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Bevezetés

A vasuti és a kozati kozosségi kozlekedés kozotti versenyhelyzet, a parhuzamos vasit- ¢€s
buszjaratok kérdése idorél idére elékeriil a szakpolitikai vitdkban, ennek ellenére atfogod
kezelés még nem sziiletett a problémara. Viszont a témahoz kapcsoléddan sziilettek
beavatkozasok az elmult idészakban, mint példaul 2007. és 2009. évi mellékvonali bezarasok
vagy egyes tavolsagi buszjaratok megsziintetése. Ezek a dontések nem illeszthetéek egy
egységes koncepcioba, eltéré érdekek mentén jottek 1étre. Mig régebben a buszos kozlekedést
preferaltdk a dontéshozok, manapsag a vasuti kozlekedés elsébbsége a gyakran hangoztatott
narrativa. Ezt a célt szolgalhatja majd a jovében az elmult idészakban Osszevont Volan-
tarsasagok MAV ala rendelése és az 0j orszagos kozlekedésszervezd létrehozasa. Az
elkovetkezendd idészakban ezek alapjan — mint ahogy az elmult években mar érzékelhetd volt
— Ujra erére kaphat a parhuzamossagrol szold diskurzus, majd az ezt kovetd intézkedések.
Viszont orszagosan, a teriileti érdekek figyelmen kiviil hagyasaval nehezen lehet kezelni a
problémat. Az eltérd adottsagu teriileteket lefedd vonalak kiilonb6zé megoldasi lehetdségeket
igényelnek. Mindenekelott érdemes figyelembe venni az utasok érdekeit is, hogy a kozosségi
kozlekedés ne veszitsen utasokat. Ezt azért érdemes kihangstilyozni, mert az elmult
évtizedekben gyakran a ,,buszos és vasutas lobbi” versenyeként értelemezett problémat mar
teljesen mas kihivasok kozott kell megoldani. Ma mar a 6 vetélytars az egyéni kozlekedés,
ezért a busz és vonat egyiittmiitkodése nélkiilozhetetlen. Viszont ettdl fliggetleniil bizonyos
parhuzamossagok fenntartasa a tovabbiakban is sziikséges, mert adott relaciokban a busz és a
vonat ,,masokat tud megszdlitani”. Ez viszont nem jelenti azt, hogy ne miikodjon egyiitt a busz
és a vasut, de nem szabad egymas karara versenyeznie.

Nem is szabad csak gy vizsgdlni a témat, hogy két telepiilés kozott vonat vagy busz
kozlekedjen. A szorosabb egylittmiikodéshez egyéb beavatkozasok is sziikségesek, mint
példaul a vasutra valo radhordas, intermodalis csomopontok létesitése, kozOs tarifarendszer és
utastajékoztatds. A vasut elsObbségének biztositasahoz jelentds infrastruktira-fejlesztések
sziikségesek, amelyek koziil tobb a fovarosi agglomeracids szakaszokon és fovonalakon mar
megvalosult. Egészen ujfajta megkozelitésben is lehet kezelni a problémat, mint ahogy a
Hodmezdvasarhely és Szeged kozott megépitett tram-train esete is bizonyitja. (A rendszer
ujdonsaga miatt ez a dolgozat nem foglalkozik részeletesen a két alfoldi varos kozott
1étrehozott Uj kapcsolat bemutatasaval.)

A dolgozat els6 fejezete a téma torténeti attekintése. A vasut megjelenése egészen atalakitotta

az emberek kozlekedéshez valod viszonyat, mivel gyorsabb és kiszamithatobb kapcsolatokat



hozott létre. A XIX. és XX. szazad fordulojatol kezdve viszont elébb a kozuti, majd a légi
kozlekedés megjelenésével és elterjedésével 1 versenytarsakra talalt a vasut. Magyarorszagon
végiil nem terjedt el a belfoldi 1égikozlekedés, de a kozathalozat kiépiilése €s a motorizacio
elterjedése a vasut helyzetének romlasat hozta el. Ennek kicsucsosodidsa az 1968-as
kozlekedéspolitikai koncepcid volt, aminek kovetkezményeként tobb szaz kilométernyi
kisforgalmu vasutvonalat szamoltak fel. A vonalak bezarasa tobb leszakadd vidéki térség
helyzetét tovabb rontotta. A bezardsi hullam kozben a buszhalozat nagy mértékben
megnovekedett és egyre tobb telepiilést kapcsolt be a kozosségi kozlekedés rendszerébe. A
buszok gyakran jobban ki tudtdk szolgalni az utasokat a vasutak mentén is, ezért azokkal
parhuzamosan is kialakultak autobusz-vonalak.

A kovetkezd fejezetben a parhuzamossdgok csoportositasa, majd jelenlegi allapot ismertetése
kovetkezik. (A dolgozat tobb esetben nem csak a kozvetlen jaratok esetében foglalkozik a
parhuzamossagokkal, hanem az atszallasos eljutdsokat is figyelemebe veszi.) Elmondhato6,
hogy 1990 utan a szocializmusbol 6rokolt parhuzamos kozlekedési struktarak tovabb éltek,
bizonyos esetekben rdadasul meg is erdsodtek. A parhuzamossiagok megerdsddése tobbek
kozott a vasuti infrastruktira és jarmiallomany romldsédval és az orszdg gyorsforgalmi
halozatanak kiépiilésével magyarazhato. Fontos kiemelni tovabba, hogy a rendszervaltas utan a
kozlekedésre jelentds nyomast gyakoroltak a nagyobb varosaink koriil kialakulé agglomeracios
ovezetek. Sok helyen a kozutak kénytelenek lebonyolitani a megndvekedett forgalmat, viszont
fejlesztésekkel a vasut joval nagyobb szerepet tudna betdlteni. A dolgozatban a hangsulyt
elsésorban az eldvarosi €s varosi parhuzamos kozosségi kozlekedés bemutatasdra és a
probléma lehetséges megoldasaira szeretném helyezni, mivel gy gondolom, hogy jelenleg az
orszagos vasuthalozaton beliil az elévarosokban van leginkabb lehetdség a vasutban rejlé
potencial jobb kihasznalasra. Tobb véaros példaja alapjan részletesen is bemutatnam a vasutban
rejlé lehetdséget, amit az eldvarosi és varosi kozlekedés lebonyolitdsaban tudna nyujtani.
Egyes magyarorszagi varosok esetében a vasutvonalak olyan elényds vonalvezetéssel
rendelkeznek, amivel akdr a varoson beliili kozlekedésben is jelentdsen ki tudndk venni a
résziiket. Példaul Budapesten és Kecskeméten mar jelentds elmozdulas tortént a vasat varoson
beliili hasznalatat illetden, GyOr esetében pedig egy nagyobb infrastruktira-fejlesztéssel egy jol
miikodo elévarosi halozat alakithato ki. A terjedelmi korlatok miatt a dolgozat abrakkal valo
illusztralasa sajnalatos modon elmaradt, amit a téma jelenléti formaban vald bemutatdsa soran

szeretnék orvosolni.



Torténeti attekintés: autobusz vagy vonat?

A XIX. szazad els6é felében az utazast kevesen engedhették meg maguknak. Az utak rossz
allapota és az idGjarastol vald fiiggdség — a csapadékos iddszakokban lehetetlenné valt a
kozlekedés — kiszolgaltatotta tették az utazot. Az utazés rendszerint egyéni modon tdrtént, némi
valtozast a XVIII. szdzad kozepén induld postakocsi-kozlekedés jelentett. Viszont hianyos
vonalhalozata, kevés jarata — eléfordultak olyan vonalak, ahol hetente vagy akar havonta
kozlekedett egy postakocsi — és magas utikoltsége miatt kevesek szamara volt elérhetd ez a
szolgaltatds. A XIX. szazad elsé felétdl az egyre gyakrabban kozlekedd postakocsikkal egyre
tobb helyre lehetett eljutni (Haldsz 1971). Viszont a XIX. szazad kézepétdl a kozati kozlekedés
részesedését a személyforgalomban a vasit megjelenése ¢és térhoditdsa jelentdsen
visszaszoritotta.

A vasut a versenytarsaindl joval megbizhatobb és gyorsabb szolgaltatast tudott nyujtani. Az
1840-es évek végétdl nagyjabol az 1880-as évekig kiépiilt fdvonalak a tavolsagi kozlekedést
alakitottdk 4t jelentdsen, felvaltva a vasuttal szemben nem versenyképes postakocsi-
kozlekedést. Ett6l kezdodden a postakocsik a vasutvonalakhoz csatlakozo rovid tavolsagu
vonalakon kozlekedtek, viszont ennek koszonhetéen utasainak szama nagy mértékben
emelkedett (Halasz 1971). A halézat a neoabszolutizmus kordban a birodalmi érdekek mentén,
majd a kiegyezést kdvetden az akkori hazai érdeknek megfelelden Budapest-centrikusan épiilt
ki. A halozat Budapest-kozpontasagat a XX. szazad elején tobbek kozott a bajai €és gombosi
vasuti hidakkal oldottdk, mert a fovarosi palyaudvarok mar nem birtak az egyre névekvo
forgalmat (Erddsi 1987a). Viszont a harantirdnytl vonalak nem épiiltek ki megfeleld szdmban,
ezek hidnya a trianoni hatdrok meghuzasaval még sulyosabb problémava valt. A févonali
haldzatot az 1880-as évektdl kezdédden a helyi érdekii vasutak (HEV-ek) egészitették ki. A
fokeént térségi igényeket kiszolgald vonalak a varhatd kisebb forgalom miatt a fdvonalakhoz
képest koltséghatékonyabban, alacsonyabb miiszaki kovetelményekkel épiiltek ki. A nagy
szamban megépitett HEV-vonalaknak koszonhetéen olyan teriiletek is be tudtak kapcsolodni a
vasuthélozatba, amelyeket elkeriiltek a fovonalak. Ennek hatdsara egy igen stirli vasuthalozat
jott 1étre az orszagban (Czére 1999). Erdemes kielemelni, hogy ezek a vonalak foként a
gazdasagi érdekek mentén jottek létre, és a 6 feladatuknak a teherszallitas szamitott. A HEV-
ek tobbségén kevés személyszallito vonat kozlekedett, és jellemzdek voltak az ugynevezett
vegyesvonatok is, amelyek egyszerre tovabbitottak személyszallito- és teherkocsikat (Halasz

1971). Ez a funkci6é a vonalvezetésben is visszakdszont, a vasutallomasok gyakran a falvaktol



tavol, viszont a gazdasagi teriiletekhez (altalaban mezdgazdasagi iizemekhez, telepekhez) kozel
keriiltek kiépitésre.

A XIX-XX. szazad forduldjara az egész orszadgot behdldozo és egyre nagyobb forgalmat
lebonyolitd vasut a korszak legmeghatarozobb kozlekedési eszkozé valt. A személyszallitas
teriiletén kiemelkedd volt a tavolsagi forgalom, amit a Baross Gabor altal 1889-ben bevezetett
zonatarifa-rendszer tovabb erdsitett. A XIX. szazad végétol — foként a budapesti
agglomeracioban — mar a munkaba jarasra is egyre tObben hasznaltdk a vonatokat, viszont ez a
folyamat inkdbb a két vildghdborti kozotti idészakban valt jelentésé¢ (Halasz 1971). A XX.
szazad elejére a kozuti kozlekedésben elterjedd motorizacio, a 1égi kozlekedés megjelenése €s
az 0j politikai viszonyok jelentdsen atalakitottdk a kozlekedés helyzetét. A normdl nyomtavia
vasutépitések az elsd vilaghaboru végére ledlltak. A vasuthalozatra pedig negativ hatést
gyakorolt a trianoni hatarok kijeldlése, ami altal tobb vonal kertilt periférialis helyzetbe. Az uj
hatarok megvondasaval az orszag vasuthal6zata még inkdbb Budapest-kdzpontiava valt (Erddsi
1992). Ennek ellentételezésre épiilt meg 1939-ben a dunafdldvari kozuti hidon keresztiil
vezetett Dunafoldvar—Solt vastatvonal (Kubinszky et al. 2009).

A két vilaghabort kozotti idészakban eldtérbe keriiltek a keskeny nyomtavi vasutépitések a
normdl nyomtévolsdgi vasutvonalak altal nem érintett teriileteken. A kiegyezést kdvetden
1étrejovo elsd keskeny nyomtavu vonalak még altaldban csak teherforgalmi szerepet toltottek
be, példaul banyaszati vagy erddgazdalkodasi teriileteken (Horvath 2017). Jelentds szdmban
éptiltek ki a nagybirtokos gazdasagok mezdgazdasagi feladatait ellatd kisvasutak, mint példaul
a Hansagi Gazdasagi Vasut (Jéger 2016). Az orszag tobb térségében viszont mar az elsd
vildghaboru elétt is épiiltek kozforgalmi célt is ellatd kisvasutak. Ilyen vasut volt példaul a
Nyiregyhazavidéki Kisvasutak vagy a Gyulavidéki HEV (Kubinszky et al. 2009). A keskeny
nyomtavu vasutépitések iliteme az 1920-as években felgyorsult, foként az Alf6ldon. A nem jo
mindségii utakkal a kisvasutak fel tudtdk venni a versenyt, kiszolgalva a nagy alféldi varosaink
koriili tanyakat és teleptiléseket. Ekkor jottek létre tobbek kozott a ceglédi, kecskeméti és
szegedi kisvasutak, és 0j vonalakkal boviilt tobb régebbi halozat is. Mar az els6 vildghaboru
elétt is tobbféle terv sziiletett egy orszdgos halozat kialakitdsara, ami a kisvasutak
Osszekotésével jott volna létre (Jéger 2018). Ebbe az elképzelésbe illeszkedett bele a
Nyiregyhdzavidéki, Bodrogkozi és Hegykozi kisvasutak Osszekotése a balsai Tisza-hidon
keresztiil 1930-ban (Kubinszky et al. 2009).

Jelentds hatassal birt a korszakban a motorizacid eldretdrése és a kozutak szilard burkolattal
valo ellatasa. Ennek kovetkeztében kezdetben a vasuthidnyos térségekben megjelentek az elsé

tavolsagi autobusz-jaratok. Az 1910-es évek elején létrehozott horvatorszagi és felvidéki



jaratokat Kossuth Ferenc kereskedelemiigyi miniszter felkérésére a posta lizemeltette
(Zsigmond 2016). Egyre tobb maganvallalkozé latta meg a lehetdséget a busziizemeltetésben,
igy a fobb kirandulo- és iidiiléhelyek felé, nagyvarosainkban és kornyékén (foként Budapesten)
sorra indultak el buszjaratok. Viszont a nyugat-eurdpai orszdgokban kibontakozo
motorizacidhoz képest a hazai atalakulds messze elmaradt (Eperjesi 2001).
A hazai motorizacio két vilaghaboru kozétti lassu fejlodésének okat az eurdpai orszdagok
kozott példatlannak és egyediilallonak mondhato vasut-centrikus és a vasutakat védelmezo
kormanyzati kézlekedéspolitikaban talalhatjuk meg, amely tobb eszkozt is — a torvényhozas, az
ado- és vampolitika, allami teherauto-fuvarozo nagyvallalat létrehozdasa — igénybe vett a
magyar dllamvasutak és a 20-as évek masodik felében kibontakozo autokozlekedés kozotti
versenyhelyzet megsziintetésére, a gépjdarmii-kozlekedés visszaszoritasaval.” (Eperjesi 2001, p.
171.) 1922-ben a kereskedelemiigyi miniszter engedélyéhez kototték az aruszallitast és a
menetrendszerinti személyszallitast, amelyet vasuttal parhuzamos jaratokra nem adtak ki
(Eperjesi 2001). A vasut monopolhelyzetét 1927-t61 tovabb fokozta a menetrend szerinti
autobusz jaratokat iizemelteté Magyar Kiralyi Allamvasutak Autokozlekedési Rt. (MAVART)
létrehozasa (Frisnydk 2001b). A MAVART, majd 1934-t8l jogutédja a MAVAUT egyre tobb
térségben jelent meg buszvonalaival, amelyeknek f6 szerepe a vasuthaldzat kiegészitése a
vasuthianyos térségekben és a vasutra vald rdhordds volt. Eléfordultak viszont vasuttal
parhuzamos jaratok is, ha az adott vasiitvonal menetrendi hidnyossagai megkdvetelték (példaul
Budapest—Szeged viszonylatban) (Czére 1999), vagy ha két telepiilést vonaton csak jelentds
keriilé aran lehetett megkozeliteni (példaul Baja—Janoshalma). A jogi szabalyozasok ellenére a
kozuti kozlekedés egyre jobban fel tudta venni a versenyt a vasuttal, viszont a szazad kozepéig
a vasuti kozlekedést tamogatta inkabb a mindenkori hatalom.

A masodik vilaghaboru utani idészakban az uj hatalmi berendezkedés az 1jjaépitésben majd az
erbltetett iparositasban is jelentdsen tamaszkodott a vasutra. Nagy aranyban megnétt a vasuton
utazok szama, koszonhetden az ipari lizemekbe bejard nagy szami munkassagnak, de egyre
tobb tanul6 és hivatalos tligyet intéz6d valt utassa (Erddési 1991). A ndvekvd ipari teljesitmény
kovetkeztében az aruszallitds is nagy mértékben megndvekedett. Uj vonalak — igaz, nem til
nagy hosszusagban — is épiiltek a korszakban (példaul Rétszilas—Dunaujvaros vagy Kornye—
Oroszlany), ezek tobbsége nehézipari érdeket szolgalt. Erdemes kiemelni a Lakitelek—
kunszentmartoni vonalat, mely a Tisza ezen részének vasuti kapcsolatokban nem bdvelkedd két
partjat kototte 0ssze (Erdési 1987b). Budapestet elkeriild vasutvonalak épitése az 1950-es
években is napirenden volt, ez alapjan épiilt meg a miskolci €s szobi palyakat 0sszekotd

vasutvonal Galgamacsa és Vacratot kozott 1951-ben (Kubinszky et al. 2009).



Az eldbb ismertetett épitkezések ellenére a vasttra haruld jelentds forgalomndvekedést nem
birta el a kotottpalyas kozlekedés, €és egyre nagyobb ellatasi problémakkal kellett megkiizdenie
a halozatnak. A nagyobb Iéptékii, az ipari termelés novekedését kovetd infrastruktara-
fejlesztések is elmaradtak. A terhelés a fOvonalakon jelentkezett erdteljesen, mikdzben az
orszag vasuthaldzatdnak jelentdés részén — a mellékvonalakon — minimalis forgalom
mutatkozott (Frisnydk 2013). Az 1950-es évektdél a probléma megoldasaval a Vasuti
Tudomanyos Kutatd Intézet (VATUKI) kezdett el foglalkozni (Frisnyak 2013). A
forgalommegosztas kérdése mogott a korszak ideoldgiaja is megjelent, miszerint a kozlekedési
agazatok koOzotti verseny a szocializmusban nem létezhet, mert az allam gondoskodik a
legmegfelelobb eljutasi mod megszervezésérdl (Frisnyak 2013). A sziikds fejlesztési
lehetdségek miatt a nagyforgalmt févonalak egyre inkabb hattérbe szoritottdk az egyre
rosszabb allapoti mellékvonalakat, ezért a vasttnak is érdekévé valt a gazdasagtalannak
kikialtott kisforgalmi vonalaktél megszabadulni (Frisnydk 2013). Az 1950-es évek végére
elfogadotta valt az a nézet, hogy gazdasadgosabb a vasut szamara nem megtériil6 feladatokat a
kozutra terelni (Frisnydk 2001a). Ennek szellemében 1959-1960-ban t6bb hatarmenti
vastutvonalon — példdul Kérmend—Pinkamindszent vagy Harkanyfiird6—Dréavaszabolcs kozott —
szlint meg a forgalom (Frisnyak 2013).

A masodik vilaghdboru utan tovabb folytatodott a kozforgalmu keskeny nyomtava kisvasuti
vonalak bdviilése. Olyan, 4altalaban nagybirtokot kiszolgaldé vonalon is megjelent a
személyszallitds az 1945-ben kezdddd allamositas hatdsara, ahol eddig csak teherszallitas
zajlott (Pavletits 2021). Az 0j hatalmi berendezkedés pedig kezdetben a gyors helyreallitas
jegyében a nehezen megkozelitd terliletek kozlekedési problémdjanak megoldasara az olcson
kiépithetd és fenntarthat6 keskeny nyomtavii vasutakra tamaszkodott (Pavletits 2021). Uj
kisvastti halézatok is épiiltek (példaul Balatonfenyves kornyékén), és 10 jarmiivekkel is
gyarapodtak a hazai kisvasutak. Ez a fejlesztési iitem viszont az 1950-es és 1960-as évek
forduldjara lecsendesiilt, az 1960-as évekt6l a kisvasutak szerepe folyamatosan csokkent
(Pavletits 2021).

A szézad masodik felében folytatddott a buszkozlekedés térhoditasa. Az 1950-es években
kapcsolddva az erdltetett iparositashoz a kozéphegységeinkben talalhato ipari kérzetekben nott
meg leginkdbb a buszvonalak szdma. Ennek megfeleléen az amugyis kapacitashiannyal
kiiszkod6 MAVAUT f6 feladata az 1950-es évek elején a munkasszallitas volt (Frisnyak
2001a). Az 1955/56-o0s forgalomszamlas adataibol is az deriil ki, hogy a buszkozlekedés az
orszag déli részén és az Alfoldon — leszamitva a 6-o0s utat és Pécs kornyékét — nem volt jelentds

(Szalkai 2008). Ez annak is kdszonhetd, hogy az Alf6ld amugy sem siirti telepiiléshalozatat az



akkori vasuthdlozat nagy mértékben el tudta latni. Az 1950-es és 1960-as években tovabb
folytatodott a kozathaldzat kiépitése, az 1960-as évek végére mar szinte eltiintek a
makadamutak (Szalkai 2008). Az 1960-as évek elejétdl az autobusz-haldzat kiegyenlitodése
ment végbe, ¢és a zsaktelepiilések burkolt bekotdutakkal valo ellatasaval az 1970-es évek végére
— egy-két kivétellel — az orszag Osszes telepiilése megkozelithetd lett Volan-jarattal (Erddsi
2002). A korszakot a buszkozlekedést szervezd vallalatok folyamatos valtakozésa, szervezeti
atalakitasa is jellemezte. 1949-ben a MAVAUT-ot levalasztottak a MAV-t6l, majd 1953-ban
decentralizaltdk és az Autokodzlekedési Vallalatok (AKOV) ald rendelték a kozforgalmu
buszkozlekedés lebonyolitasat (Lovasz 2003). 1962-t61 megyénként egy AKOV gondoskodott
a menetrendszerinti buszkozlekedésr6l, majd 1970-t6l a ,,sorszamozott” Volan-tarsasagok
Iéptek helyiikbe. 1985-t61 a sorszamok helyett jellemzden a szolgéltatasi teriiletre utalod
tajegység alapjan nevezték el a tarsasagokat (Lovasz 2003).

A XX. szazad masodik fele a hazai kozlekedés torténetét attekintve a kozuti kozlekedés
eloretorésével jellemezhetd leginkabb. Az 1960-as évek a kisforgalmu normal és keskeny
nyomtavl vasutak szerepének csokkenését hozta el, mikozben a kozati hélozat fejlédése
rohamléptékben haladt. Egyre tobb buszjarat és magéantulajdontt gépkocsi hasznalta az egyre
tobb pormentes kozutat, és elindult az autdpalya-haldzat kiépitése is. A nagy- ¢és
kozépvarosaink kozpontjaiban sorra épiiltek ki a helykdzi buszallomasok, €s az Ikarusnak
koszonhetden a hazai buszgyartds egyre tobb 1) jarmiivel tudta ellatni a kozlekedési
tarsasagokat. Ekozben a vastti halozat fenntartdsa az elmaradt fejlesztéseknek kdszonhetéen
egyre nagyobb problémava valt. Amig a fOdvonalak fejlesztése — bar nem megfeleld litemben —
a szocializmus iddszakaban haladt, addig a mellékvonalakra a sorvadas volt a jellemzd. Néhany
olyan mellékvonal tudott csak nyertese lenni az iddszaknak, amelyek fontosabb
kozépvarosokat (mint példaul Zalaegerszeg, Kazincbarcika, Matészalka és Mako) érintettek, és
kedvezd vonalvezetésiik réven a fovarosi kapcsolatot tudtak biztositani. Ezeken a fOvonalla
atépitett szakaszokon az 1960-as évektdl kozvetlen fovarosi kapcsolatot biztositd
gyorsvonatokat inditottak (Erddési 1991). A mellékvonalak tobbsége viszont a valtozo
kozlekedési helyzetnek és politikai elvarasoknak mér nem tudott megfelelni, egyre tobb szd
esett egy esetleges ,,halozat-racionalizalasrol”. Az elképzelés nem volt el6képektél mentes,
Nyugat-Eurépadban az 1960-as években végbement egy vasttbezardsi hullam. Ennek
megfelelden késziilt el az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcio, a korszak legmeghatidrozobb
kozlekedési dokumentuma.

