd
hozta magaval. Tovabbi eldnynek lehet tekinteni, hogy a kozlekedési szovetségek
szolgaltatasi palyazatain egyre nagyobb aranyban indulhatnak nem csak buszos, hanem
vasuti maganszolgaltatok is, igy az utasok érdekeit nem sértve keriilhetett sor a két

allamvasut 6rokségének igen vegyes allapotl kocsiparkjanak cseréjére is.
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Allam

Tartomanyok Telepiilések

Kozlekedési Szovetség

Helyi Helyi

Maganvasut kézl. || kozl.

Utas

15. abra: a német regionalizacios torvény szabdlyozdsi kérnyezete

4.5.A személyszallitasi torvényhez benyujtott kozlekedési
szOvetségi koncepcio

A magyar személyszallitasi torvényhez T/6044/9 illetve T/6044/10 szamon benyujtott
modosito inditvanyok [32], melyeknek kidolgozasdban személyesen is volt alkalmam
intenziven kozremiikddni, a német kozlekedési szovetségi rendszer bizonyos 6sztonzd
elemekkel valo atvételére tettek javaslatot (lasd 16. dbra). Ezek az 0sztonzd elemek
tették volna lehetdvé, hogy az ellatasért feleldsi és szolgaltatoi szintek kozott

mihamarabb kialakuljon a kompetens megrendeldi szint.

Az els6 0sztonzd, hogy az ellatasért feleldsok kozvetleniil nem kdothetnének
kozszolgaltatasi szerzodéseket, a személyszallitasi kozszolgaltatasok megszervezésével
kotelezden meg kellene bizniuk valamely kozlekedési szovetséget, a megbizashoz

tarsitva a végrehajtashoz sziikséges pénziigyi eszkozoket.

A masik 0sztonzd, hogy a szolgaltatok nem lennének jogosultak a menetdijbevételekre,
hanem kizarolag a menetdijakat kezelni jogosult kozlekedési szovetségekkel vald fix

Osszegli kdzszolgaltatasi szerzodések keretei kozt miikodhetnének.

Az ezen két 0sztonz6 hatarozottan elvalasztja a tulajdonosi, megrendeldi, és végrehajtoi
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feladatokat, a megrendelés feladatat a kozlekedési szovetségekhez delegalva. Barmely
telepiilés vagy telepiiléscsoportosulas  jogosult lenne regiondlis kozlekedési
szOvetséghez csatlakozni, illetve ennek hidnya esetén az dllammal kozdsen regiondlis
kozlekedési szovetséget alapitani. A megyei jogu varosok ¢és a Balaton-parti telepiilések
kotelesek lennének regionalis kozlekedési szovetségen keresztiil megvalositani ellatasi
kotelezettségiiket, a tobbi telepiilés pedig dontése alapjan valamely regionalis, vagy az
allami tulajdonban megalakulé Nemzeti Kozlekedési Szovetség keretein beliil tehetné
meg ezt. Ez a Nemzeti Kozlekedési Szovetség lenne felelds emellett a tavolsagi, és a
regiondlis kozlekedési szovetségekkel le nem fedett tertiletek regionalis kozlekedésének

megrendeléséért, valamint az orszagos kozlekedési stratégiak kialakitasaért is.

Allam Telepiilések

Kozlekedési Szovetség

Utas

16. abra: a személyszallitasi torvényhez benyujtott alternativ javaslat

Mig a tarifaszovetséget az erds kozlekedési szovetségek torvényerejli eldirdsa, addig a
menetrendi szovetséget az integralt litemes menetrend — kordbban bemutatott elven
miikodo — hierarchiaja garantalhatnd. Tekintve hogy a mai infrastrukturalis allapotoknak
megfeleld, illetve minimalis infrastruktarafejlesztéssel egy éven beliill megvaldsithato
integralt litemes célmenetrendet illetden szakmai konszenzus van, térvényi szinten
definidlhaté lenne a megyei jogl varosokat 6sszekotd tavolsagi alaphaldzat, valamint a
o iitemes menetrendi csomopontok. Tovabbi regionalis szolgaltatdst mind a Nemzeti
Kozlekedési Szovetség, mind a regiondlis kozlekedési szovetségek csak ugy

rendelhetnének meg, hogy az illeszkedjen az eldirt tdvolsagi orszagos rendszerhez. Az
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elévarosi és helyi szolgaltatdsoknak pedig elsdsorban a regionalis szolgaltatast kellene
gerincjaratként hasznalni, majd a rahordod-siirit6-elosztd jaratokat ahhoz csatlakozoan
megrendelni. Mindezen eldirdsok gyakorlatilag lehetetlenné tennék a funkcionélis

parhuzamossagok kialakulésat.

Mindezen folyamatok eldsegitésére itt is ki lennének kotve bizonyos mindségi
paraméterek is, mely egyrészt a kinalati iitemes menetrend konkrét eldiraséban,
masrészt a személyszallitdsi torvényben eredetileg szerepld jaratszervezési
kovetelmények az integralt litemes menetrend logikajahoz vald igazitasaban meriilnének

ki, ezek szerint biztositani kell:

- adott telepiilés és a gyakorlatban kialakult vonzaskézpont kozotti kdzvetlen eljutasi

lehetdséget (ebben a tekintetben a falubusz 4ltali rdhordas nem mindsiil atszallasnak),

- adott telepiilés, és az orszagos személyszallitasi torzshdlozat egy allomasa vagy
megallohelye kozotti legfeljebb egy csatlakoz6 atszallassal valo eljutasi lehetoséget, az

orszagos személyszallitasi torzshal6zathoz val6 csatlakozassal, valamint

- a kiilon meghatirozott integralt iitemes menetrendii orszdgos személyszallitdsi
torzshaldzatot, amelynek vonalai meghatarozott litemes menetrendi csomoépontokon
csatlakoznak egymashoz — ez a halozat biztositja a Févaros, a megyeszékhelyek

valamint a megyei jogu varosok kozotti eljutasi lehetdséget.

5.Helyzetértékelés a tavolsagi buszhalézat és vasuti
torzshalézat parhuzamossagairol

Az, hogy mindeddig nagyrészt a regionalis busz-vasut parhuzamossagok, ¢és igy a
vasuti mellékvonalak témakorét elemeztem, korantsem jelenti azt, hogy a tavolsagi
forgalomban nincsenek hasonld parhuzamossdgok, csupan annyit jelent, hogy errdl a
problémateriiletrdl joval kevesebb adat és tanulmany all rendelkezésre. Hivatalosan
ilyen parhuzamossagok nincsenek is, hiszen a kozlekedési korményzat hivatalos
kommunikécidja szerint a 2012. aprilis 15-1 modositasokkal “Osszehangolt,
parhuzamossagokat és indokolatlan talkinalatot nem tartalmazd, valds utasszdmokhoz
igazod6, optimalis, kotott palyds kozlekedést eldnyben részesitd, autopalyas

buszjaratokat nem finanszirozo, versenyképes, 12 milliard forint megtakaritast
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eredményez6“ menetrend jott 1étre [22]. Ez igen érdekes annak fényében, hogy a
modositasokat kidolgozé KTI 2007-ben még évkonyvének vezércikkében éltette a

tavolsagi buszos és vasuti kozlekedés versenyét [14].

5.1. Atavolsagi kozlekedés parhuzamossagai, a KTl szerint

Ezen cikk alaptétele, hogy “a sajatosan magyar modell szerint miikodd tavolsagi
autobusz-kozlekedés jelentésen hozzajarul ahhoz, hogy ma Magyarorszagon EU-s
Osszehasonlitasban egy jo lefedettséggel rendelkezd, a kozlekedési munkamegosztasban
kiemelkedden jo, az egyik legnagyobb részaranyt magaénak mondhatd kozforgalmu
kozlekedési haldézat miikddik, melynek kozuti lizemeltetéi abszolut értékben is, de
kiilondsen a vasuti szegmenssel Osszevetve szolid allami finanszirozas mellett is
¢letképesek.”. Nehéz nem egyet érteni a kijelentés azon részével, hogy a modell
“sajatosan magyar”, az egy¢b allitasok tekintetében azonban a cikk szerzdje legalabb
ilyen sajatosan latja a valdsagot. Az én értelmezésem szerint a vasuti fOvonalakkal
parhuzamos tavolsagi autobusz-kozlekedés sajatos magyar modelljének oka az, hogy
mig az allam a vasuti kozlekedés esetén belenyugodott, hogy az csak veszteséggel
tizemeltethetd (részben joggal, hiszen a vasuton elvart palyahasznalati dijjal, és a kozut
szdmara biztositott kvazi-utdijmentességgel maga teremti meg a veszteséget okozd
versenytorzitasokat), a Volan-tarsasdgoktol viszont legaldbbis nullszaldés miikodést var
el. Nullszaldés miikodéshez pedig a korabbiakban bemutatott kevéssé hatékony,
veszteséges falujard buszok mellett nyereséges jaratokra is sziikség van. A vasuti
févonalakkal parhuzamos tavolsdgi buszjaratok olyannyira “szolid allami tamogatés
mellett” milkddnek, hogy oOnmagukban vizsgdlva bdven nyereségesek. Ennek a
nyereségességnek az okait részletesen taglalja a cikk, azt azonban mar elfelejti
megemliteni, hogy ezt a profitot (az utazokdzonségen vald osztozkodds miatt) szinte
kozvetleniil a vastt bevételi oldalardl emelik le a Volan-tarsasagok, amely — mivel a
parhuzamos vasutvonalon a szolgaltatas koltségeit minimalisan befolydsolja a hasznalok
szdma (azaz hogy pl. egy gyorsvonat 6t vagy hat kocsival kozlekedik) — nagyban
hozzajarul a vasuti szegmens veszteségességéhez. A rendszer annyiban is “sajatosan
magyar”, hogy ezen jaratok tulajdonképpen bujtatott moédon piaci alapon miikddnek, ezt

azonban a sikeres integralt kozlekedési rendszert fenntartd orszagokban nem engedik,
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elmenve egészen az olyan szélsséges példakig, mint Németorszag, ahol a piaci alapu
tavolsagi buszkozlekedés (minimalis kivételek mellett, példaul néhany a volt keleti és
nyugati orszagrészt 0sszekotd, szerzett jog alapjan kozlekedd jaratpart, illetve a piaci
alapu fapados reptéri transzferbuszokat) torvényileg tiltott

(Personenbeforderungsgesetz).

Ez a szitudcio végiil kihatassal van a cikk irdja szerint “kiemelkedden jo” kozlekedési
munkamegosztasra a busz és vasut kozott. Ez a munkamegosztas a buszos tarsasagok
szamara kiemelkedden joO, hiszen a veszteséggel a térségi csomdpontra beszallitott utast
a nyereséges tavolsagi utvonalakon is maguk szallithatjak tovabb. Ezt “hardveresen” és
“szoftveresen” is el lehet érni, egyrészt a busz- és vasuti palyaudvarok egymas mellé
telepitésének megakadalyozasaval, masrészt, ha ez a két objektum mégis kozel keriilt

volna egymashoz, a menetrendek megfeleld “elhangolasaval”. (1asd: 17. abra)

Buszos és vasuti agazat "egyuttmikodése" Hatvan allomason
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17. abra: példa a vasuti és a buszos menetrendek “elhangolasara’: a jaratok jelentos
része a Budapestrol érkezo vonatok érkezése elott indul, viszont csak indulasa utan

érkezik. Adatok forrasa: hatvanivolan.hu

A cikk a tovabbiakban elkiiloniti egymastdl a tavolsagi buszkozlekedés két altipusat, a
Budapestrél induld gyorsjaratokat valamint a Budapestet elkeriild, tulajdonképpen
regionalis buszjaratok 0sszekotésével képzett lancolt forgalmi helykdzi jaratokat, majd
utobbiak — egyébként vitathatatlan, és a vastttal valdé parhuzamossagban joval kevésbé

érintett — eldnyeit probalja az elébbiekre is igazolni. Mindehhez kiilonds allitdsok sorat
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teszi: kijelenti példaul, hogy tavolsagi gyorsjarat csak ott alakult ki és maradt fent, ahol
a vasuti forgalom mindsége elégtelen. Erdekes kérdés, hogy mi lehet az elégséges vasiti
szolgéltatds, ha ilyen példaként hozza fel Tatabanyat, ahol az eurdpai élmezdnybe
tartozd Railjet-vonatok jarnak, vagy Szegedet, ahova oranként jar InterCity, Vacot,
ahova kozbensé megallas nélkiil jar éranként zonazoé vonat, de ide tartozik Gyongyds is,
ahova — tekintve hogy egy mindossze 13km-es villamositott vonal koti 6ssze a 80-as
fovonallal, csak szandék kérdése lenne akar kozvetlen vonat inditdsa is. Megprobalja
hasonlattal érzékeltetni a tavolsagi gyorsjaratok és a vasut kozti viszonyt, azaz hogy a
két szolgaltatds nem verseng, hanem kiegésziti egymast, mint ahogy az InterCity és a
személyvonatok teszik. Kar, hogy arr6él megfeledkezik, hogy a felsorolt vonalakon
csakugyan van InterCity és személyvonati szolgaltatas is, igy a busz valamelyik
képében bizton versenytarsra talal. Tovabbi eldnyként mutatja be, hogy a tavolsagi
jaratok kozlekedtetéséhez nincs sziikség tobblet buszra és soférre, ami a lancolt
kozlekedésben nyilvan igaz, a dedikélt gyorsjaratok esetében viszont nyilvanvaloan

annal kevésbé.

Osszességében a cikk a busz és a vasit versenyének keverékére épitd “sajatos magyar
modellt” a vasuti kozlekedésre alapozo svajci, és a buszra alapozé ir modellel szemben
kozlekedést haszndlok magas ardnya ennek a modellnek kdszonhetd. Kar, hogy a
modell hatdsa mellett ezen konkluzidban nem veszi figyelembe a magyar gazdasag az ir
¢s svajci gazdasaghoz képest “sajatosan rossz” helyzetét, amely kihatassal van a
lakossdg motorizacids fokara, és igy az alacsony mindség ellenére is a kozosségi

kozlekedésre vald utaltsagara is.

5.2. Atavolsagi kozlekedés parhuzamossagainak valds helyzete;
celkitizes

A fentiekben elemzett cikk alapjan immar biztos lehettem abban, hogy a vasuti
fovonalakkal parhuzamos autoébuszjaratok igenis vannak, a kovetkezo 1épés a probléma
sulyossaganak felmérése volt. Ennek érdekében a Budapestrél induld tavolsagi

autobuszjaratokat dsszefoglaldo 1000-1099 menetrendi mezdbdl kigylijtdttem az dsszes
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buszjarat vasuttal kozos szakaszat. Ezek alapjan csak a Budapestrdl induld tavolsagi
szegmensben 1065 jaratot érint a parhuzamossag problémakdre, évi 28,8 millio
jarmikilométer hosszban. Ezen teljesitmény lekdzlekedtetésének {izemi koltsége
(tekintve hogy itt mér az orszagos lizemméretet meghatarozo teljesitményrdl van szo,
szamolhatunk a jellemzo teljes kilométerkoltséggel, 550 Ft/km értéken) évente 15,8
milliard forint. Nem igaz az sem, hogy a tdvolsagi gyorsjarati kdzlekedés nem igényel
tobbletbuszokat: bar a buszjaratok pontos jarmiiforddjat nem ismerem, de tény, hogy
gyorsjaratban, vasuttal parhuzamos szakaszon hétkdznap reggel hét 6ra harminckor,
azaz a teljes halozat terhelésének csucsan 166 darab autobusz van tuton. (a részletes

kimutatast a tanulmany elsé melléklete tartalmazza)

A kozpénzek ilyen mértékli pazarldsa mar elegenddé municié lehet egy alaposabb
vizsgélathoz. Nem akartam annak a hibanak a forditottjdba esni, mint a KTI a
mellékvonalak kapcsan, és jelen helyzetben a regionalis halozatot figyelembe sem véve
a tavolsagi halozatra vonatkozo kovetkeztetéseket levonni, ezért a fenti néhany adatot

kizardlag a részletesebb vizsgalat motivatoranak hasznaltam.

A korabbiakban részletesen kifejtett elvek szerint, egy mintatérség integralt litemes
menetrendre alapuld kozlekedési rendszerét kivantam Osszehasonlitani a jelenlegi
allapotokkal, hogy abbol immar valds kovetkeztetéseket vonhassak le. Ezen integralt
kozlekedési rendszer felépitéséhez segitségemre voltak a kordbban targyalt alternativ
kozlekedési szovetségi modell megalkotasakor szerzett tapasztalatok. A munkat tehat

két 6 szakaszra tagoltam:

Az els6 szakasz egy orszagos gerinchalézat megtervezése. Ez jelen esetben
nyilvanvaloan nem jelenti egész Magyarorszag kozlekedési halozatanak tijragondolasat,
de alapvetd elvards, hogy a felhasznalt gerincvonali elemek menetrendje szervesen
illeszkedjen a mai adottsdgokhoz, illetve a kiillonb6zé tavu fejlesztési koncepcidkhoz
akar Magyarorszagon, akar hatarainkon tal. Ez tanulmanyom esetében a MAV
menetrend-alapu infrastruktirafejlesztési koncepcidjanak [29] figyelembe vételét,
valamint a csatlakozé szlovakiai déli vasuti fovonalan a 2012/13-as menetrendtdl életbe

1éptetett részlegesen litemes menetrend [34] adottsagként valo kezelését jelentette.

A masodik szakaszban mar lehetdség nyilt egy jol korbehatarolt mintateriilet regionalis
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kozlekedési rendszerének kidolgozasara is, az orszagos gerinchaldzatba integralodo
elemek alapjan. Itt célszerl a vizsgélatokat megye szinten végezni, hiszen ez hatarolja le
a mai regionalis haldzatokat, valamint ekkora bontasban 4llnak rendelkezésre a jelenlegi

haldzatokrol is adatok.

Tobb ok 0Osszejatszasa miatt végiill a 80-as (Budapest-Miskolc-Satoraljaujhely)
vasutvonalra, és a Nograd-Heves megyei teriiletekre esett a valasztasom. Ezen okok

voltak:

— a 2014-20-as EU-koltségvetési ciklusban ¢letbe 1ép6 CEF (Connecting Europe
Facility) finanszirozasi rendszer alapjan a 80-as vasttvonal rekonstrukcidja lesz a
kovetkezé iddszak legnagyobb, viszont nagy valdszinliséggel ténylegesen
megvaldsuld vonalrekonstrukcidja. A vasuti szakma némi csalodéassal vette
tudomasul, hogy a kiépiteni tervezett palyasebesség végiil az elézetesen tervezett
200 km/h-val ellentétben csak 160 km/h lesz, igy be kivantam bizonyitani hogy ezen

palyasebességre is értelmes menetrend szerkesztheto.

