A Kiilonbo6zo vasuti halozatok

(torzsvonalak, eldvarosi vonalak, mellékvonalak, nagysebességii vonalak)

vonali és halgzati hatékonysaga, illetve a versenyképesség értelmezése a

vasutnal hazai tapasztalatok és nemzetkozi példak alapjan

1. A vasut szerepe az orszag gazdasaganak versenyképessége
szempontjabol

1.1. Torténeti dttekintés a vasut szerepének valtozasarol

Az elsd hazai vasutvonalak tobb mint 150 éve tortént kiépililése oOta a
folyamatosan bdviilt magyar vasuthéaldzat képes volt betdlteni a multszazad
vége, ¢és a szazadeld iparosodo tarsadalmanak igényeit, egyben mintegy motorjat
képezte a korabeli fejléddésnek.

A magyar vasut I. Vildghdbortig terjedd korszaka a vasit szdmara szerencsésen
egybeesett az orszagnak az europai gazdasdgi rendszerbe vald intenziv
beintegralodasaval és a vasuti szallitdsnak, mint fejlédésben 1évd szallitasi
agazatnak nemzetk6zi viszonylatban is meghatarozd, fellendiilésben 1évo
itemével. Ebben az id0szakban az orszag-, az egyes régiok-, telepiilések
gazdasagi fellendiilésének egyik alapfeltétele volt a megfeleld vasuthalozat
kiépitése, ill. a vasuti kapcsolat létesitése. Ennek az igénynek megfelelden
néhany ¢évtized leforgasa alatt jott Iétre a korabeli Europa egyik
legdinamikusabb vasuthalozata.

A magyar vasut a XX. szazad els6 felében is eleget tudott tenni a megndvekedett
szallitasi igényeknek, mely iddszakban - a hdskorhoz hasonléan - a vasuti
szallitas dominancidja volt a jellemz6. A Nyugat-eurdpai tendencidktol eltéréen
a vasuti szallitds jelentdsége a nyolcvanas évek végéig megdrzddott, mivel
nalunk csak korlatozottan érvényesiiltek azok a hatasok, melyek a kozuti
szallitds dinamikus eldretdrését eredményezték az eltérd, fejlett gazdasagi
rendszerekben. Hazankban, és a Kozép-Kelet-europai régido orszagaiban az
extenziv gazdasagi fejlodés, a termelésben a mennyiségi szemlélet, a nehézipar
mesterségesen fenntartott elsddlegessége, a termelés kozgazdasagilag



indokoltndl magasabb szallitdsigényessége, a motorizacid alacsony szintje
egylittesen a vasuti szallitds szerepének megoOrzése irdnyaba hatott. A
nemzetkozi  tendencidkkal  ellentétes  tervgazdasag  Onmagaban s
versenyképtelen modellje egy latszdlag erds vasut fenntartasaval jart, de a
gazdasaghoz hasonldan egy tulhaladott merev rendszert €s korszerlitlen, avult
infrastruktarat konzervalt.

A fejlett eurdpai orszagok és magyarorszagi szallitasi teljesitmény ardnyok
eltérd iitem, de azonos tendencidju alakulésat a kovetkezd tablazatok mutatjak:

A Nyugat-eurdpai aruszallitasi teljesitmények alakulasa és szallitdsi moédonkénti megosztasa

Ev Vasut Kozt Belvizi hajozas Csovezeték | Osszes
md tkm % md tkm % md tkm % md tkm % md tkm

1970 283 31,80 [431 48,43 110 12,36 |66 7,42 890
1975 259 26,78 1526 54,40 103 10,63 |79 8,17 967
1980 287 24,89 661 57,33 113 9,80 92 7,98 1153
1985 275 23,71 711 61,29 103 8,88 71 6,12 1160
1990 255 18,83 915 67,58 113 8,35 71 5,24 1354
1994 220 14,87 1061 71,74 115 7,78 83 5,61 1479
1996 219 13,90 1159 73,59 111 7,05 86 5,46 1575

A magyarorszagi aruszallitasi teljesitmények alakuldsa és szallitdsi modonkénti megosztasa
Az adatok millié arutonnakilométerben

Ev Vasut Kozt Belvizi Csévezeték | Osszes
hajézés
millié % | Millio % | millid % |millio % Millio
atkm atkm atkm atkm atkm
1970 19821 |70,1 5820 20,6 1595 5,6 1043 3,7 28279

1975 23544 63,9 8731 23,7 1468 4,0 3092 8,4 36835

1980 24400 57,7 11404 27,0 1832 4,4 4623 10,9 42259

1985 22308 45,6 12527 |25,7 9203 18,8 4851 9,9 48889

1990 16782 32,3 15179 29,3 14660 |28,2 5287 10,2 51908

1994 7707 294 13365 |51,0 1013 3,9 4106 15,7 26191

1997 8149 27,7 14990 |51,0 1754 6,0 4517 15,3 29410

Jol lathato, hogy a motorizacié gyors fejlodése, és altalanossad valdsa miatt a
vasuti szallitasban mindentitt jelentds piaci térvesztés kovetkezett be.




Nyugat-Eurdpaban a vasuti kozlekedés folyamatos technikai fejlodése ellenére
az elmult évtizedekben a vasuti forgalom csdkkenése figyelhetd meg. Ez a
csokkenés kiillonosen akkor szembetlind, ha a kozlekedési aldgazatokhoz
viszonyitott részarany alakuldsat vizsgéaljuk meg. Ez a részarany a hetvenes évek
szallitdsi adataithoz képest mintegy felére esett vissza, és a kozzétett EU
statisztika szerint 1996-ban mar csak 13,9 %-ot tett ki. A visszaesés a hetvenes
évek elejétdl kezdddott, ahol kedvezd gazdasagi kornyezetben, a szallitasi
Osszteljesitmény folyamatos emelkedése ellenére keriilt erre sor, de ezt a
kedvezétlen tendenciat napjainkig sem sikeriilt megallitani. Elmondhato
ugyanakkor, hogy a fejlett eurdpai vasutaknal a vasuti szallitds részaranyanak
csokkenése nem jart egyiitt a szallitadsi teljesitmények zuhanésszerii
visszaesésével, hanem a folyamatos megujulds és fejlesztés révén a szallitasi
teljesitmények viszonylag stabilnak mondhatok, és a szallitdsi volumen
csokkenése Iényegesen kisebb a részarany csokkenésnél. A piacvesztés f6 oka,
hogy Nyugat-Eurépdban sem sikeriilt a megvaltozott koriilményekhez igazitani
¢s széleskorlien vonzova tenni a vasati szolgaltatdsokat, és ezzel piaci
részesedésiiket megOrizni.

Magyarorszagon a drasztikus teljesitménycsokkenés mellett a vasati aruszallitas
aranya még ma is kedvezObb a Nyugat-Europai atlagnal. Ugyanakkor a vasuti
aruszallitds ardnya az elmult években is csokkent, rdadasul ez ndévekvo
Osszkozlekedési teljesitmények mellett valosult meg. Nemzetgazdasagi,
kornyezetvédelmi  okokbol feltétlen sziikséges ennek a kedvezdtlen
tendencidnak a megforditasa, és a vasuti szallitdsi 4gazat ma még viszonylag
kedvezd ardnyanak hossza tavon torténd megtartasa.

A MAV Rt. személy és aruszallitasi teljesitményének alakulasa az elmult két évtizedben

1970 {1980 |[1985 1990 [ 1992 1994 | 1996 | 1998 |2000 |2002

Elszallitott utasfé | 346,6 [245,8 |204,1 |208,2|171,5[155,8|153,3[155,2]154,2|162,1
(milli6 £8/év)

Elszallitott 116,0 (129,2 |116,9 |87,4 |52,9 (443 [44,6 (47,5 43,6 |43,6
arutonna (millié
tonna/év)

A kilencvenes ¢évektdl, a piacgazdasag megjelenésével, a korabban
mesterségesen fenntartott gazdasagi kornyezetben 1év6 vasit 6sszeomlott, mivel
a vasuti kozlekedést érintd kedvezdtlen hatdsok egyszerre, egyidejiileg
sokkszerlien érvényesiiltek. A gazdasdgi szerkezetvaltds €s a szabad piac
megnyitasaval jar6 valtozasok a kovetkezd fObb tényezdkben foglalhatok dssze:




- termelési volumen drasztikus visszaesése,

- a vasuti széllitasra orientdlt nagy iparvallalatok ¢és mezdgazdasagi
komplexumok szétesése,

- a hagyomanyos keleti piac Osszeomldsa belfoldi ¢€s tranzit forgalomban
egyarant,

- a kialakulé kis- ¢és kozépvallalatok eltérd, kozatra alapozott
szallitasigényessége,

- a motorizacio eloretorése,

- korszerli termelési szerkezet, miniatiirizalas elterjedése,

- A termékmozgast helyettesitd informacié kozvetités rohamos térnyerése,

- Konkurens szallitasi vallalkozasok megjelenése.

Mindezek a wvastti személy- és daruszallitasi teljesitmények visszaeséséhez
vezettek, mely kiilsd tényezOk parosultak a vasut belsd gyengeségeivel,

- avasuti infrastruktira elmaradottsagaval,

- avasuti szervezet rugalmatlansagaval,

- piacérzékenység hidnyaval.

1.2. A vasuti szallitas jelenlegi helyzete a gazdasag hatékonysdga és
versenyképessége szemsz0gebol

A legutobbi évtized forgalmi trendjének részletesebb  vizsgalatdbol
megallapithatd, hogy a visszaesés iliteme megallt, és a vasuti személyforgalom
az elmult években 153-155 milli6 utasfé/év, az aruforgalom pedig 43-45 millio
arutonna/év koriili mennyiségben stabilizalodott.

Megkezdddott a vasut atalakitisa, de a magyar vasUttarsasag tovabbra is a
gazdasag egyik neuralgikus pontjat adja. Ez siirgetdvé teszi a vasut szerepének,
jovobeni helyzetének attekintését. Meg kell talalni az EU elvaréasok, direktivak,
¢s a kornyezd orszagokban tortént hasonld folyamatok tapasztalatai alapjan a
magyar vasut nemzetgazdasagban betoltott szerepét a megvaltozott feltételek
mellett.

Ma elsd kozelitésben ugy tlinik, hogy a magyar vasit az évente folyamatosan
termel6dd veszteségével a nemzetgazdasadg versenyképességét rontd tényezok
kozé tartozik, de ez a megallapitas csak egyoldali pénzgazdalkodasi szemléleten
alapul. Tény, hogy a vasut gazdalkodasdgidban a veszteségképzddés a
nyolcvanas évektdl folyamatossa valt.
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Elszallitott arutonna-km
A dolgozok szama (*10)
U ad Utaskilométer

Vallalati eredmény (M HUF)
A személyszallitas eredménye (M HUF)

A nyolcvanas években a személyszallitasban képz6dd veszteséget az
arufuvarozasi bevételek még ellenstlyoztdk, igy az akkori szallitasi
teljesitmények mellett a vallalat még nyereséges volt. A keresztfinanszirozas
tovabbi lépcsdje a ,,0” szaldos gazdalkodas meghirdetése volt, mikor a vallalati
egyenleg a beruhazasi- ¢és karbantartasi koltségek egyidejii visszafogasa mellett
volt tarthatd. A gazdasagi szerkezetvaltast kovetéen a MAV Rt. gazdalkodasa
tartosan veszteségessé valt. Hangsulyozni kell, hogy ez a veszteségképzddés
vallalati szinten ¢€s torzitd gazdasagi elemek mellett adodik. A legnagyobb
gondot a személyszallitasban képz0dd veszteség ellentételezésének hidnya adja,
ugyanis az allam teljes korlien nem kompenzalja az alapszolgaltatas mitkodési
koltségét, igy a menetdijbevétellel, fogyasztéi arkiegészitéssel, ¢és az
arufuvarozasi valamint egyéb drubevétellel nem fedezett koltségek
finanszirozasa hitelfelvétel mellett torténik. Az igy felgyllemlett, allami
garanciaval felvett hitelek id0szakosan végrehajtott szandlds mellett keriilnek
kiegyenlitésre.

A MAV Rt. és az allam kozotti 11j kapcsolat kialakitasanak elve, hogy az allam
altal megrendelt szolgaltatdsok valos koltségei ténylegesen ellentételezésre
keriiljenek, egyuttal EU konform péalyamiikddtetési rendszer jojjon létre,
amelyek atlathatova eldre tervezhetévé és kiszamithatova teszik a MAV Rt.




gazdalkodéasat. Ezzel teremthetd6 meg gazdalkodasi oldalrol a vaslt
versenyképessége.

1.3. A vasuti infrastruktura versenyképességet meghatdrozo tényezoi

A magyar vasuthalozat az eurdpai fejléddéssel szinkronban jott létre, és a két
vilaghaboru idészakaig folyamatosan 1épést tudott tartani a miiszaki fejlodéssel.
Napjainkra ez a kedvezd kép megvaltozott, és csak egyes részteriileteken
mutatkozik meg a parhuzam az atlagos eurdpai fejlédéssel. Ezt leginkabb a
vasuthalozatunk f6bb mindségi mutatdinak dsszevetése érzékelteti

o Halozatsiiriiseg
Magyarorszag vasuthalozattal valé ellatottsdga eurdpai szinten is kedvezo.
Az épitési hossz alapjan szamitott haldzatstrtiség 85,4 km/1000 km2, ami
a fejlett eurdpai vasutak haldzatstirtisége atlaganak felel meg, és mutatja a
magyar vasutnak a kiépités id0szakaban elért fejlettségét. Ugyanakkor
ennek a halézatnak a mindségi mutatdi elmaradnak a korszerli eurdpai
vasutak szintjétol.

E Cseho.

Bl Belgium
[1 Német.o.
0 Magyaro.
E Svajc

M Szlovakia
B Lengyelo.
[l Hollandia
B Ausztria
1 Franciao.
E Olaszo.

[0 Romania

Vonalsiiriség: m/km2

A vastthalozat mindségét jellemzd fobb mutatok:

o Kétvaganyu vonalak aranya
Ebbdl a szempontbol haloézatunk igen elmaradott, mivel az 0Ossz-
vonalhossznak minddssze 15,5 %-a kétvaganyu a 41,2 %-os EU atlaggal
szemben. Az eurOpai torzshalozati vonalak fejlesztésére elfogadott AGC



eldirdsok teljesitése esetén is ez az arany még mindig csak 21,4 %-ra
novekedne, ugyanakkor ismeretes, hogy a 2010-ig sz616 fejlesztési koncepcid
masodik vagany ¢épitést — egy rovid eldvarosi szakaszon kivil — nem
tartalmaz a héalézaton.

Villamositott vonalak ardnya

Ez a mutat6é 1s elmarad a 46,4 %-os EU atlagtol, és jelenleg a villamos
vontatas aranya 31 %. Az utobbi évtizedben az EU orszagokban a
villamositott vonalhossz 11000 km-rel (18%) novekedett, mig nalunk — az
elért eredmények ellenére ez az adat mindossze 4,3 %.

Palyara engedélyezett sebesség

Vasuthalozatunk engedélyezett sebesség szempontjabdl messze elmarad az
EU vasutjaitél. Az utobbi évek fejlesztési eredményei ellenére csak a
hegyeshalmi és a most felujitas alatti ceglédi vasutvonal egyes szakaszain van
140-160 km/6-4s emeltsebesség, s a fdvonali vonalszakaszaink tobbsége 100 -
120 km/6-val jarhato. Ennél is nagyobb gondot okoz, hogy az engedélyezett
palyasebességhez képest a halozat tobb mint 800 pontjdn 3500 km hosszban
allando sebességkorlatozas van érvényben, dontden a felépitmény rendkiviil
leromlott allapota miatt.