A kozlekedéspolitikai koncepcio az el6bb mar emlitett f6- és mellékvonalak kézotti forgalmi

egyenlOtlenségek megoldasara sziiletett. A koncepcidt Onfinanszirozonak tervezték, a



kisforgalmu vasutvonalak bezarasabol megtakaritott pénziigyi forrasbol a kivaltd uthalozat
épitésére-korszerlisitésére €s autobuszok, teherautok beszerzésére vagy a vasuti fOvonalak
megujitasara hasznaltdk volna. Ez viszont a gyakorlatban mar nem mutatkozott meg, az erre a
célra létrehozott Kozlekedéspolitikai Alap mar az 1970-es évek elejére kimeriilt (Péterffy
2016). Ez tobbek kozott annak koszonhetd, hogy az alapbol — a helyi erds partemberek
lobbitevékenysége miatt — olyan beruhazasokat — példaul utépitéseket — is finansziroztak, amik
nem kapcsolodtak a koncepcié végrehajtasahoz (Frisnyak 2013). Tovabbi probléma volt a helyi
érdekek és az utasok véleményének figyelmen kiviil hagyasa. Az utasokra kedvezetleniil hatott
még a vasutat kivalté buszkozlekedés magasabb tarifalis koltsége, ez viszont a kedvezmények
miatt csak az attereléstdl szamitott harom év mulva jelentkezett (Frisnydk 2001b). Az 4tallas
pozitiv hozadéka viszont a buszmegallok slirlibb és az utasok igényeihez jobban illeszkedd
elhelyezkedése volt. ,, A kozlekedésiigy vezetoit meglepetésszeriien érte az a felismerés is, hogy
egy-egy vasutvonal bezdrdsa nemcsak a bezart szakasz mentén létesitett autobuszjaratok
forgalmat novelte meg, hanem a lakossag — az atszallasok elkeriilése végett, kényelmi
szempontok miatt — Kiterjedtebb tavolsagban is dtpartolt az autobuszokra. A bedllitott uj
autobuszok szallitasi kapacitasa tehat hidba volt osszhangban a bezart vasutvonalak egykori
napi utasforgalmaval, az uj utazasi szokdasok miatt a buszjaratok szama elégtelennek
bizonyult.” (Frisnyak 2013, p. 108.) A koncepcid kovetkeztében ,, 1968-1982 kozott dsszesen
634 km normal, 360 km keskenynyomtavu és 672 km-nyi gazdasagi vasutvonalat szamoltak fel
Magyarorszagon.” (Frisnydk 2013, p. 105.) A normdl nyomtava vasutvonalak esetében a
Dunantulon szlint meg a legtobb vonal, azon beliil is Somogy megyét érintette a leginkabb a
koncepcid (Lieszkovszky et al. 2021). Az Alfold a kozlekedéspolitikai koncepcid hatasat a
gazdasagi vasutak és keskeny nyomkdzli vonalak felszdmolasa altal tapasztalhatta meg inkabb
(Péterffy 2016), ekkoriban szlintek meg tobbek kozott a ceglédi, szegedi és bodrogkdzi
kisvasutak. A kisvasutak felszamol4sa a normal nyomtavu vonalakkal ellentétben gyorsabban
haladhatott, mert gyorsabban at lehetett terelni ezekrdl a kozhtra a forgalmat (Frisnyak 2013).

Az 1980-as és 1990-es évekre a kozlekedési rendszer ,,megkoviilése” jellemzd. Az 1970-es €s
1980-as évekre jellemzdé volt, hogy az elmaradt vasuti haldzatfejlesztéseket a jarmiipark
fejlesztésével probalta a MAV ellensulyozni (Kovacs 1999). Viszont érdemes megemliteni,
hogy jarmiibeszerzések mellett a vasuti felépitmények cseréje és a villamositds is tobb
vonalszakaszt érintett (Perger 2017). A buszkozlekedés fejlodésének koszonhetden erre az
idészakra Magyarorszag telepiiléseinek legtobbje — néhany kivételtdl eltekintve — be lett kdtve
a kozosségi kozlekedési haldzataba. Tovabbra is jellemzd folyamat maradt a vasuti kozlekedés

visszaszoruldsa ¢és a kozuti kozlekedés tovabbi térnyerése. Az 1970-es évekig a vasutat



hasznaltak legtobben ingazasra, az 1980-as évektdl viszont az autdbuszkozlekedés valt a
munkaba jaras 6 eszkozéveé (Kiss és Szalkai, 2018). Egyre tobb tavolsagi buszjarat indult a
vasuttal parhuzamosan, és a gyorsforgalmi uthalézat béviilésével egyre versenyképeseké is
valtak a Volanok a MAV-val szemben. 1990-ben tobb megyei volan szétvalasaval néhany uj
tarsasag is létrejott, igy az ezredfordulén 24 Volan fedte le az orszag teriiletét. Uj jelenség volt,
hogy a rendszervaltas utan maganszolgaltatok is bekapcsolodtak a buszkozlekedésbe. Ezek egy
része késébb az allam megrendelésére kozforgalmat ellatdé kozszolgaltatast végezhetett. Ezen
vonalak jo része vasutvonalakkal parhuzamosan jott l1étre, mint példaul a ,,Hod-Mez4” a
szegedi Nagyallomas—Hodmezdvasarhely, vagy a ,,Csoméorbusz” a budapesti Ors Vezér tere—
Csomor kozotti jaratai. Jelenleg négy tarsasdg végez ilyen tevékenységet, melyek ilizemeltet6i
¢s vonalai az alabbiak:

- G-Busline: Lenti—Zalaegerszeg—Budapest (1187),

- Trans-Tour: Beregsurany—Tiszavasvari—Budapest (1055),

- Trans-Vonal: Balsa—Nyiregyhaza (4249),

- Weekendbus: Csomor—Budapest (419) és Csomor—Pécel (449).

Az 1990-es évek masik meghatarozo jelensége az utasszam csokkenése volt. Az 1980-as évek
kozepétdl megjelend folyamat a vasutat jelentés mértékben érintette. Ennek okai a korszakban
jelentkezd munkanélkiiliséggel Osszefliggden az ingazéds csokkenése €s a magas menetdijak
voltak (Komlos 2003). A buszkozlekedésben az utasfogyatkozds mértéke megyénként
szélséségesen valtozo volt. A csokkenés az egykori ipari teriileteken — Eszaki- és Dunantili-
kozéphegyseég teriiletén — volt a legnagyobb, mig az Alfoldon joval kisebb mértéket vett fel
(Erdosi 2002). Tovabb novekedett a korszakban a személygépkocsik szdma is, ami foként a
kdzponti régidban tovabb rontotta a kozosségi kozlekedés helyzetét. Az 1990-es évek masodik
felére ujboli novekedés tapasztalhaté a kozosségi kozlekedést hasznalok szdmaban. Ez a
novekedés feltiinden jelentkezett a gazdasagilag prosperald Gyoér-Moson-Sopron megyében ¢€s
az egyre tobb tanulot befogado felsOoktatasi kdzpontok (Csongrad, Hajdu-Bihar és Bacs-
Kiskun megye) koriil (Erddsi 2002). A megyék kozott a buszos utasszallitds fajlagos forgalmi
teljesitményében is jelentds kiilonbségek tapasztalhatok (Erddsi 2002). A Dunantilon és
Eszak-Magyarorszagon ez az adat kétszerese az Alfoldhoz képest, ami egyrészt a gazdasagi
fejlettségi €s foglakoztatottsagi kiilonbségeknek, mésrészt az Alfold jobb vasuti ellatottsdganak
koszonhetd (Erddsi 2002). A legnagyobb buszos utasszamokat Veszprém és Tolna megye
mutatja, ami leginkdbb a hidnyos és a megyeszékhely megkozelithetdségét rosszul biztositd

vasuthalozat miatt alakult ki (Erddsi 2002). Az aprofalvas térségek kozforgalmt kozlekedési
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ellatottsdga — annak ellenére, hogy még az 1990-es években is kotdttek be 11 telepiiléseket
kozosségi kozlekedési haldézatba — egyre kedvezdtlenebbé valt a rendszervaltds utan
(Lieszkovszky et al. 2021). A mellékvonalak helyzete is egyre romlott az 1990-es években,
viszont csak elvétve szamoltak fel forgalmat ilyen vonalon (példaul Tamadsit érintd
vasutvonalak mentén indultak el p6tlobuszok) (Kovacs 1999). Az ezredforduldn viszont egy Uj
bezarasi hullam gondolata is felmeriilt (Lieszkovszky et al. 2021), ami par évre ra végiil
megvaldsult.

A mellékvonali halozatot a 2007. és 2009. évi vasutbezarasok nyirbaltdk meg jelentOs
mértékben. 2007-ben 14, 2009-ben pedig 24 vasttvonalon sziint meg a személyszallitas. A
megsziintetések az 1968-as kozlekedéspolitikai koncepcidval ellentétben a keleti orszagrész
tobbségében hatranyos helyzetii teriileteit érintették nagyobb mértékben (Lieszkovszky et al.
2021). A bezarasok elérték az Alfold utolsé két kozforgalmat ellatd (kecskeméti és
nyiregyhazi) kisvasutjat is, igy ma mar csak a balatonfenyvesi kisvasut lat el ilyen feladatot.
2010-ben viszont 11 vonalon ujraindulhatott a személyszallitds, a 2022 decemberi
menetrendvaltassal pedig Vacratét és Galgamacsa kozott is Ujra fognak kozlekedni
személyvonatok.

A 2010-es évek fé célkitiizései a buszkozlekedés MAV ala vald rendelése és a vasuttal
parhuzamos tavolsagi buszjaratok megsziintetése lett. A MAV-Volan integracio végiil tobb
1épcsében valdsult meg. 2015 januér elsejétdl a kozponti région kiviili 23 Volan-tarsasagot 6
regionalis tarsasagba (kozlekedési kdzpontokba) olvasztottdk be, mig a Pest megyében miik6dd
Volanbusz valtozatlan formaban latta el a tovabbiakban a feladatat (Szeri 2017). 2019. oktober
31-én a Volanbusz ala vontak be az Gsszes regionalis tarsasagot, igy az orszagos lefedettségiivé
valt. A 2051/2020. (X11.30.) Kormanyhatarozat értelmében pedig a Voldnbusz a MAV-csoport

részéve valt.
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A kozosségi kozlekedés jelenlegi helyzete a parhuzamossagok

tiikkrében

Napjainkra a parhuzamos jaratok helyzete a kozosségi koézlekedés egyik strukturalis

problémajava valt, amely a rendszer egész miikodésére kihat. A kialakult allapot fennmaradasat

tobb hianyossag és megoldando kihivas élteti, melyek a kovetkezdek:

A péarhuzamos jaratok kialakuldsakor a kozosségi kozlekedési rendszer mitkodtetése
tobb vallalat (MAV, GySEV és a Volan-tarsasagok) feladata volt, melyek nem
megfelel6 mértékben egyeztettek egymassal.

A jelenlegi helyzetben rendkiviili mértékben hidnyzik az iizemeltetd tarsasagoktol
szolgaltatast rendeld kozlekedésszervezd cég, mely jobban tudna képviselni az utasok
elvarasait az lizemeltetok felé.

A mellékvonalak bezarasaval az utasokat az autdbusz-hasznalat felé terelték, nem csak
a bezart vonalak mentén.

A vasut infrastrukturdlis elmaradottsagdval ¢és nem megfeleld mindségi
jarmtallomanyaval szemben a buszos kozlekedés vonzo alternativat tudott nyujtani.

A vasuti allomasok ¢és megallohelyek telepiilésen beliili rossz elhelyezkedésével
szemben a buszok jobban fel tudjak tarni a telepiilések fontosabb pontjait.

Nagyobb varosaink kiilsd teriiletein és agglomeracidiban kiépiild lakonegyedek egyes
esetekben hiaba lennének jol megkozelithetoek vasiton, de a megallohelyek hidnyaban
az autobusz-kozlekedésre harul ezen részek feltarasa.

A tavolsagi kozlekedésben a gyorsforgalmi uthalozat kiépiilésével a buszjaratok fel
tudjak venni a versenyt a vonatok menetidejével.

Tobb jelentdsebb telepiilés vasuton csak atszallassal (vagy jelentds keriildvel)
kozelithet6 meg, mikdzben a kdzvetlen buszjarat kényelmesebb €s gyorsabb utazast tud
biztositani.

A vasuthoz csatlakoz6 buszjaratok és a csatlakozo6 pontok hianya.

Menetrendi 6sszehangoltsdg hidnya, mind a parhuzamos, mind a csatlakoz6 jaratok
esetében.

A tarifalis rendszerek kiilonbségei, egységes tarifarendszer hianya.

Osszefoglalva, a parhuzamos kozlekedés okai olyan megoldandé problémdkra vezethetdek

vissza, melyek a kozosségi kozlekedés egészére kihatnak és orvoslasuk nem csak a

parhuzamossagok felszamolasa miatt lenne fontos. A parhuzamossagok — amit a k6zosségi

kozlekedés rendszerszintli problémdinak egyik legtipikusabb eseteként lehetne jellemezni —
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felszamoldsa soran elsOként a kivaltdé okokat kellene megsziintetni. Egy parhuzamossag
megsziintetését, vagy a parhuzamos jaratok szamanak csékkentését mindenképpen meg kellene
eléznie egy fejlesztésnek, mint ahogy az tortént az esztergomi vasutvonal €s a 10-es szamu fout
jératainak atszervezése soran. Az ellenkezd eseteket — mint példaul a mellékvonalak bezérasait,
vagy a tavolsagi buszjaratok megsziintetéseit a parhuzamos vasutvonal utasvonzé fejlesztése
nélkil — nem megfelel6 beavatkozasi kisérleteknek lehet mindsiteni. Egy ilyen elhibazott
dontés konnyen az egyéni kozlekedés felé terelheti az utasokat, amire a rendszervaltds oOta
egyre tobben partoltak at. ,, 7/990-ben még az 1950-es évek végén kialakult, hagyomdnyos
ingdzas volt Magyarorszagon. Az ingazok 77-18%-a kizardlag tomegkozlekedési eszkozzel
Jjutott el a munkahelyére, igy a bejards autobuszos, vonatos utazast jelentett.” (Kiss és Szalkai
2018, p. 185.) 2001-ben mar az ingazok harmada, 2011-ben a 48%-a hasznalt autot a munkaba
jutashoz (Kiss ¢és Szalkai 2018). Az egyéni kozlekedés térnyerése hazankban eurdpai
Osszehasonlitdsban kisebb mértékii, viszont a nyugat-europai tendencidk alapjan a kozosségi
kozlekedés részaranya tovabb fog csokkenni a jovOben (Farkas et al. 2010). Ezt a folyamatot
egy versenyképes, az utasok érdekeit kiszolgdld kozosségi kozlekedési rendszer 1étrehozéasa
tudnd lelassitani, vagy esetleg visszaforditani. A kozOsségi kozlekedés jelentdsége a
koronavirus utani gazdasagi helyreallas és az ukrajnai haboru hatasara keletkezett energia-
krizis kovetkeztében is megnovekedhet. A benzin és gézolaj varhaté megdragulasa esetén az
egyéni kozlekedés helyett tobben valaszthatjak a kozosségi kozlekedés szolgaltatasait.

Jelenleg viszont a kozosségi kozlekedés rendszere a megoldatlan problémai miatt az egyéni
kozlekedéssel szemben kevésbé versenyképes. A 2000-es évek végén sulyos probléma volt,
hogy az iizemeltetésére jelentds koltségvetési forrasokat szant az allam, viszont ezek nem
voltak elegendéek a rendszer megfeleld mikodtetésére ¢és a kozosségi kozlekedés
alulfinanszirozottnak szamitott (Farkas et al. 2010). Azota sok tekintetben jelentdsen javult a
kozosségi kozlekedés versenyképessége — fOként a budapesti agglomeracioban — ettdl
fliggetleniil a szolgaltatds mindségén a tovabbiakban is érdemes javitani. Ezek mellett jelentds
probléma a kozosségi kozlekedés nem hatékony iizemeltetése, ami szdmos tényezdnek
koszonhetd. Az eloregedett jarmtpark a karbantartisra tesz ra nehéz terheket. A vasuti
jarmivek esetében nem ritkdk a 40-50 éves mozdonyok és személykocsik, a Volanbusz
heterogén allomanyaban pedig eléfordulnak 20-25 év koriili buszok is. Bar a MAV, a GySEV
¢s Volanbusz is az elmult években jelentésen eldre tudott 1épni — tobbek kozott uj
motorvonatokkal és autobuszokkal — a jarmiiallomany fiatalitasaban, ennek a folyamatnak a
folytatasa viszont mindenképpen sziikséges. A vasut esetében stlyos probléma a rossz allapott,

lasstjelekkel szort vonalhaldzat, amelyen nem tudjak kihasznalni a nagyobb sebességre képes
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modern jarmiivek adta eldnyoket. A rossz menetrendi struktura, a kozosségi kozlekedés
aldgazatainak kapcsolodasi hidnyossagai, a tarifarendszer problémai is tovabb rontjdk a
kozosségi kozlekedés hatékonysagat és versenyképességét, ezek viszont a késObbiekben
lesznek részletesen bemutatva. Az eldbb felsorolt problémakhoz hasonl6an a legtobb esetben a
parhuzamos jaratok mikodtetése sem a kozdsségi kozlekedési rendszer hatékonysagat
szolgalja.

A Nemzeti Kozlekedési Infrastruktura-fejlesztési Stratégia megallapitja, hogy ,,a vasuti és
autobuszos szolgaltatasok parhuzamossdaga csokkent, de még tobb helyen versengenek,
mikézben a buszok vasutra tortéené rahordasi  funkcioi nem elégge erdsek.”
(Kozlekedésfejlesztési Koordinacios Kozpont 2014, p. 22.) Ezt kovetéen célként tiizi ki a
tarsadalmilag nem indokolt parhuzamossdgok megsziintetését, amitdl koltségesokkenést var.
Viszont nem mindegy, hogy a parhuzamossagok megsziintetése hogyan valosul meg.
Altaldnossagban elmondhat6, hogy a tavolsagi és az elévarosi kozlekedésben mutathatéak ki a
vasut elényei, viszont a tobbi szegmensben nem lehet egyértelmiien kijelenti a busz vagy a
vonat elsObbségét (Farkas et al. 2010). Ennek megallapitasat és a kozosségi kozlekedés
szolgaltatasfejlesztését szolgalhatja a megrendeldi oldal intézményrendszerének atalakitasa. A
jelenlegi helyzettél eltérden egy integralt kozlekedésszervezd tarsasdg rendelhetné meg a
szolgaltatasokat. Ez a struktGra hasonlitana a budapesti rendszerhez, ahol a Budapesti
Kozlekedési Kozpont rendeli meg az ilizemeltetd cégektdl a kozosségi kozlekedési jaratok
lebonyolitasat. Ezen kozlekedésszervezOknek érdemes lenne regionalis szinten mikddniiik,
ugyanis a helyben jelentkezd igényeket ,,nem orszagos” szintrdl jobban le lehetne kdvetni. A
regiondlis kozlekedésszervezOk ugy tudndnak hatékonyan miikodni, ha csatlakoznanak
hozz4juk a helyi dnkorményzatok altal megrendelt helyi kozosségi kozlekedési rendszerek is.
Ezéltal jobban 0Osszhangba lehetne hozni a helyi, eldvarosi és helykdzi kozlekedés

lebonyolitasat és a parhuzamossagok kisziirését.

Menetrendi problémak

A rossz menetrendi és jaratszervezési struktura egyrészt a rendszer hatékonysagat ronthatja,
masrészrol az utasokat is eltaszithatja a kozosségi kozlekedéstdl. Tobb probléma okozoja is
lehet egy nem jol Osszedllitott menetrend, ezek koziil a leginkabb kiemelendd az
utazok6zonség szamara nem megfeleld idopontban kozlekedd jaratok problémaja. A jaratok
kozlekedési rendjének alkalmazkodnia kell a munkahelyi és iskolai be- és hazajutasokhoz,

kiilonosképpen a miiszakok kezdéséhez és befejezéshez. Csatlakozo jaratok esetén — foként

14



buszrol vonatra vald atszallaskor — elengedhetetlen az atszallashoz sziikséges 1d6t biztositani,
ami egy esetleges késés esetén is elegendének bizonyul.

A menetrendi Osszehangoltsag hidnya a széttagolt vallalati struktira miatt johetett 1étre. A
Volan-tarsasagok nem csatlakoztak megfeleléen a vastthoz, de két Volan-tarsasag kozotti
atszallasi ponton is létrejohetett ilyen helyzet. A megyehatarok elvagd szerepe a kozosségi
kozlekedésben erdteljesen nyilvanul meg. Ez egyrésztdl a megyehatdron atmend utak
hianyabol fakadhat, méasrészrél abbol fakad, hogy a Volan-tarsasdgok a szomszéd megye
ellatasat nem tekintették feladatuknak. A szomszéd megyébe atvezetd utak gyakran a megyék
partikuldris érdekeinek megfeleléen nem épiiltek ki, mert tartottak attol, hogy a hataron fekvd
telepiiléseket funkcionalis értelemben elveszitenék (Erddési 1992). Ennek a problémanak a
jelentdsége viszont az 1990-es évektdl kezdddden a szomszédos telepiiléseket Osszekotd
onkormanyzati utépitések kovetkeztében minden bizonnyal csokkent (Szalkai 2008).
Ugyancsak a sajat érdekeiket tartottak szem el6tt a Volan tarsasagok is, akik az illetékességi
terliletiikon kiviil esO térségek ellatasara nem forditottak figyelmet, mivel az a masik tarsasag
felelosségéhez tartozik. Erre a helyzetre a legjobb példa a hidrom megye talalkozasanal
taladlhaté Tiszavasvari térsége. Egykor a harom kiillonb6z6 Volan-tarsasag altal is kiszolgalt
térség toredezett és atlapolasok altal sujtott jaratszervezése abbol kovetkezett, hogy az eltérd
iranyokbol a kiilonboz6 tarsasdgok a sajat jarmiiveikkel végezték a szolgaltatast (Vonndk et al.
2021 p. 24-25.). Ez a rendszer azért volt hatranyos, mert a nagy teljesitmény-befeketés ellenére
kevés kapcsolatot tudott biztositani (Vonnak et al. 2021 p. 24-25.). 2021. augusztus elsejétdl az
egységes Volanbusz szervezésének koszonhetden végiil egy olyan menetrendi struktura 1épett
¢letbe, ami kevesebb teljesitménnyel €s forgalmi jarmiivel tobb kapcsolatot tudott 1étrehozni
(Vonnak et al. 2021, p. 24-25.).