— A fent bemutatott tavolsagi gyorsbuszos kimutatisban eldkeld helyet foglal el
Salgoétarjan, Balassagyarmat, Gyongyds €s Eger, csupa olyan varos, amely elérése a
meglevd vasutvonalakat értelmesen felhaszndlva megoldhaté lenne. Tovabbi
érdekes kérdés volt, hogy az itt talalhatd bezart vasuti mellékvonalaknak lehet-e

értelmes szerepet talalni.

— A 2012-es mellékvonali ritkitdsok nagyon intenziven érintették a térséget, a pazarld
megoldasok égbekialtd volta itt bizonyosodott be legjobban [22]. Emellett a

térségben jellemzdek a helyi kezdeményezések is a kozlekedés fejlesztésére.

A munka soran végiil akarva-akaratlanul alkalmaztam a kordbban mar bemutatott 2006-
os “A helykozi személykozlekedés versenyképességének vizsgalata” cimi KTI-
tanulmany gondosan lefektetett, de a KTI altal gyakorlatba 4t nem iiltetett elveit, igy
kiilondsen a vasutvonal varhatdo versenyképességének, aszolgaltatisok egymadsra
éplilésének, valamint az egyes agazatok jelenlegi és varhatd eszkdz- és forrasigényének

vizsgalatat.
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6. Példamenetrend egy vasuti févonalra és csatlakozé
vasutvonalaira — a 80-as vasuti févonal

6.1. Modszertan

Ahol az infrastruktiraban a jelenlegi allapot javulasaval szamoltam, ott a megallok kozti
menettartamokat az alapvetd Ut-id0 Osszefliggések alapjan hataroztam meg. Héarom
kiilonb6z6é gyorsulasi profillal dolgoztam: a VPE rendelkezésemre bocséjtotta a Flirt-
motorvonatok részletes gyorsulasi profiljat a gyari, illetve a gyorsulast 0,8 m/s* értékre
lekorlatozé utasitast kovetd allapotokban is. Emellett személyes kozlés alapjan
ismertem a BDVmot tipusu, joval lomhabb motorvonatok vazlatos gyorsulasi jellemzoit
(0-60 km/h kozott 0,39 m/s?, efolott ennek a fele), ezzel kozelitettem a dizel
motorvonatokat, valamint a févonali villamos mozdonyvontatasu vonatokat (szintén jo
gyorsitoképességli Traxx tipusi mozdonyokat feltételezve). A fékezési profilokat
egységesen 0,8 m/s* lassulasi értékkel szamoltam. Mindezek alapjan a szamitasokkor

alkalmazott gyorsulasi és fékezési utak és idtartamok:

Sebesség | ,,Lomha” gyorsitas ,Furge” gyorsitas Flirt-gyorsitas Fékezés
Ut(m) |Id6(s) |Ut(m) |Id8 (s) Ut(m)  |1d6 (s) Ut(m)  |1d6 (s)

0-60 km/h | 360 42 180 23 140 19 180 27
0-80 km/h | 630 57 340 31 300 27 310 34
0-100 990 71 600 42 560 37 490 41
km/h

0-120 1420 85 990 54 950 50 700 48
km/h

0-160 3030 124 2600 95 2570 90 1300 63
km/h

A fenticken felil az UIC szabvany szerinti 4% menetidd-tartalékot, és a VPE
tapasztalati korrekcioja alapjan 100 km/h feletti kozlekedés esetén 60 km-enként
tovabbi egy percet, ezen til vonatbefolyasolasra kiépitett palyan vald kozlekedéskor
100 km-enként egy teljes megallas és elindulas iddsziikségletét is figyelembe vettem.
Eldvarosi vonatok esetén 30s, tdvolsagi vonatok esetén 45s allomdsi tartdzkodassal

szamoltam.

Altalanos kovetelmény volt, hogy két menetvonal menetrendszertien legalabb 4 perc
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tavolsagra legyen egymastol. Mivel azonban a Takt menetrendszerkeszt kornyezet csak
perc pontossaggal kezeli a menettartamokat és tartdzkodasi idoket, az ebbdl kovetkezd
kerekitési hibdk miatt a menetrendi abrdn 3 perces kiilonbségek is eléfordulnak. A

részletes iitemtérképet a tanulmany masodik melléklete tartalmazza.

6.2. Budapest-Vac-Szob (70-es) vonal:

A vonal menetrendi strukturdja apré elemekben valtozott. A vaci allomas tervezett
atépitését, a peronok kiilon szintii gyalogos kapcsolatanak meglétét kovetden az
¢letvédelmi szempontt korlatozasok megsziinnek, igy a pokot feszesebbre lehet hiuzni,
mely a 71-es vonal csatlakoz6 jaratai szempontjabol fontos. A személy-zonazo6 rendszer
szabalyos félorasra béviil, minden masodik zonazo vonat ismét Parkanyig (Starovo)
kozlekedik, ahol a szlovakiai célpontok felé az EC-vel egyiitt csatlakozast ad. Az EC-
vonatok némileg korabban érkeznek Budapestrdl Vacra, a Kassabol érkezd vonatrésszel
valo egyesités érdekében. A Budapest-Vac szakasz jelenleg gyorsitott személyvonattal a
feloras kovetésen feliil kiszolgalt megallohelyein az iitemen feliili, 75-6s vonalon &t

Szlovékia felé kozlekedd vonatok is megallnak.

6.3. Budapest-Veresegyhaz-Vac (71-es) vonal:

Az el6készités alatt allé rekonstrukciot kovetden a féloras kovetés iizembiztosan
lebonyolithato teljes tlizemidében, a Budapest-Veresegyhdz szakaszon a tervezett
szakaszos kétvaganyusitasok fliggvényében akar negyedoras, kinalati menetrend is

elképzelhetd.

6.4. Veresegyhaz-Godoll (72-es) vonal:

Ugyan létjogosultsaganak targyaldsa tulmutat jelen tanulmany keretein, de a 71-es
vonal belsé szakaszdn lehetévé valdo negyedords kovetés, valamint a Godollon
biztosithaté nagyon jo csatlakozasok felvetik a volt Veresegyhaz-Godollo vasutvonal
reaktivalasanak lehetdséget. A viszonylaton jelenleg oranként és iranyonként atlagosan
3-4, csticsoraban 8-9 busz kozlekedik, igy a kotott palyas eldvarosi kozlekedés ismételt
felvételének lehet 1étjogosultsdga. A lakott teriileteken kiviili szakaszon a volt palya
alépitménye megvan, lakott teriileteken pedig uj, az utasforgalom szempontjabol

kedvezdbb nyomvonal kijelolése sziikséges. A rovid szakaszon szolgalati hely 1étesitése
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nem sziikséges, a visszadllitdis a 80-as vonal felgjitasakor kinyert anyagokbdl,
gyakorlatilag egy (villamositott) iparvagany kiépitési szinvonaldn koltséghatékonyan

megvalosithato.

6.5. Vac-Diosjen6-Drégelypalank (75-6s) vonal:

A vonal utasforgalmi szempontbdl egyértelmiien hdrom szakaszra oszthat6. Az also,
Diosjend-Vac szakaszon a Vac-Budapest irdnyl elévarosi forgalom a jellemzd, itt az
idedlis menetrend hézagosan jelenleg is alkalmazott 6ras iitem (a vonatok Szokolyan
kereszteznek), amely infrastruktira-oldalrél sem igényel beavatkozast. Ahogyan arra a
Borzsony térségét vizsgald tanulmany ramutatott, Didsjendtdl az eldvarosi vonatok a

76-0s vonalon valo tovabbkozlekedtetése javasolt.

A fels6, Drégelypalank-Balassagyarmat szakasz az Ipoly-volgyi vasut részeként

kezelendo.

A kozépsd Didsjend-Drégelypalank szakasz mind a palyaédllapot, mind a palya
elhelyezkedése, mind pedig a prognosztizdlhatd utazédsi igények szempontjabol a
leghatranyosabb. Az Ipoly-volgyi vasut megvalosuldsa esetén ez a szakasz egy észak-
déli, Budapestet Besztercebanyaval (Banska Bystrica) 0sszekotd tengely része lehet,
hiszen ezen az utvonalon a 2006-ban kizardlag adminisztrativ okokbol megsziintetett
Urpin nemzetkdzi gyorsvonat még a jelenlegi palyadllapotok mellett is jobb
menetidovel lenne ujraindithatd. A tervezett {itemen feliili, de litemes menetvonalakon
naponta 3-4 alkalommal kozlekedd vonat Didsjend és Drégelypalank kozt — kiilondsen a
turistaforgalmat kiszolgalva — kiegésziti a buszos kozszolgéltatast, Drégelypalankon
litemes atszallast ad az Ipoly-volgyi vasat mindkét irdnydra, majd a személyforgalmat
jelenleg nem lebonyolit6 szlovak 153-as vastutvonalon keresztiil, a szdmos kozvetleniil a
vasutvonal mellett fekvo telepiilést kiszolgéalva eléri Zolyomban (Zvolen) a szlovak
menetrendi koncepcid szerint itt megvalosuld egészes pokot. Ez a vonat a Vac és
Diosjend kozti személyvonatokkal Nograd alloméson, és a vonattaldlkozasra ismét
kialakitott Magyarkut-Verdce egykori allomason (jelenleg megalldhely) talalkozik, ezen
feliil csak Magyarkuton, Szokolyan és Berkenyén all meg, az itteni kindlatot bovitve. A
viszonylat beinditdsdnak gazdasdgossaga elsésorban Magyarkut-Verdce allomassa

visszaépitésének koltségén mulik, itt érdemes figyelembe venni azt is, hogy az ennek
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keretében a 70-es vonal vaganyai felé kiépithetd tizemi kapcsolatnak milyen forgalmi

elényei vannak.

6.6. Diésjen6-Romhany (76-o0s) vonal:

A jelenleg  személyszallitast nem  lebonyolit6  vonal a  Borzsony
kozlekedésfejlesztésérol szolo tanulmany szerint kiemelkedd szerepet kaphatna, a
Vicrol Diodsjendn at kozlekedd vonatok szdmara optimélisabb lehetdség az ezen az
utiranyon torténd tovabbkozlekedés. A Borzsony-koncepcié csak a Rétsagig valo
tovabbkozlekedéssel szamol, azonban a Romhanyig valo teljes iizemujrafelvétel
tobbletszerelvényt nem igényel, viszont utasforgalmi hasznai szdmosak, hiszen mind
Bénk, mind pedig Romhéany kozvetleniil a vastit meleltt fekszik, és bar Vac fele a vasut
itt mar nem versenyképes, a jardsi kozpont Rétsdg fele a vasut jelenti a legjobb
alternativat. Ezen feliil Romhanyon a palyaallapotok javulasaval és a teherforgalmi utdij

bevezetésével a csempegyar részérdl a teherforgalom ismételt felvétele varhato.

A versenyképes menetrend biztositdsahoz a jelenleg 40 km/h sebességgel jarhatod
szakasz 60 km/h sebességre fejlesztése sziikséges, amely févonali palyafelujitasokbol

visszanyert anyagokbol koltséghatékonyan megoldhato.

6.7. Galgamacsa-Vacratot (77-es) vonal:

A Budapestet elkeriilé vonal harom alapvetd célt szolgal:

— A Hatvan és Viac kozti interregiondlis kozlekedés, valamint Véackistjfalu

kiszolgalasa, melynek eszkoze az 6ras alapiitemli Hatvan-Vacratot viszonylat.

— A Kassa (Kosice) és Pozsony (Bratislava) kozti InterCity-forgalom szaméra az
atkotés biztositasa. Azokban az 6rdkban mikor az IC kozlekedik, a személyvonat
kozlekedtetésére nincs lehetdség, illetve bizonyos esetekben a Galgamécsa-Vacratot
szakasz szerelvénytobblet nélkiili, fél ords eltolassal valo lekozlekedtetése
lehetséges. Emiatt javasolt az IC-k Hatvan és Vac kozotti potjegymentességének

biztositasa.

— A Budapest elvéarosat elkeriil teherforgalmi utvonal biztositasa. Oranként és

iranyonként maximum 2 menetvonal biztosithato, ehhez azonban a teljes Vac-Aszod
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szakaszon olyan térkozi biztositoberendezés létesitése sziikséges, amely lizembiztos

modon tud menetiranyvaltast lebonyolitani.

6.8. Aszbd-Balassagyarmat-Ipolytarnéc (78-as) vonal:

A palya o6nallo als6, Galgamacsa-Balassagyarmat szakasza idedlis adottsagi a
kinalati regiondlis gerincvonali szerepre, ez azonban a palyadllapotok miatt jelenleg
csak korlatozottan lehetséges. Az oras litemes menetrend biztositdsahoz a Galgamacsa-
Berecske alsd szakaszon 80 km/h sebességre fejlesztés, valamint az ezt kihasznalni
képes, j6 menetdinamikaju motorvonatok (célszeriien a 2-es vonal el6készités alatt allo
villamositasat kovetden feladat nélkiil maradé Desiro motorvonatok), és a fennmaradé
szakasz tovabbi leromlasdnak megeldzése sziikséges. Ez a fejlesztés a 80-as vonal
rekonstrukcidjakor visszanyert anyagokbol koltséghatékonyan megtorténhet, tovabbi

igény az allomasok kozt az ellenmeneteket kizard berendezés kiépitése.

A vonalra tervezett Oras iitemes menetrend szerint a vonattalalkozasok Acsa-
Erdokiirton és Magyarnandorban vannak, amely a buszos rdhordas igen hatékony
megszervezését teszi lehetévé. A vonatok tovabbd Balassagyarmaton megfelelden
csatlakoznak az Ipoly-vOlgyr vasut jarataihoz, Aszédon a 80-as fOvonal
gyorsvonataihoz, Galgamacsan pedig 15/45-0s sarokponti atszallast adnak Vac felé.
Ezen menetrend tovabbi elénye, hogy Acsa-Erddkiirton és Magyarndndoron rugds
valtok lettek telepitve, igy Nogradkdvesden csak teherforgalom eldzetes megrendelése

esetén van sziikség szolgélatra.

A vonal ilyen mértékii felgjitasara korabban tervek nem sziilettek, annak véazlatos

koltség-haszon elemzése jelen tanulmany targyat képezi.

6.9. Az Ipoly-volgyi vasut

A 75-0s vasttvonal felsd, Drégelypalank-Balassagyarmat szakasza, a 78-as
vasutvonal felsd, Balassagyarmat-Ipolytarnéc-Losonc (Lucenec) szakakasza, valamint a
szlovak vasut 152-es vonaldnak Parkany-Csata (Stirovo-Cata) szakasza és 153-as
vonalanak Csata-Ipolysdg (Cata-Sahy) szakasza egységes egészet alkot, a jelenlegi
daraboltsdg csupan az 4allamhatarok meghtzasakor kialakult kényszerli allapot

eredménye. Az Europai Unios integracio elérehaladtaval jogos igényként mertil fel ezen
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vonalszakaszok ujraegyesitése. Az EU az Eurdpai Regionalis Fejlesztési alap keretében
kifejezetten tamogatja az ilyen jellegli projekteket — az érintett vasitvonalak menti
teleptilések szovetsége sikerrel palydzott egy, az Ipoly-volgyi vastt komplex
ujjaclesztését vizsgdld megvaldsithatosdgi tanulmany elkészitésére, mely 2010-es
elkésziilte ota a Nograd Megyei Teriiletfejlesztési Tandcs honlapjan szabadon

hozzaférheto [35].

A teljes Parkany-Losonc (Stirovo-Ludenec) vonalra o6ras iitemes menetrendet
terveztem, amely Parkanyban (Starovo) sarokponti csatlakozassal atszallast ad a
Pozsony (Bratislava) iranyt EC-vonatokra, €¢s a Budapest iranyu z6nazo vonatokra;
Csatdban (Cata) 15/45-6s sarokponti atszallassal a Léva (Levice) irdnyu
személyvonatokra (utébbiak Hyligyon (Dundice) kereszteznek); feles pok keretében
Ipolysagban (Sahy) a Zoélyom (Zvolen) iranyu, Drégelypalankon a Didsjend irdnya
EURégi6 vonatokra, Balassagyarmaton egészes pdokban az Aszdéd iranyu
személyvonatokra, Nogradszakallon feles pokban a jelenleg csak teherforgalmi
korridorvonatok altal hasznalt, de az Ipoly-volgyi vastt koncepci6 keretében a szlovak-
szlovak személyforgalomban is vonzo alternativat nyujté Nagykiirtosi (Velky Krtis)
szarnyvonalra; valamint Losoncban (Lucenec) egészes pokban a szlovak déli vasut
jelenlegi iitemes jellegli menetrendje szerint mindkét irdnya gyorsvonatokra. A
vonatkeresztezések  ekkor  Kamenny  Most-ba, Ipolypéasztéba  (Pastovce),

Drégelypalankra, Balassagyarmatra és Nogradszakalba esnek.

Mindehhez az Ipolysdg (Sahy)-Drégelypalank szakasz visszaépitésére (a
tanulmanyban becsiilt koltsége 4,2 milliard Ft.), a Parkany (Sturovo)-Nogradszakal
szakasz 80 km/h palyasebességre, ¢s a Nogradszakal-Losonc (Lucenec) szakaszon 100
km/h palyasebességre valo fejlesztés sziikséges (utobbi szakaszon a magasabb miiszaki
tartalmat a menetrendi igények mellett a kiemelt teherforgalmi szerep is indokolhatja).
Az ilyen, hatarokon atnyulo regionalis kozlekedésfejlesztési projektek Eurdpai Unids
tarsfinanszirozasi kildtdsai — kiilonosen, ha az mindkét orszag kozlekedési halozataba
integralhatd, amelyrdl jelen tanulmany is tanubizonysagot tesz — a kovetkez6 EU-s

pénziigyi ciklusban is kivaloak.
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6.10. Budapest-Hatvan-Miskolc-Satoraljaujhely (80-as) vonal:

A menetrend kialakitasakor a legfontosabb célok voltak:

— Az emelt palyasebesség maximalis kihasznalasaval az autopalyaval is

versenyképes menetido Budapest és Miskolc kozt.
— Kozvetlen, emelt minéségii kapcsolat Budapest és Eger kozt.