Hezagnélkiili felépitmeény aranya

E tekintetben a magyar vasuthaldézat eldkelé helyen all. A miiszaki
feltételeket kielégitd vaganyok szinte mindeniitt hézagnélkiili kialakitastak.
E téren tudomanyos eredményeink is élenjaroak.

Nagytomegii sinek ardanya

A 160 km/h és anndl nagyobb személyvonati sebesség, egyben az AGC
Egyezményben rogzitett vallalasok megkdvetelik a 60 kg/m tomegli sinek
beépitését az emelt sebességii vonalakon. A fejlett nyugati vasutaknal ez 40 —
60 %-os aranyt jelent, mig nalunk dontéen csak a hegyeshalmi vasutvonal
emelt sebességli szakaszain van 6sszefliggd hosszban beépitve.

Allomasok szama

A magyar vasuthdlozaton az allomasok szama viszonylag magas, és az
europai vasutak kozott az elsdk kozott foglal helyet (760 allomas a 7600 km-
es halozaton).

Szintbeni utdtjarok
Hazankban mintegy 6000 szintbeni atjard, a halézathoz viszonyitva —
Portugalidt leszamitva — a legmagasabb aranyt képviseli az europai
vasutaknal. Ez a kedvezétlen arany az emelt sebességli palyaszakaszok
épitésével javulhat.



o Miitdargyak
A nagy folyamokat (Duna, Tisza) atszeld¢ vasuti hidak szdma alacsony, ¢€s
allapotuk nem kielégitd. Hidallagunk eloregedett, a hidak zome 40 — 50 éves.

e Biztositoberendezés
Az onmiikodd térkozbiztositas terén az EU kozépmezdnyéhez tartozunk,
viszont a korszeri 4llomasi biztositoberendezések ¢és a kozponti
forgalomiranyitas terén az elmaradas jelentds.

o Jarmiivek
A vontatéjarmiivek szama 19 %-al csokkent az 1990. évi dllomanyhoz
képest. A dizel és villamos vontatdjarmiivek tizemképessége mintegy 10 -15
%- kal marad el az EU atlagtol.
A személykocsik szama 1990-t6] folyamatosan csokkent, mintegy 20 %-kal,
tipusOsszetétele megvaltozott, atlagéletkora 21 évre ndétt. A nemzetkozi
forgalomban 216 db az eurdpai kovetelményeknek megfeleld nagysebességii
kocsi lizembehelyezésével a szolgaltatasi szinvonal jelentdsen javult.
A teherkocsik szama 64 %-al csokkent, ami meghaladta ugyanezen iddszak
aruszallitasi teljesitmény csokkenését. A teherkocsik életkora tobb mint 20
ev. Az 1990 ota végrehajtott nagyaranyl teherkocsi selejtezés és csekély
szamu kocsibeszerzés tipus-osszetétel modositdo hatasa mellett sem tudja a
MAV teherkocsipark a vallalkozé vasuti igényeket kielégiteni. A meglévd
teherkocsi allomany atlagos raksulykapacitasa 26,6 t/kocsi, ami megfelel az
EU éatlagnak.

Osszességében a palyainfrastruktara és a gordiildallomany szinvonaldnak
elmaradasa kozrejatszik abban, hogy
e aMAV Rt. gazdalkod4sa nem hatékony,
e avasuti szallitas nem versenyképes a tarskozlekedési dgakkal szemben,
e a hatranyos helyzetii régiok és az alacsony vasuti szolgaltatasi szint
egybeesése révén csokken az €rintett régid versenyképessége,
e karosan befolyasolja a magyar gazdasag versenyképességét a konkurens
szomszédos orszagokkal vald részbeni elmaradés, elsGsorban a tranzit
forgalom csokkenése révén.

1.4. A versenyképességet befolydsolo varhato tendenciak
Az elkovetkezd évek feladata a vasuti személy- és aruszolgéltatdsi szinvonal

piaci igényekhez igazitasaval a kedvezdtlen tendencidk megallitdsa, a kialakult
poziciok magasabb szinten torténd megdrzése.



Tavolabbi célkitlizés a vasuti infrastruktira megujulasaval, ) technologidk
alkalmazasaval, a jov0 szdzad technikai szinvonalan végrehajtott fejlesztésekkel
versenyképes szolgéltatds megteremtése, amivel a forgalom egy része
visszaterelhetové valik. Erre a személyszallitdsndl elsésorban az egyéni
kozlekedés rovasara, az aruszallitisnal pedig a nagy tomegli és a specialis
feltételeket igényl6 aruknal lehet szamitani.

Mindehhez szemléletvaltasra, és a vast szolgalatdban all6 human erdforras
megujulasara is sziikség lesz.

1.4.1. Nemzetkozi vasutfejlesztési iranyok, prioritasok az EU orszdgokban

A magyar vasut jovojét, versenyképességét meghatarozé tényezoket az eurdpai
vasutfejlédés, ezen beliill az EU orszagok vasutpolitikdja tiikrében célszerti
vizsgalni Magyarorszag kozeli EU csatlakozasa tiikrében.

Az Eurdpai Unid a kedvezdtlen tendencidk megallitasdval kiilonosen a 80-as
évek masodik felétdl kezdett foglalkozni, ¢és kidolgozta a kozosség
vasutpolitikdjat. Ennek {6 célkitiizései a kovetkezok:

- a személyszéllitdisban gyors eljutasi 1d6 biztositdsa a
meghatarozasra kerilt fobb gazdasagi és politikai kozpontok
kozott — nagysebességii halozat

- a kozati/vasati kombinalt fuvarozas elényben részesitése,

- a vasuti miiszaki szabvanyok egységesitése és kompatibilissé
tétele,

- a hataralloméasokon az adminisztracid6 minimalisra csOkkentése —
hatarok nélkiili vastt.

A 90-es években megtortént a kozosségi elvek kidolgozasa, amely elsésorban a
vasuti szervezetek atalakitasara, a vasuti infrastruktira hasznalatara és a
szolgaltatasok meghatarozasara vonatkozott. Megallapitast nyert, hogy a vasuti
kozlekedés fejlodését alapvetden hatraltatja az egyes vasutak merev nemzeti
jellege, tovabba a hagyomanyos allam-vasut kapcsolat. Ennek megfeleléen a
kozosségi elvek kidolgozasanak f0 teriiletei:

- a vasuti szervezetek atalakitdsa, infrastruktira hasznalat,

koziizemi szolgaltatdsok meghatarozasa,

- avasuti infrastruktara fejlesztése,

- vasutbiztonsagi berendezések kompatibilissé tétele,

- vasuti kutatas, fejlesztés,

- kombinalt fuvarozas,

- tranzit és a hataron kiviili orszagok vasutjaival val6 kapcsolat,

- varosi kozlekedési rendszerek,

- kornyezetvédelem €s tarsadalompolitika,

- vasuti berendezések gyartoipara.
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A vizsgélatok alapjan, 1991. julius 29.-én kertilt elfogadasra a 16 cikkelybdl allo
91/440/EGK iranyelv. Ez a vasutak versenyképességének fokozasara a
kovetkezd alapelveket rogziti:

- Vasuti vallalatok vezetésének fliggetlensége — tevékenységiiket a
piachoz 1igazitva, a kereskedelmi tarsasdgoknal alkalmazott elvek
szerinti vezetés.

- A vasuti infrastruktira és az lizemeltetés szétvalasztasa (legalabb
szamviteli szinten)

- A palyahasznalati dij bevezetése.

- A pénziigyi helyzet javitasa — allami intézkedések a vasuti vallalatok
addssaganak csokkentésére.

- A vastti infrastruktirdhoz valod hozzaférés — a tagallamok halozatara
belépési €s tranzitjog biztositasa, hozzajutds mas vasutak, nemzetkozi
szallitok részére.

A nemzetkozi szolgaltatdsokban a szabad piacra jutas eldfeltétele a
palyahasznalat rendszerének, versenyképes, diszkriminidcidmentes kidolgozasa.
Ezeket a kérdéseket szabdlyozza az 1995. junius 15.-én kiadott 95/18/EK
iranyely a Vasuti vallalkozasok engedé€lyezésérdl, és a 95/19/EK iranyelv A
vasuti infrastruktirakapacitas szétosztasardl ¢és az infrastruktara dijak
kiszabasarol.

Tovabbi fontos EU elvaras a nagysebességii vasuti rendszerek kolcsonos
miikodtethetdségérdl (interoperabilitasarol) hozott 96/48/EK irdanyelv, melyet az
Eurdpai Bizottsag a transzeurdpai halozatokrol sz6ld jogszabdlycsomag
részének tekint.

Az elvi deklaraciok nem hoztdk meg a kivant eredményt. A vasutak piaci
térvesztése, gazdalkodasuk veszteségessége tovabb folytatodott. A folyamat
megallitasara keriilt az EU kozlekedési fObiztosa altal kiadasra ,,A Kozosségi
Vasutak ujraélesztésének stratégidja” cimii 96/441 szama un. Fehér Konyv.
Ennek nyolc fejezete 1ényegében megismétli a 91/440/EGK iranyelv eldirdsait,
hangstlyozva a gyorsabb iitemii megvalositas sziikségességét, de 0 elemeket is
tartalmaz. A Fehér Konyv nem kotelezd érvényli joganyag, hanem ajanlasokat
fogalmaz meg. FObb elvarasok:

- Uj vallalati felépitésii vastttarsasagok, a palya és vallalkozovasut
szétvalasztasaval, a felgyiilemlett addssdgalloméany leépitésével, a
pénziigyi egyensuly megteremtésével.

- Nemzetkozi szabadon hozzaférhetd gyorsforgalmi arutatvonalak —
fireeways — létrehozasa, amely a palyara vald szabad hozzdjutést
lehetdvé teszi. Egyben ajanlja a szabad hozzaférés lehetOségét a
hagyomanyos aruszallitasban is biztositani.
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- Miszaki- technologiai rendszerek integracidja
- Arufuvarozés volumenének prioritasa az infrastruktura fejlesztéseknél.
-  Kombinalt szallitas, logisztikai fejlesztések prioritasa.

2001-ben modositasra keriilt az EU vasutpolitikdjat maghatarozé 91/440/EGK
iranyelv a 2001/12/EK irdnyelv kiadasaval, mely ma az EU vasutak és a
csatlakozas el6tti orszagok szamara a legfontosabb kovetelményeket hatarozza
meg a kdvetkezOkben:

- A vasuti kozlekedés versenyképességét hossza tavon fenn kell tartani.

- A vasuttarsasagokat az egyéb gazdasagi tarsasagokhoz hasonldan kell
iranyitani.

- Szamvitelileg kiilon kell valasztani a palyavasuti, személyszallitasi €s
vontatasi  tevékenységet (legalabb cégen beliili  elkiilonitett
konyveléssel).

- A keresztfinanszirozas a kiilonvalasztott vasiti tevékenyseégek kozott
nem lehetséges.

- A raforditasokat tevékenységenként a miikodési bevételbdl és a
kozszolgaltatasért fizetendé kompenzalasbol kell fedezni.

- A vasutak iizleti tervében gondoskodni kell a pénziigyi egyensulyrol.

- A palyahalozat ¢és a személyszallitds fejlesztéséhez sziikséges
fejlesztési forrasok fedezetét biztositani kell.

- A vasuttarsasagok tevékenységét a piaci igényekhez kell igazitani,
beleértve indokolt esetben a haloztat megfeleléen elOkészitett
csokkentését.

Az EU vasutpolitikajara épiilve kidolgozasra keriiltek a részletes szabalyok:

2001/14/EK irdnyely a vasuti infrastruktira-kapacitas szétosztasardl, az
infrastruktira hasznélati dijak kiszabasarol és biztonsagi tanusitvanyokrol,
tovabba a 2001/16/EK irdanyelv a Transz-europai Hagyomanyos Vasutrendszer
interoperabilitasarol, melyek a kovetkezd alapelveket rogzitik:

- Egyenld és megkiilonboztetés nélkiili hozzaférést kell biztositani a
vasuti infrastrukturahoz az erre kijeldlt transz-europai halézaton.

- Ki kell dolgozni a vasttvallatok engedélyezési rendszerét, fliggetlen
palyakapacités eloszto eljarast (menetvonal), koordinalt
palyahasznalati dijrendszert fiiggetlen testiilet keretében.

- Szabalyoz¢ testiilet felallitasa a vasuti piaci verseny feliigyeletére.

- A palyahasznalati dijbevétellel nem fedezett palyamiikodtetési és
forgalomirdnyitasi koltségek megtéritése (1107/70/EGK rendelet a
vasuti, kozati, belvizi szallitdsban nytjtott allami tamogatasrol).
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A vasutak mitkddtetése szempontjabol, hogy a 1191/69/EGK rendelet egyben
szabalyozta a kozszolgaltatdas fogalmat, miszerint ,a kozszolgaltatasi
kotelezettség olyan szolgaltatisokra vonatkozoan értelmezhetd, amelyeket a
kozlekedési szolgéltatd sajat gazdasagossaga érdekében nem, vagy nem
ugyanolyan méretekben €s nem azonos feltételek mellett vallalna.”

1.4.2. EU elvarasok teljesitése

Az EU irdnyelvek és rendeletek egyrészt lehetdséget adnak a magyar vasit
szdmara is a felzarkozashoz (allami kotelezettségvallalas  teljesitése:
infrastruktira és személyszallitasi fejlesztési forras biztositasa, kozszolgaltatasi
tevékenységek kotelezd ellentételezése), masrészt jelentds kihivast jelent a
vasuti szallitasi piac liberalizalasa.

A vasuti kozlekedésben az EU elvarasok, eldirdsok teljesitésének kiemelt
szerepe van Magyarorszag tervezett EU csatlakozdsa miatt, mely célt a
Kozlekedéspolitikai Koncepcid is rogzit.