A megfelel6 menetrend feladata, hogy biztonsagérzetet és kiszamithatosagot nyujtson az utas
szdmara, amit az integralt iitemes menetrend (ITF) tud biztositani. Az integralt iitemes
menetrend Nyugat-Europaban alapjaban véve a vasuti koriilményekhez kialakitott rendszer, de
az autobuszos kozlekedésre is kiterjesztheté (Acs 2009). A rendszer f6 ismérve az adott
viszonylaton azonos 1d6kdzonként — vagyis litemesen — kozlekedd jaratok. Az litemezés altal a
menetrend kdnnyen attekinthetoveé és megjegyezhetdve valik. Példaul a kozlekedési rendszerbe
vetett bizalmat szolgalhatja az, ha egy elévarosi vasutvonalon csticsidében a vonatok negyed
oranként kovetik egymast. Csucsidén kiviil viszont nem biztos, hogy sziikséges az adott
viszonylatnak negyed oranként kozlekedni, ennek ellenére egy — példaul fél oras — alapiitem
biztositasa — amit a csucsidei jaratok kiegészitenek — csticsidon kiviil is sziikséges. Az

iitemesen kozlekedd jaratoknak rendelkeznie kell elleniranyt parral, hogy a menetrend
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szimmetridja kialakuljon (Acs 2009). A rendszer akkor lesz integrdlt, ha az iitemesség tobb
jarattipusra kiterjed, megvaldsul példaul két eltérd sebességli jarat 6sszehangolasa egy vonalon
(Acs 2009). Az integracié akkor valik teljessé, ha a vonalak kozott is megvalosul az
Osszehangoltsdg. Ez nem csak két csatlakozo vasttvonal jaratai kozott johet 1étre, hanem a
vasut €s az arra rdhordd autdbusz kozott is. Idedlis esetben ezeken a csomdpontokon
talalkoznak az ellenirany jaratok, melyekre az oldaliranyt jaratok tudnak csatlakozni (Acs
2009). ,, Az integralt iitemes menetrend bevezetése utasokat vonzo képessége mellett gazdasdagi
szempontbol is életképes. Mivel a vasut esetében a koltségek jelentos hanyada nem kézvetleniil
a jarmiivek futasaval fiigg Ossze, az integralt iitemes menetrend modellje bevezetése a
megnovekedett kindlat ellenére nem okoz jelentos tobbletkéltségeket, az infrastruktura és az
eszkozok kihaszndltsaga viszont jelentds mértékben javul.” (Farkas et al. 2010, pp. 32-33.)
Magyarorszagon els6ként a Budapest—Vac—Szob és Budapest—Veresegyhdaz—Vac vasttvonalon
vezették be az integralt litemes menetrendet 2004-ben (Farkas et al. 2010). Ezt kdvetden tobb
vasutvonal menetrendje is az ITF szellemének megfelelden alakult at, és mara mar orszagosan
elterjedt rendszerré valt. Az autobusz-kozlekedésben is tobb helyen bevezetésre keriilt az ITF.
altalanossa, de az orszdg mas részén is teret hoditott (Lieszkovszky et al. 2021). Pozitiv
példaként emelendd ki Baja, ahol a minden 6ra 30. percében beérkez6 szegedi, pécsi és
budapesti autobuszokhoz igazitottak a tobbi buszjarat indulasat (Lieszkovszky et al. 2021, p.
106.) A buszkdzlekedésben olyan vonalakon érdemes bevezetni az ITF-et, ahol nagy a mobiltas
és jelentds a holtidei forgalom (Acs 2009). Ezek kozé tartozhatnak a nagyvarosaink
agglomeracidinak jaratai, a budapesti eldvarosi vonatokra rdhord6 jaratok, és a tavolsagi
vonalak (Acs 2009). Ahol indokolt a pirhuzamossig megtartasa, ott az autdbuszok indulasait a
vonatok titemének felezOpontjahoz érdemes igazitani (Lieszkovszky et al. 2021). Erre jo példa
Budapest—Zalaegerszeg és Budapest—Nagykanizsa jaratok menetrendjének 2020 nyaran tortént
atalakitasa (Lieszkovszky et al. 2021).

Az intermodalis csomopontok szerepe a parhuzamossagok felszamolasaban

Az intermodalis csomopont (IMCS) a helyi, helykdzi autobuszjaratok €s a vasut allomasait egy
helyen Osszpontositja, ezaltal javitja a kiillonbozo kozlekedési modok kozotti atszallasi
lehetéségeket. Az atszallas az utasok szamara a két kozlekedési eszkdz megallasi pontja kozotti
gyaloglasi tdvolsag és az utazas idejének meghosszabbodasa, illetve a csatlakozas-mulasztas
esélye miatt ellenszenves lehet. Ha az atszallas gyorsan, kevés ragyaloglassal és az

utastajékoztatas segitségével egyértelmiien megoldhatd, akkor a kozdsségi kozlekedés tud
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javitani a versenyhelyzetén. Az intermodalis csomopontok Nyugat-Eurdépaban a kozosségi
kozlekedés rendszerének altaldnos tagjaiva valtak (Bodnar 2018). Egy ilyen csomoponti tér
azonban nem csak a kozosségi kozlekedés szervezésben részt vevo kozponti helyszin, hanem a
varos arculatanak meghataroz6 eleme is lehet egyben (Bodnar 2018). A varos életében valo
részvételt még inkdbb meghatdrozhatja, ha a csomodpontok kereskedelmi funkcidkat is
szolgalnak, vagyis bevasarlokdzpontok is egyben, de ez nem sziikséges elem. Egy intermodalis
csomoOpont masrészt Ugy is szolgdlhatja a varos érdekeit, hogy optimalizalja a telepiilés
kozlekedésre szant teriileteit (Bodnar és Csomds 2018). Fontos szempont viszont, hogy a
kozlekedési teriilet optimalizalasa és a varosépitészeti elképzelések nem mehetnek szembe az
utasok érdekeivel.

A magyarorszagi varosokban éaltaldnos jelenség, hogy a vastt- és a helykozi buszéallomas
egymastol tavol helyezkedik el. Mig a vasutallomasok a XIX. szazad mésodik felében altalaban
a varosok szélén jottek létre és ma is tobb varos esetében periférialis helyzetben talalhatoak,
addig a szocializmus korszakéaban a helykdzi buszallomésokat igyekeztek a varosok belsébb
részein elhelyezni. Tipikus példa az alabbi helyzetre Miskolc vagy Szombathely. Ezen varosok
vasutallomasai viszont a helyi kozOsségi kozlekedés jarataival jol megkdzelithetdek, a
vasutallomas elotti tér a helyi jaratok egyik csomopontja. A rossz megkozelithetdségii és a
varos perifériagjan elhelyezkedd vasttallomasra Nagykanizsa, Eger és Gyongyos hozhatéd fel
példanak. Egyes esetekben a vasutadllomés mellé (Gydr, Szekszard, Kecskemét) vagy annak
kozelébe (Balatonalmadi, Cegléd, Kaposvar) keriilt a buszvégallomas. Gyor helyzete viszont
azt mutatja, hogy ett6l fiiggetleniil egyes estekben érdemes beavatkozni az egymashoz kozel
telepiilt allomasok atszallasi lehetségeinek javitasa érdekében. Hiaba talalhato egymas mellett
a vasut, a helyi- és helykozi autobuszok allomasai, ezek kozotti atjarhatésagot lehetne javitani a
Baross Gabor hid tomegkozlekedési feliiljarova vald atalakitasaval és a peronok hid feldli
Osszekotésével. A Baross Géabor hidon a helyi buszok szamara megallot lehetne kialakitani és
ki lehetne valtani a Révai Miklos utcai nehezen megkozelithetd szlikos helyi buszvégallomasat
IS.

A csatlakoz6 pontok hidnya a parhuzamossagok egyik létrehozdja. Gyakran eléfordult a kis
forgalmu vasutvonalak megsziintetése esetén, hogy a bezart mellékvonal nagy forgalmu
févonalakra vald rahordasa ellehetetleniilt, mert a vonatot potld busz nem érintette a
vasutallomast (Lieszkovszky et al. 2021). A kozlekedéspolitikai koncepcid végrehajtasa soran
is felismerték azt a tényt, hogy a vasutmegsziintetések utdn nem csak a vonatok potlasara
inditott buszvonalakon jelentek meg az 0j utasok, hanem mas iranyokban is megnétt a

buszjaratok forgalma (Frisnyak 2013). Ha a vasutallomast elkeriilik a megsziint vasutvonalat
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potld buszjaratok, akkor az utasoknak is konnyebb felszallni a buszallomdson a vasuttal
parhuzamosan kozlekedd buszjaratokra. Ha vonattal kéne tovabb utaznia az atszallo utasnak,
akkor vagy tobbet kéne gyalogolnia a két allomas kozott, vagy a helyi kozosségi kozlekedés
hasznalata soran egy ujabb atszalldsra kényszeriilne rd. A busz- és vasutdllomdsok egymads
mell¢ telepitésével viszont az alabbi probléma megsziinne.

A probléma felismerésével Magyarorszagon is elkezdték tervezni €s kiépiteni az intermodalis
csomopontokat. A korai intermodalis csomopontok megvalositasakor nagy szereppel birt a
maganszféra, a vasutallomasok melletti bevasarlokozpontok épitésekor buszallomasok is
kiépitésre keriiltek. Példaként Erd alsd, Tatabanya (érdemes megjegyezni, hogy nem
hivatkoznak rd IMCS-ként) és a Kdbanya-Kispest melletti Koki Terminal hozhato fel. Az
elmult idészakban a kozszféra beruhdzasai altal épiiltek IMCS-k. Koérmend, Kaposvar és
Koszeg intermodalis csomopontjai emelhetdek ki ezek koziil, viszont ezeken a helyszineken
nem minden esetben javultak az egyes kozlekedési eszkozok kozotti atszallasi lehetoségek.
Kormenden hidnyzik a k6z6s busz-vonat peron kialakitasa, mikozben a 3. és 4. vagany kozotti
kozépperonon a buszallomashoz vezetd gyalogos hidhoz kozel, de vasitallomas felvételi
¢piiletéhez tavolabb allnak meg a vonatok. Kaposvar esetében a buszillomas csak kis
mértékben keriilt kozelebb a vasutilloméashoz. A buszok peronjait az Achim Andras Gt
vasutallomas feloli oldalara helyezték at, és kialakitasra is kertilt egy kozos busz-vonat peron
is. Viszont a vonatok a buszallomastdl tobb szdz méterre, valtozatlanul a felvételi épiilet eldl
indulnak. A vasut és helykozi busz peronjai kozott csak a helyi buszok indulasi helyei felett
alakitottak ki tetét. Az intermodalis csomopont kialakitasaval viszont megvalosult a felvételi
épiilet miiemleki feltjitdsa és a vasut feletti Eszterhdzy hid megépiiltével a varoskép egy
meghatarozd arculati elemmel boviilt. A varosszéli kdszegi vasutallomason megépiilt kozos
busz-vonat peron kialakitdsa utasbarat, viszont a Koszeg belvarosabol Szombathely
belvarosaba tartd autObusszal szemben a vasit versenyképességét nem tudja kelloképpen
javitani ez a csomoOpont. Bar nem mindsiil intermodalis csomopontnak, érdemes megemliteni a
hatvani buszdllomast is. Hasonléoan a legtdbb magyar varoshoz a szocializmusban a
buszéallomas a varos kozpontjaban, a Kossuth téren épiil meg. A szlikds belvarosi allomas
helyett 2010-ben épiilt meg a Boldog Meszlényi Zoltan hid, a Boldogi ut és a vasut altal
hatarolt teriileten az 0j buszallomas, koriilbeliil 400 méterre a vasutallomastol. A vasutallomas
jelenlegi kedvezdtlen elhelyezkedése miatt a jovében érdemes lenne a kdzpontibb
elhelyezkedésli buszallomas mellé tenni a vasit peronjait, igy létrehozva a varos intermodalis

csomopontjat.
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Pozitiv példaként emelhetdek ki a Budapest—Esztergom vasutvonal felujitdsa sordn kialakitott
esztergomi ¢és dorogi intermodalis csomoépontok, illetve a pilisvorésvari €s solymari
vasutallomas mellett kialakitott buszperonok. A Debrecen—Nagykereki vasttvonalon talalhaté
Pocsaj-Esztar vasttallomas kozos busz-vonat peronja is az utasvonzd beavatkozasok kozé
sorolhato.

Viszont a kivitelezésre varé intermodalis csomoOpontok esetében féld, hogy a varosképi
szempontok meghatarozobb erdvel fognak birni, mint a hasznalhatosag. Egy varost az
intermodalis csomopont kialakitdsa sordn a teriiletoptimalizalds lehetdsége is jelentOsen
motivéalhatja, mivel értékes belvarosi teriiletek szabadulhatnak fel a buszallomas a vasut mellé
telepitésével. Ha viszont az IMCS létrehozasaval nem megoldott a belvaros megkozelitése,
akkor a kornyezd telepiilésekrdl a varos kozponti funkcidnak elérése romolhat. A belvarosi
autobuszallomasok kétségtelen eldnye, hogy a varosi szolgéltatasok a helykozi buszrol
leszallva akar gyalog elérhetdek. Viszont ez az eldny eltiinhet, ha a helykozi buszok nem térnek
be a belvarosba, vagy ha nem megoldott helyi jaratokkal a vasutalloméstdl valo bejutas a varos
kozpontibb részeibe. Emellett érdemes megjegyezni, hogy a varosok kozpontjdban taldlhatod
buszallomasok — azon kiviil, hogy ronthatjdk a varosképet — tobb esetben kapacitasuk hatdran
mozognak és bovitésiik a kdrnyez6 teriiletek foglaltsaga miatt nem megoldhato.

A Nemzeti Infrastruktara Fejleszt6 Zrt. honlapjan a mar elkésziilt kaposvari és készegi IMCS-k
mellett elokészités alatt az egri, a székesfehérvari, nyiregyhazi, bicskei (kivitelezés alatt),
kecskeméti, dunatjvarosi és szombathelyi intermodalis csomdpontok projektjei szerepelnek.
Ezen kiviil érdemes megemliteni a debreceni IMCS tervét is, ami kétségkiviil a legnagyobb
szabasu csomoponti elképzelésnek allithatdo be. A vasttallomas épiiletét felhasznédld és azt a
Petofi tér iranyaba legyezdszerli épiilettel kibdvitendd intermodalis csomoOpontban a
kozlekedési feladatok mellett tobbek kozott helyet kapnanak kereskedelmi és vendéglatdipari
funkcidk is. A buszéallomds a térszin alatt keriilne kialakitasra és ugyancsak a fold ala lenne
stillyesztve koriilbeliill 400 méter hosszban a Pet6fi téren athaladd 4-es szamu fout is. A
fejlesztés megvalosuldsanak végeztével a vasttallamastdl koriilbeliil egy kilométernyire

talalhato kiilsdvasartéri helykozi autobusz-palyaudvar megsziinne (Bodnar 2018).

A tarifarendszer problémai

2007-ben vezették be az egységes kozat-vasit tarifit (Acs 2008), viszont ez csak a
tarifaszamitas modszertandban hozott valtozast, a két rendszer kozott az atjarast nem
biztositotta. Az egységes tarifarendszer hianya a parhuzamossagok fennmaradasat is jelentds

mértékben befolyasolja, mert példaul egy adott utvonalra szold vonatbérlet nem érvényes a
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parhuzamos buszjaratra. Az elmult idészakban a vasut, a Volanbusz, a helyi kozlekedés és a
kozforgalomban résztvevl maganszolgaltatok kozott csak minimalis elmozdulas mutatkozott a
tarifarendszer tovabbi egységesiilésében. A leglatvanyosabb elérelépés az iigyben a 2005.
szeptember elsején a BKV-, MAV- és Volanbusz-jaratokra bevezetett Budapest varoshataran
beliili tarifak6zosség (Gyergyak 2017). 2012-t61 egyes regionalis vastutvonalakon is elfogadjak
a parhuzamos buszjaratokra sz616 bérleteket a vonatokon (Lieszkovszky et al. 2021). Az elmult
években tovabbi térségekben valt lehetové a kozos bérlet haszndlata (példaul Dunaharaszti
zonabérlet), de az egységes tarifakdzosség még nem keriilt kialakitasra.

Jelentés problémak mutatkoznak a pontos utvonal alapjan meghatarozott dijszabas esetén is.
Az utazas sordn megtett ut tarifakorzetekre van osztva, ez alapjan bizonyos kilométerenként
megallapitott hatarokat atlépve az 0j korzet magasabb dijat kell fizetni. Ezek a hatarpontok nem
veszik figyelembe a telepiiléshatarokat, igy akar egy telepiilés két megallohelye kozott is
létrejohet egy tarifakorzet hatdra. A rendszer tovabbi hatranya, hogy egy buszjarat egy ujonnan
megépiilt elkeriiléutra valo terelésekor a két végpont kozott mar a megndvekedett tavolsaggal
szamol, ennek kovetkeztében akar egy uj tarifakorzetbe is atkeriilhet az ugyanarra az Utra
szamitott utazds koltsége. Ezt kiiszobolhetné ki a Nyugat-Eurdpaban elterjedt zoénarendszer
bevezetése. Ez a rendszer a tarifa kiszdmitasakor nem a pontosan megtett tdvolsdgot, hanem a
zondk — amelyek a telepiilések hatdraihoz jobban igazithatdbak — kozéppontja kozotti
légvonalbeli tavolsagot veszi figyelembe, igy az elbb felsorolt probléméak nem jelentkezének.
A zobnarendszer egységes vonatra és buszra is, igy a zonahatarokon beliil torténd atszallas —
mondjuk egy vasutra rdhord6 buszjarat kdzbeiktatdsa — esetén nem kell tobbet fizetni és masik
jegyet se kell venni. 2022-ben ehhez hasonl6 rendszer 1épett életbe a tram-train atadasahoz
kapcsolodoan Szeged, Algyd és HodmezOvasarhely kozott. Ennek kdszonhetéen a zoéndkon
beliil egy bérlettel lehet utazni a szegedi helyi kozlekedés, a Volanbusz és a MAV Altal
iizemeltett vonat és tram-train jaratokkal. Viszont a tram-train zonajegyei a zonakon beliil a

helykozi buszokra tovabbra sem érvényesek.
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A parhuzamossagok csoportositasa

Tavolsagi jaratok kozotti parhuzamossagok

Az autdbusz és vonat kozotti parhuzamossagok emlitésekor legtobb esetben a tavolsagi jaratok
kozotti versenyhelyzetet szoktak kiemelni. Ez tobbek kozott azért alakulhatott ki, mert a
tavolsagi kozlekedés feltételei az elmult évtizedekben folyamatosan valtoztak. Uj autopalyak és
gyorsforgalmi utak épiiltek, tobb nagy forgalmu vasttvonal felgjitasa tortént meg és 0j intercity
személykocsik, illetve tdvolsagi autobuszok beszerzése valosult meg. A parhuzamos tavolsagi
buszjaratok megsziintetése viszont folyamatosan felmeriil6 téma. Ett6l fliggetleniil a buszok a
tavolsagi kozlekedésben meghatarozd szereppel birnak, a tavolsdgi Volan halézat nagy
mértékben hozzajarul az orszag jo lefedettségli kozosségi kozlekedési rendszeréhez (Acs
2008).

A tavolsagi buszkozlekedés 1étrejottét nagyban eldsegitette a vasuthaldézat hianyosagainak
jelenléte. A Budapest-centrikusan kiépiilt halozat miatt vonaton az orszag keleti és nyugati fele
— a bajai Duna-hidat leszamitva — csak a févaroson keresztiil kozelithetdé meg. Ez tobb
utvonalon jelentds keriildket eredményez, rdadasul a fOvarosi vastthdlozat megoldatlan
problémai miatt egyes esetekben a fOvaroson atutazni szdndékozo utas rdkényszeriilhet a
palyaudvarok kozott a helyi kozosségi kozlekedeés igénybevételére. Ennek koszonhetden a
rendszervaltas kornyékére a transzverzalis irdnyokban a buszkozlekedés valt meghatarozova
(Erddsi 1991; Erdési 1992). A Budapestrdl kiinduld iranyokban is tobb varosunk nehezen
megkozelithetd vasuton, amely hidnyossdgot a tavolsagi buszhalozat igyekezett poétolni.
Atalaban az atszallassal teljesithetd eljutisok nem szamitanak utasvonzonak, de a vonatht
hosszusadga vagy a vasutdllomasok varoson beliili periféridlis elhelyezkedése (példaul
Nagykanizsa vagy Eger) is negativan hat a vasiton vald utazasra. Jelenleg két
megyeszékhelynek (Salgdtarjan és Szekszard) és tovabbi két megyei jogu varosnak (Baja és
Hodmezdvasarhely) nincs kozvetlen budapesti vasati kapcsolata (leszamitva a Bajarodl
vasarnaponként egyszer kozlekedd Sugovica expresszvonatot, ami Szekszardon is megall),
viszont rendelkeznek kdzvetlen fovarosi buszjaratokkal.

Az 1000-1999 intervallumba es6 vonalszdmu tavolsagi autobuszjaratok fobb jellemzdi a nagy
tavolsag lekiizdésén kiviil a kevesebb megallas €s a ritka betérések egy fouttdl tavolabb esd
telepiilésre (Acs 2008). Tavolsagi buszjaratok mér a masodik vilaghaboru el6tt is kozlekedtek,
de az 1950-es és 1970-es évek nagy aranyu halozatfejlesztései altal valtak meghatarozo

szereplokké (Acs 2008). A korszakban kezdetben olyan térségekbe indultak el tavolsagi
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buszjaratok, ahol nem létezett, vagy alacsony szinvonalu volt a vasuti szolgaltatds, viszont
rendelkezett j6 mindségii kozati kapesolattal (Acs 2008). A korai vonalak egy nagyobb része az
orszag jelentds turisztikai célpontjai, jellemzden gyogyfiirdShelyei felé vezetett (Acs 2008;
Erddsi 1987b). A tavolsagi buszkozlekedésben ez a feladat mai is jelentds, a Matra belsejében
1évo telepiilések, az Aggteleki-karszt, a Villanyi borvidék, vagy a zalai gyogyfiirdok tobb
tavolsagi jarattal is megkozelithetbek. A szocializmus iddszakaban egyre tobb vasuttal
parhuzamos tavolsagi buszvonal Iétesiilt és a jelenség a rendszervaltas utdn még
hangstlyosabba valt. Az 1990-es évek soran a tavolsagi buszkozlekedés szerepe jelentdsen
megerdsodott, a Volan-tarsasdgok (és a maganvallalatok) egyre tobb nagy tavolsagu vonalat
hoztak 1étre. A tavolsagi buszkdzlekedésre nagy szamban keriiltek beszerzésre 1j tavolsagi
autobuszok, a korszak legjellemz6bb tipusait az Ikarus Egyedi Autobuszgyar (EAG) gyartotta
le. Ezekre az 1j jaratokra a vonatokrol egyre tobben partoltak at, ez az iizemelteté Volan-
tarsasagok fajlagos utaskilométer-teljesitmény ndvekedésében is kimutathatd (Erdési 2002). Az
utasszamot tovabb ndvelte az élénkiild didkforgalom és az 1990-es években még jelentds
katonaforgalom, ami miatt a forgalmasabb idészakokban egy jaraton tobb buszt, ugynevezett
masod- és harmadrészeket kellett inditani (Acs 2008). A tavolsagi buszkozlekedés 1990-es
évekre jellemzd ndvekvé tendencidjat az ezredfordul6tél csokkenés valtotta fel (Acs 2008), ami
minden bizonnyal készonheté — a menetrendekre kedvezodtlen hatast gyakorlo — a varosok
elétereiben kialakuld egyre nagyobb dugoknak. Tobbek kozott ebbdl az okbdl koltozott at a
2000-es évek elején az Erzsébet térrdl a jelenlegi helyére, a Népliget mellé a Volanbusz
buszpalyaudvara. Jelenleg a Volanbusz tavolsagi buszokat inditd budapesti palyaudvarai a
Hungéria korgyliri mentén (Népliget, Puskas Ferenc Stadion) helyezkednek el, a nyugat-
nogradi buszjaratok (Hont, Balassagyarmat, Litke felé) pedig Ujpest varoskaputol indulnak.

A tavolsagi buszkozlekedés visszaszorulasa 2000-es évek masodik felében tovabb folytadddott
(Acs 2008). A 2010-es évek elején megsziintek tobbek kozott a Budapest-Gyér kozotti
kozvetlen tdvolsagi buszjaratok, majd 2020 nyaran, a jarvanyligyi menetrendek bevezetésével
tovabbi vasuttal parhuzamos vonalakat szdmoltak fel. Ezek koziil viszont par honappal késdbb
tobbet Ujranyitottak (példaul Budapest—Zalaegerszeg és Budapest—Nagykanizsa). A jelentdsen
megritkitott Budapest—Székesfehérvar viszonylaton is visszaallitottak tobb buszjdratot, mivel
tobbek kozott Székesfehérvar onkormanyzata is kifejezte tiltakozasat a tavolsagi jaratok
megsziintetésével kapcsolatban. Az dnkormanyzat a parhuzamos buszjaratok megsziintetésének
feltételeként a helyi és helykozi halozat, illetve a jegyvasarlds Osszehangoldsa mellett az

intermodalis csomopont megépiilését jelolte meg. Kiemelték, hogy ha az alabbi fejlesztések
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megvaldsitasa eldtt szlintetnék meg a parhuzamossagot, az konnyen az egyéni kozlekedés felé
terelhetné az utasokat.