Ugyan az atszédllasmentes eljutas kikotése nem az iitemes menetrend
gondolatvilagdbodl szarmazik, azonban az utobbi évek tapasztalatai alapjan dontéshozoi
szinten nem voltak felvallalhatok az atszallason alapulé megoldasok. Ez az igény
tovabba egybevag azzal, hogy az IC alapiitem fiizesabonyi megallitdsa csak az egyes
tervekben szereplé 200 km/h-s palyasebesség mellett illeszkedett volna a menetrendbe.
Emiatt valasztottam végiil a kétszintes, megallas nélkiil 90 perc alatt Miskolcig eljuto,
majd Szerencsen ¢és Nyiregyhazan is pokba érkezd, igy a kor-IC-koncepcidoba
illeszkedd; valamint a jelenleg jogos igényként hidnyz6 hatvani, és fiizesabonyi
megalloval Egerig kozlekedd viszonylatokbdl allo InterCity-rendszert. Ellentétben a
VPE korabbi hosszt tdvi menetrendi terveivel, a két IC egymassal nem alkot féloras
iitemet, ami nem elvards, hiszen két alapvetden kiilonb6zd viszonylatrol van szo,

ellenben ez teszi lehetdvé a tovabbi menetvonalak optimalis kiosztasat.
— Aleheto legtobb elagazo allomason pokot ado oras gyorsvonati alapiitem.

— A jelenleginél hatarozottan jobb, az autopalyas buszokat kivaltani képes eljutas

Gyongyos felé.

Az Aszodtol Miskolcig kiépitett 160 km/h-s palyasebesség lehetévé teszi hogy az
alaplitem Hatvanban (valamint kompromisszumokkal Aszodon) egészes, a
vonattalalkozas allomaskozbe helyezésével Kal-Kapolnan és Fiizesabonyon is feles,
Miskolcon pedig ismét egészes pokot adjon. Itt az InterCity beelézi a gyorsvonatot,
amely a tovabbiakban a jelenlegi rendszerhez hasonléan minden &llomason és
megallohelyen megall. A Mezézombor-Satoraljatjhely szakaszon a kereszt Olaszliszka-
Tolcsvan van, amely kozuti csomoOpontként a buszos rahordas hatékony megszervezését
teszi lehetévé. A vonatok célszeriien — kiillondsen hogy ez szerelvénytobbletet sem

igényel — tovabbkozlekednek a hatar taloldalan levé Kistjhelyre (Slovenské Nové
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Mesto), ahol a tervezett menetrendi fekvés idedlis a Kassa-Csap (KosSice-Chop)
vasutvonal jelenlegi, litemes menetvonalakat tartalmazd menetrendjében a Kassa irdanyu

csatlakozashoz.

Gyongyds javitando elldtdsdnak igénye ismét egybeesik a pdlyahalozati
adottsagokkal: az 6ras gyorsvonati alapilitemet Vamosgyorkig félorasra stirité Budapest-
Gyongyds gyorsvonat az elagazd alloméson (a jelenlegi ceglédihez hasonld) 15/45-6s

sarokponti atszallast tesz lehetdvé.

— A vonal maximalis bevonasa a Budapesten beliili, valamint az agglomeracios

kozlekedésbe.

A menetrendszerkesztés soran a legkomolyabb kihivas a negyed 6rés {item{i S-Bahn
jellegli kozlekedés lehetéveé tétele volt Budapest €s Pécel kozott a kétvaganyu palyan. A
modern Flirt-motorvonatok igen fiirge menetdinamikdjanak maximalis kihasznaldsaval
azonban ez is megvalosithatd volt, azzal a kompromisszummal, hogy Pécelen tul
oranként csak egy személyvonati menetvonal jut el. Emiatt a gyorsvonatok Isaszegen
valo megallitasa is sziikséges, amely ezen az allomason is az ellatasi szinvonal
emelkedését jelenti. A Rakos-Pécel szakaszon egy tovabbi megallohely létesitésére is
lehetdséget biztosit a menetrend, ennek helye célszerlien Rakos és Rakos és Rakosliget
kozt, a Keresztri ut feliiljardjanak térségében, a kiépiilt kereskedelmi teriilet mellett
lehet, innen az Akadémiaqjtelep, valamint a Pesti ut menti lakotelepek Rakosliget altal
nem lefedett teriiletei is 10 perc gyaloglassal illetve 2 perc kerékparozéssal elérhetdk,
illetve rahordd buszjaratok szervezhetdk, valamint itt lehetséges P+R parkolok 1étesitése
is. Mindezzel a 80-as vonal eldvarosi fejlesztése realis és koltséghatékony alternativaja
lesz a 2-es metrora tervezett rakoskereszturi szarnyvonalnak. A stlyos kapacitaskorlatot
valosziniileg a Keleti palyaudvar forditokapacitasa jelenti, melyre — a metrdszarnyvonal
eldnyeit is egyesitd — megoldast jelenthet a godolléi HEV-hez hasonléan az elévarosi
személyvonatok bekotése a 2-es metréba, mely — mint ahogy arra egy korabbi
dolgozatomban is felhivtam a figyelmet — nemzetkdzi kitekintésben korant sem példa

nélkiili megoldés, targyalasa azonban jelentdsen tulmutat jelen tanulmény keretein.
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— Eldvarosi kozlekedés Miskolc kornyékén

Ahhoz, hogy az elévarosi vonatok Miskolcon és a kiilsé végallomasokon is az dsszes
lehetséges csatlakozast ado pokba érkezzenek, bizonyos vonalakon fél 6ras alapiitemre
van sziikség. Ezt Filizesabony és Miskolc kozt célszerlien a differencialt gyorsvonati
menetvonal mellett, Miskolctdl Szerencsig célszerlien a mar mindenhol megalld
gyorsvonatok mellé adott, Nyiregyhaza felé kozlekedd siirités adja, a keleti oldalon
felszabaduld oras iitem pedig a villamositott 90-es vonalat szolgalja ki. A Nyiregyhaza
felé¢ kozlekedd személyvonatok az egyvaganyu szakaszon Rakamazon kereszteznek
onmagukkal, Tarcalon pedig a kor-IC-kkel. Ez a személyvonati rendszer rdadasul mind
Fels6zsolcan, mind pedig Mezézomborban 15/45-6s sarokponti atszallast tesz lehetdvé
a 80-as és az abbdl kiagaz6 vasutvonalak jaratai kozt. Mindez a miskolci pok koriil
olyan gyakori, a pok eldtt érkezési, a pok utdn pedig induldsi vonatkdvetést tesz
sziikségessé, amelyet a Miskolc-Fels6zsolca szakaszon praktikusan a mindkét vaganyon

— id6ben véltakozoan — azonos iranyu kozlekedéssel lehet elérni.
— Kompromisszumok nélkiili személyvonati kiszolgalas a fennmarado szakaszon

A jelenlegi menetrenddel gydkeres ellentétben az egyik nagy eldvaroshoz sem
tartozd6 Hatvan-Fiizesabony szakaszon a személyvonati funkcidkat nem valamely
gyorsvonat mindenhol val6 megallitdsa, hanem 6ndlld6 személyvonati iitem veszi fel,
amely igy a tobb menetrendi tervezet altal is javasolt Békéscsaba-Szolnok-Hatvan-
Fiizesabony-Miskolc tengely része lehet. A teljes InterRégio-jellegli viszonylat
menetrendjét megszerkesztettem, a 120-as vonalon optimalis fekvésii, pokbol-pokba
kozlekedd hibrid InterCityt feltételezve. A menetrendet Flirt-motorvonatokra terveztem,
tobbek kozt mivel ezek flirgeségiik és végsebességiik miatt nem foglalnak sokat a két

fovonal palyakapacitasabol.
— A jelenlegi, iitemen feliili kinalati vonatok menetrendbe integralasa

Jelenleg a 80-as fovonalon a gyorsvonati szektorban a hétvégi forgalmat kiszolgalod
Budapest-Somoskdujfalu és Budapest-Satoraljaujhely — valamint a nemrég, kizarolag a
vonatkilométer-korlatozds miatt besziintetett Budapest-Balassagyarmat ,,Paloc 1C”—

viszonylatok, a nyari balatoni turistaforgalmat szolgadlo Miskolc-Keszthely
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,furdésvonatok™”, valamint a didkok igényeit szolgdld Miskolc-Szeged Campus

Expressz; az emelt mindségli szektorban pedig a hétvége kornyéki Budapest-

Satoraljaujhely Fiizér/Zemplén IC-k jelentik az {itemen feliili szolgéltatast. A

gyorsvonati litemen feliili vonatok az alapiitemli kozlekedés jelentds stiritésével

feleslegessé valnak, az altaluk lekotott gordiilé allomany sokkal jobban kihasznalhato az

iitemes kozlekedésben. Egyediil az emelt mindségli vonatok kozt lattam értelmét nem

oras iitemii vonatok megtartdsanak, tobb okbol:

Budapest ¢és Miskolc kozt az autopalyas egyéni kozlekedéssel is versenyképes
eljutasi id6 elére vetiti a cslcsiddszakokban olyan mennyiségii fizet6képes
tobbletutas megjelenését, ami sziikségessé teszi az oras IC-alapiitem kvazi-félorassa
stritéseét.

Bar Budapest és Kassa (KoSice) kozt orankénti kapcsolat 1étesiil miskolci
atszallassal IC-vel és személyvonattal, indokolt lehet a két nagyvaros kozott a
meglévd kozvetlen emelt mindségli kapcsolat fenntartasa. Ez azonban az 6ras kor-
IC-litembe mar nem illeszthetd be a jelenlegi mddon, és a rovid miskolci

tartdzkodas miatt kozvetlen kocsik tovabbitasara sincs lehetdség.

Tobbszor felmertilt 6tlet Szlovakia két legnagyobb varosanak, Kassanak (Kosice) €s
Pozsonynak (Bratislava) 0sszekotése Magyarorszdgon keresztiil, amely a
palyafelujitassal még inkabb elétérbe keriil, hiszen ez az Gtvonal mar versenyképes
lehet a szlovak, Zsolna (Zilina) utiranyon at kozlekedd IC-kkel is. Ez azonban
valoszintlileg kdzéptavon sem hasit ki akkora szeletet a két varos kozti forgalombol,
hogy 6nallé vonat inditasat tegye sziikségessé. Az oOras litemii kor-IC-ket félorasra
stiritd menetvonal azonban idedlis fekvésii ahhoz, hogy a Hatvanban — a budapesti
elévarosi forgalomba illeszkedés miatt amugy is sziikséges — tartozkodas alatt
kozvetlen kocsikat akasszanak le, és a 77-es vasutvonalon keresztiil tovabbitsak oket
Viacba, ahol a Budapest-Pozsonyon (Bratislava) at Csehorszag felé kozlekedd

EuroCitykhez kapcsolhatok.

Szintén indokolt lehet Satoraljatjhely irdnydba a meglevd mindségi kapcsolat

fenntartasa, hiszen erre a jelenlegi palyaallapotok mellett is van igény.
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— A palyasebesség emelésével felmertiil tovabba, hogy a karpataljai normal nyomtava
vasutvonal mentén fekvé Munkacs (Munkacheve), Beregszdsz (Berehovo) és
Nagyszo6l0s (Vynohradiv) felé a satoraljaujhelyi hataratmeneten keresztiil lehetséges.

Vizsgaland6é ezen, nagy ardnyban magyar anyanyelvii lakossdgli teriiletek

Osszekotése is Magyarorszaggal a satoraljatijhelyi IC-k meghosszabbitasaval.

— Tovébbi, az iitemen feliili stritések mellett szolo érv, hogy a fent felvazolt
nemzetkozi viszonylatok elég hosszuak ahhoz, hogy a napi néhany vonatpar mar
0nallo szerelvényforduldt igényeljen, €s igy ne jelentsen feleslegesen allo kapacitast

— igy nem megy szembe az ilitemes menetrend a gordiiléallomany maximalis

kihasznalasara alapul6 elveivel.

A fentiek alapjan napi négy — négyodras litemli — Budapest-Kassa (Kosice) IC-t
javaslok, kézvetlen pozsonyi (Bratislava) kocsikkal, melyhez két szerelvényre (ebbdl az
egyik Budapesten, a masik Kassadn (KoSice) ¢éjszakdzik, igy adja magat hogy a két
allamvasut egy-egy szerelvényt adjon ki), valamint harom stokk kdzvetlen kocsira van
sziikség. A tervezett menetrendi fekvések kb. kétorankéntire stiritik a szlovak allamvasut
szintén négyoras litemmel kozlekedd belfoldi Kassa-Pozsony (KoSice-Bratislava) IC-it,
igy a kindalat bdvitésében a szlovdk fél is partner lehet. A hidasnémeti hatdratmeneti
mozdonycsere elkeriilése ¢érdekében a teljes vonalon kétdramnemli mozdonyok

alkalmazasa sziikséges, erre az Aszdod-Miskolc szakasz tervezett palyasebességét is

figyelembe véve a ZSSK350-es sorozat megfeleld valasztas lehet.

Budapest |Bratislava | Vac Kosice Kosice Vac Bratislava |Budapest
7:55 5:53 7:50 10:55 11:05 14:01 16:06 14:05
15:55 13:53 15:50 18:55 19:05 21:01 23:06 21:05

07:05 10:01 12:06 10:05
11:55 09:53 11:50 14:55 15:05 18:01 20:06 18:05
19:55 17:53 19:50 22:55

A Satoraljatijhelyen 4t a karpataljai célpontokra kozlekedd viszonylatra kezdetben
egy vonatpart javaslok, amely Batyin (Batovo) szétvalik Munkacs (Munkacheve) és
Nagysz6l6s (Vynohradiv) felé, olyan menetrendi fekvéssel, hogy az a Budapest-Miskolc

viszonylaton a Budapest-Kassa (KoSice) IC-k négyodras {litemét stiriti kétorasra. Mindez
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egyetlen szerelvényt igényel, a vontatdshoz — a szlovak és ukran egyendramu haldzat
miatt — ismét kétaramnemii mozdony sziikséges, ezt — a szlovdk-ukran
kishatarforgalomban valo érintettség okan — a ZSSK is biztosithatja 350-es sorozatu
mozdony képében. A Batyu (Batovo) - Nagysz6l6s (Vynohradiv) kocsik tovabbitasahoz
(normal nyomtavll) dizelmozdony sziikséges, amelyet Zahonybol gépmenetként

atkiildve a MAYV is biztosithat.

Budapest Satoralja- | Munkacheve Vynohradiv Vynohradiv Munkacheve Satoralja- | Budapest
Ujhely Ujhely
9:55 12:31 ~14:00 ~14:30 ~15:30 ~16:00 17:29 20:05

— A megmarado palyakapacitason maximalis kinalat a teherforgalom szamara

Az utasforgalmi kinalatnovelés miatt a Budapest-Miskolc szakasz valik sziik
keresztmetszetté, ezen a szakaszon megszerkesztettem a teherforgalmi célra hasznalhat6
menetvonalakat is. A legleterheltebb, Kdbanya felsd-Pécel szakaszon oranként és
iranyonként maximum négy teherforgalmi menetvonal (pl. 58001-31) biztosithato,
amelyek koziil egy megallas nélkiil, harom pedig kiilonb6zd helyeken félreallva jut el
Miskolc-Rendezdig. A Budapestet elkeriil, a 77-es vastutvonalon keresztiil érkezd
teherforgalom szamra Asz6dtoél Miskolc-rendezdig oranként és iranyonként tovabbi
maximum két menetvonal (pl. 57701-11) biztosithaté. A Budapest-Miskolc szakaszon
azokban az ordkban, amikor az 6ras iitemen feliili IC-k kozlekednek, a maximum négy

helyett csak maximum két , t6bb helyen félreall6 menetvonal biztositott (pl. 58009-19).
A menetrend megvalositasahoz sziikséges fejlesztések:

— A Rakos-Aszod szakasz palyarehabilitacioja 120 km/h palyasebességre

— Aszdd-Miskolc szakaszon a palyasebesség emelése 160 km/h sebességre

— Miskolc-Rakamaz szakasz palyarehabilitacidja 120 km/h palyasebességre

— Rakamaz-Nyiregyhaza szakaszon a palyasebesség emelése 160 km/h sebességre. Az

ezen a szakaszon tervezett kétvaganyusitas menetrendi szempontbol felesleges.
— ETCS L2 szintli vonatbefolyasolas kiépitése a teljes szakaszon

A fenti intézkedések a MAV fejlesztési tervei kozt szerepelnek, elékészitésiik — EU-
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tarsfinanszirozasti nagyprojektként a NIF kezelésében — folyamatban van.
Megvaldsulasuk annal is inkdbb valdszinii, hogy a vasutfejlesztés teriiletén a 2014-20
EU pénziigyi ciklusban a Kohézids Alap helyébe 1ép6 CEF finanszirozési mechanizmus
[36] immar tételesen felsorolja a tdmogathatd projektek korét, és a 80-as vasttvonal

felujitasa a harom tamogathato vasuti korridorfejlesztési projekt kozt szerepel.
— Rékos allomason bujtatasok kiépitése

A Keleti palyaudvar és Rakos kozti négyvaganyla palyan az eredeti tervekben
szerepld, irany szerint szétvalasztott kozlekedés felesleges, ¢és értelmetlen
kapacitaskorlatokat visz a rendszerbe. Egyediil a vonatnem szerint szétvalasztott
kozlekedés képes elégséges palyakapacitast nyujtani a tervezett menetrendhez,
kiilondsen a Pécelig tartd negyedoras személyvonati iitemnek. Ehhez Rakos végpontjan
mar néhany bujtatas kiépitése sziikséges. A bujtatasok, a célszerliség, helytakarékossag
¢s koltséghatékonysag altal vezérelve az eldvarosi személyvonatoknak épiilnek ki,
hiszen itt a megvaldsulds idOpontjara mar kizarolag motorvonati kozlekedés varhato.
Ezaltal a bujtatdsok mitargyai mar az ezen motorvonatokra alkalmazhatd, a nehéz
tehervonatokat 1is magaban foglaldé szabvanynal joéval megengedébb iv- ¢és
lejtviszonyokkal épiilhetnek ki. A 18. d&bran szerepld elvi elrendezés a jelenleg
engedélyezés alatt allo felujitasi tervekre is adaptalhatd. Az északi peron bonyolitja az
elévarosi személyforgalmat, a déli peron mellett haladnak el a tavolsagi forgalom
vonatai. A 80-as vonal eldvarosi vonatai szamara egy Y-alaku feliiljaré miitargy létesiil a
teherforgalmi vadganycsoporthoz vezetd vaganyok folé, a 120-as vonal eldvarosi vonatai
szamara pedig egy aluljaré a tavolsagi vonatok vaganyai ald, valamint a Budapest

iranyu vonatok szadmara maga a 120-as vonal ala is.
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18. abra: Rakos allomas lehetséges vaganyhalozata a bujtatasok kiépitését kévetoen

— A lehetd legtobb egyidejii vonatmozgast lehetdvé tevd allomdsi vaganyhalozatok

kiépitése

A bemutatott menetrend tobb helyen igen sziikk 1d6 alatt teszi sziikségessé
szerelvények iranyvaltasat, keresztezését, elagazd vonalrdl érkezd vonatok bevarasat.
Ehhez az 4llomési vaganyhaldzatok optimalizalasa is szlikséges, hiszen szamos esetben
van sziikség olyan egyidejlii vonatmozgasokra melyek megcstiszasi vaganyutjai egymast
kereszteznék. Hasonldan fontosak az utasforgalmi szempontok is, hiszen a rovid
atszallasi idok, és a peronok kiilon szintli megkozelitésének igénye tobb helyen is a
kozos peronos atszallast teszi optimalis megoldassa. A 19. dbra egy olyan generikus
allomési vaganyhalozatot mutat be, mely a legtobb atépitendé allomésra elemeit

kombinalva, vagy egyszeriisitve adaptalhato.
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Vain .