A magyar vasUt torvényi szabdlyozdsa ¢s a deregulidcié soran az europai
Unidhoz val6 csatlakozéas érdekében meghatarozo volt a 91/440 EGK iranyelv
¢s az azt modositd 2001/12/EK iranyelv elvardsainak minél teljesebb kort
érvényesitése. Ezen elvek megvaldsulasa érdekében a kovetkezd foébb
intézkedések torténtek:

o A vasiti vallalatok vezetésének fiiggetlensége. Ez a Magyar Allamvasutak
1993. jalius 1.-vel tortént részvénytarsasaggd alakuldsaval teljesiilt, és az
Allam — MAV szerzédés megkotésével rogzitésre keriilt.

o [Infrastruktira és iizemeltetés szétvalasztisa. 1996. januar 1.-t51 a MAV Rt.-n
beliil az 4talakitds elsd iitemeként Iétrejott a gazdasagi ¢€s irdnyitasi
szempontbdl elkiiloniilt palyavasut €s vallalkozdvasut. Jelenleg folyamatban
van a vasuti reform, mely biztositja a 2001/12/EK irdnyelv szerinti
elkiiloniilést a létrejott lizletagak (palya-, személyszallitas-, arufuvarozas-,
geépészet) kozott.

o A vasuti vdllalkozas pénziigyi helyzetének megszilarditasa. Tobb
korményhatarozat sziiletett e tirgyban melyek megteremtették a lehetdségét a
MAV Rt. szanalasara, a felhalmozodott addssagallomanytdl —torténd
megszabaditasara, de megnyugtatd megoldast a vasuti reform keretében
kidolgozott finanszirozasi rendszer fog adni (palyahasznalati dij bevezetése,
kozszolgaltatas ellentételezése, palya- és személyszallitasi fejlesztési forras
biztositasa).

o Harmadik fél hozzajutasa a vasuti infrastrukturahoz. A Vasuti Torvény 2.§.-
anak 6. bekezdése kimondja, hogy megfeleld dij ellenében lehetdvé kell tenni
a vasuti palya és tartozékai igénybevételét belfoldi székhelyli vallalkozo
vasut, nemzetk0zi szerzOdés, vagy viszonossag esetén, pedig kiilfoldi



13

sz€khelyli vallalkoz6 vasut szamdra is. Rendelkezik a palyakapacitdsokat
eloszto €s palyahasznalati dijat megallapitd egység felallitasardl a személy és
aruszallitasi szervezettdl fiiggetlen szervezetben, mely GKM-PM egyiittes
rendelet alapjan keriil felallitasra. Kiadasra keriilt a 15/2002.(I1.27.)K6ViM
rendelet a vasutvallalatok engedélyezésérdl. Az ehhez sziikséges miikodési
engedélyt a vasuttol fliggetlen szervezet a Kozponti Kozlekedési Feliigyelet
ad ki.

o [nteroperabilitas lehetove tétele. A 9/2002.(11./.)K6VIM rendelet biztositja a
nagysebességli vasuti rendszerekre vonatkozo atjdrhatdsag feltételeit, mig a
hagyomanyos vasuti rendszerek kolcsonos atjarhatdésagaval 0sszefiiggésben a
2001/16/EK iranyelvvel valdé Osszhangot az Orszadgos Vasuti Szabalyzat
folyamatban 1évé modositasa fogja elérni.

o A vasuthadlozat piaci igényekhez valo igazitasa
A kidolgozas alatti 0y vasuti torvény tobbek kozott tartalmazza az allam és a
MAV Rt. kapcsolatdnak piaci alapokra helyezését és a nem f&vonali
vasuthalozat kizarolagos dallami tulajdondnak oldasat a mellékvonalak
ésszerlibb lizemeltetése érdekében.

Az eddigi kormanyzati, 4gazati és vallalati szintli intézkedések jogi- ¢és
szervezeti szempontbol megteremtették a lehet0ségét a versenyképes, EU
konform magyar vasut megalapozasanak, mely atalakitds az j Vasuti Torvény
¢s 1) az Orszagos Vasuti Szabalyzat tervezett kiadasaval teljessé tehetd. A
versenyképesség tényleges érvényesiilése, a lefektetett alapelvek mentén, a
kovetkezetes megvalositason mulik.

1.4.3. Forgalmi prognosztizacio

Hatékony ¢és versenyképes vasut megteremtésének masik kiinduldsi pontja a
kozép- és hosszabb tavon varhat6 szallitasi teljesitmények marketing szemlélet,
piaci alapon torténd felmérése. A szallitasi igényeket tobb kiilsd és belsd
tényezd befolydsolja, igymint a makrogazdasidgi meghatdrozottsag, a magyar
gazdasag atalakuldsi folyamata, demografiai problémak, motorizacidé hatésa,
fuvaroztatasi és utazasi szokdsok valtozasa, EU csatlakozéassal Osszefiiggo
hatasok, ezen beliil kiemelten a szabad péalyahasznalat, stb.

Az elmult idészakban tobb némileg eltérd értékelés jelent meg a régio, ezen
beliil a magyar vasut jovObeni szallitasi teljesitményérdl.

A Gazdasagi ¢s Kozlekedési Minisztérium 2015-ig sz6lo forgalmi progndzisa a
vasuti személy- €s aruszallitisban egyardnt novekedéssel szamol, sOt a tars
kozlekedési agakhoz viszonyitva 2015-ig javuld piaci részesedést feltételez a
mellékelt abrak szerint.
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Ebbdl a szempontbdl szembetliind Magyarorszag koztes helyzete az EU
orszagok ¢és kornyezd régid vasutjai kozott ugy személyszallitasi, mint
arufuvarozasi piaci részesedés aranyunk tekintetében:

Szgh

ély-
Szemely Replilé

szallitas

Autobusz
(ukm) Vasut

. Kozt
Aru- Csovezetek

szallitas

{tkm) B -. . b, ...i. ".."&Erut

Belvizi kazl.

Forris: Eurostat, KTI

A legutobbi vizsgalatok 2015-ig adtak szdmszer eldrejelzést a személy- és
aruszallitds jovobeni alakuldsara. A Nemzeti Kohézios Alap Stratégidhoz
késziilt megallapitas a kovetkezo:

2004 2006 2010 2013 2015
Személyszallitas 159,2 154,3 161,4 168,4 173,4
(milli6 utasfé/év)
Arufuvarozas 7753 7933 8419 8589 8675
(millié drutonna-km/év)

A kohézids stratégia személyszallitasban egy dinamikusabb felfutast tartalmaz
2015-1g, mely elsdsorban a vasut jovObeni eldvarosi fejlesztési lehetdségére, a
szolgéltatasi szinvonal emelésére épiil.

Az arufuvarozasi trend is pozitiv, azzal a megjegyzéssel, hogy a prognosztizalt
arufuvarozasi teljesitmény a szabad palyahasznalat hatdsara meg fog oszlani a
MAV Rt. és a tarsvasutak kozott.

Az Osszességében pozitiv trend egybevag a magyar kozlekedéspolitika
torekvésével és az EU irdnyelvekkel, mely a vasit térvesztésének megallitasat,
tavolabbi célkitizésként a piaci részesedés novelését tartalmazza, igy az
elorejelzések teljesitése egyben javitja a magyar gazdasag versenyképességét.
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2. A torzshalozat versenyképessége

2.1. Vonalhdlozati kategoriak, mint a hatékonysdgi és versenyképességi
kritériumok

Ahhoz, hogy a torzshalozat versenyképességérdl beszéljiink, mindenekeldtt
sziilkséges a torzshaldzat és az egyes vasutvonal kategoridk fogalmanak
tisztazasa, ez alapjan pedig a haldzatban betoltott szerepének, aranyanak
meghatdrozasa. Ez anndl is inkdbb fontos, mert kozelebbrdl szemlélve nem
beszélhetiink altaldban a vastt versenyképességérdl €s hatékonysagarol, mivel a
kozuti halozathoz hasonldan a vasuti haldzat is egymasra épiilé szintekbdl all,
melyeknek eltérd sajatossagai vannak. Ezeket a szinteket fejezi ki a
feliilvizsgalat alatti vonalkategorizalas.

2.1.1. Orszagos Vasuti Szabalyzat szerinti vonalkategoriak
Jelenleg az Orszagos Vasuti Szabalyzat (OVSz) 1. kotete hatarozza meg a
magyar vasuthaldzat kategoridba sorolasat a kovetkezdk szerint:

A.1. Nemzetkozi torzshaldzati fovonalak
A.2. Hazai torzshalozati fovonalak

B.1. Egyéb févonalak

B.2. Mellékvonalak

A hatékonysag és versenyképesség szempontjabol a vonalkategorizaldsnak
amiatt is kiemelt jelentésége van, mert a fejlesztési paraméterek
vonalkategéridnként keriiltek rogzitésre:

Orszagos Vasuti Szabdlyzat vastutvonal kategorianként meghatdrozott tervezési
paraméterei:

A.1. Nemzetkozi torzshaldzati fovonal 160 — 200 km/h
A.2. Hazai torzshalozati fovonal 120 — 160 km/h
B.1. Egyéb févonal 100 —120 km/h
B.2. Egyéb vonal — mellékvonalak 60 - 80 km/h

Késziilt vizsgalat, hogy a legfontosabb nemzetko6zi torzshalozati vonalak OVSz
paramétert megkozelitd fejlesztési igényére, mely mintegy 1200 mdFt-ra
adodott. Figyelemmel az éves varhat6 forraslehetdségekre ennek megvaldsitasa
10 évet meghaladd programot jelent.
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A nemzetkozi térzshalozati Jelenlegi | Tervezett | Fejlesztési
vasutvonalak fejlesztési, Sezzﬁf;z)eg s?ﬁf,sé‘;g forrasigény
rehabilitaciés nroaramia (Mrd HUF)

Budapest — Hegveshalom — oh. 120-160 | 140- 40,2
Budabnest — Miskolc — Zahonv — oh. 120 140- 246.2
Budapest — Vac — Szob — oh. 100-120 120 25.0
Bp. — Cealéd — Szolnok - 120 140- 141.3
Budapest — Ujszasz — Lokéshaza— | 100-120 | 140- 104,7
Budapest — Sidéfok — Gyékényes — 80-120 100- 118.8
Budanest — Domboévar - Gvékénves | 100-120 120 118.0
Budanest — Kelebia —oh. 100 140- 56.1
Pusonokladanv — Biharkeresztes — 100 120 19.2
Fels6zsolca — Hidasnémeti — oh. 100 100 3.4
Oh. — Hodos — Zalalové — Ukk - 60-120 140- 85.5
Szeaed — Roszke — oh. 60 100 5.4
Cealéd - Szeaed 100 120 53.4
Celldomolk - Boba 100 120 5.7
Gvor - Celldomolk 120 120 23.3
Celldomolk — Szombathelv — 80-120 120 41.9
Heaveshalom — Raika —oh. 100 120 4.5
Komarom — oh. 60 100 0.5
Zalaszentivan — Naavkanizsa 80-100 100 18.7
Dombdévar — Pécs — Maavarbolv 80-120 100- 54.6
Feilesztési forrasiaénv 6sszesen 1166.4

Osszehasonlitisra keriilt az eredeti paraméterek visszadllitisat célzo
rehabilitacid, a fejlesztési elemeket is magaba foglald rekonstrukcid, és az OVSz
paraméterek elérését célzo fejlesztés fajlagos koltsége, miszerint a rehabilitacids
koltség mintegy oOtode, a rekonstrukcios koltség pedig harmada az OVSz

rrrrr

Ennek megfeleléen a vonali kategoridba sorolasnak fejlesztési és iizemeltetési
szempontbdl egyarant fontos szerepe van az adott vasutvonal hatékony
mikodtetésére, ugyanakkor versenyképességét — tobbek kozott — épp az elvart
kiépitési paraméterek teljesiilése hatdrozza meg.
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2.1.2. Nemzetkozi vasuti folyosok hazai szakaszai

A magyar vasuthaldzat ezen beliil a torzshalozat jovobeni helyzetét meghatarozo
momentum, hogy a kiilonb6z6 nemzetkdzi vasuti szallitdsi szervezetekben
meghatarozott kozlekedési folyosok halozatabol, és ebbdl eredd forgalmabol
hogyan részesiiliink. Ebbdl a szempontbol kiemelt fontossdga van az egyes
kozlekedési folyosdk hazai szakaszainak kijelolésének, fejlesztési szempontjai
meghatarozasanak, majd végrehajtdsanak.

A fobb nemzetkdzi vasutfejlesztési egyezményekben rogzitett korridorok,
utvonalak hazai szakaszai:

AGC, AGTC Egyezmények, EILP:

AGC Egyezmény (European Agreement on Main International Railway Lines -
Eurépai Megallapodas Nemzetkozi Vasuti FOvonalakrol) az ENSZ EGB
keretében 1985-ben kidolgozott egyezmény, melynek célja egységes vasuti
halozat 1étrehozasa Europaban. Az Egyezmény keretében meghatarozasra
keriiltek a legnagyobb nemzetk6zi fontossdgli vasutvonalak, és kiépitési
paramétereik, melyek Iényegileg megegyeznek az Orszagos Vaslti
Szabalyzatban (OVSZ) rogzitett eldirdsokkal.

AGTC Egyezmény (European Agreement on Important International Combined
Transport Lines and Related Installations - Eurdpai megéllapodads a nemzetkozi
kombinalt fuvarozasi vonalakrdl és ezek 1étesitményeirdl), mely 1991-ben az
ENSZ EGB keretében keriilt kidolgozdsra a nemzetkdzi kombinalt forgalmi
halozat kialakitasara, fejlesztésiik, lizemeltetésiik 0sszehangoléasara.

EILP - Eurdpai Infrastruktura Vezérterve, mely a nemzetkozi széllitasban,
tranzitforgalomban meghatarozé vasutvonalak infrastruktura fejlesztési terve, az
AGC, AGTC vonalak kiegészitéseként.

Magyarorszag az 1985.-0s alapitastol kezdve tagja az AGC Egyezménynek. Az
AGC héldzat rész valamennyi A.1. kategoridji nemzetkozi fdvonalunk.

Az 1991.-ben a nemzetkdzi kombindlt forgalmi halozat 6sszehangolasara alapult
AGTC Egyezményhez hazank 1994-ben csatlakozott.

Ezt a vonalhalozatot egésziti ki az UIC Eurdpai Infrastruktura Vezérterve
(EILP) a Piispokladany - Biharkeresztes vasutvonallal.

— Hazankat érinté AGC, AGTC, EILP vonalak:
E50  Hegyeshalom — Budapest — Miskolc — Nyiregyh4dza —
Zahony
E52 Szob — Budapest — Cegléd — Szolnok — Nyiregyhéaza
E56 Budapest — Ujszasz — Lokoshaza
E61 Komarom — Budapest
E69 Budapest — Nagykanizsa — Murakeresztar
E71 Budapest — Dombovar — Gyékényes
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E85  Budapest — Kelebia
C 773 Bp.- Dombovar — Pécs — Magyarboly
C 30/1 Hidasnémeti — Fels6zsolca - Miskolc
C 54/1 EILP (Piispokladany — Biharkeresztes)
A felsorolt vonalak komplex fejlesztésénél az Orszagos Vasuti Szabalyzat A;.

kategoriaji vonalakra eldirt paraméterek, tervezési sebességek alkalmazandok,
azonban jelenleg ennek biztositdsa csak tavlati fejlesztési célként realizalhato.