A nagytavolsagu buszkozlekedés fejlodésére egyfajta valaszként értelmezhetd a vasut tavolsagi
jératainak szolgaltatasfejlesztése az 1990-as évek elejétdl. Ekkortdl jelent meg az Intercity-
szolgaltatds, elsOként 1991-ben Budapest és Miskolc kozott kozlekedett I1C-vonat. Az IC-
halozat folyamatos boviilésen ment végig az 1990-es években, a 2000-es évekre pedig
nagyjabol kialakult a jelenlegi Budapest-kozpont halozat. 1997-ben a regionalis vonalakon is
megjelent az Intercity mindségli szolgaltatas, Interpici fantdzianév alatt (Kovacs 1999). Az
Interpici vonatok elsdként Miskolc térségében kozlekedtek, melyek biztositottak a csatlakozast
az Intercity vonatokhoz (Kovéacs 1999). Az Interpici-szolgaltatast korszerlsitett Bzmot
motorkocsikkal biztositottak (Kovéacs 1999). A 2000-es évek kozepén indult meg a kor-IC a
Budapest-Nyugati—Szolnok—Debrecen—Nyiregyhaza—Miskolc—Fiizesabony—Budapest-Keleti
szakaszon. Ugyancsak ebben az idészakban az iitemes menetrend bevezetésének kdszonhetden
a Budapest—Szeged vasutvonalon &sszevontak az IC- és gyorsvonatokat, ezaltal ugynevezett
hibridvonatok jottek létre. A hibridvonatok egyarant tovabbitanak Intercity- és gyorsvonati
kocsikat, a megallasi rendjiik pedig egy gyorsvonathoz hasonldan sfirlibb. Az IC-szolgaltatas
mellett a régiok kozotti kapcesolatokat erdsitik az Interregio vonatok (IR). Ezen vonatok egy
része Budapestet elkeriilve atlos vonalakon halad, mas része Budapestrdl indul tobbek kozott
Eger és a Balaton felé.

A parhuzamos autobusz ¢és vastti szolgaltatassal rendelkezd relaciok kozott jelentds
kiilonbségek mutatkoznak. Egyes irdnyokban — legféképp az utazas menetidejét vizsgalva —
csak az egyik, mas esetekben mindkét kozlekedési mdd versenyképes lehet. Nagyobb
tavolsagban altalaban a vasut az elonyodsebb kozlekedési eszkoz, viszont bizonyos esetekben ez
az eldny elveszhet. Ilyen hatraltato tényezd lehet a kdzati tadvolsagnal joval hosszabb utvonal, a
csak atszallassal valo elérhetdség, a rossz palyaallapotok miatti hosszabb menetid6 vagy a
vasutallomds varoson beliili elénytelen elhelyezkedése. Viszont tobb esetben az egy
atszallassal megtehetd vasuti utazas is rovidebb utazési idével bir, mint egy kozvetlen busz
menetideje. Az autdbuszok a vonattal szemben korlatozottan lehetnek versenyképesek, viszont
manapsag tobb relacioban a vonatnal jobb szolgéltatast tudnak nyujtani. A rendszervaltas
id6szakaban a buszjaratok korlatozottabb lehetOségeik (dragasaguk és lasstisdguk) miatt a
vonattal szemben csak kisebb mértékben tudtak a tdvolsagi kozlekedés eszkozéve valni (Erddsi
1991). Ebben az iddszakban a tavolsagi autobuszjaratokra egyértelmiien jellemz6 volt, hogy a
lancforgalom vagy lanckdzlekedés eszkozei, vagyis ezeket a jaratokat a folyamatos utascsere €s

a kevés végigutazo jellemezte (Erddsi 1987b, Erdési 1991, Erddsi 1992). Ez azt jelenti, hogy
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tavolsagi autobuszok tobbségében — a nagy szdmu rovidebb tavon utazonak kdszonhetéen —
kihasznaltak voltak, de az eredeti rendeltetésiiktdl eltérd feladatot lattak el (Erddsi 1987b).
Késébbiekben tobb relacioban — altalaban a vasuttal nem versenyképes nagy felsdoktatasi
centrumokba kozlekedd buszjaratokon — a lanckozlekedés mar kevésbé volt jellemzd (Erddsi
2002). Napjainkban is létezik tobb olyan tavolsadgi buszjarat, amelyek utvonaluk ¢és
menetidejiik kovetkeztében minden bizonnyal a lanckozlekedés eszkozei (példaul 1066:
Budapest—Karcag, 1077: Budapest—Szolnok), viszont tobb relacioban a buszok menetideje fel
tudta venni a versenyt a vonatokkal szemben. Az ezen relacidban jelentkezd autdbuszok
vonattal szembeni versenyelonye a gyorsforgalmi uthaldzat jelentés boviilésének és a
Tempo100-as mindsitési autobuszok hasznalatanak koszonheto.

Kiilon kiemelendéek azok a relaciok, ahol a vasut és a busz is elényds szolgéltatast tud
nyujtani. Ebbe a korbe tartoznak bele a Budapest—Székesfehérvar, Budapest—Veszprém és a
Budapest—Kecskemét ttvonalon kozlekedd autdbuszok és vonatok. Székesfehérvar és
Veszprém a Budapestrdl a Kozép-Dunantilra tartd tavolsagi buszok szétoszté pontja, innen
agaznak tovabb a térség tobbi varosaba tartd jaratok. Mindkét varos esetében a fovaros vonattal
gyorsabban elérhetd, viszont a kozponti elhelyezkedésii buszpalyaudvar és az itt csatlakozo
buszok miatt az utasok jelentds része valasztja az autébuszokat. (Budapest—Székesfehérvar tav
autobusszal 1 6ra 15 perc, Intercity-vel 45 perc, Z30-as z6nazé vonattal 1 6ra. Budapest és
Veszprém kozott a vonat menetideje masfél ora, az autdobuszok 2 ora alatt teszik meg a tavot.)
Erdemes megemliteni, hogy tobbek kozott a szétosztd szerep miatt Székesfehérvarnak volt a
rendszervaltas kornyékén a legszorosabb kozforgalmu kozlekedési kapcesolata az 6sszekottetés-
intenzitas terén a fovarossal (Erddési 1992), és ez ma is minden bizonnyal hasonléan magas
értéket mutatna. Kecskemét a fOvarosbol a dél-alfoldi varosokba tartd tavolsdgi buszok
szétosztd pontja, a leggyorsabb buszok (1 d6ra 10 perc) és az Intercity vonat (1 6ra 17 perc)
koriilbeliil hasonl6 1d6 alatt teszi meg a tavot. Kecskemét esetében a busz- és vasutallomas
egymas mellett — a varos kdzpontjahoz kozel — talalhatd, itt nem mutathatd ki a buszallomas
elhelyezkedésébol az eldbb emlitett — két dunantuli varos esetében meglévé — elény a
buszkozlekedés javara. A fovarosbol Székesfehérvar és Kecskemét felé iranyuld relaciokban
mutatkozé parhuzamos kozlekedés 1étrejotte és jelenléte minden bizonnyal kotheté a varosok
mellett koran megjelend gyorsforgalmi ttszakaszokhoz is. Székesfehérvart az 1960-as évek
végén, Kecskemétet 1980-as évek végén érte el az autdpalya (Szalkai 2008). Veszprém
esetében a varos (kozlekedés)foldrajzi helyzete és Székesfehérvar felé meglévd 2*2 savos fout

jelenléte segithette, hogy a buszkozlekedés csomdponti helyzetli varosa legyen.
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A Budapestrdl indul6 tavolsagi vonatok és buszjaratok kozott kialakult parhuzamossagok terén
jelentds teriileti kiilonbségek fedezhetoek fel. A dolgozat a fovaros iranyabol a jelentdsebb
telepiiléseink felé kialakult parhuzamossagokat tobb csoportba rendezve kivanja bemutatni, de
emlitésre keriilnek azok az relacidk is, ahol nem alakultak ki szdmottevd parhuzamossagok,
vagy éppenséggel visszafejlédtek azok. Jelenleg négy nagy csoportba lehet sorolni a
parhuzamos jaratokkal kiszolgalt térségeket, melyek a kovetkezok: a miskolci vasutvonal
mentén ¢és ahhoz kapcsolodd vonalak térségében, Dél-Alfold felé, a Duna vdlgyében
Budapestrdl délre és a Dunantual irdnyaba kialakult parhuzamossagok. A fejezetben az egyes
iranyokban megadott menetidok altaldban Budapestr6l a vidéki varosok felé tartd
legjellemzObb utazasi idoket veszik alapul, jarattol fliggden és elleniranyban egy-két perces
eltérések  mutatkozhatnak. A  dolgozat a kelebiai vasutvonal mentén kialakult
parhuzamossagokkal a vastutvonal jelenleg tartd felujitasa miatt nem fog foglalkozni.

A rendszervaltas idészakaban megfigyelheté volt, hogy az orszag északkeleti részérdl (a
Josvaf6—Miskolc—Polgar—Nyiregyhaza—Debrecen—Gyula alkotta vonaltél keletre) nem
indulnak kozvetlen buszjaratok Budapestrdl (Erddsi 1991, p. 269.). Nagyjabol ez a vonal a
jelenlegi tavolsagi buszhalézatban is kirajzolodik, ami minden bizonnyal az elényds vasuti
kozlekedésbol fakadhat. ,,4 fovarosba kozlekedoé buszok hianya a Tisza kozépso folyasanak
térsegében feltehetéen a siksagon gyorsabb vonatok konkurenciajanak lehet a kévetkezménye.”
(Erdési 1991, p. 269.) A 100-as vasatvonal altal érintett telepiilések felé (Debrecen,
Nyiregyhaza, Zahony) jelen allapotban sincs parhuzamos buszkozlekedés. (Leszamitva 1066
Karcag—Abadszalok—Gyongyds—Budapest 3 par jaratat, ami viszont 4 Oranyi utazast kinal
szemben a vonatok 2 6ras menetidejével.) Erdemes megemliteni a Trans-Tour Nyiregyhazarol
a fovarosba 2006-ban inditott tavolsagi buszjaratat. A jarat Tiszavasvarin és az M3-as
autopalyan keresztiil érte el a fovarost. 2020 nyaran viszont atszervezésre keriilt a vonal, immar
Nyiregyhéaza érintése nélkiil Beregsuranyba hosszabbodott meg az tvonala, felszamolva ezzel
a Nyiregyhaza és Budapest kozott jelentkezd parhuzamossagot. A févarosbol két vastutvonallal
is elérhetd Szolnokra az intenziv vasiti kozlekedésnek koszonhetéen nem alakult ki
versenyképes buszjarat Budapestrél. (Naponta 1 par jarat kozlekedik a 1077-es Budapest—
Go6dollo—Jaszberény—Tiszasiily-Szolnok vonalon, menetideje 4 ora.) Szolnok (Kecskeméttel
ellentétben) nem lett az (Eszak-)Alfold felé tovabb tartd tavolsagi buszjaratok ,,szétosztd
pontja” (Erddsi 1991), ami minden bizonnyal magyarazhaté a gyorsforgalmi Osszekottetés
hianyaval is. Az M4-es autopalya meglepden késon, 2022 ¢év elején érte el Jasz-Nagykun-

Szolnok megye székhelyét.
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A 80-as (Budapest—Fiizesabony—Miskolc) vasttvonal mentén kialakult parhuzamossagok a

100-as vasutvonallal ellentétben felemas képet mutatnak. A vonal épitésekor Heves megye két

jelentds varosat (Gyongyos és Eger) elkeriilte, ami a késdbbiekben hatranyosan érintette a két

telepiilést. A 80-as vonalbol Vamosgyorknél Gyongyosre és Filizesabonynal Egerbe dgazik ki a

két varos megkozelitésére szolgdld vasutvonal, de ez nem tudta potolni a févonal adta

elonyoket. A két varos vasutdllomasa ezen feliil a telepiiléseken beliill periférialis

elhelyezkedéssel bir, ami tovabb rontotta a vasuti szolgaltatas mindségét a térségben. Az alabbi

okok mindenképp hozzajarulhattak, hogy Budapest—Gyongyos—Eger viszonylatban nagy

szamban alakultak ki a parhuzamos buszjaratok.

Budapestrdl Hatvan Intercity-vel 44 perc, Interregioval 52 perc alatt érhet6 el (67 km).
A buszjaratok a két varos kozotti tavot jarattol fiiggden (példdul a Hatvanig koézlekedd
410, 412, 414, az Apcig kozlekedd 1037 és a Gyongyds felé kozlekedd 1040) 1 6ra — 1
ora 30 perc alatt teszik meg (53—58 km). A buszok elénye a varos jobb feltardsaban
mutatkozhat, ugyanis 4thaladnak a belvaroson (1037, 1040) és Ujhatvan varosrészen is.
Az autdbuszos utazas felé terelhette az utasokat az olcsobb buszjegy is, mert ebben az
esetben a rovidebb megtett Gt miatt alacsonyabb tarifat kell fizetni (60 km felett
magasabb az utazas ara).

Gyongyos esetében egyértelmiien versenyképesebb a busz a vonatnal. Az autopalyan
kozlekedd buszjaratok a varost 1 6ra 10 perc alatt érik el, mig a 2022 decemberi
menetrendvaltas elott egy atszallassal volt megkdzelithetd Gyodngyds, melynek
menetideje 1 ora 23 perc volt. A végig autopalyan kozlekedd buszjaratok mellett
Godolld, Aszod, Hatvan és Hort érintésével kozlekedd buszjarattal (1040) is elérhetd
Gyongyos, ezek menetideje 1 ora 50 perc. Az autdbusz eldnyét szolgélhatja a
tarifaképzés sajatossaga is, ugyanis a Budapest-Gyongyos ut busszal 80 km-en beliil
van, vonattal viszont 100 km. Ennek kovetkeztében az atszallasos és a leggyorsabb
buszjaratokhoz képest kozel negyed oraval hosszabb menetid6t biztositd vonatut
igénybevétele tobbe keriil az autopalyés, kényelmes tavolsagi jarmiivekkel kiadott
buszatnal. A 2022 decemberében bekovetkezett menetrendvaltissal Gyodngyos
kozvetlen, orankénti vasiti kapcsolatot kapott a Matra IR révén. A kozvetlen vonatok a
menetrendi valtas eldtti idészakhoz hasonloan 1 ora 23 perc alatt teszik meg az utat és a
menetjegy ara sem igazodott az autdbuszéhoz. Viszont 2022 decemberétdl a térségben
kialakitott k6zos bérletnek kdszonhetden — a bérletet hasznaldknak — busszal €s vonattal

ugyanazon az aron érhetd el a fdvarosbol Gyongyds.
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Eger esetében 1 és haromnegyed ora a vonatut, szemben a buszok legtobb esetben 1 6ra
40 perc ¢€s 2 6ra 10 perc menetidejéhez képest. Viszont érdemes megemliteni, hogy a
buszallomas a varos kdzpontjaban talalhatd, ahol biztositott az atszallas mas helykdzi
buszjaratokhoz.

Gyongyossel és Egerrel ellentétben Miskole megkdzelitése viszont mar egyértelmiien
versenyképesebb vonattal, nem is alakult ki a vonatot helyettesiteni tud6 buszjarat a
fovaros felol. A napi 6 par 1050-es buszvonalon koézlekedd kozvetlen buszjarat
menetideje (4 6ra) 2 6raval tobb a vonathoz képest, mivel Gyongyos és Eger érintésével
kozlekedik.

Az Eszaki-kozéphegység vonattal, atszallassal megkozelitheté varosai felé is jelentds

parhuzamosséagok alakultak ki.

Kazincbarcika és a févaros kozotti tav vonattal (Miskolcig IC-vel, utdna a 92-es
vasutvonalon személyvonattal) 2 6ra 50 perc (207 km), Miskolcon 15-20 perc atszallasi
id6 all rendelkezésre. Az Egeren keresztiil kozlekedd 1054-es buszjarat 3 ora 20 perc
(191 km) alatt teljesiti ezt a tavot, a hosszabb menetidét viszont a kazincbarcikai
belvaros érintése ¢€s a kozvetlen utazési lehetdség karpotolhatja.

Budapest és a 92-es vasutvonal végpontjan elhelyezkedé Ozd kozott a vonat menetideje
(Miskolcig IC-vel) altalaban 3 o6ra 20 perc (240 km), mig a 1031-es buszjarat ezt az utat
(a vonattol jelentOsen eltérd vonalon, Batonyterenyén keresztiil) 2 6ra 35 perc (152 km)
alatt teljesiti.

Salgotarjan autobusszal (1020-as jarat) 1 o6ra 45 perc (109 km) alatt érhetd el a
fovarosbol, az ut vonattal (Hatvanig IC-vel) 2 ora 8 perc (126 km). A nogradi
megyeszekhely vonattal valdé megkozelitése nagyban javult a 2022 decemberi
menetrendvaltassal, ugyanis most mar Hatvanban is megallnak egyes Intercity vonatok.
A menetrendvaltas eldtt a vonatut ideje 2 6ra 34 perc volt.

Budapest és Balassagyarmat vonattal Aszodon keresztiil 2 6ra 9 perc (110 km), Vacon
keresztill nagyjabol 2 és fél ora (104 km). Ezzel szemben az Ujpest-Varoskaputol
indulo 1010-es buszjarat Rétsagon keresztiil masfél ora alatt teljesiti a 82 km-es tavot.
2012 tavaszan az egykori nogradi megyeszékhely fovaros feldli vasuti megkozelitése
jelentdsen romlott, ekkor sziint meg a koznyelv altal csak ,,Paloc-IC”-ként emlegetett,

naponta 2 parnyi Aszddon keresztiil kozlekedd kézvetlen vonat.

A 80-as vasutvonalrol délre a Budapest és Jaszberény kozotti relaciot érdemes kiemelni.

Jaszberény vonattal (hatvani atszallassal) 1 6ra 40 perc (93 km) alatt érhetd el, az autobuszok
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jarattol fiiggden (legfoképp a 1070-es jaratot figyelembevéve) a vonathoz hasonldéan altaldban
1 6ra 40 perc (74—76 km) alatt teljesitik a két varos kozotti tavot.

A D¢l-Alfold varosaiba tartd buszjaratok az M5-0s autopalyan keresztiil, legtobb esetben
kecskeméti betéréssel kozelitik meg végallomasaikat. A buszvonalak olyan varosokat
kozelitenek meg (Békéscsaba kivételével), melyek a fovarosbol vasuton csak atszallassal
érhetéek el. A tavolsagi jaratok végpontjai koziil kiemelendéek a wvasuti kozlekedés
szempontjabol is periférialis helyzeti Mako és Battonya, mely varosok vasuton rendkiviil
nehezen kozelithetéek meg. A makdi vonatok Szegedrél a nagyallomas helyett a Tisza
talpartjarol, Ujszegedrdl indulnak, Mezoéhegyes és Battonya kozott pedig naponta csak 2 par
vonat kozlekedik. A térség megkozelitését — az érintett vonalak felajitasa mellett — nagyban
javitand a 2009-ben bezart Hédmezdvasarhely-Makd vasttvonal Gjranyitdsa és a madsodik
vilaghaboruban elpusztult Szeged és Ujszeged kozotti vasati hid 6j vasuti kozlekedésre
alkalmas hiddal valé potlasa. A fovarosbol vasiaton csak atszallassal megkozelithetd iranyokat
az alabbi harom példa jol szemlélteti:

- Budapest és Szentes kozott a vonat menetideje (Kiskunfélegyhazaig IC-vel) 2 6ra 33
perc (170 km), mig a 1094-es buszjarat ezt az utat (Kiskunfélegyhdzig az M5-0s
autopalyan haladva, kecskeméti betérés nélkiil) 1 ora 54-55 perc (149 km) alatt teljesiti.
A tobbek kozott Kecskeméten és Kiskunfélegyhazan is megallo 1090-es és 1092-es
buszjarat viszont 2 6ra 39-44 perc (145 km) alatt teljesiti a Budapest—Szentes tavot.

- Budapest ¢és HodmezOvasarhely tav vasaton Szegedig Intercity-vel, majd
személyvonattal 3 o6ra 5 perc (222 km), autobusszal (Kiskunfélegyhazig az M5-6s
autopalyan haladva, kecskeméti betérés nélkiil kozlekedd 1094-es jarat) 2 ora 30 perc
(178 km). A tobbek kozott Kecskeméten és Kiskunfélegyhdzan is megélldo 1090-es jarat
menetideje 3 6ra 10-15 perc (173 km).

- Budapest és Szarvas kozott a vonat menetideje (Mezotarig IC-vel) 2 ora 18 perc (162
km), az 1085-6s és 1087-es vonalon kozlekedd buszjaratok pedig 3 ora alatt teszik meg
ezt a tdvot. Az autobuszok eljutasi idoben jelenlévo hatranya a Kecskemét utani gyakori

megallasoknak kdszonhetd.

Szeged ¢és Békéscsaba esetében a fovaros felé a vasut nyujt stabil, érdnkénti szolgaltatast.
Budapest és Szeged ko6zott 2020 nyaran sziint meg a parhuzamos buszkozlekedés, Békéscsaba
felé naponta 2 par kozvetlen buszjarat (1085) kozlekedik, melynek menetideje (4 6ra) nem
tudja felvenni a versenyt a vonatéval (2 és fél ora). A 2 par 1085-0s jarat koziil egyik csak

Budapest és Békéscsaba, masik pedig Budapest ¢s Gyula kozott kozlekedik, ez utdbbi
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menetideje (4 6ra 25 perc) jelentdsen tobb az atszallassal biztositott vasuti eljutasnal (2 6ra 49
perc). A versenyképes parhuzamos buszjarat hianya Békéscsaba és Gyula irdnyaba tobbek
kozott a Szajol-Békéscsaba vasutvonal feljitdsanak €s a térséget sokdaig nem érintd
gyorsforgalmi uthdlozat hatdsanak a kovetkezménye.

A Budapesttdl délre, a Duna mentén fekvo telepiilések ugyancsak a tavolsagi buszkozlekedés
jelentds célpontjai kozé sorolhatok. Ez annak kdszonhetd, hogy a teriiletet a fovarosbol dél felé
tarto (pécsi €s kelebiai) vasutvonalak elkeriilik, az itt talalhat6 varosok az ezen vastutvonalakbol
kidgazd vonalakon kozelithetéek meg. A Duna menti telepiiléseket jelentdsen érintették a
2007-es és 2009-es vonalbezarasok, mely kovetkeztében Paks és Kalocsa sem rendelkezik
manapsag kozforgalmu vasuti kapcsolattal. Viszont a térséget feltaré 46-os szamt Sarbogard—
Bataszék és a 154-es szaml Bataszék—Baja—Kiskunhalas vasutvonalak jelentds szereppel
birnak. Ezen vonalakon haladnak Székesfehérvar és Kecskemét iranyabol Bajara tartod
Interregio vonatok, melyek csatlakoznak a févarosbol induld pécsi és szegedi Intercity
vonatokhoz. A térség fovaros feldli autdbuszos ellatasat nagyban segitette az M6-os autdpalya
megépiilése, amit tobb, a térség varosaiba tarté buszvonal is hasznal.

- Budapest és Dunautjvaros kozott az S42-es (személy) és Z42-es (zO6nazd) eldvarosi
vonatok kozlekednek. A 80 km-es tdvot a személyvonatok koriilbeliill masfél ora, a
zOonazok pedig altalaban 1 o6ra 10 perc alatt teszik meg. (A z6ndz6 vonatok indulasai a
Dunagjvéros feldli reggeli bejutdshoz és a fdvaros feldli délutani visszautazashoz
alkalmazkodnak.) Dunatijvaros esetében is probléma a vasutallomas belvarostol tavoli
fekvése, a parhuzamos buszjaratok viszont a belvarosban taldlhat6 Doézsa mozi
megallohelyen allnak meg. Autdbusszal két vonalon kozelithetd meg Dunatjvaros: a
tobbek kozott Ercsit és Adonyt érintd 1120-as jaratok menetideje 1 6ra 40 perc (76 km),
az M6-os autopalyan kozlekedd 1125-0s és 1134-es jaratok pedig 1 6ra 15 perc alatt
teljesitik a két varos kozotti tavot.

- Budapest ¢és Szekszard kozott a vonat menetideje (Sarbogardig IC-vel, utdana a
Székesfehérvartol kozlekedd Gemenc IR-rel) 2 6ra 4 perc (158 km), mig ezt az utat a
1131-es buszjarat (az M6-0s autdpalyan, egy budapesti megéllassal) 1 6ra 55 perc (156
km) alatt teljesiti. A Dunatjvaros, Dunafoldvar és Paks érintésével kozlekedd 1125-6s
¢s 1134-es buszjaratok a vonatnal lassabban, 2 6ra 50 perc alatt teljesitik ezt a tavot
(152 km). Erdemes megemliteni, hogy a 46-os szamu Sarbogard—Bataszék vasttvonal a
magyar halozaton beliil jo allapottal rendelkezik, és a 40-es vonal Kelendfold és
Pusztaszabolcs kozotti szakasza mostansag ujult meg. Megemlitendd még, hogy

Szekszardon a busz- és vasutallomas egymas mellett, a belvarostol nem til messze
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helyezkedik el. A vonattal val6 utazds mindségét viszont nagyban rontja a sarbogardi
vasutallomas sziik peronjain valo atszallas.