19 abra: egyidejii vonatmozgasok nagy szamdt lehetové tevo allomasi vaganyhalozat
- Allomasfej-elhtizas Tarcal alloméson

Az allomasfej-elhuzasra a kor-IC-k és a személyvonatok gordiilékeny keresztezése
miatt van szlikség. Ezen beavatkozds a Rakamaz-Nyiregyhdza szakasz

kétvaganylsitasanal nagysagrendekkel olcsobb és fontosabb.

— A Mezbézombor-orszaghatar szakasz villamositdsa, a péalyasebesség 120 km/h-ra

fejlesztése €s a Csap iranyu deltavagany forgalomba bevonasa

A két villamositott vonalat 0sszekotd szakasz villamositasa kulcsfontossagu, ezt
felismerve a tervek a MAV-nal elkésziiltek, a palyafeljitishoz az Aszod-Hatvan
szakaszbol visszanyert anyagok felhaszndlhatok. A feltjitisra abban az esetben
igényleheté EU-tarsfinanszirozas, ha a vonalszakaszt az V. Helsinki folyosé alternativ

utvonalava lehet tenni.

A 80-as vonal részletes kiszerkesztett menetrendjét a tanulmény harmadik melléklete

tartalmazza.

6.11. Hatvan-Somoskéujfalu (81-es) vonal:

A vonalon a jelenlegi, 80-as vonalhoz csatlakozd menetrendi struktira marad
érvényben 30 perces eltolassal, a vonatkeresztezések helye Apc-Zagyvaszantd, Tar és
Salgotarjan-Kiilsd, amely a buszos rdhordas hatékony megszervezését teszi lehetové.
Minden vonat tovabbkozlekedik Fiilekbe (Filakovo), ahol a szlovak déli févonalon a
jelenlegi iitemes jellegli menetrend szerint biztositott a csatlakozis Kassa (KoSice)

iranyadba. A Kisterenye-Fiilek (Filakovo) szakaszon a 84-es vonal jaratai félorasra

67.



stiritik a személyvonati kovetést, az ehhez szlikséges vonatkeresztezések Kisterenyén —
ahol 15/45-6s sarokponti atszallas valik lehetové — €s Somoskdujfalun torténnek. Ezéltal
Fiileken (Fil'akovo) csatlakozas biztositott Losonc (Lucenec) fel¢ is. Emellett lehetdség
nyilik egy vagy két 0 megallohely létesitésére a Zagyvapatfalva-Somoskdujfalu
szakaszon, melynek kovetkeztében a vasut Salgétarjan helyi kozlekedési rendszerének

1s a részévé valhat.

6.12. Hatvan-Szolnok (82-es) vonal:

A vonalra a Békéscsaba-Szolnok-Hatvan-Eger InterRégio tengely részeként oras litemi
személyvonatokat terveztem. Az alkalmazott j6 menetdinamik4ju Flirt-motorvonatok
mellett nincs sziikség palyaoldali beavatkozasra, a vonattaldlkozas pedig a sokkal jobb
buszos rahordast lehetévé tevé Jaszberénybe keriil. Ujszaszon 15/45-6s sarokponti
csatlakozas létesiil a zonazo vonatokra Budapest felé. Az érdemi utasforgalmat
generalni képtelen, siirlin lakott teriiletektd] messze talalhatdo Abonyi Ut, Meggyespele és

Tapidomajor megallohelyek megsziinnek.

6.13. Matramindszent-Matranovak (83-as) vonal:

A 84-es mellékvonalbol kidgazd szarnyvonal létjogosultsagat alapvetden a
matranovaki forgévazgyar teherszallitdsi igényei igazoljadk. A jelenlegi abszurd
helyzetben a vasuti forgovazakat kozaton szallitjak, ez az ardnytalansag azonban a
teherforgalmi utdij bevezetésével valdszinileg valtozni fog. A vonalra kétéras litemmel
Matranovéak-Fiilek (Filakovo) viszonylati személyvonatokat terveztem, melyek
Matramindszenttdl — ahol egész o6ras pokban atszallas lehetséges a 84-es vonal alséd
szakasza felé is — a 84-es vonal jarataival kozosen Ords ilitemet alkotnak. Ez ugyan
Salgoétarjan felé keriild utvonalat jelent, és igy Matranovak szamara alternativ buszos
Osszekottetés is biztositandd, de a batonyterenyei jarasi kozpontba idealis eljutést jelent.
Mivel a sorozatos lopasok miatt a MAV a felépitményt felszedte, a teher- és
személyszallitds ismételt felvételéhez annak poétlasa sziikséges, amely sem

crer

bontott anyagokbol valdé — 60 km/h-ra vald rehabilitacidjatol.
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6.14. Kisterenye-Kal-Kapolna (84-es) vonal:

A személyszallitasra jelenleg nem hasznalt vonal funkcionalitdsa szempontjabol két
szakaszra tagolhatd: az also, Kal-Képolna-Recsk szakaszon, a Recsk kornyéki banyak,
téglagyar ¢€s erdészeti tevékenység miatt a teherforgalom is jelentds, valamint a
személyszallitas szlineteltetése elott a rossz menetrend ellenére is kihasznaltak voltak.
Recsktdl Kisterenyéig az utasforgalom is elenyészd volt, és a palyaallapotok is rosszak,
igy kérdéses egy esetleges, alépitményjavitdst is igényld palyarekonstrukcid
gazdasagossaga. Szempont tovabba, hogy Recsk helyett Pétervasara lett a jarasi
kozpont, mely az autdbuszos rahordd halézat megtervezését is modositja. Mindezek
alapjan oras iitemli menetrendet csak Kal-Kapolna ¢és Recsk kozé terveztem
(keresztezési hely és autdbuszos rahordasi pont Verpeléten) — Kompolton, a lakott
teriiletekhez kozel még 1) megallohely is létesithetd. Kal-Képolnan feles pdkban
csatlakozas biztositott Budapest, Miskolc és Kistjszallas iranyéaba is, Recsken a buszos
rahordas szintén feles pokba lehetséges. Recsktél csak minden masodik vonat
kozlekedik tovabb egészen Fiilekig (Filakovo), igy a Recsk-Matramindszent szakaszon
egy teljes motorvonat megsporolhatdo. Matramindszenttél (ahol az egészes pokban
csatlakozds van Matranovdk fele) a 83-as vonal vonataival egyiitt Ords iitem,
Kisterenyétdl pedig a 8l-es vonal vonataival félords iitem van. Recsk ¢és
Matramindszent kozt nem sziikséges a jelenlegi palyadllapotok valosziniileg nem
kifizetddo javitasa, Matramindszent és Kisterenye kozott — tobbek kozt a matranovaki
teherforgalom felvétele miatt is — az eredeti 60 km/h-s palyasebesség visszadllitasa

sziikséges.

6.15. Vamosgyork-Gyongyos (85-0s) vonal:

A vonalra a Budapest-Gyongyos kozvetlen gyorsvonatok és a (Mako-
Hodmezdvasarhely-Szentes)-Szolnok-Jaszapati-Vamosgyork-Gyongyos InterRégio-
tengely oOrés iitemei altal kiadott féloras litemet terveztem, amely Gyongydsben feles ill.
egészes pokba, Vamosgyorkon pedig 15/45-6s sarokponti atszallasi rendszerbe

csatlakozik.

6.16. Vamosgyork-Szolnok (86-os) vonal:

A jelenlegi palyasebesség idedlis a buszos rdhordds szdmadara optimalis, 6rds iitemil
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menetrend alkalmazasdhoz, a vonatkeresztek Jaszarokszallasra, Jaszapatiba ¢és
Jaszladanyba keriilnek, Vamosgyorkon és Ujszaszon 15/45-6s sarokponti atszallas
lehetséges Budapest és Miskolc fel¢, Szolnokon pedig a viszonylat a feles pokba
érkezik. A vonal menetrendjét egy észak-déli iranyt Mako-Hodmezdvasarhely-Szentes-

Szolnok-Jaszapati-Vamosgyork-Gyongyos InterRégio-tengely részeként terveztem meg.

6.17. Fuzesabony-Eger-Putnok (87-es) vonal:

Az als6, 87a szakaszon 6ranként harom vonat, a Budapest-Eger IC, a Békéscsaba-
Szolnok-Hatvan-Eger InterRégio €s a jelenleg is jol miikodd Eger-Tiszafiired-Debrecen-
Fehérgyarmat InterRégi6 lekozlekedtetése sziikséges, amelyre a mai palyasebesség
mellett sziikos a palyakapacitas. Ez, a meglévd villamositas kihasznalasa és a vasut jobb
bevonasa Eger helyi kozlekedésébe eredményezte, hogy a menetrendben a Békéscsaba-
Szolnok-Hatvan-Eger InterRégiokat az egri fejallomas Eger-Rendez6 deltavaganyan at
vald kikeriilésével Eger-Felnémetig kozlekedtetem. A tobbi két viszonylat Eger
allomason feles pokba érkezik, illetve csatlakozik a szintén oOrds iitemli Eger-
Nagyvisnyd személyvonatokhoz, melyek igy Eger-Felnémetig az InterRégiokkal
Osszességében féloras ilitemet alkotnak. A helyi kozlekedésben valod kihasznéalhatosag
érdekében Egervar megallohelyen feliill két tovabbi megallohely Iétesithetd, egy
célszerlien a ceglédidiiléi lakotelepeknél, egy pedig a délkeleti varosrészben a Mereng6
utca kornyékén. Az Eger-Felnémeten tili szakaszon a vonatkeresztezés Bélapatfalvan
van. A vonatok a jelenlegi menetrenddel ellentétben nem Szilvasvaradig, hanem
Nagyvisnyo-Dédes megallohelyig kozlekednek, ennek oka egyrészt, hogy iddig nem
igényel a tovabbkozlekedtetés tobbletszerelvényt, masrészt igy a bélapatfalvi jaras
hataraig tud kozlekedni a vonat, atszallasmentes eljutast biztositva Nagyvisny6 szamara
is. Bélapatfalva és Szilvasvarad kozt a palya lassujel-mentesitése sziikséges, valamint
adott esetben Nagyvisnyo-Dédes megallohelyen a vagany iitk6zdbakokkal valo fizikai
kettévalasztasa is szlikséges lehet. Nagyvisnyotol Putnokig a kdzszolgaltatasra kevésbé
alkalmas adottsagu szakaszon egyetlen motorvonat alkalmazasadval hdromoras iitemii

menetrend alkalmazasa lehetséges, mely Putnokban Miskolc iranyu csatlakozast ad.

6.18. Hej6keresztur-Mezdcsat (88-as) vonal:

A Nyé¢kladhaza és Mezdcsat kozti oras iitemhez egyetlen motorvonat elegendd,
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amely MezOcsaton egészes pok 1étrehozasat, Nyékladhazan pedig a miskolci
csatlakozas elérését teszi lehetdve. Hejokeresztaron 15/45-6s sarokponti csatlakozas van

Tiszaajvaros felé.

6.19. Nyékladhaza-Tiszaujvaros (89-es) vonal:

A Nyé¢kladhaza és Tiszatjvaros kozti oras litemhez egyetlen ingavonat elegendd,
amely Tiszatjvarosban feles pok létrehozasat, Nyékladhazan pedig a miskolci és a
budapesti gyorsvonati csatlakozas elérését teszi lehetévé. Hejokeresztiron 15/45-6s

sarokponti csatlakozas van Mezdcsat felé.

6.20. Miskolc-Hidasnémeti (90-es) vonal:

A személyvonati kozlekedést a Fiizesabony-Miskolc-Kassa (KoSice) oras iitemi
személyvonatok alkotjak, melyek Szikszon és Novajidranyban,valamint Szlovakiaban
Hernadcsanyban (Cana) kereszteznek, optimalis buszos rahordast lehetdvé téve.
Felsézsolcan 15/45-6s sarokponti csatlakozds van Szerencs felé. Az iitemen feliili
Budapest-Kassa (KoSice) IC-k Miskolc utdn csak Szikszon, Forro-Encsben és
Hidasnémetiben allnak meg, a személyvonatokat Forr6-Encsben keresztezik, Ezekben

az orakban a személyvonatok Hidasnémeti és Kassa (KoSice) kozt nem kozlekednek.

6.21. Miskolc-Banréve-Ozd (92-es) vonal:

A vonalra a MAV rovid tavi regionalis palyarehabilitacios koncepcidjaban felvazolt
[30] kétszintii itemes menetrendet alkalmaztam, (dizel motorvonatbodl kiadott) Miskolc-
Ozd z6nazéd (Kazincbarcikaig nem all meg), és (villamos motorvonatokbol kiadott)
Miskolc-Kazincbarcika  személyvonatokkal. A zo6nazdé  vonatok  Miskolcon,
Kazincbarcikan és Ozdon is pokbol indulnak — pokba érkeznek, Banrévétél pedig
mindkét  irdnyban  betérnek  Sajolénartfalvdra  (Lenartovce), amelyhez a
palyarehabilitacios koncepcidban leirtakon til csak a hataron atnyuld 2700 m hosszu
vagany 80 km/h-ra vald rehabilitacidjara van sziikség. A betérés fontossagat adja, hogy
Sajolénartfalvan (Lenartovce) a szlovak déli févonal jelenlegi, litemes fekvésii
gyorsvonatainak megallitdsdval egészes pokot lehet adni, ahol Kassa (KoSice), Miskolc,
Ozd és Zolyom (Zvolen) kozt minden iranybol-minden iranyba csatlakozast lehet adni,

barmi fajta plusz kapacitas rendszerbe vitele nélkiil. A Miskolc-Kazincbarcika
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személyvonatok szintén mindkét végallomasukban pokba érkeznek.

6.22. Miskolc-Tornanadaska (94-es) vonal:

A vonalra a MAV rovid tavi regionélis palyarehabilitacios koncepcidjaban [30]
eldrevetitett oras litemes menetrendet alkalmaztam, Miskolc és Sajoecseg kozt nem
megallo személyvonatokkal. A 80 km/h-ra fejlesztett palya mellett keresztezés Szendron
¢s Tornanédaskan torténik, minden vonat tovabbkdzlekedik Tornaba (Turiia nad Bodvu)
— ehhez egy darab plusz motorvonat sziikséges — ahol csatlakozas biztosithato a szlovak
déli févonal gyorsvonataithoz mindkét irdnyban, valamint fél o6rds varakozéassal a

jelenlegi menetrend szerinti Kassaba (KoSice) indul6 személyvonatokra is.

6.23. Sajoecseg-Sajébabony (94L) vonal:

A jelenleg  iparvaganyként hasznalt  Sajdecseg-Sajobabony  vasutvonal
személyforgalomba valo 6rés ilitemli bevondsa, a buszos jaratszervezés szempontjabol
egyebként roppant problémas, varosi cimli Sajobabony zsdktelepiilés kiszolgalasara egy
darab ingaszerelvénnyel, Sajoecsegen Miskolc és Kazincbarcika felé is igen kedvezd

csatlakozéasokkal lehetséges.

6.24. Kazincbarcika-Rudabanya (95-6s) vonal

A Miskolc ¢és Kazincbarcika kozti zo6nazé kozlekedés bevezetése ismét
versenyképessé teszi a személyforgalomra jelenleg nem haszndlt Kazincbarcika-
Rudabanya vasutvonalat. A 60 km/h-ra rehabilitalt palyan egyetlen motorvonattal oras

litemd, igen attraktiv, a kazincbarcikai pokba csatlakoz6 menetrend alakithato ki.

6.25. Szerencs-Abaujszanto-Hidasnémeti (98-as) vonal:

A 60 km/h-s (Szerencs és Mad kozt 80 km/h) palyasebesség szinten tartdsa mellett
(lasstjel-mentesités) — mely a MAV rovid tava regionalis palyarehabilitacios
koncepciojaban [33] is szerepel — Szerencs és Abaujszantd kozt oras, Abatjszantd és
Hidasnémeti kozt — a keresztezési helyek hidnya miatt — kétoras iitemes menetrend
kivitelezhetd. A vonatok Szerencsen a kor-IC-k altal adott feles pokbdl indulnak,
Abatjszanton egeészes pokot adnak, Hidasnémetiben pedig a Miskolc irdnyu

személyvonatokhoz csatlakoznak. Goncben, mint jarasi kozpontban egy nem teljes
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értékll feles pok alakithato ki, ahol paros 6ra harminckor Hidasnémeti felé, paratlan 6ra
harminckor Szerencs fel¢ van vasuti kapcsolat — az atszallasi rendszer itt késébb az
igények erdsodésével GoOnc megallohely allomassa atépitésével és oOras litemes
menetrend alkalmazasaval kiteljesithetd. A vonal szerelvényigénye két motorvonat, a

Szerencs-Abaujszanto kozti stirités tobbletszerelvényt nem igényel.

6.26. Budapest-Szolnok-Nyiregyhaza-Zahony (100-as) vonal:

A kor-IC-koncepcid, valamint a 80-as ¢és 100-as vonal kozti vasttvonalak
menetrendjének tervezése miatt a 100 as vonal tavolsagi menetrendjének vazlatos
kidolgozéséara is sziikség volt. A tervezett menetrend illeszkedik mind a kor-IC-
koncepcidba, mind pedig a hosszu tdva halozatfejlesztési elképezésekbe. Mivel 2014-t61
az EU-s CEF kozlekedésfejlesztési finanszirozasi modell bevezetésével a Szajol-
Piispokladéany rekonstrukcidhoz hasonléan magas fajlagos koltségli és kérdéses
tarsadalmi hasznu felgjitasok EU-tarsfinanszirozasa nem vérhaté (amely magyar
viszonyok kozott a felujitasok elmaradasat jelenti), a megmarad6 Piispdkladany-Zahony
szakaszon hosszu tdvon is a jelenlegi palyasebesség megmaradasaval szamolok. Mindez
azonban mar elég, hogy a kor-IC megallas nélkiil feles pokbol feles pokba atérjen
Szolnok ¢s Debrecen kozt. Ezen feliil a jelenlegi menetrendhez hasonléan a kor-IC-ket
kovetd, Ceglédtél mindenhol megalld oOrds iitemli Budapest-Nyiregyhdza
sebesvonatokkal, valamint a kdzéptavl halozatfejlesztési koncepcidkban altalanosan
szerepld, Szolnokig a 120-as vonalon kozlekedd, majd onnan Debrecenig a kiesd IC-
megallokat és tovabbi, eldgazd allomésokat csatlakozast biztositva kiszolgald IC-
kocsikat is tovabbito hibrid vonatokat terveztem. Ezek a hibrid vonatok Debrecenig oras
iitemben kozlekednek, onnantol pedig iitemen feliili vonatként kézlekedhetnek tovabb
Zéhonyon at ukrajnai, Matészalkan at kiilonb6z6 iranyokon, vagy Vamosprécsen at
romaniai, illetve Piispokladanyban kozvetlen kocsikat tovébbitva egyéb romaéniai

célallomasokra.