Paneuropai korridorok

1994-ben Krétan, majd 1997-ben Helsinkiben tartott 2., ill. 3. Osszeurdpai
Kozlekedési Ertekezlet fogadta el a legfontosabb eurdpai  kozlekedési
utvonalakat, mely a TEN hal6zathoz illeszkedve egységes eurdpai torzshaldzat
létrehozasat tiizte ki célul. Kozép- és Kelet-Eurdpaban 10 kozlekedési folyoso
kijelolésére kertilt sor:

L. Helsinki — Tallin — Riga — Kaunas — Varso6 és Riga — Kalinyingrad - Gdansk
I1. Berlin — Vars6 — Minszk — Moszkva — Nizsni Novgorod
I11. Berlin/Drezda — Wroclaw — Lvov — Kijev
Iv.
Berlin/Niirnberg — Praga — Pozsony/Bécs — Budapest — Konstanca / Szaloniki /
Isztambul
V. Velence — Trieszt/Koper — Ljubjana — Budapest — Ungvar — Lvov
A. |Pozsony — Zsolna — Kassa — Ungvar
B. |Fiume — Zagrab — Budapest
C. |Plocse — Szarajevo — Eszék — Budapest
VL Gdansk — Grudziadz/Varso — Katowice — Zsolna/Ostrava
VIIL.
Duna folyam
VIIIL. Durres — Tirana — Skopje — Széfia — Varna
IX. Helsinki — Szentpétervar — Moszkva — /Pskov — Kijec — Ljubasevka — kisinyov
— Bukarest — Dimitrovgrad — Alekszandroupoli
A. |Ljubasevka — Odessza
B. |Kijev — Minszk — Vilnius — Kaunas — Kalipeda/Kalinyingrad

X. Salzburg — Ljubjana — Zagrab — Belgrad — Nis — Skopje — Veles — Szaloniki

Graz — Maribor — Zagrab

Budapest — Ujvidék — Belgrad

Nis — Szo6fia — I[sztambul

olo|w|>

Bitola — Florina — Via Egnatia — Igoumenitsa

A tiz multimodalis paneuropai kozlekedési folyoso kijeldlésénél az utirdnyok
keriiltek meghatarozasra. Az egyes nemzeti vasutak vonalhaldézatan a
paneuropai folyosok szakaszai 1998. nyardn a TINA Iroda keretében keriiltek
pontositasra.
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A péneuropai folyosok hazai vonalhaldzata:

IV. Folyosé: Hegyeshalom/Rajka - Budapest —Cegléd — Szolnok — Lokoshaza,
Szob — Véc - Budapest

V. Folyos6: Hodos — Zalalovo — Zalaegerszeg — Boba — Veszprém —
Székesfehérvar — Budapest — Miskolc — Nyiregyhdza — Zadhony

V/B.Folyos6: Gyékényes — Dombovar — Pusztaszabolcs — Budapest

V/C.Folyos6: Magyarboly — Pécs — Dombévar

X/B. Folyoso: Kelebia — Budapest

A paneurdpai folyosokhoz tartozo vonalakon a vasutfejlesztési célkitiizés az
AGC paraméterek tavlati biztositasa.

TINAhalézat

(Transport Infrastrukture Needs Assassment - Kozlekedési Infrastruktira
Igényeinek Ertékelése) 1995. szeptemberben az Eurdpai Unids csatlakozasra
kijelolt orszagok hoztdk 1étre a bécsi székhelyli szervezetet az EU csatlakozas
elott allo Kozép- és Kelet-europai orszdgok kozlekedésfejlesztési és
finanszirozasi feladatainak koordindlasara, kozos projektek kidolgozasara.
,TINA orszagok™ Esztorszag., Lettorszag., Litvania, Lengyelorszag.,
Csehorszag., Szlovakia, Magyarorszag, Szlovénia, Romania, Bulgaria és Ciprus.
Hérom alcsoport keriilt 1étrehozasra foldrajzi alapon:

* Balti tengeri

* Kozép-Eurdpai

* Dél-Kozép Eurdpai térség.

Alaphalézat:

Korridor Vonal meanevezése Vonalhossz
A\ Rajka/Hegyeshalom — Budapest — Ujszasz — Szolnok — 487 km
Lokoshaza;
Szob - Vac — Budanest
V. Bajansenye — Boba — Budapest — Miskolc — 628 km
Nvirenvhaza — Zahonv
Vv Gyékényes — Domboévar — Budapest 261 km
(Riieka felé)
Vv Magyarboly — Pécs — Domboévar 107 km
(Ploce felé)
X Budapest — Kiskunhalas — Kelebia 156 km
(Beograd felé)
TINA alabhal6zat 6sszesen (- 20 km k6zos szakasz): 1810 km
TINA kiegészité halézat (11 vonal) 6sszesen : 1108 km
A TINA hal6zat vonalhossza 6sszesen: 2727 km
A MAV teljes halézata (normal nyomtavolsag) 7727 km
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Meghatarozasra keriilt az un. TINA halozat, amely a paneurdpai korridorokkal
megegyezd gerinchaldzatbol, és regiondlis €s kiegészitd feladatokat biztosito
hozzéaadott vonalakbol all.

A PHARE tamogatast felvalto ISPA programok, majd az egyes orszagok EU
csatlakozasat kovetden a Kohézios €s Strukturalis Alap megitélésénel dontd
szempont, hogy részét képezi-e a TINA vonalhalozatnak. Ennek megfelelden a
paneurdpai korridorokat magaba foglalo TINA halozat fejlesztési szempontbol a
legfontosabb nemzetko6zi egyiittmiikodés.

TEN (Trans European Network - Transz Eurdpai Halozat) Nyugat-Eurdpa
vasutjainak fejlesztési koncepcidja. Meghatarozasra keriiltek az eurdpai
kozlekedés szempontjabol fontos tranzit Gtvonalak €s regionalis kapcsolatok, az
egyseéges elvek szerint fejlesztendé TEN halozat.

TER (Trans European Railway - Transz Eurdpai Vasit) az ENSZ keretében
1990-ben indult projekt Kozép- és Kelet-Eurdpa vasutjai és a TEN halozat
osszehangolasaval egy egységes OsszeurOpai vasuti kozlekedési szolgiltatas
biztositdsara. A budapesti székhelyli szervezethez 11 alair6 orszdg tartozik,
melybdl az alapitdk (Genf 1992.): Magyarorszag, Romaéania, Torokorszag,
csatlakozd orszagok: 1993. Bulgaria, Szlovakia 1994. Szlovénia, Csehorszag,
Lengyelorszag, Ausztria, Oroszorszag, Gorogorszag.

A TER projekt-nek Magyarorszag az 1992.-es alapitastol kezdédbéen tagja. A
Budapest székhelyli szervezetben meghatarozasra keriiltek a TER halézat hazai
vonalszakaszai. A TER vonalak szdmozéasa megegyezik az AGC szdmozassal
ahol egybeesnek az AGC/AGTC vonalakkal, mig az azt kiegészitd vonalak
kiilon TER szamot kaptak. A TER projekt keretében a 2010-ig sz616 fejlesztési
program 120 km/h sebesség elérését irja eld a tagorszagoknak, mely a hazai
TER vonalak tobbségénél biztosithato.

A tagorszdgok EU csatlakozasa iitemével a TER egylittmiikddés jelentdsége
csokken, a magyar vasuthalozat az EU csatlakozast kovetden a TEN haldzat
része lesz. A Csatlakozédsi Szerzddés X. melléklete szerint arufuvarozasi
viszonylatban az erre kijelolt halozat éves kapacitasanak 20 %-at kell MAV Rt.-
kiviili més vasuti vallalkozasok szamara fenntartani. A transzeurdpai halozat
részeként feltlintetett magyarorszagi vonalak listajat az Eurdpai Unidhoz torténd
csatlakozasrol sz6lo szerzddés II. melléklete (9. Kozlekedéspolitika 1I.)
tartalmazza. Ez — a Sopron — Szombathely vasttvonallal val6 kiegészités mellett
—megegyezik a TINA halozattal.

0SzZsD Egyiittmiikodés

A Kelet-europai régi6 vasutjainak 1953-ban az UIC mintdjara 1étrehozott
szervezete. Mai célja az Eurdpa és Azsia kozotti vasuti 6sszekottetés rendezése.
13 olyan fontos vasuti korridort jeloltek ki és hatdroztak meg, amelyek
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alkalmasak FEurépa és Azsia, Tavol-Kelet kozotti vasiti  forgalom
lebonyolitasara.

Magyarorszagot az V-0s €és a VI-os OSzZsD folyoso érinti, de ennek tobb aga
valdjaban feloli a magyar vastthalozat févonali részét.

2.2. A palyahaszndlati dij, a szabad hozzdférés biztositasanak
versenyképességi tényezoi

A szabad palyahasznalatra kijelolt magyar TEN vasuthélézat:
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Torvényi keretek

A vasuti palyahasznalati dijak megallapitdsaval és kiszabdsaval kapcsolatban
alkalmazand6 elveket és eljarasokat, valamint a palyahasznélati dijak szamitasi
modjat GKM-PM egyiittes rendelet szabalyozza. A palyahasznalati dijrendszer a
vasuti palya ¢és tartozékai igénybevétele tekintetében érvényes a belfoldi
sz€khelyll vasit vagy az Aaltala alapitott nemzetkdzi csoportosulas részére,
valamint a nemzetkozi szerzddés vagy viszonossdg esetén kiilfoldi székhelyl
vasut részére. A palyahasznalati dijrendszer az orszadgos kozforgalmi vasuti
palya ¢és tartozékai igénybevétele érvényes egyrészt a nemzetkdzi kombinalt
arufuvarozas céljara barmely, olyan kiilfoldi vasuti részére, melynek székhelye
az Eurépai Unié valamely tagallamaban van; masrészt vasuti tranzitforgalom
céljara barmely olyan nemzetkdzi csoportosulds részére, amelyet az Eurodpai
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Uni6o valamely tagallamaban bejegyzett vasutvallalat alapitott; harmadrészt
kiilon jogszabalyban meghatarozott orszagos vasuti torzshalozatba tartozo vasuti
palya (illetve az ahhoz kapcsolodé vasutvonalakon legfeljebb 50 km tavolsagig),
¢s tartozékai tekintetében nemzetkozi arufuvarozasra barmely olyan kiilfoldi
vasut részeére, amelynek székhelye az Eurdpai Unid valamely tagallamaban van.
A vasuti infrastruktira hasznalataért fizetendé palyahasznalati dijakat a GKM-
PM egyiittesen hagyja jova. A vasutvallalat a Kozlekedési Fofeliigyelet
keretében miikodé Palyahaszndlati Dontébizottsagtol kérheti a palyahasznalati
dij feliilvizsgalatat, ha ugy véli, hogy hatranyos megkiilonboztetésben részesiil,
vagy a kapacitas-elosztd szervezet azok meghatarozasanal nem a Haldzati
Uzletszabalyzatban rogzitettek szerint jart el.

Dijszabasi rendszer, dijszabasi elvek

A palyahaszndlati dijrendszer a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium altal
jovahagyott koltségszamitasi szabalyzaton alapul.

A palyahasznalati dijrendszer kétlépcsos (a palyahasznalati dij a palyahasznalati
alapdij ¢és az igénybevett jarulékos szolgaltatasok dijainak 6sszegeként adodik),
a palyahasznilati alapdij egyrészes (csak valtozo, teljesitmény-fiiggd rész
alkotja) ¢és kétkomponensii (a valtozd rész két teljesitmény-elembdl
(kozlekedett vonatdb, megtett vonatkm) épiil fel).

A palyahasznalati alapdijak és a szolgaltatasi dijak az egy naptari év alatt
lebonyolitott vonatforgalom atlagoléasa alapjan keriil meghatarozasra.

A vasutvéllalatoknak nyujtott kiegészitd szolgéltatasokért (veszélyes daruk,
rendkiviili kiildemények szallitdsdnak feliigyelete) a 2003/2004-es menetrendi
évben felarat szamit fel.

A dij ellenében nyujtott szolgaltatasok

Palyahasznalati alapdij

A palyahasznalati alapdij két komponensbdl tevOédik Ossze: menetvonal-
biztositasi dij, kozlekedtetési dij. A menetvonal-biztositasi dij a kozlekedtetett
vonatok szama alapjan a kozlekedtetési dij, a kozlekedett vonatkilométer alapjan
az egyes halozati elemeknél biztositott szolgaltatasi paraméterek figyelembe
vételével keriil felszamitasra. A menetvonal-biztositasi dij 4 vonatkategoridra
(tavolsagi személyvonat, helyi személyvonat, szerelvényvonat, tehervonat) keriil
felszamitasra (Ft/vonat mértékegységben meghirdetve). A kozlekedtetési dij 3
vonalkategdridra (emelt szintli, normal, regionalis) és 5 vonatkategoridra
(tavolsagi személyvonat, helyi személyvonat, szerelvényvonat, tehervonat,
mozdonyvonat) keriil felszdmitasra (Ft/vonatkm mértékegységben meghirdetve).
A mozdonyvonat (gépmenet) részére meghirdetett palyahasznalati alapdij
fiiggetlen attol, hogy mely vonalon kozlekedett csak a megtett vonatkm
teljesitmeny fliggvényében keriil dij felszamitasra.
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Szolgaltatasi dij

A tavolsagi €s helyi személyszallitdo vonatok szaméra az adllomasi megallasi dij
¢s a fordulasi dij harom allomaskategoriara keriil felszamitasra (Ft/megallas,
illet6leg Ft/fordulds mértékegységben meghirdetve). A tehervonatok szamara a
kiszolgalasi dij ¢és az elegyrendezési dij harom allomaskategoriara keriil
felszamitasra (Ft/kiszolgalt kocsi, illetdleg Ft/rendezett kocsi mértékegységben
meghirdetve).

A palyahasznalati dij értéke a versenyképesség alakuldsara dontd hatassal van,
aminek megallapitasara ellentétes érdekeltség van. Sziikken vett vallalat
gazdalkodési érdek a magas palyahasznalati dij megallapitasara irdnyul, hogy
ebbdl az iizemeltetési koltségek minél teljesebb hdnyada fedezhetd legyen
(palyavasuti érdek). A tul magasra, teljes raforditds megtéritésén alapuld
palyahasznalati dij azonban rontja a vasut versenyképességét a tarskozlekedési
agakkal, de mindenekel6tt a konkurens vasutakkal szemben. Emiatt a
palyahasznalati dij megallapitasanal figyelembe kell venni a régié orszagaiban
az alternativ utiranyokon alkalmazasra keriilo dijszabési rendszert, elkeriilve a
mar eddig i1s mutatkozo piacvesztést a tranzit forgalomban.

2.2. Nemzetkozi torzshalozati vonalak

Az 0 Orszagos Vasuti Szabalyzat kiaddsa keretében jelenleg feliilvizsgalat alatt
van a ma hatalyos vonalkategorizalasi rendszer. A kidolgozott iranyelvek szerint
harom vonalkategoria kertilt javaslatba:

,»A” kategoria: Eurdpai jelentdségii nemzetkdzi torzshalozati vonalak
,,B” kategoria: Hazai fdvonalak
,C” kategoria: Regionalis vonalak

Az ,,A” kategoOriaba sorolandd vonalak tartalmazzak nemzetkozi kozlekedési
folyosok hazai szakaszait, elsddlegesen a paneurdpai korridorok és a kiegészitd
TINA vonalakat. Ez 6sszhangban van a szabad palyahasznalati TEN halo6zattal.

A nemzetkozi torzshalozati vonalak versenyképességét elsésorban a tranzit
forgalomban betoltott szerepe adja, de a hazai vonalhdlézat vegyesforgalmi
rendszerébdl adodoan legalabb ilyen fontos a belfoldi tavolsdgi és a
nagyvarosok korzetében a helyi eldvarosi forgalombol eredd igények egyiittes
kielégitése. Ezzel a vegyesforgalmi rendszerrel a MAV Rt. halézatan hosszu
tavon kell szdmolni, mely aldl kivételt a budapesti eldvarosi forgalom
legterheltebb vonalszakaszai képezhetnek majd a jovOben.
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A nemzetkozi torzshaldzati vonalainkat akkor tekinthetjiik versenyképesnek, ha

o cleget tesz a nemzetkdzi kotelezettség vallalas szerinti kiépitési és
lizemeltetési paramétereknek,

e a konkurens szallitasi utvonalakkal min. azonos szolgaltatasi szintet képes
nyujtani,

e a teljes, orszaghatartdl - orszaghatarig terjed6 utvonalon biztositott az
egyenkapacitas, tulmutatva a jelenlegi vonali szemléleten a szallitasi
utvonal egészét feldlelve.