- Budapestrdl Baja vonattal ugyancsak sarbogardi atszallassal a Gemenc IR vonattal
kozelithet6 meg, az utazds ideje 2 6ra 46 perc (180 km). Az 51-es uton, Kalocsa
érintésével kozlekedd 1110-es és 1113-es buszjaratok a két varos kozotti tavot 3 ora 15
perc (165 km) alatt teljesitik. A buszjaratok — szemben a vonattal — az érintett
telepiilések jelentds részén megallnak.

- Bacsalmés naponta 2 par kozvetlen buszjarattal kozelithetd meg a fOvaros feldl. A
1113-as jarat a 201 km-es tavot 4 o6ra 5 perc alatt teljesiti. Ezzel szemben Kecskemétig
Intercity-vel, onnan pedig Interregio vonattal a 221 km-es tav 3 ora 26 perc alatt
teljesithetd.

- Budapest és Pécs kozott az Intercity vonatok a 237 km-es tdvot 2 6ra 50 perc alatt
teljesitik, a Dunatjvaros, Dunafoldvar, Paks, Szekszard ¢és Bonyhad érintésével
kozlekedd 1134-es buszjarat menetideje 4 6ra 10 perc (215 km). Miskolchoz hasonléan
a fovarosbol induld vasuttal parhuzamos buszjarat inkébb a lanckozlekedés igényeinek
felel meg és a vast azon hidnyossagat igyekszik poétolni, hogy az eldbb felsorolt
varosok érintésével kozlekedik.

- Mohacs a kozlekedésfoldrajzi helyzete miatt a fOvaros feldl nehézkesen érhetd el.
Vastuton pécsi atszallast kovetden jelentds keriildvel, Villinyon keresztiil érhet6 el a
Duna partjan fekvé varos. (Ennek kovetkeztében Pécs és Mohacs kozott jelentds
autobusz forgalom bonyolddik le.) Tovabbi probléma, hogy a legtobb esetben
Villanyon at kell szallni egy masik vonatra Mohacs fel¢, igy vastton a fvaros feldl
altalaban két atszallassal érhetd el a Duna-parti varos. Ennek kdszonhetéen 4-5 oraba is
beletelik a 297 km hossziit Budapest-Mohacs Ut vasuton. A varos vasuti
megkozelithetdségén viszont nagyban javitana a tobb évtizede a tervekben szerepld
Bataszék—Mohacs vasutvonal kiépitése. A varos a fovaros feldl kozvetleniil autobusszal
kozelithetd6 meg naponta kozlekedd 5 par jarattal (1131), ezek menetideje 3 ora 5 perc
(203 km).

A févarosbol a Dunantul délnyugati, k6zEépso része felé tartd tdvolsagi buszjaratok — Mor €s
Kisbér irdnydba tartokat leszdmitva — az M7-es autopalyan keresztil — tobb esetben
székesfehérvari betérés nélkiil — érik el a végpontjaikat. A vasuttal parhuzamos buszjaratok

célpontjai Somogy és Zala megye, illetve a Dunanttli-k6zéphegység varosai.
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Somogy megye felé¢ a parhuzamos jaratok legfontosabb iranya Kaposvar. A févaros és a
megyeszékhely kozott a vasuti kapcsolat nem til erds, naponta csak harom par kozvetlen
Intercity vonat kozlekedik a két varos kozott. A kozvetlen vonatok menetideje 2 ora 52 perc
(204 km). A legtobb esetben — a kdzvetlen vonatokon feliill — dombdvari atszallassal érhetd el
Kaposvar, ebben az esetben (Dombovarig Intercity-vel) a menetidé révidebb (az dlloméasokon
eltoltott kevesebb varakozasi ido miatt) a kdzvetlen vonatnal, 2 6ra 35 perc. A legyorsabb, az
MT7-esen és a 67-es Uton kozlekedd buszjarat (1175) Kaposvart 2 ora 35 perc alatt éri el (191
km). A két varos kozott ezen feliil tobb, gyakoribb megallasi rend szerint kozlekedd buszjarat
koziil lehet valasztani. Ezek legtobbje menetidejiikbdl fakaddan (3, 4 vagy 4 és fél 6ra) a
lanckozlekedés eszkozeiként jellemezhetdek, illetve mas somogyi telepiilések (példaul Tab,
Igal) kozvetlen budapesti kapcsolatat biztositjdk. A tovabbi Somogy megye felé tartd
buszjaratok a vasuton a fovaros feldl csak atszallassal megkdzelitheté Barcs és Nagyatad
iranyaba kozlekednek, viszont naponta csak egy-két jaratpar indul ezen vonalakon.

Kiilon kiemelendéek a Budapest és a Zala megyei megyei jogu varosok kozott kialakult
parhuzamossdgok. A rendszervaltdst kovetden jelentdsen megerdsodott a tdvolsagi
buszkozlekedés ezen relaciokban, ami a vasiti szolgaltatas hianyossagainak tudhato be (Acs
2008). Erdemes megemliteni, hogy Budapesttel a rendszervaltas idészakaban a leglazabb
kozforgalmu kapcsolata a megyeszékhelyek kozott Zalaegerszegnek volt (Erddsi 1992). A
rendszervaltds utan viszont nem csak a Volan-tarsasdgok, hanem egy magancég is beszallt
kozforgalmu kozlekedési kapcsolatok erdsitésébe. A G-Busline mind a mai napig kozforgalmu
buszjaratot kozlekedtet Budapest—Zalaegerszeg—Lenti viszonylaton. Ezzel szemben a
vasutvonalak rossz palyaallapota és az ebbdl fakadd hosszi menetidok, a nem megfeleld
menetrendi kindlat, a vasttadllomasok varoson beliili periféridlis elhelyezkedése a vasut
pozicidvesztését hozta el. A varosok kozpontjaban talalhatd buszallomasok mellett a tdvolsagi
buszkodzlekedést nagyban megkonnyitette az M7-es autopalya kiépitése az orszaghatarig.
Viszont az elmult idészakban jelentds beruhdzdsok torténtek az érintett vasutvonalakon —
Budapest—Székesfehérvar és a dél-balatoni vasttvonalak feltjitasa, a zalaegerszegi vasttvonal
felyjitasa és villamositasa és bobai deltavagany kiépitése — amelyek segitségével jelentdsen
rovidiilhettek a menetidok. Jelentdsen boviilt a vasuti menetrendi kinalat is, mindkét varos felé
kétoras itemes menetrend keriilt bevezetésre. Ennek kovetkeztében, illetve a MAV-Volan
integracio és a koronavirus jarvany hatasara 2020 nyaran jelentOsen visszavagtak a Budapest és
a zalai varosok kozott kozlekedd tavolsagi buszjaratokat. Két honapra ré a lakossagi és politikai
nyomasnak kdszonhetden visszaallitottak fOvarosbol Nagykanizsara és Zalaegerszegre vezetd

buszjaratokat, melyek menetrendje ettdl kezdve alkalmazkodik a wvasati kinalathoz
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(Lieszkovszky et al. 2021). Jelen esetben a zalai célpontok felé kialakult parhuzamossagok az
alabbi modon jellemezhetdek:

- Budapest és Zalaegerszeg kozott a vonatok a 239 km-es tavot 3 ora 8 perc alatt
teljesitik, mig a 1187-es (G-Busline altal tizemeltett) és 1188-as buszjaratok — a
vonathoz hasonldan — 3 6ra 10 perc alatt teljesitik a 230 km-es Gtvonalat.

- Budapest és Nagykanizsa kozott a vonatok a 220 km-es tdvot 3 d6ra 9 perc alatt

teljesitik, mig a 1183-as buszjarat 3 6ra alatt teljesiti a 215 km-es Gtvonalat.

A tiltakozasok rdmutattak arra, hogy onmagéban a zalai vastutvonalak fejlesztése nem volt
elegendé a parhuzamos buszjaratok megsziintetésére. A tiltakozas egyrészr6l az utazasi
szokasok berogziilésével magyarazhatd, masrészrdl viszont felhivja a figyelmet arra, hogy
érdemes tovabb fejleszteni a vasit szolgaltatdsait is. Nagykanizsa esetében egy 0 vasuti
megallohely 1étrehozasa a vasutvonal belvaroshoz kozeli szakaszan (a Kossuth Lajos térnél
vagy a Csengery utnal) is nagyban novelné a vasut versenyképességét. Tovabba a vasutallomas
mellett egy 0j delta kiépitésével (az Ady Endre utcan keresztiil) a budapesti vonal
csatlakozhatna a 17-es szami Szombathely—Nagykanizsa vonalhoz, amelyen a belvaroshoz
kozel, a Var utcai keresztezodésnél kialakithato lenne egy uj vasuti megallohely.
A févarosbol a Dunantuli-kozéphegység varosai felé tartdé parhuzamos tavolsagi buszjaratok {6
irdanya Veszprém, ahonnan tobb vasit altal is elérhetd telepiilés felé agaznak szét a
buszvonalak. A 20-as szamu vasutvonal Bakonyon keresztiil futd szakasza mentén
(Székesfehérvar—Veszprém—Ajka) tobbek kozott az érintett varosok perifériajan elhelyezkedd
vasutallomasok miatt jelentds parhuzamossagok alakultak ki. 2019 decemberi
menetrendvaltassal boviilt a vasutvonal menetrendi kindlata (Bakony/Gocsej IC), igy a
fovarosbol Ajka is oranként elérhetévé valt vasuton. Tobbek kozott ennek a hatdsara 2020
nyaran bevezetett menetrendi moddositasok kovetkeztében a vonal mentén csokkent a
parhuzamos buszjaratok kindlata, Ajka €és a fovaros kozott pedig meg is sziint a tavolsagi
buszkozlekedés. Ugyancsak 2020 nyardn boviilt a menetrendi kindlat Tapolcarol és Paparol a
fovaros felé. A térség parhuzamos relacioi az alabbiak alapjan jellemezhetdek:
- Budapest és Varpalota tav vasuton 1 6ra 5 perc (90 km), a parhuzamos buszjaratok
menetideje altalaban masfél ora (96 km).
- Budapest és Papa tav vasuton (Gyérig Intercity-vel) 2 6ra 18-22 perc (187 km), a
Varpalotan, Veszprémen, Herenden és Farkasgyeplin at kétoranként kozlekedd 1229-es
buszjarat menetideje 3 6ra 15 perc (175 km). A févéarosbol Bicske, Bodajk, Zirc és

Bakonybél érintésével kozlekedd 1251-es jarat menetideje 4 6ra (170 km).
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- Budapest ¢és Tapolca kozott a vonat menetideje 3 ora 17-20 perc, a Varpalota,
Veszprém ¢s Nagyvazsony éErintésével kozlekedd 1212-es és 1216-os buszjaratok
menetideje 3 6ra 5-10 perc (168 km).

- Budapest és Keszthely kozott a vonat menetideje 2 6ra 36 perc (180 km). A fovarosbol
Keszthely felé tartd tavolsagi buszjaratok harom iranybol kozelitik meg a Balaton
partjan fekvd varost. A 1194-es buszjarat (naponta egy par) az M7-es autopalyan és
Balatonszentgyorgyon keresztiil éri el Keszthelyt, menetideje 2 6ra 30-35 perc (190
km). A 1190-es buszjarat (naponta két par) az észak-balatoni vasutvonallal
parhuzamosan, Balatonalmddin és Balatonfiireden keresztiil kdzeliti meg Keszthelyt,
menetideje 3 o6ra 47-54 perc (198 km). A Varpalotan, Veszprémen és Tapolcan at
kozlekedd 1212-es buszjarat (naponta 2 és fél par) menetideje 3 ora 30-55 perc (197
km).

Megfigyelhetd, hogy a févarosbol Gyor-Moson-Sopron és Vas megye felé nem kozlekednek
tavolsagi buszjaratok (leszamitva a hetente egyszer Budapest—Bajansenye kozott kozlekedd
jéaratokat). A parhuzamos buszjaratok hidnydnak okai kozott az altaldnossagban jo allapota
vasutvonalakat és a gyakran kozlekedd Intercity vonatokat érdemes megemliteni. Ezen feliil
Sopron és Szombathely esetében a vasutallomas aranylag megfeleld, Gyor esetében pedig
kifejezetten jO helyen fekszik, amelyek mellett taldlhatoak a helyi autdobusz-végallomasok is.
Ennek ellenére Budapestrdl Gydr és Sopron felé jelentds autdbusz forgalom alakult ki, amely
fokozatosan szorult vissza és sziint meg a 2010-es évek elejére.
Transzverzalis iranyokban a buszjaratoknak kellene betolteni a vastthdlozat hidnyossagait,
viszont Magyarorszagon az autdbuszok szerepe korlatozott ebben a szerepkorben. A hazai
gyorsforgalmi thdlozat a vastuthalozathoz hasonldan centralis kiépitésii, ami jelentdsen sziikiti
harantirdnyu tavolsagi buszjaratok lehetdségeit. Tovabbi hatraltatd tényezd a kis szamu dunai
atkelési lehetdség, ami a 2000-es évek sordn — a dunaujvéarosi és szekszardi hidak
megnyitasaval — valamelyest javult. Tobb hardntirdnyt tavolsagi kapcsolatban viszont a vasut
jelentds szerepet tud betdlteni, amit az elmult években a Dunantulon létrehozott interregio
szolgaltatas bizonyit. A 2019 decemberi menetrendvaltas ota tobb 1€pcsében az alabbi vonalak
jottek 1étre, melyeken kétoranként, iitemesen kozlekednek az interregio vonatok:

- Panndnia IR: Szombathely—Zalaszentivan—Nagykanizsa—Gy¢kényes—Barcs—Szigetvar—

Pécs
- Helikon IR: Gy6r—Papa—Celldomolk—Tapolca—Keszthely—Balatonszentgydrgy—
Fonyod—Kaposvar(—Pécs)
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- Gemenc IR: Székesfehérvar—Sarbogard—Szekszard—Bataszék—Baja

Az 1) Interregio vonatok egyes esetekben 10j kozvetlen kapcsolatokat teremtettek, mas
esetekben az adott irdnyokban jellemzdek a parhuzamosan kozlekedd buszjaratok. A Panndnia
IR esetében a két végpont kozott 4 par kozvetlen buszjarat kdzlekedik, melyek menetideje tobb
(5 ora, illetve 5 6ra 30 perc) a vonatokénal (jellemzden 4 6ra 30 perc). A kdzvetlen autdbuszok
a vonatnal kissé eltéré Utvonalon — tobbek kozott Kaposvar érintésével — kozlekednek.
Szombathely és Nagykanizsa kozott tobb kozvetlen parhuzamos buszjarat is kozlekedik,
amiben szerepet jatszik az, hogy a vasutvonal Zalaegerszeget nem érinti, a megyeszékhelyhez
legk6zelebb Zalaszentivanon all meg. MenetidOben viszont a vasut (jellemzden 1 6ra 36 perc)
ezen Utvonalon is gyorsabb szolgaltatast tud nyujtani a buszokkal szemben (2 6ra 15 perc — 2
ora 40 perc). Zalaegerszegrol Szombathelyre, illetve Nagykanizsara vald eljutds esetén az
autobusz jelentds elonyokkel rendelkezik. Zalaegerszeg és Szombathely kozott 5 par kozvetlen
vonat kozlekedik, a legtobb esetben zalaszentivani atszallassal kozelithetd meg a két varos. A
kozvetlen és atszallassal rendelkezd vonatok utazasi idotartama (kortlbelil 1 o6ra) kissé
kevesebb az autdbuszok (jellemzden 1 ora 15 perc) menetidejénél. A két véaros kozotti vasuti
kozlekedést jelentdsen javitand a zalaszentivani delta kiépitése. Zalaegerszeg és Nagykanizsa
kozott napi egy par kozvetlen vonat kozlekedik, a tobbi esetben ugyancsak zalaszentivani
atszallassal lehet utazni vastton a két varos kozott. A vonatok menetideje (koriilbeliil 1 6ra)
nagyjabol azonos a buszjaratok altal biztositott utazasi idével, viszont a leggyorsabb buszok 47
perc alatt teszik meg a két zalai varos kozotti tdvot. Nagykanizsa €s Pécs kozott ugyancsak tobb
parhuzamos buszjarat kozlekedik, ezek menetideje a legtobb esetben kozel azonos a
vonatokéhoz (koriilbeliil 2 6ra 45 perc).

A Helikon IR két végpontja, GyOr és Kaposvar kozott naponta csak egy par kdzvetlen busz
kozlekedik, Veszprémen keresztiil. Az interregio vonalanak kozbiilsé szakaszain viszont
jelentésebb parhuzamossagok jelentkeznek. Az észak-dunantali szakaszon 2022. julius 16-an
megvaltozott menetrend probalta oldani a létrejott parhuzamossagokat. Ennek kovetkeztében
Gyor ¢és Tapolca kozott kozlekedd buszjaratok utvonaldt megvaltoztattdk, melyek a
menetrendvaltas utan Ajkat is érintik. Az utvonal megvaltoztatasaval ezen relacioban a Helikon
IR-t célszerlibb igénybe venni, melyek menetideje (2 6ra 7 perc) rovidebb a buszjaratokénal (2
ora 55 perc). Tapolca és Keszthely kozott a legtobb esetben a dunantuli varosok (példaul
Veszprém és Zala megyék) kozott kozlekedd tavolsagi buszjaratok jelentenek konkurenciat a
vasutnak. Ezen felill néhany buszjarat eltérd utvonalon, Vallus és Varvolgy érintésével

kozlekedik a két varos kozott. A buszok tobbségének menetideje haromnegyed €s egy ora koriil
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valtozik, mig a vonatok f¢l ora alatt teljesitik a tdvot. Az autdbuszok hosszabb menetideje a
Balaton partjan jelentkez0 gyakoribb megallasi rendnek koszonhetd. Keszthely és Kaposvar
kozott a vonattal parhuzamos buszjaratok a legtobb esetben eltérd utvonalon, Marcali
érintésével kozlekednek. A vonatok és az autdbuszok menetideje altaldban kdzel azonos,
koriilbeliil 2 6ra. Naponta egy par Helikon IR indul Pécsrél, illetve megy tovabb Kaposvarrdl a
baranyai megyeszékhelyre. A tobbi esetben dombovari atszallassal érhet6 el vonaton a két
varos, az utazas ideje koriilbeliil egy és haromnegyed ora (95 km). A két megyeszékhely kozott
jelentds autdbusz forgalom bonyolddik le, melyek koziil a leggyorsabb eljutast biztositd jaratok
Szigetvaron keresztiil kozlekednek, ezek menetideje 1 6ra 15 perc (74 km). A Komlé és Sasd
érintésével kozlekedd buszjaratok menetideje altalaban 1 6ra 33-38 perc (66 km).

A Gemenc IR Gtvonala mentén hosszabb tavon Székesfehérvar és Szekszard kozott mutatkozik
parhuzamossadg, a vonat menetideje (1 ora 53-55 perc) kissé tobb az autdbuszokénal
(jellemzden 1 6ra 40-45 perc). Jelentdésebb buszforgalom tapasztalhatdé Szekszard és Baja
kozott. Az interregio vonatok ezt a 39 km-es tavot 40 perc alatt teljesitik, az autobuszok
menetideje jellemzden 1 ora. A buszjaratok utvonala részben eltér a vasittol, mivel betérnek
Bataszék kozpontjaba, illetve Szekszard és Bataszék kozott a vonattal ellentétben nem a Sarkoz
belsejében 1évo telepiiléseken haladnak keresztiil, hanem Vardomb érintésével kozlekednek.
Ezen feliil a Székesfehérvar és Sarbogard kozott tapasztalhato jelentdsebb parhuzamossag, amit
viszont inkébb eldvarosinak, mintsem tavolsagi forgalomnak lehet jellemezni.

A Dunénttlon kiviili teriileteken is érdemes megemliteni néhdny parhuzamossaggal rendelkezd
harantiranyu reléciot.

- Szeged és Debrecen kozott ceglédi atszallassal és IC-vonatokkal a vonat menetideje
altalaban 3 6ra 06 perc (266 km), mig az 1374-es és 1441-es buszjarat (Békéscsaban
keresztiil) 5 ora 5-10 perc (230 km) alatt teljesiti a tdvot. A leggyorsabb buszjaratok 4
ora 10-20 perc alatt teszi meg a két egyetemvaros kozotti tavot, viszont ezek a jaratok
csak ,, szeptember 1-tdl junius 30-ig a hetek utolsé munkanapjan, valamint a hetek elsé
munkanapjat megelozo munkasziineti napokon” kozlekednek. A menetrendek alapjan
megfigyelhetd, hogy a buszjaratok tanitasi idészakot veszik figyelembe és a kollégistak
igényeihez igazodnak, hétkozben kevesebb kozvetlen jarat kozlekedik.

- Szeged ¢és Békéscsaba kozott a 135-0s vasttvonallal parhuzamosan tobb buszjarat is
kozlekedik. A buszjaratok menetideje 1 6ra 50 perc €s 2 ora 15 perc kozott valtozik (96

km), a vonatok a tavot 1 6ra 42—48 perc kozott teszik meg.
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- Parhuzamos kozlekedés jellemzi a Debrecen—Eger tutvonalat is, viszont a jelenleg
Debrecen—Balmaztjvaros kozott érvényben 1évé vaganyzar miatt a vasati eljutas

kevésbé lehet vonzo.

A tévolsagi parhuzamossagok specidlis esete a nyari idészakban a Balaton felé¢ kozlekedd
Balaton partjan hosszu szakaszokon a vasuttal parhuzamosan haladnak, mivel a vonatokhoz
hasonloan felfiizik a t6 melletti jelentOs iidiilotelepiiléseket. Viszont az is eléfordulhat, hogy
egy varosbol a Balatonra vonat és busz is indul (példaul Budapest, Kecskemét). A keleti
orszagrészbodl induld vonatok a centralis vasuthaldzat miatt csak Budapesten keresztiil tudjak
elérni a Balatont, igy ebben az iddszakban tobb ,.kvazitranszverzalis” vonal is 1étrejon.