Budapest és Szolnok kozt mind a 100-as, mind a 120-as a vonalon a menetvonalak

kiosztasa a jelenlegihez hasonlo.

73.



6.27. Kisujszallas-Kal-Kapolna (102-es) vonal:

A jelenlegi infrastruktiran is megvalosithatd oras iitemben a keresztezési helyek
Hevesre, Kiskorére és Kunhegyesre keriilnek, mindharom &llomés optimdlis buszos
rdhordas szempontjabol. A vonatok Kal-Kapolnan Budapest ¢és Miskolc felé
gyorsvonati, Recsk-Salgotarjdn felé személyvonati csatlakozast, Kisujszallason
Debrecen ¢és Budapest fele is hibrid-IC-csatlakozast kapnak. A menetrend

megvalositdsahoz 4 db motorvonat sziikséges.

6.28. Fuzesabony-Debrecen (103-as) vonal:

A jelenlegi Eger-Debrecen InterRégio-kozlekedés oras iitemiivé fejlesztéséhez
kizarolag lasstjelek felszamolasara van sziikség, ahogyan azt a MAV rovid tava
regionalis palyarehabilitacios koncepcidjaban is szerepel. A vonatkeresztezések ekkor
Poroszld, Ohat-Pusztakdcs és Balmazujvaros allomasokra esnek. Az InterRégo-vonatok
Flizesabonyban ¢és Debrecenben is egészes pokba érkeznek, igy tobbek kozt
Flizesabonyban Budapest felé IC-csatlakozast, Debrecenben Budapest és Nyiregyhaza

felé sebesvonati csatlakozast kapnak.

6.29. Karcag-Tiszafured (108-as) vonal:

A jelenlegi infrastruktirara tervezett menetrendben a vonatok kétoranként jarjak be a
Karcag-Tiszaflired-Ohat-Pusztakocs-Tiszalok-Gorogszallas utvonalat, a
vonattalalkozasok Tiszasz6l0son, Tiszacsegén és Tiszalokon vannak. Karcagon laza
atszallasi idokkel csatlakozas van hibrid-IC-kre Budapest, sebesvonatokra Debrecen
fel¢, Tiszafiireden sarokponti atszallas Fiizesabony felé, Polgaron buszos rédhordassal
hidnyos feles, Tiszalokon a 109-es vasttvonallal és Szerencs valamint Olaszliszka
iranyu buszokkal csatlakozo egészes pok alakithatd ki, mig Gorogszallason csatlakozas
adodik Nyiregyhaza felé. Ez, a jelenlegi infrastrukturara optimalizalt menetrend négy
motorvonat kiadasat igényli; a vonal fejlesztésére csak a kinalati menetrend bevezetését

kovetd kiemelkedd utasszdmok alapjan van realis esély.

6.30. Kisvasutak:
Bar a keskeny nyomkozii vasutak esetében manapsdg elsdsorban a turisztikai

hasznositas meriil fel, talalhatunk lehetdséget ezek bevondsidra a menetrend szerinti
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személyszallitasi kozszolgaltatasba is. Ezen lehetdségeket nem csupdn a vasut irant
érzett esetleges érzelmi kotdédés, hanem koltséghatékonysagi okok miatt is érdemes
kiakndzni. Ma Magyarorszagon a keskeny nyomkozii vasutak tilnyomd tobbségben
kozpénzbdl vald tdmogatasra szorulnak, vagy kozvetlen koltségvetési tamogatas, vagy
pedig a kiilonboz6 hatosagi dijtételek igen kedvezményes megallapitasan keresztiil
burkolt médon. A menetrend szerinti kozlekedésbe valdo bevonas eredményeképp ezen
tamogatas kozszolgaltatasi szerzOdés keretében cimkézve juttathatd, ezaltal az allam
ugyanazon 0sszeg ellentételezéseként nem csak a turisztikai rendelkezésre allast, hanem
valos személyszallitasi teljesitményt kap, mikdzben a kisvasut kiaddsai érdemben nem
novekednek, hiszen a vasutiizem sajadtosan magas fixkoltség-aranya egy integraltan
miikodd keskeny nyomkdzli vastttarsasagra kiilondsen igaz. A valtozo koltséget szinte
kizarolag a megnovekedett iizemanyagkdltség okozza, amely azonban bizonyosan

kisebb egy parhuzamos autdbusz-szolgaltatas teljes valtozo koltségénél.

A kisvasut igy az esetleges tamogatasok helyett fix bevétellel kalkulalhat, emellett a
hivatas- ¢és a turisztikai forgalom szétvalasztisaval (kozszolgéltatdsi dijszabas csak a
kozszolgaltatasba bevont szakaszon, a turisztikai célpontokat el nem érve, emellett pl.
kizarolag bérlet termékekre, vagy — hasonléan a budapesti DI11/12 ¢és D13
hajojaratokhoz — csak hétkdoznapokon vehetd igénybe, esetleg ezek kombinécidja) a

korabbi turisztikai menetdijbevétel sem csokken szamottevden.

A fenti modell ott alkalmazhato, ahol a keskeny nyomkozii vasit egy fovonalbol
kidgazva viszonylag rovid utszakaszon egy olyan telepiilést szolgal ki, amely kiilonben
0nallé betérd buszjaratot igényelne, igy a busz kivaltasa nem csak egy hosszabb
viszonylat megszakitdsaval, vagy jelentds menetid6tobblettel lehetséges. Tekintve hogy
a kisvasutak jellemzden erdészeti és/vagy banyaszati célbol, nagyvasuti atrakdbol egy
volgyben vezetve, a helyhiany miatt az itt elteriil6 zsaktelepiiléseken keresztiil az akkori
ipari, jelenleg turisztikai céla végpontig Iétesiiltek, ezek a feltételek altalaban
teljesiilnek. Mindezek alapjan az aldbbi vonalakon lehetséges a buszos kozlekedés oras
iitemben kozlekedd kisvasuttal valo kivaltdsa Ggy, hogy az eredeti buszos kozlekedés
koltsége feliilbecsiili a kisvasuti kozszolgaltatds keretében torténd személyszallitas

tobbletkoltségeit:
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— Szobi Gazdasagi Vasut Szob-Madrianosztra szakasza (2009-re a teljes alépitmény

megujult)
— Kiralyréti Erdei Vasut Kismaros-Szokolya szakasza (vonattalalkozas Hartokuton)

— Matravasit Gyongyds-Gyongydssolymos, valamint Gyongyds-Matrahdza szakasza

(vizsgalando a kisvasut végallomasanak athelyezése a vasutallomas elé)

— A FelsOpetényi Agyagbanya iparvasutjdnak Bank-FelsOpetény szakasza (a

folyamatban levo személyszallitasra alkalmassa tételt kovetden)

— FelsOtarkanyi Erdei Vasut Eger-Felnémet-Felsotarkany szakasza (a hianyzo

szakaszon a meglevo alépitményre a sinek visszatelepitését kovetden)

7. Példa egy mintaterulet teljes integralt menetrendjére
— Nograd és Heves megyék

7.1. Vonalvezetés
A halozat buszos elemeinél a menettartamok pontos meghatarozasa tobb okbol sem
tartottam lehetségesnek. Egyrészt a tervezett jaratok tobbsége 1) utvonalkombinacidkon
halad, melyekre a jelenlegi menettartamok nem feltétlen alkalmazhatok, masrészt a
jelenlegi menettartamokat tobb olyan tényezé is moddositja, példaul vezetd altali
menetjegy-arusitas iddigénye, mely a technika és a jegyarusitasi csatornak fejlédésével

nem feltétleniil kell hogy megallonként perceket felemésszen.

Szerencsére azonban — a vasuti halozattal ellentétben, ahol a menetrendnek a
palyaadottsdgokhoz maximalisan illeszkednie kell — a pontos menetidok meghatarozasa
a gazdasagi szamitasokhoz alapjat ado vazlatos menetrendhez nem is sziikséges. Azok a
jératok, melyek csak egyik végiikon adnak csatlakozést, értelemszeriien a csatlakozo
végiikon hangoltak a torzsvonalhoz. Azon jaratok esetében, amelyek mindkét oldalukon
pokba érve csatlakoznak, azt vettem figyelembe, hogy a jarat menetideje mindenképp
alatta maradjon a két pok kozti n*30 perces idétartamnak. Ehhez 6kolszabalyként — a
jelenlegi menetrendek tanulmanyozasat kovetéen — a ,,falujard” helyi jaratok altal egy
ora alatt megtehetd tavolsadgot 35 km-ben, a féutvonalakat kiszolgalo tavolsagi buszok
altal egy ora alatt megtehetd tavolsagot 50 km-ben hataroztam meg. Azon jaratok

esetében, ahol a csatlakozasok helye és irdnya nem egyértelmi, a jaratokat felsorolo
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tablazat megfeleld rovataban ezt megjegyzésben feltiintettem.

Egyebekben — 1évén hogy a halozattervezés nehezen automatizalhaté folyamat — csak

altalanos alapelveket tudtam megfogalmazni:

Minthogy az 0 halozat célja, hogy az iitemes menetrend alapt szolgaltatas eldnyeit
demonstralja, minden jarat szimmetrikus iitemes menetrend szerint, a teljes 18 oras

nappali lizemid¢ alatt 60 perces alapiitemli menetrend szerint jar.

A vasuti iitemes csomopontok és a jarasi rendszer székhelyei az esetek tobbségében
egybeesnek, mind torténelmi okbol — hiszen azon varosok, ahova eldgazo, igy most
iitemes menetrendi csomopontta valo vasiut allomasok épiiltek, intenzivebben fejlodtek,
igy ma nagyobb eséllyel valnak jarasi kdzpontta; mind pedig mivel a vasuti menetrend
szerkesztésekor amennyiben volt némi mozgastér, szandékosan erre torekedtem.
Elészor ezen csomopontok kozott kerestem olyan utvonalakat olyan jaratoknak,
amelyek minél tobb telepiilést értelmes modon felfiizve tudnak két pok kozott a
megfeleld menetidé alatt eljutni. Azt kovetden, hogy az ilyen lehetséges utvonalak
idealis kombindciojat kivalasztottam, a még ki nem szolgalt telepiiléseknek terveztem
meg a radhordo jaratait. Az alapelv itt az volt, hogy a rdhord6 jaratoknak elsésorban a
jarasi kdzpont és a legkdzelebbi vasttallomas elérését kell biztositaniuk. Bar az integralt
iitemes menetrend szerint nem kéne kiilonbséget tenni atszalldsos ¢€s atszallasmentes
eljutas kozt, a mai allapotokhoz képest, ahol a tavolsagi hivatasforgalmu utazésok t6bb,
mint 95%-a atszallasmentesen torténik, a célszerliség keretei kozt igyekeztem az
atszallasmentesség elvét is érvényesiteni. Hatdrozott kivételt képeztek itt azon
zsaktelepiilések, ahol kezdetekt6l fogva lehetett latni, hogy a kiszolgalas eszkoze az

vonaltaxi lesz, itt az vonaltaxi és a fojarat kozti atszallast természetesnek tekintettem.

Osszességében, ahogyan azt az ITF vasttszakmai portal szerzéi is megemlitik, az
itemes menetrend a sziiléhazajat jelentd svajcihoz hasonléan kotott domborzati

adottsagu terepeken ,,némi leleményességet is igényel”. [25]

A megtervezett integralt kozlekedési halozat részletes térképét a tanulmany negyedik

melléklete tartalmazza.
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7.2. Kapacitas-kiosztas

A kialakult halézaton a kdvetkezd 1épés a kapacitasok allokalasa és ellendrzése volt,
azaz hogy mely jaraton milyen jarmiitipusra van sziikség, és hogy oOrds iitemes
menetrend mellett kiszolgalhatéak-e a mértékadd utazasi igények. Tekintve hogy a
megtervezett haldzat alapjaiban kiilonbozik a jelenlegitdl, amely hatdssal van az utazasi
szokasokra, ezeket a szamitdsokat nem a jelenlegi helyzetbdl kiindulva, hanem
statisztikai adatok alapjan, kozelitden végeztem el. Telepiilésekre, kiilonosen az ellatas
szempontjabol kritikus apro falvakra lebontva a Kozponti Statisztikai Hivatal ingazokra
vonatkoz6 adatokat — adatvédelmi okok miatt — nem szolgaltat, azonban
altalanossagban, ,,A lakossagi kozosségi €s egyéni kozlekedés jellemzdi, 2009.” cimil
kiadvany alapjan lehetdség nyilik a mértékadd utasforgalom becslésére. A jaratok
mértékadd kapacitdsanak azt tekintettem, hogy a hétkdznap reggeli csucsidOben,
viszonylag révid idéintervallum (kb. két ora alatt) el kell szallitani a hivatasforgalom
(munkéba és iskoladba jardk) utasait. Ezen potencidlis utasok szdmanak becsléséhez
ismerniink kell a lakossag altalanos mobilitasi aktivitasat (az észak-magyarorszagi
régioban a 2000 6 alatti telepiilések esetében atlagosan 48,6%), a buszos kozlekedés
részaranyat (a 2000 {6 alatti telepiilések esetében 36,1%), a munkaba , illetve iskoldba
jaras részaranyat az Osszes utazasbol (az észak-magyarorszagi régioban a 2000 6 alatti
telepiilések esetében atlagosan 38,6% illetve 14,2%), telepiilésen kiviilre utazdk
részaranyat az Osszes utazasbol, a mértékado 6:00 és 8:00 kozti utasforgalom ardnyat a
teljes napi utasforgalombo6l (munkédba jardsnal 60,0%, iskoldba jardsnal 84,5%),
valamint a telepiilésen kiviilre irdnyul6 utazasok szamat az dsszes utazasbol (a 2000 6
alatti telepiilések esetében munkaba jarasnal 73,6%, iskolaba jarasnal 58,6%) - minden
adat forrasa a KSH fenti kiadvanya [8]. Mivel az oras iitemii menetrend bevezetésének
alapvetd gondolata, hogy a kinalat ndvelésével egyéni kozlekeddket téritlink at a
kozosségi kozlekedésre, mar a kapacitasok méretezésénél figyelembe vettem a
megnyerhetd tobbletutasokat (az iitemes menetrend bevezetésének egyik legnagyobb
kudarcat jelentheti, ha az képtelen a rohamosan névekvo utazasi igények levezetésére),
a legjobb magyar tapasztalatokat nyujtd, foldrajzilag sem tavol fekvd 70-es vasuti
févonalon az iitemes menetrend bevezetését kovetden tapasztalt 15%-os

forgalomnovekedés mértékéig.
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Mindezt figyelembe véve:
Nmertekads = 0,474 * 0,361 * (0,386 * 0,736 * 0,600 + 0,142 * 0,586 * 0,845) * 1,15 [10,05

azaz két oOra alatt a kiszolgalt lakossagszdm 5%-at kell tudni elszallitani. Ez o6ras
itemii kozlekedés esetén harom (a két oOrat hatarolo, illetve a kozbensd) jarmii
kapacitasanak, féloras iitemben vald sirités esetén pedig 6t jarmikapacitasnak felel
meg, ha a viszonylat csak az egyik végpontjan biztosit csatlakozast. Ha a rdhordas
kétiranyu, az értékek kétszeresével szamolhatunk. Ha a viszonylat menetkézben egyéb
jaratokkal is talalkozik (pl. vasitillomas érintése menetkdzben), a kiszolgalhato
utasmennyiség tovabb nd. A kiillonbozo jarmii- és viszonylattipusok altal kiszolgalhato
lakossagszamot az alabbiakban hatdroztam meg, az iiléhelyek 100%-o0s, az allohelyek

75%-o0s foglaltsagat feltételezve, orés litem (nagy szam) illetve féloras litem (kis szdm)

esetén:

vonaltaxi Midibusz Busz

(9 f6s mikrobusz) (Molitus S91) (ARC V134)
Egyiranyu rahordas | 540/900 2280/3800 5400/9000
Kétiranyt rahordas | 1080/1800 4560/7600 10800/18000

Ezeket az értékeket az egyes jaratokra meghatarozott kiszolgalt lakossagszammal
vetettem 0ssze — ebbe a rahordasi pont telepiilése nem szamit bele, illetve a tobb jarat
altal is kiszolgalt telepiilések lakossagszamat egyenld aranyban osztottam szét a jaratok
kozt. A lakossagszamokat a KSH “Magyarorszag kozigazgatasi helynévkonyve 2012.
januar 1.” ciml kiadvanybol vettem. Az Osszehasonlitds alapjan az elézetesen becsiilt
jarmutipusokat modositottam, illetve sziikséges esetben csucsidében (hétkdznap reggel
két, délutan négy oran keresztiil) fél 6réasra stiritést alkalmaztam. Stritést logikusan csak

ott alkalmaztam, ahol a rdhordasi ponton is elérhetd csatlakozo jarat féloras kovetéssel.

crer
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ezer jarmikmiév

8.A halézatok paramétereinek értékelése, gazdasagi
elemzés

8.1. Uzemi teljesitmények 6sszehasonlitasa

A vizsgélt teriileten a vazolt autdobuszos rdhordd menetrend megvalositdsdhoz 77
buszra és 29 midibuszra, valamint 27 falubusz k6zdsségi kozlekedésbe vald bevonasara
van sziikség. Ezen jarmiipark a vazolt menetrendben évente 18,6 milli6 kocsikilométert,
¢s 1,4 milliard féréhely-kilométert teljesit (az vonaltaxik esetében atlagosan minden
masodik jarat tényleges teljesiilésével szamoltam). Ez a KSH kimutatdsai szerint a két
megyében 2011-ben Gsszesen teljesitett 31,6 millid kocsikilométerhez és 2,6 milliard
féréhely-kilométerhez képest 31%-os, illetve 46%-o0s csokkenést mutatnak — lasd 20.
abra (a férdhely-kilométer-érték erdteljesebb csokkenésének oka, hogy az vonaltaxi-
kozlekedés alkalmazéasaval az atlagos jarmiiméret csokken). Mindehhez a szolgéltatasi
szinvonal igen erdteljes novekedése parosul, hiszen minden egyes telepiilés minden nap,
a teljes 18 oras lizemidd alatt oras litemmel van kiszolgélva.