A nemzetkdzi  tOrzshalozati  vonalak  versenyképességének  feltételei
korlatozottan, de rendelkezésre allnak. Ezt az EU forrastimogatdsi rendszer
alapozza meg, mely szinte kizarolag a palyainfrastruktura tranzit forgalmat
lebonyolitd haldzatara iranyul, 6sszhangban az EU iranyelveivel egy egységes
¢s szabadon hozzaférhet6 eurdpai torzshaldzat 1étrehozas érdekében.

A MAV Rt. kiemelt infrastrukturalis fejlesztési programja is ezt igazolja. A
kozelmult fejlesztései és a 2015-ig tervezett hossz tava fejlesztési program
egyarant a TINA vonalak fejlesztésére iranyul. Ez a program 6sszhangban van a
hazai igényekkel és a nemzetkdzi elvardsokkal, de a prioritas tekintetében
mutatkozhatnak eltérések.
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A nemzetkozi torzshaldzati vonalak versenyképességének megteremtésében az
elkovetkezd iddszakban a Kohéziés Alap forraslehetdségének meghatarozo
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szerepe van. A Kohéziés Alap Stratégia projektjei kivalasztdsdnak altalanos
szempontok a kdvetkezok:

» A kiinduladsi pont a személy ¢&s aruszallitdsi trendekbdl, forgalmi

prognozisbol levezetett vasltiizemi igény, €s ennek megfeleltetése az
infrastruktara meglévd allapotaval.

Nemzetkozi halozatban betoltott szerep, az EU forrastdmogatas
igénybevételének valdszintisége, versenyképes palyazati javaslatok adésa,
mely az eddigi gyakorlat ismeretében a nemzetkozi tranzitfolyosok
infrastruktara fejlesztésére szoritkozik.

A mér megkezdett kiemelt vasutfejlesztésekhez vald illeszkedés
biztositasa, egységes halozat 1étrejotte, egyenszilardsag elérése elsésorban
a meghatédrozo forgalmu tranzit folyosoknal.

Az EU elvarasoknak ¢és a nemzetkozi kotelezettségeknek lehetdség szerint
mar eleget tevd, vagy megkozelitd miiszaki paraméterek (pl. AGC
eldirasok) teljesitése.

A vonali fejlesztések mellett az avult infrastrukturaj, de meghatarozé
forgalmat lebonyolit6 vasuti csomdpontok kiemelt fejlesztése.

A vasuti reform célkitlizéseivel, fejlesztési prioritasaival (korridor
szemlélet) vald 6sszhang.

A MAV Rt. nemzetkdzi vonalhalozatdbol az ezeknek a szempontoknak
megfeleld kovetkezd vasutvonalak keriiltek megvizsgéalasra a Kohézids Alap
projekt javaslatai részeként.

Nk

Budapest — Dombovar — Gyékényes vonal rekonstrukciod
Budapest — Kelebia vasttvonal.

Budapest — Miskolc — Nyiregyhaza — Zahony vonal rekonstrukcio
Budapest — Székesfehérvar — Boba vonal rekonstrukcio
Piispokladany — Biharkeresztes vonal rekonstrukcio

Szolnok — Békéscsaba — Lokoshaza vonal rehabilitacio I1. {item
Szolnok — Debrecen — Nyiregyhdza vonal rekonstrukcio

Az elsé korben meghatarozott projekt listabol a 2006-ig megkezdeni javasolt
vasuti projektek prioritasi vizsgalata, és tovabbi iitemez¢Esi javaslat:

A nemzetkozi torzshalozat fejlesztésében abszolut elsddlegessége van a IV.
paneurdpai korridor hazai szakasza fejlesztésének. Ez az Eszak-Nyugat — Dél-
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Kelet iranyti vastti folyosé teremt kapcsolat nyugat-eurdpai orszagok és a
Balkan térsége kozott. Jelentdségét fokozzak a magyar vasuthalozaton kiviili
fejlesztések, a Calafat és Vidin kozott €piild 1) Duna-hid, mely a kordbban
hagyomanyosnak szamitd6 Bécs — Budapest — Belgrdd — Nis — Szofia —
Thessaloniki/Istanbul Utiranyt valtja fel EU, ill. EU tagjelolt orszagok
vasuthalozatan keresztil. Ez a koriilmény a jelenleg is legnagyobb forgalmu I'V.
korridor hazai szakaszan tovabbi forgalomndvekedést eredményez.

A folyamatban 1év6 kiemelt vasutfejlesztési projektek (Hegyeshalom — Budapest
/ISPA/, Budapest-Ujszasz — Szolnok /EIB/, Budapest — Cegléd — Szolnok /ISPA,
Szolnok — Lokoshaza I. iitem /ISPA/, Szolnok — Lokdshaza II. {item /Kohézios
Alap/) biztositjak, hogy 2007-ig a IV. paneuropai korridor hazai szakasza
orszaghatartol orszaghatarig atépiil, biztositva ennek az utiranynak a nemzetkozi
szempontbdl is fontos versenyképességét. A felsorolt projektek egyben teljesitik
az atjarhatosdg miszaki feltételeire vonatkoz6 EU elvarast, mivel a korridor
teljes hosszan az interoperabilitast biztosit6 ETCS rendszer is megvalosul.
Hianyossagként, €s a versenyképességet rontd tényezdként emlithetd, hogy
finanszirozasi okokbol a korridoron az emelt sebesség bevezetésére csak
szakaszosan kertil sor.

Nem ilyen egyértelmii a helyzet az V. paneurdpai korridor féadgan. Ez az yj
szlovén vasutbdl kiindulva a Bajansenye — Zalalové — Zalaegerszeg — Ukk —
Boba — Veszprém — Székesfehérvar — Budapest — Miskolc — Nyiregyhdza —
Zahony ttvonalon halad, és a legfontosabb ttiranyt hivatott biztositani az Adria
térsége és Ukrajna kozott. Ennek a Dél-Nyugat - Eszek-Kelet irdnyu tranzit
utnak ugyanakkor tobb alternativ vasutvonala adoédik, mely a hatarpontok
kozotti belsd osszekottetésnél mérlegelésre ad lehetdséget.

Az V. paneurdpai korridor fédganak az Uj szlovén vasuti kapcsolattal vald
kijelolése eldontott tény. A 160 km/6 tervezési sebességli €s 120 km/6
engedélyezési sebességli 1) vasutvonal Zalalove ¢és Ukk kozott mellékvonali
kiépitésli paraméterli, avult, teljes atépitésre szoruld vasutvonalakra vezet. A
korridor infrastrukturélis alapszintjének biztositasa érdekében az 1) vasutvonal
kiépitésén kiviil a magyar vasut ezzel tovabbi fejlesztésbe kényszeriilt, melyek —
figyelemmel az alternativ utirdnyok Ilehetdségeire — a kordbbi fejlesztési
koncepcidkban nem szerepeltek. Joggal vetddik fel a kérdés, hogy a mar
elvégzett és folyamatban 1évé indokolt fejlesztések utdn mi a prioritas, a
korridor f6aganak tovabbi szorgalmazésa, vagy az alternativ utirany palyaallapot
miatt kozéptavon halaszthatatlan atépitése. A kérdés leegyszeriisitve ugy is
feltehetd, hogy ott fejlesztiink-e ahol valoban sziikséges?

A Nemzeti Kohézids Stratégia ezt a dilemmat ugy oldotta meg, hogy a korridor
foaga eldvarosi szakaszanak a Budapest — Székesfehérvar vasutvonalnak adott
elsddleges prioritast, varhatoan ezt kovetden keriil sor az adriai kikotokhoz
alternativ Utirdnyt adé V.B korridor (Budapest — Dombovar — Gyékeényes



28

vasutvonal) felajitasara, és a dunantuli szakasz befejezéseként az amugy kisebb
forgalmti Boba — Székesfehérvar koztes szakasz atépitése csak késdbb valosul

meg.

Hasonlo prioritds kérdés mertilt fel az V. korridor keleti agéan is, ahol donteni
kellett a korridor f64gat adé Budapest — Miskolc — Nyiregyhaza €s az alternativ
utirdnyt adé Budapest — Szolnok — Debrecen — Nyiregyhdza vonalak kozott.

A (Budapest) — Szolnok — Debrecen — Nyiregyhdza — (Zahony) utirany
fejlesztését indoklo tényezok:

>

Y V VY

Az utirdnyon eddig végzett, ill. folyamatban 1év6 fejlesztésekhez a
Kohézios Alapbol tervezett munka jol illeszthetd. Befejezés eldtt all a
Budapest — Ujszasz — Szolnok vasttvonal atépitése (EIB), a tervezett
idészakra az ISPA program keretében megvalosul a Budapest — Cegléd —
Szolnok szakasz rekonstrukcidja. Ezekkel a munkakkal a korridor keleti
szakaszanak mintegy 1/3-a atépitésre keriil, igy a korridor egészét tekintve
fajlagosan kisebb fejlesztésre lesz sziikség.

A domborzati viszonyok, €s a meglévd nyomvonal kedvezd adottsagot
biztosit az emelt sebesség bevezetésére.

A debreceni utirdny egyben az 0jszaszi €s a Budapest — Cegléd — Szolnok
vonalak révén a IV. és V. paneruodpai korridorok k6zos szakaszat képezi.
A Piispokladany — Biharkeresztes vonal becsatlakozasaval (TINA és EILP
vonal) egyben Romania (Nagyvarad — Kolozsvar — Brassd) iranyaba is
javitja az eljutasi feltételeket.

Elésegiti az Eszak-Alfoldi Régio felzarkozasat.

A debreceni ttirany forgalmi terhelése a nagyobb.

A miskolci vonalon a korridor irdnya forgalomban nincs meg teljes
hosszban az egyenszilardsdg (Mez6zombor — Nyiregyhaza kozott
egyvaganyu palya, Nyiregyhaza — Zahony irdnyaban pedig nincs meg az
AGC iranyelv szerinti emelt sebességii kapcsolat).

A miskolci vasutvonal egészén a sebességemelésre csak korlatozottabb
formédban, és a domborzati viszonyok miatt nagyobb koltségraforditas
mellett van moéd. A  Budapest — Aszdéd kozotti szakaszon a
sebességemelésnek nincs redlisan felvallalhatdé lehetdsége (AGC terv
szerinti 0 alagutas nyomvonal).

Az Utvonal hossza Budapest és Nyiregyhaza kozott mindkét irdnyban
lényegileg megegyezd (270 km), igy az Osszehasonlitisban ennek a
tényezonek nincs érdemi szerepe.
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A Nemzeti Kohézios Alap Stratégia elsd titemére elfogadott sorrend:
1. Szolnok — Békéscsaba — Lokoshaza vonal rehabilitacio 11. iitem

e A vasatvonal a IV. paneuropai korridoron helyezkedik el, mely
Magyarorszag legfontosabb tranzit Gtvonalaként Nyugat-Europa és
a Balkan orszéagai kozotti legfontosabb vasuti kapcsolatot adja.

o A projekt elvégzése teljessé¢ teszi a IV. péaneurdpai korridor
magyarorszagi szakaszanak orszaghatartol — orszaghatéarig torténd
teljes atépitését.

e Szorosan illeszkedik a folyamatban 1évd vasutfejlesztések, a
rekonstrukcié Kohézios Alapbdl tervezett masodik iiteme egyben
az ISPA program folytatasa, igy a dontésnél érvényesiilt az ISPA
projekt megvalodsitdsanak determinacioja.

o Személy- és aruszallitdsi szempontbol egyarant kiemelt fontossagu
vasutvonal.

e A vonali rekonstrukcidé mellett a projekt tartalmazza a korridor
kelett 4agan az interoperabilitas feltételét megteremtd ETCS
rendszer telepitését, mely az ISPA program keretében megvaldsulo
hegyeshalmi rendszerhez kapcsoldodva, a korridor egészének
atjarhatosagat biztositja.

2. Budapest — Székesfehérvar vonal rekonstrukcio (1.sz. tartalék projekt)

e A vasutvonal az V. paneurdpai korridor fédganak része. A javasolt
projekt az 1) szlovén vasuti kapcsolat folytatdsdban végzendd
rekonstrukcidos munkdk részeként értékelhetd. A folyamatban 1éve és a
tervezett tovabbi fejlesztésekkel megvalosithato a korridor teljes hazai
szakaszanak rekonstrukcidja.

e A nemzetkozi-, belfoldi tavolsagi-, és tranzit forgalmon kiviil a
Budapest — Székesfehérvar vonalszakasz egyben jelentds eldvarosi
forgalmat bonyolit le, ami kiegésziil a Velencei-to és a Balaton térsége
nyari idényjellegii tobbletforgalméaval.

3. Szolnok — Debrecen — Nyiregyhdaza — (Zahony) vonal rekonstrukcio
(2.sz. tartalék projekt)
A Szolnok — Debrecen — Nyiregyhaza vasutvonal a TINA halézat része,
mely az V. korridor keleti féaga alternativ tutiranyat adja a vizsgalatban
részletezett indokok alapjan.

Tovabbi iitemezés:

Az elsé tlitembe sorolt munkédk utan kezdheté meg az V.B. korridor (Budapest —
Pusztaszabolcs — Gyékényes), az V. korridor befejezd dunantili szakasza (Boba
— Székesfehérvar) és a keleti 4g foiranya (Budapest — Miskolc) vonalak
rekonstrukcioja.
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A paneurdpai korridorok koziil kritikus a helyzete az Eszék — Szarajevd — Ploce
utvonalat ado V.C. korridornak, ahol a nemzetkozi tavlati elvarasok és a hazai
forgalmi sziikséglet egymassal ellentétesen alakul. A korridor hazai szakaszan
Domboévar — Pécs — Villany - Magyarboly ttvonalon a jelenlegi besorolas
szerint csak a Dombovar — Pécs szakasz tartozik a torzshalozathoz. A korridor
orszaghatarig vezetd tovabbi szakasz mellékvonal jellegli kiépitésii, mely a
jelenlegi forgalmi igényeknek megfelel. A vonalszakasz EU normék szerinti
fejlesztését, villamositasat ugyan a horvat és bosnyak is szorgalmazzéak, de a
jelenlegi kondiciok mellett ez csak a nemzetkozi forgalom felfutdsa esetén
tamogathato.

A (Bécs) — Budapest — Belgrad vastti kapcsolatot adé X.B. korridor fejlesztése
képezi a legbizonytalanabb tényez6t a paneurdpai haldzatbol. A korridor hazai
szakasza a kelebiai vasutvonal legutobbi atépitése 1960 - 1965 kozott tortént, a
2001-ben atadott Bp.Ferencvaros — Soroksar kozotti szakasz kivételével. A
vasutvonal tobbi szakasza teljes atépitésre szorul, beleértve a mitargyak zomét
1s, melyek dontéen a vonal kiépitéskor létesiiltek. A vasutvonal Soroksari-t
allomasig kétvaganyu, onnan az orszaghatarig egyvaganyu villamos iizem{.

A kilencvenes évek elején a kelebiai vasutvonal atépitése a MAV Rt. fejlesztési
programjanak a hegyeshalmi vonal rekonstrukciojat kovetd, tervezett kiemelt
fejlesztése volt. Az akkor elkésziilt tervek a vasttvonal kétvaganyos 200 km/o-
as kiépitését iranyoztak eld. A magas koltséghanyad, majd a balkdni valsag a
projekt megvaldsitdsat nem tette lehetdvé, és a forgalom drasztikus mértékii
visszaesése miatt lekeriilt a napirendrol.