Osszeségében olyan reldciokban alakultak ki és aztdn maradtak meg tartésan a tavolsagi
parhuzamossagok, ahol egyrészr6l a vasuti szolgaltatdis komoly hidnyossagokkal
rendelkezett/rendelkezik (példaul a menetidé hosszuséaga, elégtelen szamu vonat, kedvezdtlen
vonalvezetésii palyak, kozvetlen vonat hianya, varoskozponttdl tavoli allomas), és/vagy a
kozati megkozelités javult jelentds mértékben (gyorsforgalmi- és autopalydk megépiilése).
Ahova a vasut jo szolgaltatast tud nyGjtani és nem épiilt meg az autdpalyaépitések korai
id6szakadban j6 mindségli kozuti Gsszekottetés, ott nem alakult ki parhuzamossag, vagy
visszafejlodott (Miskole, Nyiregyhaza, Zahony, Debrecen, Szolnok, Békéscsaba). Tobb
relacioban a lanckozlekedés eszkoze a parhuzamos buszjarat, igy a vasuttal szemben eltérd
feladatot 14t el az autobusz (példaul Budapest—Miskolc, Budapest—Pécs). Erdemes kiemelni a
Budapestrdl két vasutvonallal is elérheté Szolnokot, ahova a napjainkra elkésziilt M4-es
autopalyan mar nem indult el parhuzamos buszjarat. Az Eszaknyugat-Dunantil a tobbi
térséggel szemben eltérd helyzettel rendelkezik, mert az egykor jelentds szdmban jelen 1évo
parhuzamos buszjaratok megszintek. Ezzel szemben példaul Székesfehérvar és Nagykanizsa
felé megmaradtak a vastti szolgaltatasfejlesztés mellett is a parhuzamos buszjaratok, ami a
vasutallomasok varoskdzponton kiviili elhelyezkedésével ¢és az utazasi szokdsok
berogziilésével magyarazhat6. A tavolsdgi parhuzamossagok felszdmoldsa esetén fontos
tényezd a vasutvonalak jo allapotan feliil a vasutallomas megfeleld elérésének biztositasa. A
vasutallomds varoskornyéki megkozelithetoségét intermodalis csomdpontokkal Ilehet
megoldani, a varoson beliili elérés esetén pedig a helyi jaratoknak alkalmazkodnia kell a

tavolsagi jaratok indulasahoz és érkezésehez.
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A mellékvonalak és a helykozi buszjaratok kozotti parhuzamossagok
Altalaban a regionélis- és mellékvonalak esetében meriil fel a legtobb esetben a busszal valo
kivaltas és a vonalak megsziintetése. Mig a tavolsagi és az elvarosi kozlekedésben a vasut
elonye jelentds, addig a mas jellegli és tavolsagu utazasok esetén nem lehet egyértelmiien
kijelenteni a vasut vagy a busz eldnyét (Farkas et al. 2010). Ez sokakat a mellékvonal-halozat
megsziintetésére sarkallhat, mert az amtgyis leromlott allapoti vonalak a buszhoz képest egyre
kevésbé versenyképesek. Viszont gyakori hiba a szamitasokban, hogy mikdzben a vasut
fenntartasanak koltségeit teljes egészében vizsgaljak, addig a buszkozlekedésben a kozut
infrastrukturajanak fenntartasat nem veszik figyelembe (Farkas et al. 2010). A vasutrdl az
autobuszokra valé forgalomatterelés tdmogatdi viszont megemlitik, hogy a kozuti
infrastruktirat amutgy is fenn kell tartani. A vasttvonalak megsziintetésének biraloi kiemelik,
hogy a vidék kozosségi kozlekedési ellatasanak tigyében amugy sem szabad pusztan — foként
rovidtava — gazdasagi szamitasok alapjan eljarni, mert egy elhibazott dontéssel ezen térségek
életszinvonala jelentés mértékben romolhat. Erdemes megemliteni, hogy a vasatban jelentds
fejlesztési potencial talalhato (Farkas et al. 2010), ennck fliggvényében meggondolando
minden vasttvonal felszdmoléasa. Ezen feliil olyan tényezdk is felmeriilhetnek egy vasutvonal
bezarasa utan, amivel a bezaras eldtti kalkuldciokban nem szamoltak. Ilyen eset volt példaul
kozlekedéspolitikai koncepcido végrehajtasa utdn a buszkozlekedés aranydnak jelentds
novekedése (Frisnydk 2013), amelyet példaul a megsziintetésre nem keriild vastutvonalakkal
parhuzamosan is érezni lehetett. Ez tobbek kozott annak a kovetkezménye, hogy a
mellékvonalak megsziintetésekor megromlott a csatlakozé fOvonalakra wvald rahordas
lehetdsége, ami a forgalmas vonalakon is csokkentette az utasszamot. Ezek mellett nagy-
britanniai vasutbezardsokhoz hasonléan kimutattdk, hogy a mellékvonalak bezarasnak
kovetkeztében jelent6s szamu utas valtott at az egyéni kozlekedésre (Farkas et al. 2010).
Viszont ez a folyamat minden bizonnyal akkor is végbe menne, ha a mellékvonalak fejlesztése
ellenére szilintetnék meg a parhuzamos buszjaratokat.

A szocializmus iddszakat a kis forgalmu vonalak sorvadasaval lehet jellemezni, ennek ellenére
az 1970-es és 1980-as évek forduldjatol tobb pozitiv valtozast is lehetett tapasztalni a
mellékvonalakon. Ebben az iddszakban szerezte be a MAV azt a jarmiiallomanyat tobb szaz
darabbal gyarapito csehszlovak gyartasti mellékvonali motorkocsi-tipust (Bzmot), amely a mai
napig a regiondlis vaslUtvonalak meghataroz6 jarmiive. TObb esetben a vasttvonalak
infrastrukturalis allapotat is javitottdk, jellemzden a févonalak felujitdsa soran a kicserélésre
kertilé vasuti sineknek a mellékvonali halézati szakaszokba vald beépitésével. Vasttvonalak

ilyen forman valo helyrehozasa manapsag is el6fordul, a 2010-es évek végén a dél-balatoni
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vasutvonal felujitdsa sordn kinyert sinekbdl javitottdk a Fonyod—Kaposvar vasttvonal
palyaallapotat. A vasutak lizembiztonsagat szolgaltdk és személyzeti igényeit csokkentették
elészor a Szombathelyi Igazgatosaghoz tartozo néhany vonalon bevezetett MEFI (Mellékvonali
Forgalomiranyit6 Rendszer) és MERAFI (Mellékvonali Radiés Forgalomiranyitdo Rendszer)
rendszerek. Az ezredforduld tajan az Intercity vonatokhoz kapcsoléddan alakitottak ki az
Interpici szolgaltatast (Kovacs 1999), mely a regionalis vonalak fOvonalra vald réhordo
szerepét erOsitette.

A 2000-es évek soran tovabbi vasutvonalak bezaridsa tortént meg, mely intézkedés a
szocializmus idészakahoz hasonldan a tobbségében az orszag periférias és leszakado térségeit
érintette. 2010-ben viszont tobb (Osszesen 11) 2007-ben és 2009-ben bezart vasutvonalon
ujraindulhatott a személyszallitds, de ezen vonalakat nagyban érintette a 2012 aprilisdban
bevezetett 10%-os teljesitménycsokkentés (Lieszkovszky et al. 2021). A megnyirbalt
menetrendi — nem kizarélag tjrainditott — vastutvonalokon a legtobb esetben napi két
vonatparra csokkent le a kinalat, de egyetlen vonalon se sziint meg a személyforgalom
(Lieszkovszky et al. 2021). Nem sokkal a teljesitménycsokkentés megvaldsitasa utan dsszesen
harminc vonalon tigynevezett regiondlis tarifat vezettek be, ami 25% kedvezményt biztosit a
jegy arabol (Lieszkovszky et al. 2021). 2020 nyaran t6bb vonalon ,,jarvanyiigyi menetrendet”
rendeltek el, ennek kovetkeztében tobb regiondlis- €s mellékvonalon csokkent a menetrendi
kinalat. A www.koronavirus.gov.hu weboldalon talalhaté 2020. majus 28-an kelt kdzlemény
szerint ,, junius 6-tol egyes vonalszakaszokon a jaratok egy része helyett potlobuszok szallitjak
az utasokat, bizonyos viszonylatokon pedig a padrhuzamos utakon kozlekedo helykozi
buszjaratokkal lehet majd utazni.” A kozlemény alapjan az intézkedést azzal indokolték, hogy
a ,, MAV-Start belfoldi utasforgalma mdrcius 15. és mdjus 15. kozétt mintegy 70 szdzalékkal
maradt el a mult év azonos iddszakanak teljesitményétsl,” de ,,a valtozasok a vonaton utazok
nagyjabol 4 szazalékat érintik.” Az alabbi intézkedés azért is volt hibas, mert a tavaszi
jarvanyhullam végeztével ebben az iddszakban kezdték el a korlatozo intézkedések enyhitését.
Ezt az ellentmondast felismerve tobb 1épésben elkezdték felszamolni — elséként augusztus
elsejétél — a jarvanyligyi menetrendeket. 2022-re eltiintek a jarvanyiigyi menetrend altal
elrendelt korlatozasok és ezen feliil tobb vonalon kedvezdbbre is valt a menetrendi struktura.
2021. decemberétél a Komarom-Esztergom, 2022. marciusatél Péapa—Csorna, 2022.
szeptemberétdl Székesfehérvar—-Komarom kozott 1épett életbe kedvezdbb vasuti kindlat.

A mellékvonalakkal parhuzamos buszvonalak Iétrejotte tobb okra vezethetd vissza. A
mellékvonalak infrastrukturalis leromlottsdga (a rossz mindségli palyan gyakoriak a

sebességkorlatozasok), a gyakorta elhanyagolt vasutadllomasok és az eloregedett jarmiipark
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jelentdsen rontja a regiondlis- és mellékvonalak versenyhelyzetét. Ezen kiviil megemlitendéek
a rossz idofekvést jaratok, amik tobb esetben naponta csak néhany alkalommal kézlekednek. A
vasutallomasok ¢s megallohelyek tavoli elhelyezkedése a telepiilések kozponti részeitdl
ugyancsak hatraltatd tényezO, amit tovabb ront, hogy tobb esetben az autobuszok nem is
kindlnak csatlakozasi lehetdséget a vonatokhoz. Eléfordul, hogy a vasut a telepiilés
lakoteriiletének kozelében halad el, de ennek ellenére ezektdl tavolabb all meg (példaul
Gyolrasszonyfa, Eplény). A buszvonalak ezzel szemben egy faluban altalaban tobb
megallohelyet is érintenek, igy jobban ki tudjak szolgalni az utazasi igényeket. Viszont a
menetrendi problémak az autobuszos kozlekedést is jellemzik. Gyakori eset az évtizedekkel
ezel6tti igényekhez alkalmazkodo jéaratszervezés, ami a jelenlegi elvarasokat mar nem tudja
teljesiteni. A vonatok viszont akar a jelenlegi palyaallapotok miatt kialakult alacsony
palyasebességek ellenére is alternativat kinalhatnak a gyakran megélld és akéar tobb telepiilésre
is betéro (,,karacsonyfajarat’”) autdbuszokkal szemben.

Jellemzd eset, hogy egy a vasutvonal kornyékén fekvd, de vasutdllomassal nem rendelkezd
telepiilésrdl nem a vasitra rdhordd buszjarat indul, hanem a telepiilés a kozeli nagyobb
telepiilésre kozvetlen eljutast biztositd buszvonallal rendelkezik. Példaul Bakonycsernyérdl
nem a bodajki vasutallomasra kozlekednek a buszjaratok, hanem egyenesen Székesfehérvar
fele veszik az Utjukat. Ez viszont érthetd, mert az utazok6zonség a kozvetlen, atszallas nélkiili
eljutdsokat nagyra szokta értékelni, még abban a helyzetben is, ha tobb iddbe keriil az utazas.
Ezek mellett a Székesfehérvar-Komarom vasutvonal a telepiilésektdl tavol halad el, és a
sz€kesfehérvari vasutdllomas periférias helyzetli, Bodajk iranyabol (északrdl) nézve a
varoskozpont atellenes (déli) oldalan fekszik. Ennek a helyzetnek viszont az a hatranya, hogy
egy esetleges tovabb utazéskor a bakonycsernyei buszrol leszalld utas nagyobb valdszinliséggel
fog felszallni a buszallomasrol induld buszra, mint hogy eljusson a vasttdllomashoz és onnan
utazzon tovabb vonattal. Ezen a helyzeten a székesfehérvari vasutallomas mellett kialakitando
intermodalis csomopont tudna javitani. Ezen feliil a palyaéllapotok javitasa elengedhetetlen a
regionalis vasutvonalakon, hogy legaldbb részben atterelhetd legyen az autdobuszos forgalom a
vasutra. A nagyobb palyasebességgel rendelkezd vasutvonalakon siirlibb menetrend szerint
kozlekedd vonatokra rahord6 autdbuszokat lehet inditani, amik jobban tudnanak alkalmazkodni
az utazasi igényekhez. A rahord6 buszjaratok egyes esetekben igényvezérelt kozlekedési rend
alapjan kozlekedhetnének, aminek megszervezésébe érdemes lenne a helyi kozosségeket
jobban belevonni.

A regionalis vonalak mentén alakult parhuzamossigok a Dunantalon és az Eszaki-

kozéphegység teriiletén jelentkeznek erdteljesebben, mig az Alf6ldon a vasut tobb esetben is a
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helykozi kozforgalmu kozlekedés meghatdrozd szerepléje. Példaul Tiborszallasra csak a
Mitészalka—Tiborszallds vasttvonalon keresztiil lehet eljutni, autobuszok nem indulnak a
telepiilés felé. A megyehatar elvagd hatdsa érvényesiil két Békés megyét érintd vasutvonal
mentén, Mez6tur és Szarvas kozott szinte kizarolag csak vonatokkal biztositott a kdzforgalmu
kozlekedés, Biharnagybajom és Fiizesgyarmat kozott sincs kozvetlen buszjarat. Erdemes
megemliteni a Vasarosnamény—Zahony vasutvonalat, mely esetében a két végpont kdzott nincs
autébuszjarat, viszont Kisvarda fel6l tobb autobuszvonal fiizi fel a vasttvonal menti
telepiiléseket (példaul 4259-es vonal: Kisvarda—Aranyosapati—Vasarosnamény).

A péarhuzamossagok jellemzd esete, hogy a vasutvonal mentén elhelyezkedd telepiiléseket a
vonatok mellett a joval gyakrabban kozlekedd autdbuszjaratok is felflizik. Példaul a Komarom—
Esztergom, Balassagyarmat-Ipolytarnoc ¢és a Matészalka—Csenger vasutvonal mentén
napjainkra az autébusz-kozlekedés meghatarozova valt, viszont a gyakran megall6 buszjaratok
miatt a vonatok még a rossz palyaallapotok mellett is hasonld — egyes esetekben akar gyorsabb
— utazasi idOket tudnak biztositani. A parhuzamossagok masik tipikus példéja, hogy a térséget
feltaro forgalmasabb kozuttdl a vasutvonal eltavolodik, ezért az autdbuszok egyes teriileteken
nem érintenek minden vasut altal feltart telepiilést. Ilyen esetre példa a Vac—Balassagyarmat,
Pécs—Villany és Gyoér—Veszprém relaciok. Ettdl fliggetleniil a vasttvonal alsébbrendil
kozutjaival parhuzamos szakaszain is létezhet autobuszos kiszolgéalas. Példaul Szany és Csorna
kozott az autdbuszok Szilsarkanyon keresztiil, illetve a vasttvonal altal érintett telepiilések
(példaul Rabapordany) érintésével is kozlekednek. Ezen feliil Rabapordanybol, Rabacsanakrol
¢s Egyedrdl is indulnak a vasutvonallal parhuzamosan kozlekedd autobuszok Csorndra, illetve
Gyorbe is. A fejezet tovabbi példakkal is igyekszik bemutatni a regionélis vonalak mentén
jelentkez6 parhuzamossagokat. Els6ként két mara bezart vasutvonal keriil bemutatasra, majd
tovabbi négy, jelenleg is parhuzamossagokkal jellemezhetd dunantali vonal keriil ismertetésre.
A Hejokeresztir—Mez0dcsat vasutvonal bezarasanak otlete els6ként akkor mertilt fel, amikor az
ezredforduld kornyékén az M3-as autdpalya épitése elérkezett a térségbe (Szabo 2002). Az
autdpalya utvonala keresztezte a vasutvonalat, és egy elképzelés a koltséges feliiljaro épitése
helyett a vasutvonal felszamolasat timogatta (Szabo 2002). A terv végiil a lakossag ellenéllasa
miatt nem valosult meg (Szabo 2002), de 2007-ben végiil mégis megsziint a vonal
személyforgalma (Lieszkovszky et al. 2021). Az 1980-as években a vonal még nagy
forgalommal rendelkezett, viszont a rendszervaltas utdn az 4talakulé gazdasagi ¢és
foglalkoztatottsagi helyzet miatt jelentdsen csokkent az utasszdm (Szabo 2002). Ennek
kovetkeztében kevesebb vonat kozlekedett a vonalon, és megsziintették HejOkeresztar és

Mezdcsat kozotti allomasokat. Ugyancsak az 1990-es években elindultak a vonattal
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parhuzamos Mezdcsat—Miskolc buszjaratok, és a kornyezd telepiilésekrol kozlekedd
buszjaratok sem é€rintették mar a telepiilés szélen elhelyezkedd mezdcsati vasutallomast (Szabo
2002). Ezen okokbdl az ezredfordulora vasutvonal kihasznéltsdga minimalisra csokkent, a
lakosok vasutért vald kiallasa is inkabb csak érzelmi dontésnek tudhatd be (Szabo 2002).
Viszont akkor egy kérddives felmérés alapjan azt valaszoltdk a telepiilésen lakok, hogy
tobbszor valasztanadk a vasutat, ha az kedvezdobb eljutasi lehetdséget biztositana (Szabo 2002).
A masik példa a 2009-ben megsziintetett Nyirvidéki Kisvasut esete. A bezaraskor erdteljesen
leromlott palyaallapot, alacsony felszereltségli allomédsok és eloregedett jarmiidllomany
jellemezte a kisvasutat (Kiss-Polgardi 2020). Az elhanyagolt allapot kisvasut helyzetét jol
jellemzi, hogy a rossz palyaallapotok miatt az dnkormanyzatok a balesetveszély elkeriilése
érdekében nyomast gyakoroltak a vasatra, hogy a telepiiléseken beliili szakaszokon
sebességkorlatozast rendeljenek el (Kiss-Polgardi 2020). Ennek is kdszonhetden a legutolso
menetrend alapjan a vonatok 1 6éra 52 perc alatt tették meg a Balsa—Nyiregyhaza tavolsagot,
szemben a buszok 1 6ra 5 perces menetidejével (Kiss-Polgardi 2020). A vasut altal nyujtott
elégtelen szolgaltatds miatt nem meglepd, hogy a rendszervaltds adta gazdasigi helyzet
valtozdsaval egy maganszerepld, a Trans-Vonal is belépett a térség kozforgalmu kozosségi
kozlekedésének lebonyolitdsdba. A tarsasdg honlapjan azt az informdciot tiintették fel, hogy a
céget 1990-ben alapitottak a Nyiregyhaza—Kotaj—Buj—Tiszabercel-Gavavencsell utvonal
menetrendi személyszallitdsanak ellatasara. Az egykori kisvasuttal parhuzamos szolgaltatast
ma is részben a Trans-Vonal végzi a Volanbusszal egyiitt. A parhuzamossag létrejotte minden
bizonnyal tovabb rontotta kisvasut helyzetét az amugyis rossz gazdasagi €és demografiai
adottsagu térségben. A kisvasut leépiilése azért is sajnalatos, mert a legtobb hazai
mellékvonallal ellentétben ez a vasttvonal a telepiilések lakoteriiletein keresztiil haladt, igy egy
megfeleld versenyképes szolgaltatas altal jobban tudott volna illeszkedni az utasok igényeihez.
A Kiils6-Somogyot atszel6 Siofok—Tab—Kaposvar vasutvonalon a 100 km hosszisagu utat a 3
vonatpar (egy vonat kivételével) tobb mint harom oOra alatt teszi meg. Ennél fonyddi
atszallassal is gyorsabb eljutast tud biztositani a vasut a két végpont kozott, ebben az esetben 1
ora 41 perc és 2 ora 11 perc kozott valtozik az utazas idétartama a két legnépesebb somogyi
varos kozott. A két varos kozotti kdzvetlen buszjaratok a tavot 1 6ra 40 perc — 2 ora 52 perc
alatt teljesitik, de egyik buszjarat sem halad pontosan a vasttvonallal parhuzamosan, é¢s nem
azonos telepiiléseket érintve kozlekedik. A két varos kozott az alabbi utvonalakon at
kozlekednek a kozvetlen buszjaratok:
- abuszjaratok jelentds része Balatonlelle érintésével kozlekedik,

- Koroshegyen, Igalon at és tobb esetben tabi betéréssel kozlekednek buszjaratok,
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- Siofok—Kapoly kozott nagyjabol a vonattal parhuzamosan haladd, de utdna Igalon at
kozlekedo buszjaratok,
- haponta egy buszjarat Sidéfokrol Kaposvarra Dombdvaron keresztiil halad, elleniranyt

parja ezen a szakaszon nincs.

A vonal viszont egyes szakaszokon igy is versenyképes lehet a buszjaratokkal, ami foként a két
végpont korili telepiilések esetében érvényesiil. Ennek koszonhetden Siofok és Tab kozott
tovabbi 3, Kaposvar és Felsdmocsolad kozott tovabbi 5 vonatpar kozlekedik (ezek koziil
néhany vonat Kisbarapatirol, Tabrol és Karadrol indul, illetve érkezik). Siofok és Tab kozott a
vonatok menetideje (egy kivételével) 55 perc, mig a buszok ezt a tavot jarattol fliggden 33 perc
— 1 ora 16 perc alatt teljesitik. Kaposvar és Felsdmocsolad kozott a vasut eldnye mar jobban
kimutathatd, mivel ezt a tdvot egy-két kivételével 36 perc alatt teljesitik a vonatok, szemben a
buszjaratok a vasutallomastol szamitott 41 perc — 1 o6ra 5 perc kozott mozgd menetidejével.
Osszeségében a Siofok—Kaposvar vasutvonal a két varos kozotti kozvetlen eljutasban nem tud
versenyképes lenni, de a varosok eldterében még a jelenlegi allapotaban is képes tobb esetben a
buszjaratoknal gyorsabb eljutast biztositani.

A Zalaegerszeg—Rédics vasttvonalon naponta 5 par vonat kozlekedik (ebbdl egy par csak
Zalaegerszeg ¢s Lenti kozott), a vonatok a 49 km-es tdvot nagyjabol egy €s negyed oOra alatt
teszik meg. A vonal mentén kialakult parhuzamossagok (Rédics és Zalaegerszeg kozott nincs
kozvetlen buszjarat) egyrészrél a Gocsej aprofalvas telepiilésszerkezetéhez, masrészrdl a vonal
mentén elhelyezkedd fobb utvonalakhoz (74-es és 75-0s foutak) alkalmazkodnak. A vonalon
fekvo két legjelentdsebb telepiilés, Lenti €s Zalaegerszeg kozott kozlekedd buszjaratok
jellemzden a vasutol eltérd ttvonalon, Nova érintésével kozlekednek. A két varos kozott az
autobuszok és a vonatok menetideje altalanossdgban nem tér el jelentdsen, koriilbeliil egy ora
alatt teljesitik a tavot. A vonal megyeszékhelyhez kozeli szakaszan, Zalaegerszeg és Bak kozott
a parhuzamossagot tovabb erdsitik a dél-zalai telepiilések (példaul Nagykanizsa ¢és
Bénokszentgyorgy) feldl becsatlakozd buszjaratok. A koztes szakaszon, 6238-as és 6243-as
buszjaratok a vasut mentén és kornyezetében fekvo telepiiléseket ,kardcsonyfajarat-szerlien”
kotik Ossze Zalaegerszeggel. A szakaszon a kozlekedd autobuszok a tobb betérés
kovetkeztében hosszabb menetidovel rendelkeznek a vonatnal, példdul Gutorfolde—
Zalaegerszeg tavot a vasut altal biztositott 38 perccel szemben altalanossdgban 54 perc alatt
teljesitik. Ennek ellenére az autdbusz az utasok jelentds részének — a hosszabb menetidd
ellenére — vonzo alternativat tud nytjtani a vonattal szemben, mivel Zalaegerszeg belvarosanak

kozvetlen elérését biztositja. A vonatok menetidejének csokkentésével a vastt utasbaratabb
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szolgaltatassal rendelkezhetne, ebben az esetben ezen szakaszon a ,,kardcsonyfajaratok” helyett
a vasutra rahord6 — akar igényvezérelt — buszjaratokat lenne érdemes létesiteni.

A regionalis vasutak helyzete a jelenlegi allapotok mellett sem reménytelen. Ezt timasztja ala,
hogy az elmult idészakban a dontéshozok tobb regionalis vonal szolgaltatasan is javitottak. A
2021. decemberével bevezetett 1j menetrend egyik legfontosabb valtozdsa Komarom—
Esztergom vonal menetrendi kinalatanak bovitése volt. Ett6l kezdve Komarom és Esztergom
kozott a jarvanyligyi menetrend eldtti napi 2 helyett napi 3, Siitté és Esztergom kozott tovabbi
5 vonatpar vesz részt a forgalom lebonyolitasaban. A vasutvonalon kozlekedd vonatok féként
az Esztergom felé tartdé ingazasban tudnak részt venni. A Duna-menti vasutvonal
megallohelyeinek elhelyezkedése altalanossagban kedvezd és a vonatok menetideje a legtobb
buszjarathoz képest is versenyképes. Példaul Tat és Esztergom kozott a vonatok menetideje 19
perc, Tat, posta megallohelytdl a Dorogon at kozlekedd buszokjaratoké viszont 35-42 perc
kozott mozog, mig a 1721-es jarat 20 perc alatt teszi meg ezt az utat. Néhany buszjarat eldonye
viszont vitathatatlan, a Dorogot a 117-es és 11-es uton elkeriilo és az esztergomi vasutallomast
nem érintd jaratok az esztergomi belvarost 20 percen beliil érik el Tétrol. A vonatok ezen feliil
csatlakoznak Esztergom-Kertvaros allomason a Budapest felé tartd vonatokhoz, igy a fovaros
is konnyebben megkozelithetdvé valt a térségbol. Tatrol Budapest vonattal egy atszallassal 1
ora 12 perc — 1 ora 16 perc alatt érhetd el, mig Tat, postatol a kozvetlen 815-6s buszjarattal 1
6ra — 1 6ra 15 perc a menetidd. A vonattal val6 eljutas elénye a buszhoz képest az Arpad hidi
buszvégallomas helyett a belvaroshoz kozelebbi Nyugati palyaudvarra valo eljutas lehetdsége
¢s a 10-es uton gyakran kialakul6 dugok elkertilése.