Jarmiteljesitmény Féréhelyteljesitmeny
40000 - 4000

30000+ 3000+

=
S
[JVonaltaxi g []Veonaltaxa
[ Midibusz | 2= B Midibusz
200004 [l Busz 58: 2000 4 [ Busz
O Vasut o O Vasut
2
=

10000 1000

Jelenlegi Tervezett Jelenlegi Tervezett

20. abra: az integralt iitemes menetrend bevezetésének hatdsa az egyes kozlekedési

agazatok teljesitmeényeére

Az tlizemi teljesitmények ilyen foku csokkenésének egyik oka, hogy az iitemes
menetrend bevezetésével javul a rendszer hatékonysdga, masik oka pedig, hogy a
vasuttal jelenleg parhuzamos buszos elemek szerepét a legteljesebb természetességgel
veszi at a vasut. Ehhez a vastti teljesitmény ndvelése parosul, hiszen itt is irdnyelv
minden vonalon az 6rds iitemi kozlekedés. Emellett a vasut veszi at a tavolsagi

gerincjarati funkcidkat is — emiatt tartom Nograd és Heves térségében a fenti integralt
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menetrendet csak a 80-as vasutvonal rekonstrukciojat kovetéen igazan értelmesnek —
igy a vasuti kapacitdsndvekedés némileg tilterjed a megyehatarokon. Osszességében a
menetrend szerint a vasuton kozel haromszorosara, 3,4 milliérél 10 milliéra novekszik a
vonatkilométerek szama, és tobb, mint kétszeresére, 0,9 milliardrél 1,9 milliardra a
férohely-kilométerek szama — lasd 20. abra (itt is megfigyelhetd, hogy a szolgaltatas
stiritésével némileg csokken a szerelvények befogadoképessége, amely a vasut
gyakorlatilag egyetlen valédi valtozo koltsége, az lizemanyagkdltség szempontjabdl a
mellékvonalakon, ahol a kozlekedést dizel motorvonategységek valdsitjadk meg —
melyeknek fogyasztdsa aranyos az Osszecsatolt motorkocsik szamaval — nem

hatranyos).

Osszességében az éves jarmiikilométerek szama a jelenlegi és a felvazolt rendszer
kozott mar csak 16%-al, 35 milliérol 29,3 millidra csokken — mely immar tisztan a
hatékonysag-ndvekedés kovetkezménye —, a féréhely-kilométereké pedig még ennél is
kisebb mértékben, 3,5 milliardrél 3,3 milliardra (-5,7%), ez a két adat egyértelmiien
jelzi, hogy a forgalmasabb, nagyobb féréhely-kapacitdst igényld, wvastlttal a
leggazdasagosabban kiszolgalhat6 jaratok esetében keriilt foként sor a buszok vonatta

valo “Osszeolvasztasara”.

crer

tartalmazza.

8.2. Adatkéres, modszertan

A KSH-adatok forrdsa az 4ltalam inditott egyéni adatkérés, melynek gyors
feldolgozasaért ezaton is szeretném a hivatal munkatarsainak kdszonetemet kifejezni.
Az adatok a Nograd és Heves megyei székhelyli, személyszallitassal foglalkozo
vallalkozasok altal 2011-ben menetrend szerinti helykozi forgalomban végrehajtott
személyszallitasra vonatkoznak, ami nem teljesen egyezik meg a megyén beliil teljesiilt
személyszallitasi teljesitményekkel, azonban ismerve a Volan-tarsasagok szokasat, hogy
az egymas “felségteriiletén”, a megyehatarokon atnyulo jaratokat magukban foglald
1000-es menetrendi mezd alatt végzett buszozas esetén milyen gondosan tigyelnek az
“idegen” kocsikilométerek megfeleld ellentételezésére, az adatok nagy valdszinliséggel

kozelitik meg a megyékre vonatkozd valds értékeket. A Volan-tarsasagoktol vald
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kozvetlen adatszerzés — mivel altalanos gyakorlat, hogy ezek a tarsasagok tizleti
titoknak gondoljak a kozpénzbdl finanszirozott kozszolgaltatasokkal kapcsolatos

adataikat — nem volt sikeres.

8.3.Gazdasagi elemzés, megtérilés

A széllitasi teljesitmények nagymértékli megvaltozasa miatt érdemes megvizsgalni
az egyes kozlekedési agazatok iizemeltetési koltségeinek valtozasat is. A pontos
koltségek megallapitasa mindkét dgazat esetében nehézségekbe litkozik, de a valtozasok

kimutatasa mégis megoldhato, mindkét esetben mas okbol.

A buszos 4gazat esetében az egyes Volan-tarsasdgok konkrét kiadasi kimutatdsai
ismeretlenek maradnak, azonban mivel a buszos teljesitménycsokkentés harmadaval
val6é csokkenése eléri azt a mértéket, amely mar kihatdssal van az lizemméretre is
(telephelyek szadma, stb.), igy tulajdonképpen a koltségek tulnyomo része valtozosithato.
Ilyen, kizdrolag valtozod koltség jellegli piaci arakbol pedig egészen frissek is
rendelkezésre allnak, kdszonhetden a BKK ilyen alapon kiirt buszos szolgaltatasi
tendereinek. Mindezek alapjdn a tervezett buszhaldzat kocsikilométer-kdltségénél a
sz0l6 buszok esetében 600 Ft/km, a midibuszok esetében 400 Ft/km értékkel
szdmoltam. Az vonaltaxik esetében azzal szdmoltam, hogy mivel foként a falubuszok
bevonasa lehetséges a programba, melyek fenntartdsdnak fix koltsége, valamint az,
hogy a fenntartd6 Onkormanyzat jarmiivezetét alkalmaz a mikrobuszhoz, fliggetlen a
kozlekedésbe vald bevondstol, igy itt a legfontosabb kdltség az tizemanyagkdltség lesz.
A 9 f6s mikrobuszoknal tipikus 9 1/100km fogyasztasi érték 430 Ft/l gazolajar mellett
40 Ft/km koltséget eredményez, az egyéb koltségekre is tekintettel az vonaltaxik
esetében 80 Ft/km kilométerkoltséggel szamoltam. A jelenlegi buszhalozat tizemeltetési
koltségeinek szamitasakor tekintettel voltam arra is, hogy a Volanok jelenlegi
jarmiiparkja joval oregebb a kivanatosnal, igy fajlagos értékcsokkenésiik alacsonyabb,
ennek alapjan 550 Ft/km koltséggel szamoltam.

A vasttiizem esetében, mig a konkrét koltségbecslés kozel lehetetlen, a magas
fixkoltség-arany miatt a koltségek megvaltozasa jol kozelithetd az lizemanyagkoltség

megvaltozasaval. Ennek oka, hogy a palyafenntartas koltségei allandoak, az alkalmazott

személyzet szdma nem az ilizemi koriilményektdl, hanem az orszag egyik legnagyobb,
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rdadasul koztulajdonti munkaltatéjaként foglalkoztataspolitikai dontésektol fiigg, a
szolgalati helyek szama pedig az ilitemes menetrend bevezetésével és a vonattalalkozasi
helyek rogziilésével pedig inkabb csokkenthetd, mint ndvelhetd lenne (ennek
bizonytalansdga miatt ezzel most nem szadmoltam). Az {lizemanyagkoltség
megvaltozasanak szamitdsdhoz a kovetkezd tapasztalati uton nyert és informalisan
hasznalt értékeket hasznaltam: Desiro, illetve “Usgyi” motorvonatok 60 1/100km,
Bzmot motorvonatok 35 1/100 km, mellékkocsi vontatasa esetén 45 1/100km. A

szamitasok soran 430 Ft/l-es gdzolajarat vettem alapul.
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Mindezen adatok alapjan megallapithatd, hogy mig a buszhal6zat fenntartasi koltsége
évi 17,4 milliard forintrél kozel a felére, 9,1 millidard forintra csokken, a vasut
tizemeltetési koltségei csak kereken egy milliard forinttal nének. Ez az iizemeltetési
koltségekben évente 7,3 milliard forintos megtakaritasi lehetdséget jelent! (lasd 21.
abra) Mindehhez a teljes menetdijbevételnek nem csak az allandésaga, hanem a
szinvonal ndovekedtével az egyéni kozlekedésrdl atpartolt utasok kovetkeztében az

emelkedése tarsul.

Uzemeltetési kdltségek valtozasa
2000

1000 ‘ ‘

0

-2000

Millio forint

-9000 T
Busz Vasut

21. abra: az integralt iitemes menetrend bevezetésének gazdasagi hatdsa

Erdemes ezt az értéket szembeallitani az iitemes busz- és vasuthalozat lehetévé
tételéhez sziikséges egyes vasuti palyabeavatkozasok koltségeivel is. Ugyan a
peremfeltételként figyelembe vett 80-as fdvonal rekonstrukcid6 megtériilésének
igazolésa joval talmutat jelen dolgozat keretein, a kifejezetten Nograd és Heves megyék
teriiletén a mellékvonali haldézaton sziikséges beavatkozasokat mar érdemes vizsgalni.
Ezek koltségét a MAV regionalis infrastruktirafejlesztési munkacsoportjanak 2010-es
anyaga alapjan becsiiltem, ahol az iitemes menetrend bevezetéséhez sziikséges egyes
kisebb, mellékvonali beavatkozasokat vizsgaltak [30]. Olyan adatokat kerestem,
amelyek a targyalt vonalakhoz hasonl6 adottsagu és allapotu vonalak, hasonlé miiszaki

tartalmu fejlesztésére vonatkoznak. Mindezek alapjdn a vasuti mellékvonali halozat a
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tervezetben megfogalmazott 6ras iitemes kozlekedésre alkalmassa tételének Osszes
koltsége 15,9 milliard forint. A palyafelqjitas koltsége, €s az ezt kovetden bevezethetd
integralt kozlekedési rendszerbdl szarmazd iizemi megtakaritds kézé ok-okozati
Osszefliggést tehetiink, azokat egy kozos ITF-projektként kezelve. A projekt id6tartalmat

a kovetkez6 allagmegdvo felujitas idejéig hatdroztam meg, tiz évben.

Ezen menetrend alapu infrastruktirafejlesztési projekt nettd jelenértéeke (NPV) 37,7
milliard forint, bels6 megtériilési ratdja (IRR) 44%! Mindezek olyan biztaté adatok,
hogy akidr a 100 km/h palyasebesség fol¢ felujitott vonalakra eredetileg
atcsoportositasbol  eldiranyzott, a palyasebességet kihasznalni képes Desiro
motorvonatok helyett 0j beszerzésii motorvonatokkal is kalkulalhatunk, ekkor a
projektkoltség 9 motorvonat 1,2 milliard forintos egységaraval novekszik, igy a projekt
netto jelenértéke még mindig 31,2 millidrd forint, belsd megtériilési rataja pedig 19%.

A menetrend-alaptt  infrastruktara-fejlesztés  koltségbecslését ¢€s megtériilési

crcr
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9. Osszefoglalo

Ma Magyarorszagon a helykozi kozlekedést alulfinanszirozottnak, de ennek ellenére
fékezhetetlen pénznyeldnek tartjdk. Ennek oka, hogy a mindenkori kozlekedési
kormanyzat egyméassal parhuzamos kozuti és vasuti szolgéltatasokat rendel meg,
mikozben mindkét alagazatot erején feliil kénytelen finanszirozni, és a kozpénzekkel
valo pazarlast egyfajta jotékony piaci “versenynek” mindsiti. A parhuzamossagok
problémdjanak kezelése alatt mindeddig a vasuti mellékvonali szolgaltatas sziikitésére
koncentraltak. Az elsé 1épés azonban nem a teljesitmény leszoritdsa, hanem a
versenyképesség novelése kéne hogy legyen, hiszen — paradox mdédon — végiil ez fog a
finanszirozasi igények csokkenéséhez vezetni. Az iitemes menetrendi struktirak pozitiv
nemzetk6zi  és hazai tapasztalatai is bizonyitottdk, hogy a parhuzamossagok
felszamolasat f6ként nem az tlizemi koltségek csokkentése, hanem az integralt
kozlekedési rendszer egyéni kozlekedést visszaszoritd utasvonzd — és bevételgenerald —
hatdsa miatt érdemes véghezvinni.

A Budapest-Miskolc-Satoraljaijhely vasuti févonalra, és a csatlakoz6 vasutvonalakra
a 2014-t8] esedékes rekonstrukciot kovetden alkalmazhaté menetrendet, ez az alapjan
pedig Nograd és Heves megyékre részletes integralt iitemes kozlekedési rendszert
dolgoztam ki. Minden telepiilés — szemben a személyszallitasi torvényben eldirt napi
minimum hérom jératparral — minden nap, a teljes lizemidében 6ras iitemii kiszolgalast
kapott.

Az integralt ilitemes menetrend elénye, hogy kovetkezetes alkalmazéasaval
megsziintetheték a parhuzamossagok. Ezt igazolta, hogy a szinvonaljavitas
melléktermékeként, a forgalmas jaratok vasutra helyezése mellett a buszos
kocsikilométer-teljesitményt kozel harmadaval lehet visszafogni, amely éves szinten 8,3
milliard forinttal csokkenti az dgazat lizemi koltségét. Mindehhez a vasttnal — a
vasutiizem magas fixkoltség-aranya miatt — csupan évi egymilliard forint
kiadasndvekedés tarsul, a fennmaradd osszeg megtakaritasként konyvelhetd el.

A 80-as vasuti fOvonal felgjitasa 6nmagaban nem elégséges az integralt iitemes
menetrend alkalmazasahoz, a csatlakozo vastti mellékvonalakon is menetrend-alapu
infrastrukturafejlesztés sziikséges. Ezen kiegészitd beavatkozasok koltségét a
megtakaritasokkal szembe allitva bebizonyosodott, hogy ezek mar az iizemi koltségek
szintjén is megtériild befektetések a tulajdonos allam szdmara: a Nograd és Heves
megyei példateriileten egy ilyen mellékvonal-fejlesztési projekt nettd jelenértéke 37,7
milliard forint, belsé megtériilési rataja 44%.

86.



Summary

National public transport in Hungary is nowadays considered as an under-financed
over-expense. This paradox is caused because the transportation government arranges
parallel bus and rail services while being unable to care for sufficient funding and
describes this as a useful market competition between the two modalities. Up to now,
handling the problem of parallel services concentrated solely on closing down branch
railways. However, the first step should not be narrowing transport capacities, but
improving competitiveness, as — in a paradox way — on the longer run this ensures
descending demand for subvention. Experiences — both national and international — with
basic interval integrated timetable structures have proven that the biggest advantage of
abolishing parallel services is not the reduction of service costs, but the increasing
passenger numbers — and ticketing revenue — arising from former car drivers switching
to public transport.

I designed a detailed timetable for the railway mainline Budapest-Miskolc-
Satoraljatjhely and its connecting railways applicable after the planned reconstruction
due to start in 2014 , and based on this, I sketched the whole integrated transport
network for the countries Nograd and Heves. Each settlement — in contrast with the
three-services-a-day minimum prescribed in the Transportation Services Act — is being
served with a regular hourly service in the whole operating hours, every day.

By universal application of integrated regular interval timetables, parallel services
can be rapidly abolished. This was proven, that, as a side effect of the improved service,
by transferring busy lines to the railway the amount of bus service kilometres could be
reduced by almost a third, decreasing operating costs of buses by 8.3 billion forints
yearly. This was accompanied at rail service costs — due to the high ratio of fixed costs
in railways — only by a surplus of one billion forints per year, while the remaining
amount being savings.