Ezt kovetéen a vasutvonal fejlesztésére a realitasokat figyelembevevd, tobb
iitemben megvalosithatd fejlesztési terv késziilt:

Els6 titemben végrehajthatd a megléve egyvaganyu palya rehabilitacioja.
Geometriailag a nyiltvonali szakaszok 200 km/6-ra, de 120 km/ engedélyezési
sebességgel kertilnek kialakitasra.

Maisodik iitemben épiilhet ki a masodik vagany a meglévl vagany mellé, és az
allomasoknal a 200 km/6 sebességet biztositd elkeriild6 nyomvonal egyik
vaganya. Ebben az iitemben elérhetd a vonal engedélyezési sebességének 160
km/6-ra valo felemelése.

Végiil a harmadik {itemben valdsithatdo meg a tavalti cél, a végig kétvaganyt 200
km/6-4s nyomvonal, amikor a sebességemelésnek a palyageometridn kiviili
tovabbi feltételei is teljesitenddk (kiilonszintli utatjarok, biztositoberendezés,
felsévezetéki rendszer atalakitasa, stb.)

crer

szamu vasuti kapcsolat Jugoszlavia és az EU orszagok kozott. Magyar
szempontbol a vonal jelentdségét az adja, hogy ez a vonal biztositja a
legrovidebb megkozelitést a Balkdn irdnyaba. Ennek az Utirdnynak a tovabbi
leépiilése esetén jelentds fuvarpiacot veszithetiink el, amennyiben a politikai
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helyzet stabilizalodasat kovetden nem végezziik el a versenyképességiinket
biztosito fejlesztéseket.

o — A Budapest — Kelebia
‘\,\:_ = vasutvonal korszertisitésének
> tervezett Utemei

1. Utem

Vmax= 120 km/6

N AN A Vi 160 km/6

Vi 200 km/o

IIL. Utem

A nemzetkozi torzshéaldzati vonalakon eldiranyzott fejlesztésekkel az elvartnal
nagyobb iddtavlatban, de biztosithatd a versenyképesség. A kidolgozott
fejlesztési program hatékonysagat tobb tényezo is befolyasolja, melyek az egyes
projekteknél eltérd sullyal szerepeltek:
o Lechetséges alternativ utiranyok szerinti prioritas (Szolnok — Debrecen —
Nyiregyhéza)
e Infrastruktira allapot (Bp. — Dombovar — Gyékényes)
e Utemezhetdség (Bp. — Kelebia)
e Varhaté forgalom alakuldsa (V.C. korridor, kelebiai vonal,
Székesfehérvar - Boba)

2.3. Hazai torzshalozati vonalak

A hazai torzshalozati versenyképességét a fovaros €s a régidk, valamint a régio
kozpontok kozotti forgalom biztositdsanak szinvonaldn mérhetjiik le.

A vegyesforgalmi jellegbdl adododan jelentds résziik megegyezik a nemzetkozi
torzshalozati vonalakkal, igy ezekben a viszonylatokban a vasut versenyképes,
ill. van realitds a versenyképesség megteremtésére, megfeleld szolgaltatasi
szinvonal mellett, tobbnyire még a parhuzamos autopdlya fejlesztés esetén is.
Ennek igazolt teriilete az InterCity forgalom fejlédése, ahol a mindségi
szolgaltatds eredményeként a forgalomnovekedés folyamatos. Az InterCity
piacvezetd termék, s bizonyos esetekben a személygépkocsival is versenyképes.
Ugyanakkor az IC és IP szolgaltatds a termék-életgorbe telitddési szakaszahoz
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ért, igy a versenyképesség megtartasa a szolgaltatasi kor bdvitésével, tovabbi
fejlesztésekkel, és az IC kozlekedési rendszer eredeti célkitlizésének
megtartdsaval ill. visszaallitasaval (régid kozpontok kozotti gyors, kevés
megallassal torténd forgalom) érhetd el.

Hatranyosabb a helyzet a f6 tranzitirdnyokbol kiesd, de fontos belfoldi régio
kozpontokat bekotd vagy 0Osszekotd, esetenként nemzetkdzi szereppel is
rendelkezd vasutvonalaknél, melyek a kiemelt korridoroknak nem képezik a
részét. Ezeknek a vonalaknak a fejlesztésére redlis eséllyel EU
forrastamogatasra (ISPA, Kohézids Alap) nem lehet palyazni, ugyanakkor a
tertiletfejlesztési palyazatok finanszirozasi lehetdségét egy vasuti projekt
inditdsa meghaladja. A vonali rekonstrukciok elvégzése forrdsaként ezeknél a
vonalaknal a koltségvetés szolgdl, mely rovidtavon csak sziik mozgésteret
biztosit. Ennek tudhatok be olyan akut vasutfejlesztési problémak kialakulasa,
mint pl. a négradi megyei székhellyel kapcsolatot adé Hatvan — Somoskdujfalu
atépitésének halasztdsa, a Szekszardot, Bajat bekapcsold Rétszilas — Bataszék
vasutvonal feljitdsanak sziineteltetése, a tapolcai vastUtvonal felyjitasanak
kérdése, vagy a dontéen a hazai torzshalozati vonalakat érintd villamositasi
program vontatott titeme.

Egyes hazai torzshalozati vonalaknak esélyt adhat a vonal nemzetkozi
szerepének novekedése. A finanszirozasi szempontbdol meghatdrozd paneuropai
halézaton az Eszak-Dél iranyt vasuti folyosé ugyanis teljességgel hianyzik és a
kiegészitd TINA halozat is csak részben veszi figyelembe ezeket az igényeket.
A meglévd belfoldi torzshalozati és TINA vonalak felhasznéalasaval egy-egy
Eszak-Dél iranyu folyoso kialakitisara az orszag keleti és nyugati felében
egyarant mutatkozik igény.

A Nyugat-Dunantulon az 0j szlovén vasuti kapcsolat potencidlisan magéaban
hordoz egy Eszak — D¢l irdnyu vasiti forgalom élénkiilést is. Ez a torténetileg
jelentés utirany (,,Borostyankdé 1t”) jelenleg az infrastruktira megfeleld
kiépitettségi €és szolgaltatasi szinvonala miatt hianyz6 eleme a vasuti forgalmi
kinalatnak. Az utirdnynak az ad jelentdséget, hogy egyik legrovidebb
kapcsolatot biztosit az adriai kikotdk és a tenger nélkiili K6zép-eurdpai orszagok
(Szlovékia Dél-Lengyelorszag, részben Ausztria és Csehorszag) kozott.

Erre tobb alternativ Gtvonal adodik, ugymint a Zalaegerszeg — Ukk — Boba —
Celldomolk — Papa — Gyoér — Hegyeshalom/Rajka, vagy ettél nyugatabbra
vezetve - GyOr elkeriilésével - a Zalaegerszeg — Zalaszentivan — Szombathely -
Porpac — Csorna — Hegyeshalom/Rajka itvonal, tovabba a Zalalové — Kormend
— Szombathely — Porpac — Csorna — Hegyeshalom/Rajka kapcsolat. Ez utobbi
utvonal kritikus pontja a Zalalové - Kormend szakasz allapota, aminek
rekonstrukcidjara varhatéan tavlatban, a szlovén vasati kapcsolat csatlakozo
szakaszai, a zalaegerszegi utirany atépitése utan kertilhet sor.
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Komarom
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A javasolt ,korridor” tobb fejlesztendd hazai térzshaldzati vonalat érint, mint a
Csorna — Hegyeshalom, Porpac — Csorna, Szombathely — Zalaszentivan ¢és az
atmindsitésre keriilé Kérmend — Zalalovo vasutvonal. Ezen vonalak fejlesztése
abban az esetben valik hatékonnyd, ha egyben figyelembe vessziilk a ma még
hivatalosan nem 1étezé E-D iranyt korridor igényét, és azonos paraméterekkel
teremtjliik meg az utvonal egyenkapacitasat.

Tovabbi fontos szempont a térségben a Semmering kivaltasat szolgalo (Bécs) —
Sopron — Szombathely — Szentgotthard — (Graz) utirany fejlesztése, melynek
vizsgalata osztrak kezdeményezésre tortént.

Hasonldan fontos nemzetkozi szerephez juttatja az érintett vonalszakaszokat a
Bécs — Zagrab vasuti kapcsolat fejlesztése, mely egyuttal a Szombathely —
Zalaszentivan — Nagykanizsa — Murakeresztir utvonal folytatdsaként Pécs
elérését is javitja a Nyugat-dunantuli térségbdl. Ezzel a két belfoldi régid kozott
is versenyképes vasuti szolgaltatast lehet biztositani, ami kedvezden hatna Pécs
térsége jelenlegi elszigeteltségére.
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Hasonlo a helyzet az orszag keleti felében, de itt az érintett vonalak mar jelenleg
is a nemzetkozi torzshalozat részét képezik. Az Eszak — magyarorszagi régioban
a kozépkor ota élénk kereskedelmi ut volt a Balkan és Erdély feldl a Felvidéken
at Lengyelorszdgba vezetd utvonal. Ennek vastti vonatkozast fejlesztési
lehetdsége a IX. paneurdpai korridor alternativ utirdnya, melynek lehetdségét
EU-Phare tanulmany vizsgalt. A korridor a Balti tenger ¢és a Foldkozit tenger
keleti medencéje ill. a Fekete tengeri kikotdk kozott hivatott vasuti kapesolatot,
melynek legnyugatibb vizsgalt itvonala érintette hazdnkat. Ennek elénye a rovid
vonalvezetés, tovabba, hogy a javasolt utirany végig EU varomanyos orszagok
tertiletén at halad, igy tavlatban itt biztosithat6 a legakadalymentesebb atmenet a
régidk kozott.

Az észak — dél iranya Krakko — Kassa — Miskolc — Nagyvarad vasuti kapcsolat
meglévd vasttvonalak felhasznédldsaval biztosithato, melynek vasutvonal
szakaszai a szlovdk-magyar orszaghatdr — Hidasnémeti — Felsézsolca, a
Fels6zsolca — Mezézombor — Nyiregyhdza, a Nyiregyhaza — Debrecen —
Piispokladany ¢és végiil a Piispokladany — Biharkeresztes — magyar-roméan
orszaghatar vonalakbodl allnak. A javasolt vonalhalozat teljes hossza 296 km,
melybdl 239 km villamositott, 167 km pedig egyvaganyu vasutvonal.

IX. Gdansk — Krakké - Kassa
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3. Elovarosi vonalak
3.1. Az elovarosi forgalom jelentdsége

A motorizacid fejléddése, az utazéasi szokasokban és igényekben végbement
valtozdsok nalunk is éreztetik a kozlekedés fejlédésének karos kornyezeti
hatésait. Eppen ezért nem mindegy, hogy az orszag életében ez a meghatirozo
forgalom milyen megoszldsban megy végbe. Az 1970-es évektdl kezdve — a
motorizacio fejléddésével — a vasut folyamatosan kiszorult a hagyomanyos
kozlekedési piacrol. A 90-es ¢évek végére a széllitasi teljesitmények
stabilizalodtak. Ugyanakkor egyre nagyobb az igény a megfeleld eldvarosi
vasuti kozlekedésre, mert a Nyugat-europai helyzethez hasonléan a kozuti
kozlekedés a nagyvarosok korzetében fokozatosan ellehetetleniil. Az elmult
években folyamatosan csokkent a kozosségi kozlekedés aranya, de az eurdpai
atlaghoz képest ma még kedvezdnek mondhato.

Az elévarosi vasuti forgalom jelentdségét tobb tényezd egyiittesen adja:

e Hivatasforgalomban betoltott szerep. A régidkozpont és az agglomeracids
telepiilések kozotti kozlekedésben kordbban meghatarozo, a gazdasagi
szerkezetvaltast kovetden némileg hattérbe szoruld, de tovabbra is
elsédleges funkcio.

o A régidkdzpont kulturdlis, oktatasi, turisztikai ¢és kozigazgatasi
vonzaskorzetébdl adddd kozlekedési igények kielégitése, mely funkciok
novekvo tendenciat mutatnak.

e A nagyvarosi korzetek ,kitagulasaval” a kitelepiiléssel 0Osszefiiggd
novekvd szallitasi igény.

e A nagyvarosok belsé uthalozatdnak és a bevezetd utaknak a sziik
kapacitasa.

e Parkolohelyek hidnya.

e FEl6z6ek hatasara a kozuti kozlekedés fokozatos ellehetetlentilése.

o A képzddo szallitasi igények kornyezetbardt moédon valé megoldésa.

Ennek megfeleléen a vasati személyszallitas jovObeni kitdrési pontja az
elévarosi forgalom fejlesztése. A marketing felmérés szerint a mai alacsony
szolgaltatasi szinvonal mellett az elévarosi utasok dontd része ,.kényszer utas”
¢s kedvezdbb gazdasagi koriilmények kozott mas utazasi modot valasztana. A
vasut eldvarosi piaci részesedésének meglrzése és tervezett novelése csak a
mindségi szolgaltatds megvalositdsa esetén varhatd az elévarosi forgalomban is.
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Ezek legfobb ismérvei:

Megfeleld jaratstiriiség

Utemes menetrend

Pontossag

Korszert, tiszta, kényelmes elovarosi jarmiipark
Biztonsagos fel- és leszallasi koriilmények
Intermodalitas kis gyaloglasi tavolsagokkal

Az 4llomasokon komplex szolgaltatas

P+R, B+R lehetdség

Rahord6 forgalom megoldasa.

Az eldvarosi vasuti forgalom fejlesztése az érintett régidkozpont €s az azt Gvezd
teleptiléseknek alapvetd érdeke. A megfeleld szinvonalt, kornyezetbarat
kozlekedési rendszer hidnya az adott régid versenyképességét rontja. Fontos
viszont, hogy megtalaljuk az optimalis egyensulyt az eldvarosi fejlesztés és a
telepiilésszerkezeti fejlodés kozott. Ma Magyarorszagon — elsOsorban a
fovarosban — jelentds a varoskozpontbol az agglomeracioba valo kitelepiilés. Ez
hosszabb tavon tobb szempontbdl is karos folyamat:

A kitelepiiléssel felgyorsul a hagyomanyos varoskozpont leépiilési
folyamata.

A kitelepiiléssel jelentdés zold teriiletek, kordbban kiilteriileti részek
keriilnek beépitésre.

Az agglomeracids telepiilesek az atalakulassal elvesztik eredeti
vonzerejliket.

Indokolatlan tobblet kozlekedési igényt general.

A régio kozpont és az agglomeracios telepiilések kozotti meglévo
kozlekedési halozat talterheltté valik.
A szétterilo” varos kozlekedési igényének kielégitésére a koncentralt

teleptiléssel szemben a tomegkozlekedés magas fajlagos koltség mellett
valosithatd meg.

A kitelepiilés terhet

Megoldas:

e A kitelepiilési folyamatot megallitd, majd a nyugati orszagokban mar 4j

tendenciaként megjelent, a visszatelepiilés feltételeit megteremtd
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varoskozpont rehabilitacid tervszerli végrehajtasa, mely biztositja a
varoskdzpontokban a megfeleld életmindséget.

e Az el6varosi forgalom nem mindenaron, sokszor az igényeket is
megeldlegezd0 modon torténd fejlesztése, hanem a kialakult helyzetet
lekdvetd tudatos tervezes.