2022. szeptemberében a Székesfehérvar és Komarom kozotti vasutvonalon kétorankénti titemes
menetrend keriilt bevezetésre. Az ettdl kezdddden kozlekedd 7 vonatpar jelentds boviilést
hozott a jarvanyligyi menetrend alatti egy par vonathoz képest. A 2022. decemberi
menetrendvaltassal kiboviilt az esti idészakban még egy vonatparral a kinalat, és a vonatok
megallnak a Székesfehérvaron beliili Szarazrét megallohelyen is. A vasutvonal a regiondlis
kozlekedésben és a Székesfehérvar és Komarom felé tartd ingdzasban tudna a jovdében
jelentdsebb szerepet betdlteni, a Szdarazrét megallohelyi megélldssal a varoson beliili
kozlekedést is segithetné. Jelenleg Kisbér—Székesfehérvar tavot a vonatok 51 perc alatt
teljesitik, a buszjaratoknak viszont attol fiiggden, hogy milyen megallasi rend és betérések
alapjan kozlekednek 47 perc — 1 ora 10 perc a menetidejiik. A buszok ezen a tavon
versenyképesebbek a vonattal szemben, féként azzal is szdmolva, hogy a kisbéri és a
sz€kesfehérvari buszallomasok is a varosok kozpontjaiban helyezkednek el. Mor ¢és

Székesfehérvar kozott a vonatoknak fél ora a menetidejiik, mig a buszjaratok 30-46 perc alatt
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teljesitik ezt a tavot. Bodajkrol 21 perc alatt jutnak el a vonatok a megyeszékhelyre, a
buszjaratok 29-36 perc menetidovel rendelkeznek, mig egy buszpar a két varos kozotti tavot
megallas nélkiil 24 perc alatt teljesiti. Mor és Bodajk esetében Székesfehérvar felé mar
versenyképes lehet a vonat, viszont a vonal f0 versenyelonye a székesfehérvari vastutallomasnal
csatlakozd vonatokban rejlik. A két vasutvonal példajabol lathato, hogy a menetrendi
modositasok megtették a hatasukat és az tapasztalhatd, hogy ezeken a szakaszokon egyre
tobben térnek at Gjra a vasutra.

Osszefoglalva a magyar regionalis- és mellékvonali halézat helyzete nem reménytelen,
fejlesztésekkel jelentésen lehetne noévelni ezen vonalakon az utasszamot. Mint ahogy a
Komarom—Esztergom ¢és Székesfehérvar—-Komarom vonalak példajan latszodott, mar
kedvezObb menetrendi kindlattal is sikerek érhetdek el a regiondlis vonalakon. A
vasutallomasok és megallohelyek telepiilésekhez kozelebbi elhelyezésével, a buszos rahordas
erdsitésével, B+R ¢és P+R parkolok kialakitdsdval, a lasstjelek felszdmolasaval ¢és 1j
jarmuivekkel a buszokkal még inkdbb versenyképes szolgaltatds hozhatd 1étre. A buszrol a
vonatra val6 forgalom atterelés esetén megndvekedne a vasutra valo ragyalogoléas idGtartama és

tavolsaga, de ezt ellensulyoznd a vonatok gyorsabb haladéasa és a kevesebb megalléasa.

Parhuzamossagok a varosi és elovarosi térségekben
Napjainkban egyre nagyobb probléma a nagyobb varosokban és azok eldtereiben kialakuld
forgalomnovekedés (Szabd 2008; Hardi et al. 2021). A probléma f6 okozdja a szuburbanizacio,
vagyis a lako, szolgaltatd és egyéb funkciok kikoltozése a varosokbol. Az agglomeraciot és a
varosok bels6bb részeit 6sszekotd bevezetd utakon egyre nagyobb dugokkal kell szamolni, ami
az eldvarosi buszkozlekedés menetrendszeriiségét is jelentés mértékben rontja. Az eldvarosi
kozlekedés viszont a buszjaratokra jelentds mértékben tdmaszkodik, mivel a buszkozlekedés
legfoképpen a vonzaskorzeti kozlekedés lebonyolitasaban vesz részt (Erddsi 2002). Ezzel
szemben — Budapestet leszamitva — a vastt egyre kevésbé vesz részt az agglomeraciokbol a
varosok felé iranyuld ingazasban (Kiss és Szalkai, 2018). A vasut a feltételek javitasaval —
tobbek kozott G1j megallok 1étesitésével és az autobuszos rahordas megszervezésével — nagyobb
szerepet is be tudna tolteni az eldvarosi kozlekedésben, ami altal elkeriilhetéek lennének a
kozutakon jelentkezd forgalmi dugdk. Gyakori probléma, hogy a vasut — tobb esetben jjonnan
beépiilt — lakoteriiletek mellett halad el, de megallok hianydban nem tudja kiszolgalni az adott
térséget. Ilyen példanak hozhato fel a Budapest—Lajosmizse vasutvonalon Gyal kdzpontja,
vagy a GyOr—Celldomolk vasutvonalon a Gydr kozigazgatasi teriiletén beliil talalhatod

Ménfocsanak jobb kiszolgalasanak hianya. Ezekben az esetekben altalaban a buszhaldzat

44



potolja a vasuti szolgéltatds hidnyossagait, aminek kovetkezményeként parhuzamossagok
alakulnak ki.

Az eldvarosban jelentkezd vasut és busz kozotti parhuzamossag kezelésének egészen ujfajta
modja lehet a tram-train rendszerek létesitése. Ez a rendszer két nagyobb népességii varos
kozotti kapcesolatot tudja erdsiteni, mint ahogy az Szeged és Hodmezdvasarhely kozott
megvaldsult. A ,,vasutvillamos” a varoson beliili és a varoskozi kozlekedésben egyarant részt
tud venni, mivel varoson beliil villamosként kozlekedik, a varosok kozott pedig a vasuti palyan
halad. Ennek kovetkezményeként pedig csokkenthetd a vasut véroson beliili periférialis
vonalvezetése miatti hatrany a parhuzamos buszkozlekedéssel szemben.

Pérhuzamossagok a helyi kozlekedés és a vasut kozott is kialakulhat, mint példaul Budapesten
a Rakosmentén vagy Kecskemét esetében Hetényegyhaza és a belvaros kozott. Viszont a
varoson beliili kdzlekedésben a vastt a legtobb nagyvarosunkban csak korlatozottan tudna részt
venni. Ez legfoképp a vasutvonalak varoson beliili kedvezdtlen vonalvezetésébdl fakad, amit
legjobban a vasutallomasok telepiiléseken beliili periféridlis elhelyezkedésével lehet
szemléltetni. Az alabbi fejezetben viszont emlitésre keriilnek a févaros mellett olyan varosok
(példaul Gydr és Kecskemét), amelyek a tobbi nagyvarossal ellentétben a teriiletiikon beliil jo
elhelyezkedésli vasuthalozattal rendelkeznek. Ezen varosok esetében a vasut altal nyujtott
lehetdségeket mindenképpen érdemes lenne jobban kihasznédlni. Tobb megyeszékhelynél a
varoshoz csatolt telepiilések ellatdsaban vehetne jobban részt a vasut (példaul Kaposvar
esetében Toponar, Debrecen esetében Jozsa). A varosi kozlekedésben természetesen nem cél a
parhuzamossagok felszamolasa, mivel a vastt és a helyi kozlekedés mas funkciokat 1at el,
viszont a varoson beliili vasuti kozlekedéssel tehermentesiteni lehet a varosok kozlekedési
rendszerét.

A fejezet tobb varos példajan keresztiil kivanja bemutatni a varosok kozigazgatasi terén beliili
€s vonzaskorzetében jelentkezd parhuzamossagokat. Elséként Budapest és térsége keriil
emlitésre, amelynek a vidéki varosoktol eltérd adottsdgai miatt az itt jelentkezd
parhuzamossagok is mas jelleget mutatnak. A nagy teriileti kiterjedésti, policentrikussa valt
budapesti agglomeracioban a varostérségbdl a fovarosba iranyuld ingazas mellett megjelent a
fovarosbol az agglomeracioba, illetve az agglomeraci6 telepiilései kozotti ingazas is (Kovacs et
al. 2017). A fOvaros iranyaba tartd ingazas a Budapestet koriiloleld varosgyliriibdl is
jelentkezik, mely parhuzamossagokkal jellemezhetd relacidi a tavolsagi kozlekedésrdl szold
fejezetben bemutatdsra keriiltek (példdul Budapest—Székesfehérvar, Budapest—Dunaujvaros,
Budapest—Hatvan—-Gyongyds). A centralisan kiépitett magyar ut- és vastthalozat a fovaros

elotérségében strtisddik 0ssze (Erddsi 2002), ennek megfelelden a tavolsagi vonatok mellett a
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— foként a gyakrabban megalld — tdvolsdgi buszjaratok is részt vesznek az elévarosi
kozlekedésben (példaul Budapest-Jaszberény és Budapest—Hatvan kozott).

A budapesti agglomeracio kezdeti kialakuldsaban a vasut jelentds szerepet jatszott, amit jol
példaz a cinkotai HEV mellett kiépiilt matyasfoldi nyaralonegyed (Frisnyak 2010). Mar a XIX-
XX. szazad forduldjatél — igaz ekkor még minimalis mértékben — megfigyelhetd a Budapest
kornyéki telepiilésektdl vald beingazas, ami a két vilaghaboru kozotti idészakban viszont mar
egyre nagyobb mértéket 6ltott (Halasz 1971). Ekkortol szamithatjuk a budapesti agglomeracio
robbandsszerli novekedését is, viszont az 1970-es évek végéig jellemzden a vidékrol
betelepiil6k koltdztek a varostérségbe (Szabd 2009). A szocializmus évtizedeiben a nagyobb
varosok vonzaskorzetbdl valo ingdzas tomegessé valt (Erddsi 1991), ami Budapestet kiilondsen
érintette. A megndvekedett személyforgalmat a korszeriitlen fOvérosi vasuthalozat egyre
kevésbé birta, amit tovabb bonyolitott a jelentds — tobbek kozott a budapesti gyarakat is
kiszolgald — teherforgalom (Pal és Szabd, 2018). A budapesti vasuti helyzet orvoslasat korszer
biztositoberendezésekkel és ingavonatokkal probaltak megoldani, viszont a tervbe vett varoson
beliili személy- és teherforgalom szétvalasztasa nem valosult meg (Pal és Szabo, 2018). Mivel
a MAV Budapesti Igazgatosaga egy beszamoloban jelezte, hogy a vasit belathato idén beliil
nem tudja az eldvarosi forgalom egészét ellatni, ezért a fovarosban ¢és kornyékén a kozati
fejlesztésekre jelentds figyelem helyezddott at (Pal és Szabo, 2018). Az eldvarosi forgalomban
egyre nagyobb részt vallalt a Volan (és jogelddjei), de tobb kdrnyekbeli telepiilésre a BKV (és
jogelddje, a FAU) autobuszai jartak ki. Az agglomeracioban a rendszervaltas utn is jelentés
maradt a kozforgalmu buszkozlekedés, mely helyzet napjainkra sem valtozott szdmottevden.
Jelenleg minden Budapestrdl kiinduld vasit- és HEV-vonal mentén — természetesen eltérd
mértékben — jelentkezik parhuzamos autdbusz-kozlekedés. A Volanbusz ,klasszikus” és a
2010-es évek soran a BKK-tol atvett ,,kékbuszos” buszjaratai — €s egy maganszolgaltato jarata
— biztositanak kozforgalmi autdbusz-szolgaltatast a fOvarosbol wvastttal 1s elérhetd
agglomeracios telepiilések jelentds részére. Mindezek mellett nagy utasszammal rendelkeznek
az eldvarosi vasutvonalak is, ami tobbek kozott az elmult évek fejlesztéseinek koszonhetd. Az
utébbi iddszakban az {itemes menetrendek bevezetése és 11 motorvonatok beszerzése mellett
tobb elévarosi vasutvonal — Budapest—Székesfehérvar, Budapest—Esztergom, Budapest—Hatvan
¢s Budapest—Pusztaszabolcs — is meggjult. Tobb allomason P+R parkolodkat és biciklitarolokat
alakitottak ki, ami ugyancsak a vasut felé terelheti az utasokat. A parhuzamossagok
felszamoldsat viszont a vasutvonalak tovabbi fejlesztését kovetden lehet elkezdeni. Gyakori
probléma, hogy csticsidoben az eldvarosi vonatok telitettek és mar nem tudnak tobb utast

elszallitani, viszont a budapesti vasuthalozat helyzete miatt nem indithato tobb vonat a vonalon.
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A fejpalyaudvarok nem tudnak tobb vonatot fogadni, de a fovéros teriiletén beliil elhelyezkedd
vasutvonalak allapota sem kielégitd. Ennek értelmében az eddig felujitasokbol kimaradt
elévarosi vonalak felujitasa mellett (példaul Budapest—Lajosmizse, Budapest—Veresegyhaz—
Vac) el kell kezdeni a févarosi vonalak felujitasat is. Tobb vonat indithatdé az eldvarosi
vonalakon, ha a fovarosi vasuthal6zat — minimum részleges — atmend rendszeriivé alakitasa
megtorténne, ez legkonnyebben a kiilsd korvasut felujitasaval és a Déli Korvasut projekt
megvalodsitasaval érhetd el. A budapesti elovarosi vasuthalozat problémaival €s azok megoldasi
javaslataival részletesen a Budapesti Agglomeracios Vasuti Stratégia (BAVS) foglalkozik. Az
agglomeraciobol érkezd kozuti forgalom vashtra valod terelése mellett érdemes lenne az
agglomeraciok novekedésének visszaszoritdsaval is foglalkozni, ami jelentdsen hozzajarulhatna
a forgalom csdkkenéséhez.

A fennall6 parhuzamossagok I1étrejottének egyik legjelentésebb oka a vasutidllomasok
telepiilésen beliili eldonytelen elhelyezkedése volt, amivel szemben az elévarosi buszjaratok
jobban fel tudtak tarni a telepiilést. Példaként a Budapest és Vac kozott kozlekedé 300-as
buszvonal hozhaté fel, mely — a vasUtvonalat Utja sordn egyszer sem keresztezve — a
telepiilések kozpontjain at, a 2-es féuton halad. Hasonld helyzet alakult ki Budapest és
Esztergom kozott is, a 800-as buszjaratok a vasutvonal felujitasa eldtt féloranként kozlekedtek,
melyet nagy kapacitasi csuklos autobuszokkal adtak ki. A vasutvonal felujitdsa utan egyre
tobben valasztottak a vonatokat, igy jelenleg sz6l6 autobuszokkal, 6ranként indulnak a 800-as
buszvonalon kozlekedd jaratok. Gyakori eset, hogy a buszjaratok a telepiilések vasutallomastol
tavoli részeinek biztositanak kozvetlen eljutast a fovarosba, mig a vasutra valo rdhordas ezen
teriileteken nem valosul meg kell6képpen. Az aldbbi probléma az agglomeracidban fekvd
telepiilések jelentds részén fennall, érdemes viszont kiemelni a HEV és a Weekendbus 4ltal is
kiszolgalt Csomort. A HEV-vonal az orszag legnagyobb zsiktelepiiléseként emlegetett
Csomort jelentds keriilével, Cinkotan keresztiil kozeliti meg. Tovabbi probléma, hogy a HEV-
végallomas a telepiilés szélén helyezkedik el, mig a telepiilés atellenes oldala (Laky park
kornyéke) felé jelentds mértékben terjeszkedett a lakodvezet. A telepiilés kozforgalmu
kozlekedési ellatasanak problémajat felismerve a rendszervéltds utdn egy magéanszolgaltatd
elinditotta az Ors vezér tere és Csomor kozotti jaratait, amelyet jelenleg a Weekendbus
iizemeltett. Az autobusz-szolgéltatas az 1dok sordn egyre népszeriibbé valt, ami a gyorsabb
eljutasi idnek (a telepiilés kozpontjabdl mellézheté a HEV-re valo ragyaloglas) és a telepiilés
jobb feltarasanak kdszonhetd (az autdobuszok végallomasa a Laky park). Menetidében kozel
azonos szolgaltatast tud ny@jtani a HEV (23 perc) és az autobusz (HEV-alloméshoz kozeli

Gorkij fasor és az Ors vezér tere kozotti tav 22 perc), az autobusz elénye a HEV-allomastél
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tavolabb fekvo telepiilésrészekbdl jelentkezik erdteljesebben (a két végallomas kozott a
menetidé 29 perc). A Weekendbus jaratai csucsidoben munkanapon 20 percenként
kozlekednek, a HEV-ek kovetési ideje munkanaptol és napszaktol fiiggetleniil fél ora. A
Budapestre tartd kozvetlen jaratok viszont a vasutallomésra valé rdhordast is teljesithetik, ha a
Pécelt kiszolgald 169E vonalhoz hasonldan betérnek a vastutallomasokhoz.

Nem csak vasuttol tavolabb fekvo telepiilésrészekrdl, hanem a vasutvonalak altal nem érintett
telepiilésekrol sem valosul meg teljes mértékben a vasitra valé rahordas. Ez a helyzet jellemzi
Etyeket is, mely esetében kozvetlen buszjarat kozlekedik Budapestre, és a 760-as, 763-as és
767-es vonalak jaratai nem érintik a biatorbagyi vasutallomast. Erre a problémara adott valaszt
a 2022 decemberi menetrendvaltassal bevezetni tervezett G 766-os buszvonal, amely Etyek ¢és
Biatorbagy vasutallomas k6zott munkanapokon csucsidében 30 percenként, azonkiviil 6ranként
kozlekedett volna. A buszjaratokat végiill a menetrendvaltads sordn nem inditottdk el, a
Volanbusz honlapjan talalhato informaciok szerint az 1j jaratok forgalomba allitasara késobb
keriil sor. Pozitiv példaként hozhatd fel Pilisszantd kiszolgédldsa, ahonnan a Budapestre ¢és
Solymarra tarto jaratok tobbsége (821, 830, 831) a vasttvonal feltjitdsa utan a pilisvordsvari
vasutallomashoz is betérnek. Ugyancsak a pilisvordsvari allomas melldl indulnak a kornyezd
gerecsei teleptilésekre tartd buszjaratok is. Paty 2021 nyaran inditott helyijarata (KanyarGo) is
a pozitiv példak kozé sorolhatd, mivel a jaratok kapcsolatot teremtenek Paty €s a biatorbagyi
vasutallomas kozott.

Tobb agglomeracids telepiilést a fovarosba tartd autobuszok a mdés-mds utvonalakon halado
jaratok segitségével haloznak be. A kiterjedt autobusz-haldzaton tapasztalhatd stirli menetrendi
kinalat a vonatokkal szemben a buszjaratokra tereli az utasokat. Ez a jelenség erdteljesen
tapasztalhaté példaul Budadrs—Torokbalint, Erd, Szigetszentmiklos és Veresegyhdz térségében.
Az autobuszok az egyre nagyobb teriileti kiterjedéssel rendelkezd telepiiléseket jobban fel
tudtak tarni, mikdzben a vasutvonalak gyakran csak a telepiilések szélét érintették. A budapesti
agglomeracioban taldlhatdo kedvezdtlen elhelyezkedésli vasttallomasok legszélsOségesebb
példaja az autopalya elvagod hatdsa miatt a telepiilésével kevés kapcsolatot tartdé Budadrs, de a
szomszédos Torokbalint telepiilésszéli megallohelye is csak a vasttvonal kdrnyékén lakok
szdmara elonyos. A rossz megkozelithetéségre a veresegyhazi vasutvonalon a telepiiléseitdl
tobb kilométerre elhelyezkedd Csomad és Vacratot vasutallomasa hozhat6 fel példanak. Ennek
ellenére tobb helyszinen a lakoéteriiletek novekedésével a vasttallomdsok telepiilésen beliili
helyzete egyre kedvezObbé valt, mivel a vasutvonal kdrnyezete is beépiilt. Az autdbuszok a
vasutvonalaktol jelentdsen eltérd utvonalon is elérhetik az agglomeracios telepiilést, amire

példaul szolgalhat tobb Erd és Szigetszentmiklos felé tarté buszjarat. Erd északi varosrészeit az
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autobuszok az M7-es autopalyan keresztil kozelitik meg (példaul 735-6s vonal),
Szigetszentmiklost pedig a Dunaharasztinal Kis-Dunan athalado rackevei HEV-vel ellentétben
Csepel feldl szolgaljak ki az eldvarosi autdbuszok.

A vasuti szolgéltatasok hidnyossdgai miatt jelentds parhuzamossagok tapasztalhatok a
Budapest—Lajosmizse vasutvonal mentén. Az egyvaganyu, a fovarosbol kiinduld egyetlen
villamositatlan vasutvonalon a 73 km-es tavot a vonatok 2 ora alatt teszik meg. Ezzel szemben
a fovaros és Lajosmizse kozotti utat az 1080-as buszjarat 1 ora 34 perc alatt teszi meg. Tobb
fovaros felé tartd autobuszjarat érinti a tovabbi vasttvonal menti telepiiléseket (példaul Ocsa,
Dabas, Inarcs) is. A vasutvonal telepiilései koziil viszont feltiinden eltérd helyzettel rendelkezik
FelsOpakony, amit iskolai eléadéasi napokon csak egy par buszjarat érint (609-es vonal: Gyal—
Ocsa-Dabas). A fovarossal hatdros Gyalt a BKK Volanbusz altal {izemeltett jaratai latjak el,
melyek a Hatadr ut és a Boraros tér felé biztositanak gyakori autdbusz-szolgaltatast. A
vasutvonal a telepiilés frekventalt részein halad keresztiil, viszont az autobuszoknal joval
ritkabb szolgaltatds mellett a Gyal kozpontjaban hianyzé megallohely is a vasuti szolgaltatas
versenyképességét rontja. A vaslUtvonal a varhatdo felijitdsa utdn Budapesten beliil
Pestszentimre ellatasaban tudna nagyobb szerepet betolteni.

A miskolci vasttvonalra jellemzd parhuzamossagok a vonal eldvarosi szakaszan is jelentOs
mértékben mutatkoznak. Hatvan ¢és Budapest kozott elhelyezkedd telepiilések tobb
autobuszvonalon keresztiil érhetdek el az Ors vezér terérdl és Stadion autébusz-palyaudvarrol,
de Godolld és Hatvan kozott is kozlekednek parhuzamos buszjaratok. A buszvonalak koziil
egyesek a vasutvonal mentén fekvd Galga-menti telepiilések (Bag, Heévizgyork, Galgahéviz,
Tura) lakotertileteit fiizik fel, mas vonalak pedig Aszodot kotik 6ssze Budapesttel, Godolldvel
¢s Hatvannal. A vasuttal parhuzamosan haladé buszjaratok Osszefonddnak a tévolabbi
telepiilésrdl érkezd jaratokkal. Aszddndl csatlakoznak be Pest megye északkeleti (Kartal,
Verseg) ¢s Nograd megye déli részérdl (Erddkiirt, Bér, Bujak), G6dollonél pedig Zsambokrol,
Toalmasrol, Jaszberénybdl érkezd ¢s Budapest felé tovabb halado jaratok. Godollordl
Budapestre vagy az M3-as autopalyan keresztiil, vagy a Godolléi HEV-vel parhuzamosan a 3-
as fouton at kozlekednek az autébuszok. A hatvani vasutvonal felujitdsanak befejeztével a 2022
decemberi menetrendvaltassal a parhuzamossagokat jelentds mértékben felszamoltak volna, de
az utasok és az érintett dnkormanyzatok tiltakozdsa eredményeképpen a menetrendek végiil
nem valtoztak. A tervek szerint a Go6dollérél az M3-as autopalyan keresztiil kozlekedd
buszjaratok csak G0dolldig, illetve csak Godollordl kozlekedtek volna. A tervek szerint
Godollot 413-as jelzéssel egy 1) buszvonal kototte volna 0ssze az M3-as autdpalyan keresztiil

Ujpest-varoskapuval, ami a vasutvonaltol eltérd Gtvonalon, eltérd teriiletet feltarva kozlekedett
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volna. A moédositasi terv az utazokozonség tetszEését nem nyerte el, tobben arra hivatkoztak,
hogy az uj struktura szerint kozlekedd jaratokkal a munkahelyiik megkozelitése lehetetlentilt
volna el. Az aldbbi elmaradt menetrend moddositas ravilagit az utazok6zonség véleménye és
igényei megismerésének fontossagara, illetve a valtoztatasok 1épcsdzetes jellegli bevezetésének
sziikségességére. A menetrend moddositdsa nem érintette volna a févaroshoz kozelebb fekvo
vonalszakasz mentén jelentkezd parhuzamossagokat, mint példaul az Isaszeg és a fovaros
kozott kozlekedd Budapest—Isaszeg—Dany jaratokat, illetve Pécel felé tartdé 169E buszvonal
jératait.