The planned reconstruction of the railway mainline 80 is not adequate on its own for
the introduction of an integrated basic interval timetable, there is a need for timetable-
based infrastructure development on the branch railways, too. These additional
measures can be cross-financed from the service cost savings, whereas I proved that
branch line improvements are beneficial for the state even on the operating cost level: in
countries Nograd and Heves such a project has net present value of 37.7 billion forints
and an internal rate of return of 44%.
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Mellékletl

A hét ennyi napjan kozleked6 jaratok szama (k=korlatozasokkal)

Mez6 kivaltott szakasz Uzemeltetd hossz |Menetidé | 1 2| 3| 4 5 6 7k1 k2 |k3 k4 k5 k6 |k7 |H7:30 Osszesen |Heti futas (km) Eves futas (e km)
1010|Budapest-Vac Volanbusz 35,5/ 00:30:00| 4| 2 1 8/ 9/16] 3 4 217 7676,88 28 786
1011|Budapest-Vac Volanbusz 35,5/ 00:30:00 2 0 14 497 Eves 6sszkoltség (M Ft)
1012|Budapest-Vac Noégrad Volan 35,5/ 00:30:00 1 1 1 7 2485 15 833
1013|Budapest-Vac Volanbusz 28,6/ 00:30:00 1 11 1 18 514,8|Sziikséges busz (db)
1020|Budapest-Salgétarjan Nograd Volan 108,8| 02:15:00 29 3 203 22086,4 166
1021 Budapest-Salgotarjan Volanbusz 108,8| 02:15:00 1| 1 2 7 2 62 6745,6 Erintett jaratok (db)
1021 Budapest-Pasztd Volanbusz 83,2/ 01:30:00| 1 1 1 6 499,2 1121
1024 Budapest-Paszté Noégrad Volan 83,2| 01:30:00 2| 1 0 9 644,8
1031|Budapest-Batonyterenye Volanbusz 94,9/ 01:30:00 3| 1 4 1111 1 4 109 10320,38
1032Budapest-Paszté Noégrad Volan 108,8| 01:30:00 2 2 1 12 1251,2
1034|Budapest-Batonyterenye Volanbusz 94,4/ 01:35:00 2 1 4 377,6
1037|Budapest-Apc Hatvani Volan 77,71 01:35:00] 1 2011 1 1 25 1923,08
1039 Budapest-Hort Hatvani Volan 66,5 01:05:00 1 4 1 1 34 224438
1040|Budapest-Hatvan Volanbusz/Hatvani/Matra 56,4| 00:55:00 1 5 1 1 1 35 1959,9
1040 Budapest-Hort Volanbusz/Hatvani/Matra 65,8/ 01:17:00 11 1 11 723,8
1040|Budapest-Gybdngyos Volanbusz/Hatvani/Matra 79,5/ 01:32:00| 4| 2 1 3|23 6 242 19239
1045|Budapest-Gyodngyos Volanbusz 79,6/ 01:15:.00] 2 4, 7 2 75 5970
1046 Budapest-Gydngyos Volanbusz 77,6/ 01:15:00 6 1 42 3259,2
1047|Budapest-Gybdngyos Volanbusz 77,6/ 01:15:00| 1 0 1 77,6
1049 Budapest-Gydngyos Volanbusz/Agria/Hatvani 78,5 01:15:00 1| 1 201 2 2 33 2590,5
1050|Budapest-Eger Volanbusz/Agria 129,6/ 02:00:00| 2| 1 55/ 1 7 390 50511,6
1052|Budapest-Eger Volanbusz/Hatvani/Agria 130,2| 02:00:00| 2 4, 2 1 32 4101,3
1053|Budapest-Nagyvisnyo Agria Volan 163| 03:10:00 2 1 10 1630
1054|Budapest-Eger Volanbusz/Borsod Volan 128,3| 02:00:00| 5 4 2 3 35 4426,35
1056 |Budapest-Miskolc Volanbusz 176,8| 02:40:00 2 2 1 6 972,4
1057 Budapest-Mezdbkeresztes Borsod Volan 143,3| 02:00:00 2 2 1 12 1647,95
1059|Budapest-Nyiregyhaza Szabolcs Volan 226,3| 03:40:00 2 1 6 1018,35
1059|Gyongy0ds-Fehérgyarmat Szabolcs Volan 241,7| 05:20:00] 2 0 2 483,4
1061 Budapest-Jaszarokszallas Matra Volan 91,9, 01:21:00| 2 8 1 58 5330,2
1063 Budapest-Jaszarokszallas Hatvani Volan 91,6/ 01:45:00 2 0 10 916
1067 |Budapest-Heves Agria Volan 119,8/ 01:55:00 2 0 2 179,7
1068 Budapest-Kiskore Volanbusz 138,6| 02:40:00 2 1 18 2494.8
1069 Budapest-Abadszaldk Volanbusz 162,5 03:16:00 2 1 14 2275
1070|Budapest-Szentmartonkata  |Volanbusz 52| 01:05:00{10| 1 19 5 7 1 2 137 7111
1075|Budapest-Szentmartonkata  |Volanbusz 52| 01:05:00| 2 2| 5 1 49 2548
1075/Heves-Abadszalok Volanbusz 47,5 01:05:00| 1 1 3 0 28 1330
1076|Budapest-Jaszberény Volanbusz 80,9/ 01:50:00 2 4 2 2 38 3074,2
1077|Budapest-Jaszberény Jaszkun Volan 76,4| 02:00:00 1 1 0 7 534,8
1078|Budapest-Jaszberény Jaszkun Volan 76,4| 02:00:00 2 2 1 24 1833,6
1079 Budapest-Gyula Kéros Volan 289| 05:50:00 2 1 14 4046
1080|Budapest-Kecskemét Volanbusz/Kunsag Volan 82,3| 02:00:00] 3| 2 5 6|15 9 6 211 16583,45
1081|Budapest-Kecskemét Volanbusz 82,5/ 02:00:00| 1 2 1 15 1237,5
1082 Budapest-Komadi Volanbusz 263,1| 04:35:00| 1 0 1 263,1
1085 Budapest-Kunszentmarton Volanbusz/Koérds Volan 133,2| 02:21:00 4 2 2 30 39294
1087|Budapest-Kunszentmarton Volanbusz/Kunsag/Koros 133,2| 02:21:00| 2 1 1 3 1 34 4528,8
1087|Szarvas-Oroshaza Volanbusz/Kunsag/Koros 40| 00:42:00| 1 1 3 1 28 1120
1088|Budapest-Gyula Volanbusz 227,5| 04:15:00 2 1 14 3185
1089 Budapest-Kunszentmarton Volanbusz 133,2] 02:20:00| 2 2 1 14 1864,8
1089|Szarvas-Battonya Volanbusz 86,6/ 01:55:00] 2 2 0 14 1212,4
1090|Budapest-Kiskunfélegyhaza |Volanbusz 111,1] 02:45:00| 2 2 1 14 1555,4
1090 Budapest-Szentes Volanbusz 148,8| 02:40:00 1 0 6 669,6
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A hét ennyi napjan kozleked6 jaratok szama (k=korlatozasokkal)

Mellékletl

Mez6 kivaltott szakasz Uzemeltetd hossz Menetidé | 1) 2/ 3 4/ 5 6 7k1 k2 k3 k4 k5 k6 k7 H7:30 Osszesen |Heti futas (km)
1092 Budapest-Oroshaza Volanbusz 187,7) 03:30:00 1 6 1 43 8071,1
1093|Budapest-Battonya Volanbusz 243,3| 04:40:00 2 0 14 3406,2
1094 Budapest-Mako Volanbusz/Tisza Volan 210,3| 04:00:00| 1 6 2 43 9042,9
1094|Budapest-Hoédmezoévasarhely |Volanbusz/Tisza Volan 176,5 03:15:00 1 4 1 33 5824,5
1100|Budapest-Mako Volanbusz/Kunsag/Tisza 203,5| 03:45:00 4 1 28 5698
1100 Budapest-Szeged Volanbusz/Kunsag/Tisza 170,6| 03:20:00 5 1 35 5971
1100|Budapest-Hodmezoévasarhely |Volanbusz/Kunsag/Tisza 198,3/ 03:50:00 1 0 5 991,5
1102 Budapest-Hodmezdvasarhely |Tisza Volan 189,2| 02:10:00 3 1 21 3973,2
1102|Budapest-Szeged Tisza Volan 166, 02:50:00 1 12 1494
1109|Budapest-Solt Kunsag Volan 87,5/ 02:00:00| 1 0 1 87,5
1110Budapest-Dunapataj Volanbusz/Bacs/Kunsag 107| 02:03:00| 9 15111 5 176 18832
1110Budapest-Solt Volanbusz/Bacs/Kunsag 87,5/ 02:00:00 2 0 10 875
1111|Budapest-Dunapataj Volanbusz 107, 02:03:00| 2 2 1 14 1498
1113|Budapest-Dunapataj Volanbusz 107| 02:03:00 4 2 28 2996
1116|Budapest-Solt Volanbusz 89| 02:00:00| 1 0 1 89
1117 Budapest-Kalocsa Bacs Volan 122,3| 02:00:00 1 0 6 733,8
1118 Budapest-Dunapataj Bacs Volan 107/ 02:03:00] 1 2 0 15 1605
1119|Budapest-Dunapataj Bacs Volan 107, 02:03:00 1 0 6 642
1120|Budapest-Dunaujvaros Volanbusz/Alba Volan 75,1 01:45:00| 2| 3 10| (37| 4 6 331 24595,25
1121Budapest-Paks Volanbusz/Gemenc Volan 118,8| 02:15:00 1 4 1 2 35 4128,3
1125|Budapest-Paks Volanbusz/Gemenc Volan 118,1, 02:05:00| 6 8 6 2 74 8385,1
1125|Budapest-Dunaféldvar Volanbusz/Gemenc Volan 95,1 01:35:00 2 0 14 1331,4
1126 Budapest-Paks Volanbusz 118,8| 02:15:00 1 0 7 831,6
1126|Budapest-Baja Volanbusz 193,9/ 03:00:00 2 0 14 2714,6
1131|Budapest-Paks Volanbusz 118,8 02:15:00 1 3 2 27 3207,6
1131|Budapest-Szekszard Volanbusz 154,11 01:55:00 1 5 1 36 5547.,6
1131|Budapest-Bataszék Volanbusz 174,3| 02:30:00| 1 0 1 174,3
1134|Budapest-Paks Pannon Volan 118,8 02:15:00| 2 13 2 3 95 11226,6
1134|Budapest-Szekszard Pannon Volan 154,1| 01:55:00| 1 4 7 2 36 5277,93
1134 Dunaujvaros-Paks Pannon Volan 42,5/ 01:00:00 1 1 1 425
1163|Budapest-Velence Alba Volan 47,8| 00:50:00| 3| 2 3 4 1 2 53 2533,4
1171 Budapest-Székesfehérvar Volanbusz/Alba Volan 73,5/ 01:45:00 1 6 1 54 3840,38
1171|Budapest-Sidfok Volanbusz/Alba Volan 118 02:05:00 2 0 21 2271,5
1173Budapest-Enying Gemenc Volan 104,6| 02:00:00 2 3 1 17 1699,75
1173|Budapest-Tamasi Gemenc Volan 156,4| 02:30:00 1 0 1 117,3
1174|Budapest-Sidfok Volanbusz/Kapos Volan 108,8 01:25:00 2 0 2 163,2
1174|Budapest-Balatonféldvar Volanbusz/Kapos Volan 127,11 02:40:00 4 2 28 3558,8
1175 Budapest-Kaposvar Kapos Volan 191,1] 02:50:00 2 0 2 286,65
1176|Budapest-Kaposvar Kapos Volan 185,7| 03:00:00| 1 1 1 3 1 17 3017,63
1177 Budapest-Balatonboglar Volanbusz/Kapos Volan 150/ 02:15:00| 2 4 1 2 31 4612,5
1177|Marcali-Nagyatad Volanbusz/Kapos Volan 45| 00:55:00| 2 4 0 30 1350
1183 Budapest-Zalakomar Volanbusz/Zala Volan 196,7| 02:50:00 1 8 2 57 11211,9
1183|Budapest-Nagykanizsa Volanbusz/Zala Volan 214,7) 02:40:00| 1 4 1 1 34 7031,43
1184|Budapest-Nagykanizsa Volanbusz/Zala Volan 214,7| 02:40:00| 1 0 1 2147
1185|Budapest-Zalaegerszeg Zala Volan 229,7| 03:00:00] 9 1 2] 5 5 3 66 14873,08
1186|Budapest-Zalaegerszeg Volanbusz 229,4| 03:45:00 2 1 14 3211,6
1188 Budapest-Keszthely Volanbusz 189,4| 02:20:00| 1 1 6/ 1 1 50 9422,65
1190|Budapest-Keszthely Zala Volan 198,2/ 03:30:00 4 1 2 31 5995,55
1193|Budapest-Balatonszentgydrgy |Zala Volan 178,4, 02:25:00| 3 0 3 535,2
1194 Budapest-Keszthely Zala Volan 189,4| 02:20:00| 2 2 1 14 2651,6
1201|Budapest-Balatonfiired Balaton Volan 137,4| 02:35:00| 1 3 0 22 3022,8
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A hét ennyi napjan kozleked6 jaratok szama (k=korlatozasokkal)

Mez6 kivaltott szakasz Uzemeltetd hossz Menetidé | 1) 2/ 3 4/ 5 6 7k1 k2 k3 k4 k5 k6 k7 H7:30 Osszesen |Heti futas (km)
1201 Budapest-Veszprém Balaton Volan 113,1] 02:20:00 1 0 7 791,7
1202|Budapest-Varpalota Balaton Volan 90,4| 01:45:00 1 2 2 20 1808
1202 Balatonalmadi-Balatonfiired  |Balaton Volan 15,1| 00:20:00 1 2 0 20 302
1203 Budapest-Tapolca Somlo Volan 183,1| 02:30:00 1 0 9 1647,9
1204 Budapest-Székesfehérvar Bakony Volan 67,4 01:15:00 1 0 7 471.,8
1205|Budapest-Veszprém Vb/Alba/Bakony/Balaton/Zala | 113,1| 02:15:00(11 1) 6| 522| 5 3 230 25871,63
1205|Székesfehérvar-Veszprém Vb/Alba/Bakony/Balaton/Zala 44,7/ 00:50:00 4 3 25 1061,63
1205 Budapest-Székesfehérvar Vb/Alba/Bakony/Balaton/Zala 68,4| 01:15:00 1 1 0 11 649,8
1205|Budapest-Varpalota Vb/Alba/Bakony/Balaton/Zala 90,4| 01:45:00 1 1 1 6 519,8
1206 |Budapest-Zirc Volanbusz 134,5| 02:50:00| 2 0 2 269
1212/Budapest-Veszprém Somlo Volan 113,1] 02:15:00| 4 2l 6/ 1 1 59 6644,63
1224|Budapest-Ajka Volanbusz 150,5/ 03:20:00 2 1 14 2107
1224 Tapolca-Simeg Volanbusz 22,9/ 00:30:00 2 0 14 320,6
1229|Budapest-Herend Bakony Volan 130, 02:40:00 2 3 2 27 3087,5
1230Budapest-Ajka Somlo Volan 161,4| 03:10:00 2 2 2 22 3550,8
1230Budapest-Devecser Somlé Volan 174,3| 03:10:00| 1 1 7 1 55 9586,5
1230|Varpalota-Devecser Somlé Volan 84,3| 01:35:00 1 0 1 63,23
1240|Budapest-Ajka Volanbusz 150,5/ 03:05:00| 2 2 1 16 2408
1240|Budapest-Devecser Volanbusz 163,4, 03:05:00 6 2 42 6862,8
1241|Budapest-Janoshaza Volanbusz 177,7) 03:25:00 2 1 14 2487,8
1242|Budapest-Devecser Volanbusz 163,4, 03:05:00 2 1 14 2287,6
1243|Budapest-Janoshaza Bakony Volan 187, 04:10:00 1 0 7 1309
1243 Varpalota-Janoshéza Bakony Volan 97| 02:10:00 1 1 7 679
1243|Budapest-Devecser Bakony Volan 163,4, 03:05:00 1 0 1 122,55
1251|Budapest-Bicske Volanbusz/Bakony Volan 40,7| 00:45:00| 1 2 6 2 55 2238,5
1253|Budapest-Bicske Alba Volan 40,7| 00:45:00 4 6] 3 4 65 2614,98
1254|Budapest-Oroszlany Volanbusz 81,6/ 01:30:00 1 0 6 489,6
1256|Budapest-Kornye Vértes Volan 68,2| 01:40:00 2| 1 2/ 2 8 3 82 5592,4
1256 Budapest-Tatabanya Vértes Volan 62,1 01:10:00 1 5 1 40 2484
1256 |Budapest-Oroszlany Vértes Volan 75,4| 01:35:00 2 2 1 24 1809,6
1257|Budapest-Tatabanya Volanbusz 67,3 01:00:00| 1 0 1 67,3
1257|Budapest-Oroszlany Volanbusz 83| 01:30:00 2 5 7 2 3 80 6598,5
1258 Budapest-Tatabanya Vértes Volan 68,2| 01:25:00 1 1 1 0 14 954.,8
1259|Budapest-Tatabanya Volanbusz 75,2 01:20:00| 2 1 0 8 601,6
1260Budapest-Gyor Kisalféld Volan 126,6| 01:50:00 2| 16 1 30 3291,6
1261|Budapest-Szombathely Vasi Volan 247,9| 04:00:00| 6 0 6 1487,4
1272Budapest-Nyergesujfalu Volanbusz/Vértes Volan 51,1/ 01:10:00 2 0 20 894,25
1272|Budapest-Suttd Volanbusz/Vértes Volan 60| 01:20:00 2 2 2 1 33 1905
1272 Budapest-Komarom Volanbusz/Vértes Volan 86,9/ 02:00:00 2 4 1 1 39 3367,38

0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
0 0
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Melléklet5

Hossz . .
Viszonylat Rahordasi pont Utvonal Rahordasi pont megyén O.h. Menetrend info | I:( |sz¢'>lgalt’ Jarmii tipus |Utem| Siirités
beliil (km) akossagszam
) Vac :30, Rétsag :00,
1101\Vac Szendehely, Nétincs, Rétsag, Ersekvadkert, Ipolyszég |Balassagyarmat 36,1| 45,5/Balassagyarmat :30, 14465|Busz 60 1
Orhalom, Szécsény, Endrefalva, Piliny, Szalmatercs, Balassagyarmat :30 - Szécsény
Karancssag, Sagujfalu, Kishartyan, Zagyvarona, Cered, | :00 - Zagyvapatfalva :00
1102 Balassagyarmat Zabar, Domahaza, Hangony Ozd 80,5| 104,1|Salgotarjan :15 Ozd :30 8198|Busz 60 1
Abasar, Matrafiured, Paradsasvar, Parad, Recsk, Sirok, Gyo6ngyds :30 — Recsk :30 —
1103|Gydngyds Terpes, Blikkszék Pétervasara 69,9| 69,9|Pétervasara :30 11750|Busz 60 1
Blikkszenterzsébet, Tarnaelesz, Szentdomonkos, ) )
1104|Pétervasara Borsodnédasd, Jardanhaza, Arlo Ozd 15,9] 34,1|Pétervasara :30 — Ozd :30 na. Busz 60
1105|Flzesabony Domand, Tenk, Heves Jaszapati 26,5 34 6918|Busz 60
1341|Eger Noszvaj, Bogacs Mez6kovesd 15,6 31 1857 Busz 60
2011|Rétsag Borsodberény, Nagyoroszi, Patak Dejtar 22,2 Rétsag :45 — Dejtar :45 3471|Busz 60
2012|Magyarnandor Szente, Kétbodony Romhany 12,9 Magyarnandor :30, Romhany :00 566Vonaltaxi 60
2021Romhéany Szécsénke Noégradkdvesd va. 11,7 366|Vonaltaxi 60
Alsoétold, Cserhatszentivan, Bokor/bejarat, Herencsény, Paszto :30 — Alsétold :15/45 —
2024|Paszto Cserhatcsurany, Cserhathalap Magyarnandor 35,5 Magyarnandor :30 2270|Midibusz 60
Nagyloc, Holldké/bejarat, Felsétold, Alsétold, Kozard, Szécsény :45 — Alsétold :15/45 -
2034/Szécsény Ecseg, Csécse, Szarvasgede Apc-Zagyvaszanto va. 47,7 Apc :00 4640|Midibusz 60
Szécsény :45 — Zagyvapatfalva
2035/Szécsény Magyargéc, Nogradmegyer, Séshartyan, Nagyhartyan  |Zagyvapatfalva, Salgotarjan 31,1 :30 3812|Midibusz 60
2042|Apc-Zagyvaszanto va. Szarvasgede, Kisbagyon, Szirak, Vanyarc, Bercel Galgaguta 30,5 Apc :00 — Galgaguta :00 6241|Busz 60
2045|Salgétarjan, Zagyvapatfalva [Nagykeresztur, Markhaza, Nagybarkany, Kisbarkany 12,2 1229|Midibusz 60
Salgotarjan :15 — Matraterenye
2056|Salgétarjan Zagyvarona, Matraszele, Matraterenye, lvad Pétervasara 32,7 :00 — Pétervasara :15 6324 Busz 60
2100/Romhény Fels6petény 51 na. Kisvasut 60
Rétsag :45 — Borsodberény va.
2101|Rétsag Pusztaberki, Horpacs, Borsodberény 16,8 15 793|\Vonaltaxi 60 1
2102|Rétsag Tereske, Szatok Romhény 15 Rétsag :45 — Romhany :15 1340 Vonaltaxi 60 1
2103|Romhany Kétbodony, Kisecset 6 330Vonaltaxi 60
2104|Nézsa Keszteg, Osagard Nétincs, Nétincs bej. 19,4 912Vonaltaxi 60
2201/Balassagyarmat Partvarc, lliny 12,9 826|Vonaltaxi 60 1
2202|Szugy Csesztve, Nogradmarcal, Csitar Orhalom 25,5 385|Vonaltaxi 60
2203|Magyarnandor Cserhathalap, Terény, Szanda 11,3 1027|Midibusz 60
Noégradsap, Légend, Nézsa, Alsopetény, Fels6petény, Galgaguta :00 — Fels6petény :30
2204|Galgaguta Nétincs Rétsag 42,8 — Nétincs/ea. :00 — Rétsag :15 5239 Busz 60
2250|Bercel alsé va. Bercel, Becske 7,7 1924 Midibusz 60
2301|Szécsény Varsany, Nogradsipek 11,5 2299 Midibusz 60
2302|Szécsény Rimoc 6,4 1757 Midibusz 60
2303|Holloké/bejarat Holloké 2 372|Vonaltaxi 60
2304|Szécsényifalu Endrefalva 2,5 436|Vonaltaxi 60
2401|Paszto Matraszdl6s 5,6 1588 |Midibusz 60
2402 |Felsétold Garab 3 54|Vonaltaxi 60
2403|Bokor/bejarat Kutas6, Bokor 3,6 210Vonaltaxi 60
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Melléklet5