Ma Magyarorszdgon a nagyvarosi ovezetekben még a kitelepiilési szakasznal
tartunk. A legtobb viszonylatban a korszeri eldvarosi forgalomnak még az
alapelemei sem adottak, tehat van teendd, de ezt a telepiiléstervezéssel tudatosan
Osszehangoltan kell elvégezni.

3.2. Az eldvarosi forgalom szintere

Magyarorszag kozlekedési hdlozata meghatarozdéan centrdlis jellegli. Ez a
Budapest kozpontisag jellemzi ugy a torténelmileg kialakult féathalozatot, mint
a XIX. szdzad masodik felében kiépiilt vastuthaldzatot. Budapesten €l az orszag
lakossaganak egyotode, egyben a legfontosabb gazdasagi, kulturalis,
idegenforgalmi ¢és igazgatdsi kozpont. Mindezek a tényezdk egylittesen
meghatarozzak Budapest, mint kdzlekedési csomopont kiemelt szerepét, ahol a
fovaros kiterjedt agglomeracids Ovezete orszdgosan is egyediilallo helyzetet
teremt az eldvarosi vasuti forgalom fejlesztésére.

3.2.1. Vidéki elévarosi forgalmi lehetoségek

Az orszadg tobbi teriiletén elOvarosi jellegi forgalmi igény tobb régidban
jelentkezik, de ezek nagyséagrendileg kisebb volument adnak. Az elévarosi
kozlekedés a vidéki csomoOpontokndl a tavolsagi és regiondlis forgalom
részeként jelenik meg. A teljesség igénye nélkiil, a vidéki vasati csomdpontok
eldvarosi jellegli fejlesztési lehetdségeit csak felsorolasszeriien emlitjiik meg.

Legszélesebb korti eldvarosi vizsgalat Gyor térségere késziilt. Itt a csomdpontra
befutd6 vonalakon jelentdés hivatasforgalom van. A vérosrendezési terv is
foglalkozik a Gy6r kornyéki eldvarosi forgalom fejlesztésével, mely kiterjed a
tavlatban tervezett Gyor-Gonyl Kikotd vasiti kapcsolatanak megteremtése utan
a nyomvonal kibdvitésére is.

Masik vizsgalt teriilet Salgbtarjan és térsége, ahol az inkabb csak vonali jellegli
elévarosi forgalmi igény megoldasa, az egyébként is sziikséges palyafeltjitason
kiviil, menetrendi, és természetesen jarmiibeszerzési kérdés.

Potencidlisan a Miskolc, Debrecen és Szeged csomopontoknal beszélhetiink
elovarosi forgalmi igényrél a becsatlakozd vonalakon, mig Szombathely
esetében a Kdszeg — Szombathely szarnyvonal bonyolit le jellegzetesen
elévarosi forgalmat.
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3.2.2. A Budapesti elévarosi forgalom

3.2.2.1. A budapesti elovarosi forgalom dltalanos jellemzése

A budapesti eldvarosi forgalom orszagosan a legjelentdsebb, de emellett jelentds
tartalékokkal rendelkezik, ami marketing szemlélettel tigy is jellemezhetd, hogy

az eldvarosi vasuti lizletag felfutd d4gban van.

Mrd HUF/év Utaskm
Milli6 fé/év (millié km/év)

millié km/év

100 3500
90 - Utasfo Bevétel

(milli6 fé/év) (Mrd HUF/év) L 3000
80 -
70 - - 2500
60 - L 2000
50
40 | - 1500
30 - - 1000
20 -

- 500
10 -
0 - | | | | ‘ ‘ -0

2002 2003 2004 2005 2006 2010 2013

Utasforgalmi progn6zis a budapesti eldvarosi forgalomban

Jelenleg a tomegkozlekedés ardnya nemzetkozi Osszehasonlitisban még
kedvezének mondhatd, de a motorizacid elérehaladassal, és a tomegkdzlekedés
szolgaltatasi szinvonaldnak egyidejii romldsaval, a fejlesztések elmaradédsaval

folyamatos piacvesztés mutatkozik ebben a szegmensben is.

Budapest és vonzaskorzetében az egyéni kozlekedés és a tomegkozlekedés aranya az

egyes relaciokban a kovetkezo

Tomegkozlekedés Egyéni kozlekedés
61,4 % 38,6 %
Budapest hatarain beliil
Budapest és a kornyéki teleptilések 42,9 % 57,1 %
kozott
A kornyéki telepiilések egymas 38,0 % 62,0 %
kozotti forgalma
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Cél, hogy a kozosségi kozlekedés - és ezen beliil a leginkabb kornyezetbaratnak
mondhato kotottpalyas kozlekedés - térvesztése megallithato legyen.

A Fdvaros és vonzaskorzetében a tomegkozlekedést napi 3,8 millio utas veszi
igénybe. Ebbdl a fOvaroson beliilli utazdsok ardnya 88,2 %, az eldvarosi
forgalom 8,6 %, vagyis napi 326 ezer utas, mig az agglomeracios telepiilések
kozotti utazasok ardnya 3,2 %-ot tesz ki.

(123 ezer utazas/nap)

A févaroson beliili
utazasok aranya: 88,2 %
(3349 ezer utazas/nap)

A Budapest kornyéki eldvarosi forgalom harom f6 szerepld koézott oszlik meg
kozel azonos ardnyban:
1.) Budapesti Kozlekedési Vallalat Rt - villamos, helyiérdekli vasut, varosi
autdbusz: 36 %
2.) VOLAN Rt. — helykozi autobusz jaratok: 26 %
3.) Magyar Allamvasutak Rt. — vasuti kozlekedés: 38 %

A BKV jarmiivei
(HEV, busz):
36 %

Jelenleg ezek a kozlekedési vallalatok egymadssal versenyhelyzetben vannak, sok
a parhuzamossdg, mely egymds eredményét rontja. ElOkészités alatt van a

crer
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Szovetség (BKSz), mely a régidban az optimalis kozlekedési rendszer
kialakitasat teszi lehetdve.

3.2.2.2. A budapesti elévarosi vasuti forgalom szintere

A budapesti agglomeracio elovarosi kozlekedésében a mind a 11 fdvarosba
befut6 vasutvonal részt vesz. Ezek nagyobb része a tavolsagi és nemzetkozi
kozlekedésben is meghatarozo szerepet kapo, nagy teljesitményti, tobbségében
kétvaganyu villamositott fOvonal. Kizéarolag helyi, elévarosi forgalom
lebonyolitasat harom egyvagéanyu B.1. kategoriaja vasutvonal biztositja.

70 SZOB

P 2-4
ESZTERGOM
PILISVOROSVAR

a

1

VAC HATVAN r
VACRATOT 80
TATABANYA

BICSKE

NAGYKATA

SZEKESFEHERVAR TARNOK

fh 30a

SZABADBATTYAN

120a

SZOLNOK

PUSZTASZABOLCS CEGLED

40

I 150 142
3 Y -
= KECSKEMET
- A1 nemzetkozi térzshaldzat, villamos vontatassal O Viroskozi forgalom célallomasa
mmmm Bl egyéb févonal dizel vontatassal D El6varosi fordulé allomas

— B1 egyéb févonal villamos vontatassal

120a Menetrendi mez§ szama
B2 mellékvonal dizel vontatassal

A MAV Rt. teljes vonalhalozatan kb. 2800 vonat kozlekedik naponta, évi 155
millio, napi 425 ezer utassal. EbbOl a Budapestre befuté és onnan indulod
vonatok szdma naponta 742, az utazdsok szama 190 ezer. A vonatok
kihasznaltsdga vonalanként valtozd, atlagosan 55 %. A Budapestre érkezd 742
vonatbol 434 vonat szamit eldvarosi szerelvénynek, kb. 120 - 150 ezer utazassal,
de sok tavolsdgi vonat is részt vesz az eldvarosi kozlekedésben. Joggal
felvethetd, hogy indokolt-e valamennyi viszonylatban a nagyvasuti eldvarosi
fenntartdsa. A vasuti kozlekedés kornyezetvédelmi elényei miatt kimondhato
kotottpalyas kozlekedés megdrzésének és fejlesztésének sziikségessége, de
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azokon a vonalakon, ahol a személyforgalom kizarélagossa valt, célszerii a
kozlekedési rendszert is hozzaigazitani egy olcsobb vasuti iizemmodra.

3.2.2.3. A budapesti elovarosi vasuti forgalom fejlesztése
Az eldvarosi forgalom fejlesztésének az egyébként is megvaldsitandd vonali
rehabilitacids €s rekonstrukcids programjain feliili specidlis igényei is vannak.

Ezek kozott elsdként emlitenddk az iitemes menetrendi szerkezet teljes kor,
csucsiddszakra is kiterjedd bevezetését akadalyozd sziik kapacitdsok feloldésa,
az ingavonati rendszert lehetévé tevO korszerli, megfeleld szolgaltatasi
szinvonalat biztositd motorvonatok beszerzése, joO atszallasi kapcsolatok
biztositasa, P+R ¢és B+R rendszer kiépitése, szinvonalas utasforgalmi
létesitmények és kornyezet, korszer(i utastjékoztatss, informatika. Az elévarosi
forduldallomasokon a szerelvényelOkészités, tisztitds feltételeinek biztositasa
egy atfogo optimalizalt rendszer és szerelvényfordulo kialakitasaval.

A MAV Rt. személyszallitasi marketing programja meghatarozta az elévérosi
forgalom fejlesztésének f6 iranyelveit. Ezek a kovetkezd fobb pontokkal
foglalhatok Ossze:

» Az elovarosi forgalomban jelentés utasszam ndvekedés az iitemes
menetrend bevezetésével valosithatdo meg. Az iitemes menetrend az
utazokozonség részeérdl konnyen megjegyezhetd, szakmailag elonyds. Az
iitemes menetrend a vasuti személyszallitds olyan korszerli technoldgidja,
melyen keresztiil rendszeresen és folyamatosan megvalosul a vasutnak
ezen a terlletén a sziikséges szolgaltatasi kindlat oly modon, hogy a
személyszallitdé vonatok

e meghatarozott idépontokban,

e az 6ranak mindig ugyanabban a percében,

e ugyanabba az iranyba,

e ugyanarrol a vaganyrol, peronrol,

e ugyanolyan szerelvényekkel kozlekednek.
Az ltemes menetrend biztositja az adott viszonylatban a minimalisan
sziikséges csatlakozast.

Természetesen nem lehet kizardlagos cél az litemes menetrend 100%-o0s
megvalositasa, esetenként egyéb szempontokat is figyelembe kell venni.

» Az agglomeracioban lehetdoség szerint teljesen szét kell valasztani a
tavolsagi €s az eldvarosi forgalmat.

» Sziikséges a meglévd adottsdigok maximalis kihasznalasa, az atépitések
elényeinek azonnali nyomon kdvetése a sebességgel, menetiddvel.
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» A meghirdetett utaskiszolgalasi szinvonal folyamatos, allando biztositasa
januar 1-t6l december 31-ig.

» A harom fejpalyaudvar legyen minden vonat célallomasa (ezaltal
biztositva a lehetd legnagyobb le— és felszallitasi valasztékot a varoson
beiil). Csak technologiai ellehetetleniilés esetén maradhat vonat kiilso
alloméason!

» A budapesti fejpalyaudvarok funkcioéjat tekintve a foldrajzi iranyokat
részesiti eldnyben, Budapest—Keleti palyaudvar kiemelt szerepe mellett,
igy Budapest-D¢li, valamint Budapest—Nyugati palyaudvarok is részt
vesznek a nemzetkozi és belfoldi IC forgalomban is.

> A varosi és agglomeracios tomegkdzlekedési kapcsolatokat beruhazasok
¢s menetrendi intézkedések utjan is maximalis mértékben a — BKSz
szellemében, majd keretén beliill — javitani és biztositani kell. Alapelv,
hogy a kozlekedési rendszer alapja a kotottpalyas kozlekedés (MAV,
HEV, metrd, villamos). Az autobusz rahordd és a vasuti halozat kozeit
kitolto szerepet kap!

> A MAV-nak eldvarosi szolgaltatasait a BKSz szellemében, de attol
fiiggetleniil is fejlesztenie kell, részben a piacvesztés azonnali megallitasa
érdekében, részben a BKSz megalakuldsanak sajnos egyre tolodo
idépontjaban a MAV kedvezd pozicidinak biztositasa céljabol.

» Budapest és a teljes agglomeracié teriiletén 1évé allomasoknak és
megallohelyeknek egységes elvek szerinti fejlesztésére és a P+R rendszer
kialakitasara kiilon fejlesztési programot kell kidolgozni.

» Mindenhol sziikséges az utastdjékoztatdas, az arculatkialakitas, a
szolgaltatas szinvonalanak azonos szintre hozdsa (pl. esébeallok,
automata jegyvaltok, stb.).

» Az elovarosi forgalomban altalanossa kell tenni az ingavonati rendszert
kozlekedést.

Az iitemes menetrend bevezetésére a MAV Rt. Fejlesztési és Kisérleti Intézet
(FKI) készitett menetrendi modellt, kétvaganyt palydn 20 percenként,
egyvaganyu palyan 30 — 40 percenként tervezett vonatstriiséggel. Ennek
bevezetése, ahol az adottsagok rendelkezésre allnak azonnali feladat, ahol nem,
ott a kiépités fiiggvényében kell megkezdeni a piac megtartasa ill. bdvitése
érdekében. Az FKI modell bevezetése természetesen csak a piaci igényekhez
igazoddan, a megfeleld palyaallapotnak és a jarmisziikségletnek megfeleld
mértékben €s iddbeli litemezésben — a jelenleginél joval magasabb iizemkészség
biztositottsaga esetén — Iehetséges.

A MAV Rt. a kozelmultban a hat legjelentdsebb eldvarosi forgalmat lebonyolito
vasutvonalra meghatarozta a 20 perces ilitemes kozlekedés bevezetésének
miiszaki- gazdasagi feltételeit, melynek Osszesitett megallapitdsa, hogy az
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érintett vonalakon ilyen menetrendi kinalat csak jelentds infrastruktura és
jarmifejlesztés mellett valosithatdo meg.
A Budapesti Kozlekedési Szovetség (BKSz) aktudlis kérdései

sy

gépjarmithasznalat visszaszoritdsdra a Nyugat-Eurdépéban elterjedt és bevalt
szervezési megoldas a kozlekedési szovetség 1étrehozasa Budapest esetében is
alapkérdés. Ebben a fdvarosi eldvarosi forgalmat lebonyolitd6 mindhdrom
kozlekedési vallalat a BKV Rt., VOLAN Rt és MAV Rt részt venne. Az
egységes tarifarendszerrel és Osszehangolt menetrendi kindlattal miikodo
tomegkozlekedési rendszer olyan fejlett infrastruktara 1étrehozasat eredményezi,
amely altaldnos gazdasagélénkitd, kornyezetjavito hatasaval, ¢és mas, a
nemzetgazdasag kiilonbozd teriiletein mutatkoz6 pozitiv jarulékos hatasaival a
napi ingdzassal érintett régiok teriiletfejlesztésének motorja lehet.