Bizonyos elévarosi vasuti vonalszakaszok mentén nincsenek parhuzamos autobusz-vonalak. A
két legtipikusabb példa erre, hogy a székesfehérvari (Tarnok és Székesfehérvar kozott
elhelyezkedd telepiilésekrdl nem indulnak budapesti buszjaratok) és a ceglédi vasutvonal
(Monorierd6—Cegléd szakasz mentén nem indulnak févarosba tartd buszjaratok). A szentendrei
HEV altal érintett két kozbensé telepiilés (Budakalisz és Pomaz) is csak az elévarosi
vonatokkal érheté el a fovarosbol. Szentendrére a HEV mellett jarnak autobuszok is, viszont a
Megyeri hid atadasat kovetden ezen jaratok 0j végallomasa az Arpad hid helyett Ujpest-
varoskapu lett. Az 1) végallomds altal a budapesti szakaszon jelen 1évé parhuzamossag
felszamolasra keriilt és a szentendreiek szamara egy 10 kapcsolat kertilt kialakitasra. Az el6bbi
példaktol kissé eltérd helyzet alakult ki a Csepeli-sziget déli felén, ahol a rackevei HEV kiilsd
szakaszan csak munkanapokon kozlekednek parhuzamos buszjaratok.

A févaroson beliili szakaszokon is nagyobb szerepet tudna betdlteni a vasut. Rékosmente
térségét jelenleg szamtalan autobusz-vonal szolgélja ki, mikozben a keriileten két vasutvonal (a
hatvani €s az 0jszaszi) is athalad. A vastitvonalak viszont a keriilet periféridin keresztiil futnak,
¢s nem ¢rintik Rakosmente frekventalt részeit (példaul Rékoskeresztur varoskézpont). A
kozvetlen, Ors vezér tere felé tartd buszvonalak mellett 2014 oktoberétél vasttra rahordo,
mikrobuszokkal kiadott vonalak is 1étestiltek. A 297-es, 298-as és a 2019 oktoberében megnyilt
269-es vonalak Réakoscsaba kozosségi kozlekedéssel rosszul feltart kertvarosias oveit kotik
ossze Rakoscsaba-Ujtelep és Rakoscsaba vasitalloméasokkal. Az autobuszok a reggeli és a
délutani csucsidészakban fix menetrend szerint, azon kiviil igénybejelentés alapjan
kozlekednek (Telebusz). A jelenleg foként autdbuszokkal ellatott Nagytétény és Pestszentimre
kozlekedésében is érdemes lenne az elévarosi vonatoknak a jelenleginél vonzobb alternativat
kinélniuk.

A fovaros kornyéki agglomeracid kozlekedési problémainak orvosldsa egy az autobuszokat és
vonatokat integrald rendszer segitségével oldhatdé meg, ami altal a parhuzamossagok is

oldhatoak (Keserti és Munkacsy 2009). A févaros felé biztositott kozvetlen buszjaratok helyett
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a vasutallomésokra vald rahordassal csokkentheték az eljutdsi idok, ami a kozdsségi
kozlekedés versenyképességét javithatja. A radhordo autdbuszok a telepiilések eddig kozosségi
kozlekedéssel gyéren feltart részeit is érinthetnék, egyben ezekkel a jaratokkal a varoskornyéki
telepiilések kozotti harantiranya kapcsolatok is biztosithatdak lennének (Keserti és Munkacsy
2009). A rendszer Iétrehozdsdhoz sziikséges megteremteni a gordiillékeny atszallasi
lehetdségeket intermodalis csomdpontok kialakitdsaval, a menetrendek Osszehangolasaval, és
be kell vezetni a szolgéltatok kozott a tarifakdzosséget. A vasttallomasokon — a lehetdleg
azonos peronon atszallast biztositd buszmegallok mellett — P+R parkolokat, illetve
biciklitarolokat is érdemes kialakitani. A févarosi agglomeracié kozlekedési problémadinak
javitasanak eldfeltétele az eldvarosi vasuthalozat fejlesztése Budapest kozigazgatdsi hataran
beliil és a vonzaskorzetében egyarant.

A vidéki varosok agglomeracioi a févarossal szemben nem policentrikusak, hanem
monocentrikusak, vagyis a varos kornyékén talalhato, jellemzden néhany szaz vagy par ezres
népességl telepiilésekbol allnak (Hardi et al. 2021). Az agglomeracidban jelen 1évo ingdzas a
varos ¢és a kornyezd telepiilések kozott mutatkozik, ez az egyirdnyu kapcsolat a kozosségi
kozlekedés szervezésben is nehézséget okoz (Hardi et al. 2021). A forgalom idében és iranyban
(munkaba és munkabol valo eljutashoz igazod6 kotottség) is valtozik, igy ezen iddszakokban
jelentés dugok alakulnak ki. Ez a kozforgalmu autdbusz-kézlekedés miikddtetése soran is
hatraltatd tényezd, mert a dugdban halado autdbusz nem jelent valds alternativat az egyéni
kozlekedéssel szemben. A vasit jelen allapotdban (gyakran rossz idéfekvésii jaratok,
lakoovezetektdl tdvoli megallok, a varosi vasutallomas periférialis elhelyezkedése) sajnos nem
tud megoldast biztositani a dugok kikertilésére. Tovabbi hatraltatd tényezd a vidéki varosokban
a kozosségi kozlekedés rendszervaltas utan jelentkezd visszaszoruldsa, amely folyamat a mai
napig jellemzd (Kiss és Szalkai, 2018). A vasut fejlesztésével viszont a varosok eldterébdl
jelentkezd forgalomndvekedés is csillapithatd, néhany hazai varosban pedig a vonatok a helyi
kozosségi kozlekedésben is részt tudnanak venni. Ez kiilondsen igaz a ,,varoshatdron beliili
szuburbanizacid™ altal érintett telepiilésekre, amelyek esetében a varos kozigazgatési teriiletén
beliil fekvo, jellemzden egykor 6nallo telepiilésrészekre koltoznek ki a lakosok (Vasarus 2022).
A fejlesztések soran a vasut tobb reldcioban at tudnéa venni a buszjaratok forgalménak jelentds
részét, igy a buszkozlekedés a vasutra vald rahordasban tudna nagyobb szerepet jatszani. A
vasutvonalak fejlesztése soran a varosok vasutallomasanak elérhetdségén is érdemes javitani,
ami leghatékonyabban a helyi k6zosségi kozlekedés fejlesztésével valdsithatd meg.
Eléfordulhat viszont olyan eset, hogy a vastutvonal allomasai a varosban ¢és a vonzaskorzetében

egyarant nehezen megkozelithetéek, igy a vonatok nem tudjak felvenni a versenyt az
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autobuszokkal. Erre az esetre Veszprém ¢és a varostol északnyugatra fekvo telepiilések (példaul
Herend, Szentgal) szolgaltatnak példat, ezért 2022 decemberétdl Veszprém ¢és Ajka kozott
fekvo telepiiléseket a személyvonatok helyett helykdzi autobuszokkal szolgéljak ki.

Jelentds vasuttal parhuzamos forgalom mutatkozik egyes megyeszékhelyek és a kozeliikkben
elhelyezked6 nagyobb népességszdmu varosok kozott. Jellemzd példa Tatabanya—Tata,
Tatabanya—Oroszlany, Szombathely—Ké&szeg, Szeged—Hodmezovasarhely, Békéscsaba—Gyula
¢és Nyiregyhaza—Nagykallo kozotti parhuzamossagok. Ugyancsak erds autobusz-forgalommal
jellemezhetd Miskolc €s a koriilotte elhelyezkedd varosok kozotti kapesolat. A vasut mellett
autobuszokkal is  kiszolgalt legforgalmasabb relaci6 a  Miskolc—Sajoszentpéter—
Kazincbarcika/Edelény utvonal, de ezen feliil jelentds célpont Miskolcrol Tiszajvéros és
Szikszd (utdbbi esetében jellemzden a Cserehat és a Herndd mentén taldlhato aprofalvak felé
mennek tovabb az autdbuszok) is a buszjaratoknak. A kazincbarcikai, edelényi és a szikszoi
vonalon jellemzden kétoranként jarnak a vonatok, mikozben Sajoszentpéter felé akar csucsidon
kiviill is egy forgalmas varosi vonalhoz hasonld menetrendi kinalatot biztositanak az
autobuszok. A Miskolc—Tiszaujvaros vasutvonalat is sujtotta a 2020 nyaran bevezetett
jarvanytigyi menetrend, viszont 2022. augusztus 29-étdl napi 10 par vonat (ebbdl egy par csak
Nyékladhaza és Tiszaujvaros kozott kozlekedik) jar gyakorlatilag kétéranként a villamositott
vastutvonalon. Miskolchoz hasonléan Debrecen térségében is tobb kornyékbeli varos érhetd el
vonattal és autobusszal egyarant, mint példaul Hajdusdmson, Vamospércs, Hajduiszoboszlo,
Balmazujvaros és Hajdiboszormény.

Kiilon kiemelendd GyoOr helyzete, mivel szinte minden elobb emlitett problémaval és
lehetdséggel rendelkezik a varos és vonzaskorzete. Gyort és térségét a magyarorszagi varosok
koziil jelentés mértékben érintik a szuburban folyamatok, ami a varos kedvezd gazdasagi
helyzetének koszonhetd (Hardi et al. 2021; Vaséarus 2022). Gydrbe a kornyezd telepiilésekrdl
tobbnyire busszal lehet eljutni, aminek a hatékonysaga a dugdk miatt csokken. Az autobusz-
kozlekedés fobb celpontjai kozott a vasuttal is megkozelithetd Gyor kornyeki telepiilések és
jelentdsebb varosok is — mint példaul Csorna és Papa — megtalalhatdak. A fOutakon kozlekedd
jéaratok mellé becsatlakoznak a kornyékbeli kisebb telepiilésekre (példaul Kunsziget, Kisbabot,
Szerecseny) tartd jaratok. A novekvd kozati forgalom a helykozi kozlekedéshez hasonldan a
varos helyi kozosségi kozlekedését is hatranyosan érinti, aminek hatasa a varoson beliili
szuburbanizéci6 altal jelentdsen érintett MénfOcsanak esetében tapasztalhatdo meg leginkabb.
Ménfdcsanak elérhetd vonattal is, viszont a vasuti szolgaltatas hidnyossagai miatt — a vonatok
csak MénfOcsanak-felson allnak meg és az autobuszoknal 1ényegesen ritkabban jarnak, illetve a

tarifak6zosség hidnya — a varosrész kozforgalommal vald ellatdsa inkabb a helyi kozosségi
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kozlekedés autdbuszaira harul. Eldnyds vonalvezetéssel rendelkeznek a GyOron beliili
vasutvonalak, viszont ez az adottsag Ménfécsanak kiszolgalasanak hianyahoz hasonléan nincs
kihasznalva. A vasut versenyelonyét szolgalhatja a vasutallomas varos kozpontjdban valo
fekvése, aminek a szomszédsagaban helyezkedik el a helyi és helykozi buszallomés. A vasut
viszont szamos hatrannyal rendelkezik, ami koziil kiemelendd a hidnyz6 megallokon kiviil
(példaul Ménfécsanak) a Celldomolk—Gyodr vonal villamositasdnak és Csorna—Gyor kozotti
kétvaganyusitasnak az elmaradasa, a villamositatlan vonalakon hasznalt eléregedett jarmiipark,
illetve az elavult biztositoberendezések hasznalata.

Gyor és térségének kozlekedési problémajaval és megoldasi lehetdségeivel foglalkozik VEKE
2012-ben megjelent tanulméanya, ami a Gydr kdrnyéki vasttvonalak eldvarosi vasuti halozatta
valo alakitasat javasolja. A javaslat szerint a kornyéki telepiilések vasutallomasainak
fejlesztésével az autdbuszos rahordas lehetdségét is meg kell teremteni, igy a Gydrbe tartd
utasok elkeriilhetik a dugokkal telitett kozutakat. A sziikséges vasutfelujitdsok és
korszerisitések elvégzése mellett a Gyoron beliili vasuti vonalszakaszok fejlesztését is érdemes
meglépni. A vonalak kedvezd elhelyezkedésének kovetkeztében korvasuti rendszerlivé
alakithat6 a gyOri vasuthalozat, ami érintené a varos kiemelt negyedeit. Ezeken a helyszineken
uj vasuti megallohelyeket kell kialakitani (Adyvaros, Marcalvaros), ami a varos kozosségi
kozlekedését is nagyban segithetné. A korvasuti rendszer kialakitdsahoz sziikséges bevonni a
marcalvarosi teherpalyaudvar felé vezetd vaganyt is, amit a személyvonatok jelenleg nem
hasznalnak. Az Audi gyar miiszakvaltaskor kozlekedd autdbuszjaratai jelentds része kivalthatod
lenne, ha a gyar iparvaganyat a vonatok is hasznalhatnak. A korvasuti rendszer segitségével
gyorsabban ¢és konnyebben visszafordithatdak az eldvarosi vonatok, ami altal siiriibb
menetrendi struktira lenne kialakithato. A fejlesztés sordn a gydri péalyaudvar intermodalis
csomépontta valo atalakitasat is el kell végezni, vagyis a vonatok, a helyi és helykdzi
autodbuszok kozotti atszallast még gordiilékenyebbé kellene tenni. Ezt szolgdlnd a Baross Gabor
hid kozosségi kozlekedési folyosova vald alakitdsa, ahonnan a hidon megallé autobuszokrol
(mozgo)lépcsdk segitségével elérhetdek lennének a vasutdllomés peronjai (VEKE 2012). A
korvasuti rendszer kialakitdsaval a GyOr kornyéki parhuzamos jaratok jelentds része kivalthatd
lenne, GyOron beliil a jelenleg autobusszal elérhetd varosrészek (Adyvaros, Marcalvaros,
MénfOcsanak) kiszolgéalasa valhatna hatékonyabba.

Kecskemét esetében a kozigazgatdsi hataran beliil elhelyezkedé Hetényegyhdza érintett a
varoshataron beliili szuburbanizacidval, aminek kovetkeztében a varosrész €s a belvaros kozott
jelentds dugok alakulnak ki. A dugok akadalyozzak a helyi jaratok haladasat is, igy a kozosseégi

kozlekedés nem tudott alternativat kinalni a kozlekedoknek. Hetényegyhdzat viszont érinti a
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Budapest—Lajosmizse—Kecskemét vasutvonal, ami segitségével elkeriilhetéek a forgalmi
akadalyok. A lehetdséget felismerve a MAV-Start és a Kecskeméti Kozlekedési Kozpont
egytiittmiikodésével 2020 decemberében boviilt a szolgaltatds Kecskemét és Hetényegyhaza
kozott, a vonatokon pedig elfogadjak a helyi kozosségi kozlekedési bérleteket is. A
Kecskemét—Lajosmizse szakaszon a 2012-ben életbe 1épett 10%-os teljesitménycsokkentés
hatdsara naponta csak két par vonat kozlekedett, 2020 decemberétdl viszont munkanapokon
tovabbi 9 vonatparral egésziilt ki a vasuti szolgéltatas Kecskemét és Hetényegyhaza kozott. A
vonatokhoz rdhord6 autdbuszjaratok kapcsolodnak, amelyek menetrendje illeszkedik a vonatok
indulashoz és érkezéséhez. A rdhordd autdbusz-vonalak egyrészt Hetényegyhaza belteriiletét
tarjak fel (353, 354), illetve Mariavaros vasuti megalldhelyrél Széchenyivaros elérését (350)
biztositjdk. A vonatok Kecskemét vasutdllomas és Hetényegyhdza kozotti negyedoras
menetideje versenyképes a Hetényegyhaza fel6l a belvarosba tartd buszjaratokkal és a varosban
jelentkezd dugodk miatt az egyéni kozlekedéssel is.

Kivételesen kedvezd helyzetli a vonalvezetése Salgdtarjanon beliill a Hatvan—Somoskdéujfalu
vastutvonalnak. A kedvezd helyzet a varos elhelyezkedésének kdszonhetd, mert a Tarjan patak
volgyébe ,,szorult be” a varos f6 tengelyének szamitd 21-es ut és a 81-es vasttvonal is (Csap6
et al. 2020). A volgyben hosszan elnytld varost a vasut jol feltarja, de megallok hianyaban nem
tud részese lenni a helyi kozlekedés ellatasaban. A problémaval foglalkozik Salgotarjan
Integralt Teleptilésfejlesztési Stratégidgja (ITS) is. Az ITS megéllapitja, hogy harom
vasutallomas is talalhatd a varos teriiletén (Zagyvapalfalva, Salgotarjan kiilsé és Salgoétarjan),
de ezek koziil csak Salgotarjan allomas elhelyezkedése kedvezd. A salgdtarjani ,,nagyallomas”
a kozpontban, a FO tér €s a buszallomas kozott helyezkedik el. A buszallomas kozelsége miatt
egyfajta intermodalis csomoépontként is lehet tekinteni erre az allomésra, de a helyi
buszjaratokra valo atszallas csak korlatozottan (100-300 méter ragyaloglassal) valosulhat meg.
A masik két allomas (Zagyvapalfalva, Salgotarjan kiilsd) lakotertiletektdl tdvol helyezkedik el,
megkozelitésiik nehézkes. Az ITS megemliti, hogy tervben van a vasutvonal megutjitdsa, ami
altal az emlitett két allomas athelyezésre keriilésével ,, (Zagyvapalfalva helyett a Gorkij-
lakotelep, Salgotarjan kiilsé helyett a Baglyasi ut)” és harom 0j megéllohely (Szent Lazar
Megyei Korhaz, Beszterce lakotelep, Ipari park) kialakitasdval szamol (Salgétarjan MJV
Integralt Telepiilésfejlesztési Stratégidja 2022, p. 86.). Végiil az ITS a jovOre valo tekintetben
észrevételezi, hogy ,a fejlesztések megvalosulasaval megtobbszorozodhetne a jelenlegi
utasforgalom, a buszkozlekedéssel valo munkamegosztast is racionalizalni lehetne, de a
felsorolt beruhazasok koltségigénye az ismert szamitasok alapjan nem all aranyban a varhato

hasznokkal.” (Salgotarjan MJV Integralt Telepiilésfejlesztési Stratégiaja 2022, p. 87.)
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Osszegzés

A vasti és autobusz-kozlekedés kozotti parhuzamossagok kialakulasa Magyarorszagon olyan
torténelmi okokra vezethetd vissza, mint példaul a vasutvonalak térbeli elhelyezkedése és
allapota, a varosok kozponti részein kialakitott autobusz-palyaudvarok és a varosperemen
fekvo vasutallomasok gyenge kapcsolata, a kiilonbozd szolgaltatok kozotti egyiittmikodés
hidnya és az egységes tarifarendszer bevezetésének elmaraddsa. Ennek fényében kijelenthetd,
hogy a magyar kozlekedési rendszer egyik legjelentésebb problémajaként kezelt
parhuzamossagok valdjaban mélyebb problémakkal vannak Osszefiiggésben, amelyek
egyenként is jelentds kihivasként kezelenddek. Ennek kovetkeztében a parhuzamossagok
felszamolasat meg kell eléznie az eldbb emlitett hibak kijavitdsdnak, ami altal a k6zosségi
kozlekedés az utasok szamara vonzobb kozlekedési modot tudna kinalni. Az évtizedek ota
fenndllo parhuzamossagokat tovabb erdsiti még az utazasi szokasok berdgziilése is. Ennek
kovetkeztében egy parhuzamossag felszamoldsakor a fejlesztésekkel — példaul rovidebb
menetidé biztositasa, tarifak6zosség, kozlekedési modok kapcsolatanak erdsitése — vonzdva
kell tenni a helyettesitd kozlekedési megoldast. Ha nem torténnek meg a fejlesztések, akkor a
parhuzamossagok fenntartasa sziikségszerti. Ezt azért is érdemes kijelenteni, mert a problémat
az egyéni kozlekedés térnyerése szemszogébdl érdemes megkozeliteni. Ennek kovetkeztében
minden parhuzamossagot felszamold beavatkozéas esetén tekintettel kell lenni arra, hogy a
kozosségi kozlekedés ne veszitsen utasokat.

A dolgozat igyekezett részletesen bemutatni a fennallé parhuzamossagokat, melyet jellegiik
szerint harom csoportba — tavolsagi, helykozi, varosi és eldvarosi — kiilonitett el. A
dontéshozok és a kdzvélemény eldtt leginkabb a tdvolsagi parhuzamossagok vannak eldtérben,
ennek kovetkeztében az elmult iddszakban ezen a teriileten tortént a legtobb valtozas. A
tavolsagi autdbusz-kozlekedés visszaszoritdsa ellenére a mai napig jelentdsen tamaszkodik a
kozforgalmu kozlekedés a Volanbusz jarataira. A regiondlis vasutvonalak esetében meriil fel
leggyakrabban, hogy a forgalmukat az autdébuszok vegyék &t, viszont menetrendi,
infrastrukturalis és tarifarendszeri fejlesztésekkel ezen vonalak esetében is jelentOsen
visszaszorithatdak lennének a parhuzamossagok. Az eldvarosi kozlekedésben az
agglomeraciokban jelentkezd forgalmi zavarok miatt a vastitnak nagyobb szerepet kéne
betdlteni a vonalak mentén haladdé parhuzamos autdbuszjaratokkal szemben. Ez ugyancsak
jelentds — foként infrastrukturalis és tarifarendszert érintd — fejlesztések segitéségével ¢€s
rahord6 autobuszjaratok inditasdval érhetd el. A varosokon beliili parhuzamossagok viszont

lehetdséget jelentenek, mivel a helyi kozlekedéstdl jelentds terheket tud atvallalni a vastt.
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Menetrendek.hu. Letoltés ideje: 2022.12.05. https://menetrendek.hu/

Nemzeti Infrastruktira Fejlesztd Zrt. honlapjanak intermodalis csomdpont projektlistaja.
Letoltés ideje: 2022.11.24. https://nif.hu/projektek/intermodalis-csomopont/

Tajékoztatd oldal a koronavirusrol (2020): Ideiglenes jarvanyiigyi menetrendek 1épnek ¢€letbe a
regionalis vasutvonalakon. Letoltés ideje: 2022.11.27.
https://koronavirus.gov.hu/cikkek/ideiglenes-jarvanyugyi-menetrendek-lepnek-eletbe-
regionalis-vasutvonalakon

Székesfehérvar Varosportal (2020): Székesfehérvar onkormanyzata nem ért egyet az 0j
tavolsagi autobusz-menetrenddel. Letoltés ideje: 2022.12.30.
https://www.szekesfehervar.hu/szekesfehervar-onkormanyzata-nem-ert-egyet-az-uj-tavolsagi-
autobusz-menetrenddel

Trans-Tour honlapja. Letoltés ideje: 2022.12.05. http://www.trans-tour.hu/
Trans-Vonal honlapja. Letoltés ideje: 2022.12.05. http://www.transvonal.hu/

Volanbusz jaratainak vonallistdja. Letoltés ideje: 2022.12.05.
https://www.volanbusz.hu/hu/menetrendek/vonal-lista

Volanbusz (2022): December 11-t6l 1), vonatokhoz csatlakozd autébusz-menetrend 1€p életbe
tobb vasutvonal mentén is az orszagban — frissitve. Letoltés ideje: 2023.01.04.
https://www.volanbusz.hu/hu/hirek/hir/39721-

december_11 tol uj_vonatokhoz_csatlakozo autobusz_menetrend lep_eletbe tobb vasutvona
|_menten_is_az_orszagban_frissitve

Volanbusz (2022): Uj autébusz-menetrend, b6viilé utazasi lehetdségek Eszaknyugat-
Magyarorszag térségében. Letoltés ideje: 2022.12.29.
https://www.volanbusz.hu/hu/volanbusz/sajtokozlemenyek/hir/38818

Weekendbus honlapja. Letoltés ideje: 2022.12.05.
https://weekendbus.hu/category/menetrend_szerinti_szolgaltatas/
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