Hossz . .
Viszonylat Rahordasi pont Utvonal Rahordasi pont megyén O.h. Menetrend info | I:( |szc'>lgalt’ Jarmii tipus |Utem| Siirités
beliil (km) akossagszam
Szarvasgede, Palotas, Héhalom, Nagykokényes/bejarat, Apc :00 — Nagyk./bejarat :30 —
2404|Apc-Zagyvaszanto va. Erd6tarcsa, Kallo, Erdokirt Acsa-Erd6kirt va. 37,7 Acsa :00 5342|Busz 60
2405|Palotés, Kisbagyon Bujak 11,8 2091|Midibusz 60
2406|Héhalom Egyhéazasdendeleg, Szirak, Bér 13 853|Vonaltaxi 60
Karancsalja, Karancslapujtd, Karancskeszi,
2501|Salgétarjan Egyhazasgerege, Mihalygerege, Litke, Ipolytarnéc 30,9 Salgétarjan :15 — Ipolytarnéc :15 9514 Busz 60 1
2502|Saguijfalu Etes, Karancslapujt6, Karancsberény 13,3 2324 \Midibusz 60
2503|Tar Samsonhaza, Markhaza, Lucfalva Markhaza 11,6 909|Vonaltaxi 60
2504|Zagyvaréna Barna 9,8 1053 |Midibusz 60
2601|Matramindszent va. Doroghaza Nemti va. 8,1 1071 Vonaltaxi 60 1
2602/ Matramindszent va. Szuha 4 604 Vonaltaxi 60 1
2603|Matramindszent va. Matramindszent 2,2 798 Vonaltaxi 60 1
Apc, Petéfibanya, Rézsaszentmarton, Sziigyi,
3012|Apc-Zagyvaszanto va. Gyodngydspata, Gydngyostarjan Gyobngyos 30,9 Apc :00 — Gydngyds :00 13750|Busz 60 1
Abasar, Markaz, Domoszld, Kisnana, Verpelét, Gyodngyos :00 — Verpelét :00 —
3024|Gybngyos Tarnaszentmaria, Egerszolat Eger 50 Eger :30 7265 Busz 60
Karacsond, Nagyfuged, Tarnazsadany, Tarnaméra, Gyodngyos :00 — Karacsond va.
3026|/Gyongyos Boconad Heves 40,4 :30 — Heves :00 7540 Busz 60
Egerbakta, Bator, Egerbocs, Egercsehi, Szlcs,
3034 |Eger Tarnaelesz, Blkkszenterzsébet Pétervasara 48,6 Eger :20 — Pétervasara :30 8560 Busz 60 1
Flzesabony :30 —
Tarnaszentmiklds :15 — Jaszkisér
3056|Flzesabony Domany, Besenylitelek, Kéml6, Tarnaszentmiklos, Pély |Jaszkisér 47,4 45 6072 Busz 60
3065/Heves Atany, Kémlé, Tiszanana, Sarud Poroszl6 40,3 Heves :15 — Poroszl6 :15 5908 Busz 60
3101 |Hatvan Kerekharaszt, Heréd, Nagykokényes Nagykokényes/bejarat 17 Hatvan :00 — Nagyk./bejarat :30 2562|Midibusz 60
3102|Hatvan Boldog 10 2975Midibusz 60 1
3103|Hort-Csany va. Csany, Hort, Ecséd, Rézsaszentmarton, Apc Apc-Zagyvaszanté va. 26,4 9024 Busz 60
3200|Gydngyos Gyobngyossolymos 5 2972 |Kisvasut 60
3201|Gydngyos Gyobngydsoroszi 6,8 1518Midibusz 60
3202|Gybngyos Nagyréde 9 3091 Busz 60
3203|Gybngyos Gyodngydshalasz, Atkar Vamosgyork 13,3 4226|Midibusz 60
3204|Gydngyos Visonta, Halmajugra, Detk, Ludas Ludas va. 21,3 4290Busz 60
3205|Verpelét, Feldebrd Vécs 11,5 578|\Vonaltaxi 60
3206|Matraszentimre ea. Méatraszentimre 17,8 465|Vonaltaxi 60
Erd6ékovesd, Istenmezeje, Szilaspagony, Cered,
3301|Pétervasara Zagyvaréna Salgétarjan 43,5 Pétervasara :30 — Salgoétarjan :45 5384 Busz 60
3302|Erdékovesd Varaszto 3,1 492 Vonaltaxi 60
3303|Tarnaelesz Fedémes 4,5 309Vonaltaxi 60
3304|Pétervasara Kisflizes 4,8 127|Vonaltaxi 60
3305|Terpes Szajla 21 612Vonaltaxi 60 1
3306|Parad Bodony 24 714 Vonaltaxi 60 1
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Melléklet5

Hossz . .
Viszonylat Rahordasi pont Utvonal Rahordasi pont megyén O.h. Menetrend info Klszcglgalt’ Jarmii tipus |Utem| Siirités
- lakossagszam
beliil (km)

3400|Eger-Felnémet Felsétarkany 71 3358 Kisvasut 60
3401 Bator Hevesaranyos 3,3 582Vonaltaxi 60 1
3402|Eger Ostoros, Novaj 11,1 4060 Busz 60
3403|Eger Egerszaldk, Demjén, Kerecsend Flzesabony 24,4 4780|Busz 60
3501|Szilhalom va. Szilhalom, Mez&szemere, Egerfarmos Egerfarmos va. 11,3 Szilhalomban korjarat 3845|Midibusz 60
3601|Heves Boconad, Tarnaméra, Zarank, Erk, Tarnadrs, Visznek Jaszarokszallas 38,6 Heves :00 — Jaszarokszallas :00 5603|Busz 60
3602|Boconad Tarnabod Kal-Kapolna va. 14,8 662|Vonaltaxi 60
3701 Bélapatfalva Blkkszentmarton, Balaton Borsodnadasd 17,7 1343|Midibusz 60
3702|Bélapatfalva Mikofalva, Bekolce Egercsehi 11,7 1357 Midibusz 60
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Melléklet5

Siiritdé | ... .. Siiritd Siirit6 : . e Napi atlag | Napi atlag .
Viszonylatszam dBaL::f) busz M::::oau';s 2| midibusz Vio dnaar:?)x Vonaltaxi Tlc?;fast:l Nbaupslzalt(lra'l‘g midibusz | Vonaltaxi k:‘ls?lglsa(lttlii
darab darab darab km km

1101 2 1505,89 0 0 0
1102 6 3358 0 0 0
1103 4 2915,83 0 0 0
1104 2 572,4 0 0 0
1105 2 954 0 0 0
1341 2 561,6 0 0 0
0 0 0 0

2011 2 799,2 0 0 0
2012 1 0 0 348,3 0
2021 1 0 0 315,9 0
2024 2 0 1278 0 0
2034 3 0 1717,2 0 0
2035 2 0 1119,6 0 0
2042 2 1098 0 0 0
2045 2 0 439,2 0 0
2056 2 1177,2 0 0 0
0 0 0 0

2100 1 0 0 0 183,6
2101 1 0 0 525,6 0
2102 1 0 0 469,29 0
2103 1 0 0 162 0
2104 1 0 0 523,8 0
0 0 0 0

2201 1 0 0 403,59 0
2202 2 0 0 688,5 0
2203 1 0 406,8 0 0
2204 3 1540,8 0 0 0
2250 1 0 277,2 0 0
0 0 0 0

2301 1 0 414 0 0
2302 1 0 230,4 0 0
2303 1 0 0 54 0
2304 1 0 0 67,5 0
0 0 0 0

2401 1 0 201,6 0 0
2402 1 0 0 81 0
2403 1 0 0 97,2 0
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Melléklet5

Siiritdé | ... .. Siiritd Siirit6 . . 14 Napi atlag | Napi atla g
Viszonylatszam dBaL::f) busz M::::oau';s 2| midibusz Vio dnaar:?)x Vonaltaxi Tlc?;fast:l Nbaupslzalt(lra'l‘g mi'(aiibusg Vol;altax? k:‘ls?lglsa(lttlii
darab darab darab km km

2404 1357,2 0 0 0
2405 1 0 424.8 0 0
2406 1 0 0 351 0
0 0 0

2501 1288,97 0 0 0
2502 1 0 478,8 0 0
2503 1 0 0 313,2 0
2504 1 0 352,8 0 0
0 0 0 0

2601 1 0 0 253,41 0
2602 1 0 0 125,14 0
2603 1 0 0 68,83 0
0 0 0 0

3012 1288,97 0 0 0
3024 1800 0 0 0
3026 1454,4 0 0 0
3034 2027,31 0 0 0
3056 1706,4 0 0 0
3065 1450,8 0 0 0
0 0 0 0

3101 1 0 612 0 0
3102 1 1 0 417,14 0 0
3103 950,4 0 0 0
0 0 0 0

3200 1 0 0 0 180
3201 1 0 2448 0 0
3202 324 0 0 0
3203 1 0 478,8 0 0
3204 766,8 0 0 0
3205 1 0 0 310,5 0
3206 1 0 0 480,6 0
0 0 0 0

3301 1566 0 0 0
3302 1 0 0 83,7 0
3303 1 0 0 121,5 0
3304 1 0 0 129,6 0
3305 1 0 0 65,7 0
3306 1 0 0 75,09 0
0 0 0 0
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Melléklet5

Surité |,,. ,. Siirité Siirité . . . . Napi atlag | Napi atla . .
Viszonylatszam :;::E busz M;:::oau; 2| midibusz Viodnaarlat‘zx Vonaltaxi T':;’f:; Nbaupslzalt(lra'l‘g mi':iibusz@l VoI;aItax? k:‘ls?/glsat’lttlell(%
darab darab darab km km
3400 1 0 0 0 255,6
3401 1 0 0 103,24 0
3402 1 399,6 0 0 0
3403 2 878,4 0 0 0
0 0 0 0
3501 1 0 406,8 0 0
0 0 0 0
3601 2 1389,6 0 0 0
3602 1 0 0 399,6 0
0 0 0 0
3701 1 0 637,2 0 0
3702 1 0 421,2 0 0
SUM terv SUMterv, TERV Vasut| OSSZESEN
busz vonat, OSSZESEN| Volan (KSH) jelenleg| JELENLEG
Osszesen 57 20 28 1 27 0 3 12 093 3854 2 415 226 18 588 10 059 28 647 31 590 3 398 34 988
77 db busz 29 db midibusz 27 db falubusz EKkm/a| EKkm/al EKkm/a E Kkm/a E Kkm/a E Kkm/a E Kkm/a E Kkm/a E Kkm/a E Kkm/a
1209 310 161 859 21739 22 601 1415 509 1916 782 3 332 291 2 632 694 907 452 3540 146
E Fhkm/al EFhkm/al EFhkm/al EFhkm/a] EFhkm/al] EFhkm/al EFhkm/a] EFhkm/al EFhkm/a| EFhkm/a
7 256 1542 242 136 9175 1 699 10 873 17 374 696 18 070
M Ft /a M Ft /a M Ft /a M Ft /a M Ft /a M Ft /a M Ft/a M Ft /a M Ft /a M Ft/a
Busz| Midibusz| Falubusz Kisvasut| Osszesen
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Melléklet6

. . Atla_gos Tipikus Atlagos napi Fogyasztas .f-'\tlagos iT2)
Vasutvonal |Viszonylat-Szakasz Hossz 5 77k |napi iiléhely db féréhelykm /100 km uzemanyag
futaskm koltség
Jelenleg
75|Vac-Didsjend 29 5 121 1 722,24 110/(2,5xBzmot) 79446,19 70 217393,67
75|Didsjend-Drégelypalank 19 1 13 1 266,9 110/(2,5xBzmot) 29359,52 70 80338,33
75|Drégelypalank-Balassagyarmat 22 10 260,86 110|(2,5xBzmot) 28694,29 70 78518
78/Asz6d-Balassagyarmat 59 16 944 110|(2,5xBzmot) 103840 70 284144
78|Balassagyarmat-Ipolytarnc 41 6 246 110|(2,5xBzmot) 27060 70 74046
80|Budapest-Flizesabony (Egri gyors) 125 3 |21 2892,86 480|(6xBhv) 1388571,43 0
81|Hatvan-Somoskdujfalu 65 HHE |21 1815,36 210|(1,5xUsgyi) 381225 90 702543,21
85/Vamosgyork-Gyongyos 13 22 286 160|(2xBhv) 45760 0
86|Vamosgyork-Jaszarokszallas 8 12 96 88|(2xBzmot) 8448 70 28896
87a Flzesabony-Eger 17 53 901 300|Atlag 270300 45 174343,5
87|Eger-Szilvasvarad 34 5 150,57 132|(3xBzmot) 19875,43 70 45322
102 Kal-Kapolna-Kiskore 35 9 315 66/(1,5xBzmot) 20790 45 60952,5
108|Flzesabony-Poroszlé 21 18 414 200 Atlag 82800 90 160218
Eves 6sszeg: 3398 907 452 696
E Kkm/a E Fhkm/a M Ft/a
Atlagos - A . . |Atlagos napi
Vasutvonal |Viszonylat-Szakasz Hossz 5 77k pagi I:zlhk;; db %t:gg:;:;pl Z%%y:;ztas ﬁfem'anyag
utaskm koltség
Tervezett
75|Vac-Didsjend 29 42 1218 88|(2xBzmot) 107184 45 235683
75|Didsjend-Drégelypalank 19 6 114 123|Desiro 14022 60 29412
76|Didsjen6-Romhany 17 36 612 123|Desiro 75276 60 157896
78/Asz6d-Balassagyarmat 59 36 2124 185|(1,5xDesiro) 392940 90 821988
Ipoly-vdlgy  |Hont-Ipolytarnéc 65 36 2340 123|Desiro 287820 60 603720
80/Budapest-Vamosgyork (Gyongydsi gyors) 87 36 3132 400|(5xHalbi) 1252800 0
80|Budapest-Fuzesabony (Egri IC) 125 36 4500 216|(3xIC3G) 972000 0
80|Hatvan-Fuzesabony (személy) 58 36 2088 211|(Flirt) 440568 0
81|Hatvan-Somoskdujfalu 65 36 2340 280|(2xUsgyi) 655200 120 1207440
81 Kisterenye-Somoskéujfalu 19 36 684 44 Bzmot 30096 35 102942
83|Matramindszent-Matranovak 5 18 90 44Bzmot 3960 35 13545
84|Kal-Kapolna-Recsk 29 36 1044 66/(1,5xBzmot) 68904 45 202014
84|Recsk-Matramindszent 16 18 288 44|Bzmot 12672 35 43344
84|Matramindszent-Kisterenye 10 36 360 44Bzmot 15840 35 54180
85/Vamosgyork-Gyodngyods 13 72 936 200 Atlag 187200 35 140868
86|Vamosgyork-Jaszarokszallas 8 36 288 88|(2xBzmot) 25344 45 55728
87a Flzesabony-Eger 17 72 1224 200 Atlag 244800 45 236844
87a-87 Flzesabony-Eger-Felnémet 22 36 792 211 Flirt 167112 0
87|Eger-Nagyvisnyo 39 36 1404 66|(1,5xBzmot) 92664 45 271674
102 Kal-Kapolna-Kiskore 34 36 1224 44Bzmot 53856 35 184212
108|Fuzesabony-Poroszlo 21 36 756 200|Atlag 151200 90 292572
Eves 6sszeg: 10 059 1916 782 1 699
E Kkm/a E Fhkm/a M Ft/a
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Melléklet7

Vonal Szakasz Beavatkozas Mennyiség | Koltség (M Ft) Fajlagos ktsg Referencia Ref. mennyiség | Referencia ktsg
75/Magyarkut-Veréce Allomassa visszaépités 1 272 272|87 Szarvaskd allomassa visszaépités 1 272
76|Didsjen6-Romhany 60 km/h 17 1789,47 105,26|46 Szekszard-Bataszék 60 km/h 19 2000
78|Galgamacsa-Berecske alsé 80 km/h 25 3759,26 150,37|94 Sajoéecseg-Szendrd 80 km/h 27 4060
78|Balassagyarmat-Nogradszakall |80 km/h 28 4210,37 150,37|94 Sajéecseg-Szendré 80 km/h 27 4060
78|Nogradszakall-Ipolytarnoc 100 km/h 13 1866,8 143,6/135 Oroshaza-Békéscsaba 100 km/h 35 5026
83 Matramindszent-Matranovak Vagany visszaépitése 5 2398,31 479,66/92 Banrévei delta visszaépitése 0,59 283
84|Matramindszent-Kisterenye 60 km/h 10 1052,63 105,26|46 Szekszard-Bataszék 60 km/h 19 2000
87|Bélapatfalva-Nagyvisnyo Lassujelek felszamolasa 131

108|0Ohat-Pusztakoés-Flizesabony Lassujelek felszamolasa 450
NPV IRR
Palyaktsg 6sszesen: 15 930 M Ft 37 756 44,00%
M Ft
9xDesiro 9 10800 1200
Jarmiibeszerzéssel: 26 730 M Ft 31478 18,94%
M Ft
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