A kozlekedési szovetséget az ellatasért felelds testiiletek kozos akarattal hozzak
létre, melynek keretében az illetékességi teriiletiik kozosségi kozlekedési
rendszereit 0sszehangoljdk, egységes tarifakinalattal €s menetrendi strukturaval,
valamint koordinalt fejlesztések megvaldsitdsaval olyan vonzd szolgaltatast
nyQjtanak, amely versenyképes alternativat tud adni az autdhasznalattal
szemben.

A Budapesti Kozlekedési Szovetség elokészitési folyamata 1993-ban kezdddott,
¢s ennek sordn elkésziiltek azok a vizsgalatok, amelyek alapjan ma mar tudjuk,
hogy a BKSz milyen jogi, pénziigyi és forgalmi-miiszaki feltételek
megvalosuldsat igényli. A 1étrehozas legbizonytalanabb teriilete a finanszirozas,
illetdleg a bevételfelosztas koriil mutatkozik. Itt rd kell mutatni arra az ismert
tényre, hogy a koz0s tarifarendszer kialakitdsa soran un. attarifalasi (viteldij
valtozasi) veszteség 1€p fel, amely részben a viteldijak egyseégesitésébdl, részben
pedig az utasok szamara nyujtott egységes kedvezményrendszer kialakitasabol
adodik.

A BKSz elképzelt szervezeti modellje szerint az ellatasért felelds allam, és a
helyi tomegkdzlekedéssel rendelkezd telepiilési onkormanyzatok (ezek sordban
kiemelt helyen a Fovarosi Onkormdanyzat) kotik meg az Gn. alapszerzédést és
hozzédk 1étre a szovetségi tarsasagot, amely majd koordinativ (és nem
dontéshozd) szervezetként ellatja az el6zéekben emlitett dontési feladatok
elékészitésével Osszefiiggd teendOket. Emellett feladata a kozos bevételek
felosztasaval Osszefiiggd elszamolasok lebonyolitasa is, €s a tarsasagok ill. a
finanszirozo testiiletek kozotti elszamolasok terén dsszehangolo szerepet jatszik.

A majdani BKSz-hez vezetd Ut elsd lépéseként valdsithato meg az egyesitett
bérleti rendszer, mely csupan a bérlettel utazokra terjedne ki. Az egyesitett
bérletek a meglevd BKV-, MAV-, Volanbusz-bérletek mellett keriilnének
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bevezetésre, egyrészt kiils0 + bels6 kombinalt bérleti formdban, tovabba
Budapest hataran beliil, 6sszhélozati bérletek bevezetésével, mely biztositand a
MAV- és a Volanbusz-szolgaltatisok igénybevehetdségét is. A jegyrendszer
ebben a fazisban mind Budapesten beliil, mind kiviil valtozatlan maradna.

A tovabbfejlesztés eldfeltétele az elektronikus jegykezelé rendszer
megvalositasa. Ebben a fazisban a bevételfelosztasi eljarashoz igen kiterjedt és
pontos adatbdzisra van sziikség. Ezt a célt szolgdlja egy olyan korszeri
jegykezeld technikai rendszer megvaldsitasa, amely az emlitett bevételfelosztasi
adatbazist — a jegyek és bérletek kezelése mellett — mintegy melléktermékként
90-95%-0s mértékben folyamatosan biztositani képes.

A javasolt bérlet és jegyrendszer technikai megvaldsitasa keretében a bérletes
utasok részére chipkartya allna rendelkezésre, amely tetszéleges mddon igen
nagy szamban ujra tolthetd (mintegy 5-7 évig haszndlhatd). Az egyedi
menetjegyes utasok szdmara azonban ilyen koltséges értékhordozdt nem lehet
rendszeresiteni, szdmukra magnescsikos papirjegyek bevezetése célszert.

A jegyek és bérletek informacidkat kozvetitenek a kezeldkésziilékeken keresztiil
a rendszer szamara: hol vasaroltak, milyen kedvezménytartalmu jegyrdl van szo,
hol hasznaljdk utazésra, st egy azonosité révén az utazas teljes folyamata a
felszallas helyétdl a célig nyomon kovethetd. A zdnahatarokat felismerni képes
jegykezeld késziilékek a bevitt adatokat rogzitik, és ezzel egyiitt a jarmiivek
(autobuszok, villamosok) teljes napi teljesitményét is regisztraljak.

A vazolt technikai rendszer becsiilt koltségigénye a harom tarsasagra
vonatkozdan Osszesen mintegy 13-15 Mrd Ft (1999. évi arakon), az emlitett
hatasok miatt keletkezd tobbletbevételek révén azonban mintegy 5 év alatt ez a
beruhazas megtériil.
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SZOMBAT,

Eltero kozlekedeési rendszerek

A mar mikodd eldvarosi rendszer eldnyeit vizualisan is jol szemlélteti az az
abra, mely az osztrdk-magyar hatdr két oldalan a tomegkozlekedési
viszonylatokat mutatja be. Ez a Graz — Szentgotthard — Szombathely — Budapest
vasuti tengely felmérése keretében késziilt vizsgalat vilagitott ra a két eltérd
kozlekedési rendszer sajatossagaira. Osztrak oldalon a mar évek 6ta megvaldsult
Dél-burgenlandi Kozlekedési Szovetség eredményeként az autobusz halozat a
parhuzamossagok kikiiszobolésével elsdsorban a vasutra rahordo feladatot 1at el,
optimalizadlva ¢és kornyezetbardt moédon megoldva a tomegkozlekedést, mig
Magyarorszagon a ,,versenyhelyzet”-nek megfeleléen a vasutvonal és a VOLAN
jaratok parhuzamossaga figyelhetd meg.

A kozlekedési szovetség sziikségességét a hatékonysdg szempontjabol az is
aldhtizza, hogy e nélkiill a végrehajtasra keriilo fejlesztések kelléen nem
hasznosulnak, ugyanis az utas kiilon vasuti, varosi-, esetleg telepiilésen beliili
bérletre kényszeriilve, inkabb az egyéni kozlekedést fogja valasztani. Ahhoz,
hogy a tervezett fejlesztések megvaldsitdsa mellett ténylegesen versenyképes
legyen a tomegkozlekedés min. a tarifak6z0sség megteremtése sziikséges.

Az elbvarosi forgalommal kapcsolatos vonali-, dllomdsi-, és megadllohelyi
fejlesztési feladatok és gordiilodallomany fejlesztés.

srer

budapesti eldvarosi kozlekedés fejlesztése, aminek elméleti irdnyelvei a
Budapesti Vasutfejlesztési Koncepcioban keriiltek rdégzitésre. A Budapesti
Vasutfejlesztési Koncepcid a hetvenes évektdl kezdddden atfogd javaslatot
dolgozott ki a wvasut attraktivabb bekapcsolasira a fOvaros eldvarosi
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kozlekedésébe. Ez a koncepcio az utazési igényeket, mlszaki lehetdségeket, a
prognosztizalt forgalom nagysagat ¢és a gazdasagi lehetdségeket szem eldtt tartva
folyamatosan korszerlsitésre, feliilvizsgalatra keriilt. A korabban betervezetzt
masodik, harmadik vaganyok Iétesitése feliilvizsgalataval, a mai technikai
szinten az eldvarosi fejlesztések joval hatékonyabban végezhetdk el. Sajnos a
nyolcvanas évek forrashidnya miatt latvanyos eldrelépés a koncepcio
megvalositasdban nem tortént.

Vonali fejlesztések:

A f6varos eldvarosi forgalméanak lebonyolitdsdban a vasut szerepvallalasat a
kialakult centralis vasuthalézat ¢és az ezeket Osszefogd Korvasat, mint
alapinfrastruktara teszi lehetévé. A vonali fejlesztések a palyavasut eldvarosi
forgalomtol fiiggetlen felujitdsi programok keretében megvaldsulnak. Az
elévarosi forgalomhoz az ebben szerepld rehabiliticidos és rekonstrukcios
munkakon kiviil két vonali fejlesztési elem sziikséges, a Budapest-Kelenfold -
Tarnok masodik vagany, €s a Budapest-Keleti — Kodbanya-felsd kozotti
harmadik, negyedik vagany megépitése. A tervezett vonali fejlesztések és
kapacitas Osszefliggésben a kovetkez6k mondhatok el:

A kilencvenes évek elején a vasuti szallitasi teljesitmények visszaesése egyben
modot nyujt arra, hogy a Budapesti Vasutfejlesztési Koncepcidban korabban
tervezett koltséges kapacitasnoveld fejlesztések egy része nélkiil, dontéen a
meglévd vonalak felhasznélasaval egy litemes menetrendi szerkezetet alakitsunk
ki. Fel kell hivni azonban a figyelmet arra, hogy az d4rutonnaban,
arutonnakilométerben, illetve utasfoben ¢és utaskilométerben mért aru- és
személyszallitasi  teljesitményekkel a vonali kapacitist meghatarozo
vonatsiiriiség nem csokkent ardnyosan. Az elmult két évtized vonatgyakorisag
alakulasat vizsgalva megallapithato, hogy az 0j szolgaltatdsok bevezetése (IC,
InterPici vonatok), a személyszallitdé vonatok szaméanak novelése, kapacitas
oldalrol a terheltebb vonalszakaszokon csticsidoszakban ma is korlatot szab az
itemes kozlekedés bevezetésének.

Amennyiben a kozéptava menetrendi modellben rogzitett szolgaltatasi
szinvonalat meghaladd jaratsiiriséget kivanunk bevezetni, akkor tovabbi
kapacitasbdvitésre van sziikség a févaros belsd vasuthalozatan. Ilyen igények
meriilhetnek fel Bp.Ferencvaros — Bp. Kelenfold, vagy repiil6téri jarat ceglédi
vonali valtozatanal Budapest-Nyugati pu — Pestszentldrinc k6zott, de pl. a Déli
pu. kapacitasat is Bp.Déli — Bp.Kelenfold kétvaganyu palya hatdrozza meg.

Allomas fejlesztések:

Az eldvarosi forgalom tovabbfejlesztése feltételezi a budapesti fejpalyaudvarok
és kiemelt vasuti csomopontok fejlesztését, valamint az eldvarosi forgalomhoz és
a tomegkozlekedési kapcsolatokhoz illeszkedd megallohelyek kialakitasat.
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Az agglomerécios kozlekedés a tervezett eldvarosi forduloallomasokig torténd
lehatérolassal 6sszesen 121 vasutallomast, illetve megéllohelyet érint a jelenlegi
forgalmi rendszerben. Ezek kozt szerepelnek a nagy budapesti fejallomasok és
csomopontok is, melyeknek az elOvarosi forgalom lebonyolitdsdban
meghatarozo szerepiik van. Evtizedek ota gondot okoz a kiemelt csomdpontok
rekonstrukcidjanak pénziigyi okok miatt tortént halasztisa. Az eldvarosi
fejlesztési igényeket ezeken az allomasokon csak a palyaudvar egészére
kiterjedd komplex fejlesztéssel lehet megnyugtatdé moédon megoldani. A MAV
Rt. Fejlesztési és Kisérleti Intézete elkészitette a fovarosi személypalyaudvarok
funkcidjanak feliilvizsgalatat, de a kérdés Osszetettsége miatt szoros
egylittmiikodés sziikséges a Fovaros fejlesztési elképzeléseivel is.

Legnagyobb forgalmat lebonyolit6 fejallomasunk Budapest Keleti palyaudvar, a
nemzetkézi és belfoldi tavolsagi forgalom mellett jelentds eldvarosi
forgalommal. A fejpalyaudvari koncepcio szerint a palyaudvar boviil a rossz
tomegkozlekedési kapcsolatai miatt megsziintetésre javasolt Budapest-
Jozsefvaros palyaudvar személyforgalmaval.

Az eldvarosi forgalom atterelésének eldfeltétele Bp. Keleti palyaudvaron egy
eldvarosi fejallomas kialakitasa, és a forgalom lebonyolitdsat lehetdvé tevd
kapcsolodd beruhdzasok elvégzése, valamint az ingavonati kozlekedés teljes
korti megoldasa. Mindezeket a javasolt munkédkat 6sszhangban kell elvégezni
Bp. Keleti palyaudvar felvételi épiilet rekonstrukcioja IlI. titemével.

Budapest Nyugati palyaudvaron a kozelmult fejlesztéseként elséként itt kertilt
vasuti vaganycsoport feliilépitésre a kihasznalatlan vasuti teriileten létesitett
bevasarlokozpont beruhazasaval osszefliggésben. Az elfogadott teriiletrendezési
terv tovabbi ingatlanfejlesztési lehetdséget tartalmaz, mely bevételekbdl
megkezdhetd lesz a palyaudvar vaganyhalozatanak €s biztositdberendezésének
évek ota halasztott rekonstrukcioja.

Budapest D¢li palyaudvar esetében is az utazd kozonség igénye a belvaros minel
teljesebb megkozelitése, ezért Bp. Déli palyaudvart a dundnttli eldvarosi
forgalom fogadadsaban a palyaudvar terhelhetdségéig vessziik igénybe, emellett a
belfoldi tavolsagi és a nemzetkozi forgalomban is megndvekedett a szerepe. A
fejlesztés itt is a varosfejlesztéssel Osszhangban képzelhetd el, elsdsorban a
terepadottsagok révén kedvezden kialakithato feliilépités révén. Ezzel
Osszefiiggésben elkésziilt Bp. Déli és kornyéke szabalyozasi terve, ami
lehetdséget ad majd a budai varoskézpontban 1évo palyaudvar feliilépitésére és
ingatlanhasznositasara is.

Vasutiizemileg Budapest Kelenfold palyaudvar szoros kapcsolatban all Bp. Déli
palyaudvarral, ahol szintén a fovarosi fejlesztésekkel 0sszhangban teremthetd
meg az eldvarosi vasuti fejlesztés. Itt megkezdddott az allomas eldterét képezd
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Etele tér rendezése. Rendelkezésre 4ll a metro kiépitése kapcsan késziilt, de a
vasutfejlesztési elképzeléseket is tartalmazo 0j szabalyozasi terv. Elsd 1épésként
megoldando a tér arculatdhoz €s szintviszonyaihoz illeszkedd uj felvételi éptilet
megeépitése, amihez j6 esély mutatkozik vallalkozoi1 tdke bevonasara is.

Megdllohelyi fejlesztések:
Az eldvarosi forgalommal Osszefiiggésben javasolt megalldhelyi fejlesztések a
kovetkezékben foglalhatok 6ssze:

A Fovaros teriiletén a f0bb tomegkozlekedési kapcsolodési pontokra elkésziilt az
1) megalldhelyek létesitésére, meglévok dathelyezésére vonatkozo javaslat.
Természetszertileg nem varhatod, hogy valamennyi egy ilitemben valdsul meg,
figyelemmel kell lenni a pénziigyi forrdslehetdségekre ¢€s az érintett
vasutvonalakkal szemben mutatkozd kiilonboz6 forgalmi igényekre, mivel az
érintett vonalszakaszok csak a szabad kapacitasig terhelhetok az 1
megallohelyekkel. A javaslat azonban a késObb sziikségesseé valod intézkedeések
osszefoglalasat adja ebben a tervezési fazisban.

A Fovaros teriiletén javasolt j elovarosi megallohelyek, ill. megallohely athelyezések

jegyzéke

Vasttvonal Megallohely neve Kiszolgalt teriilet

menetrendi szama:

1, 80a, 120a, 150a Hungaria krt. Hungaéria krt. felett, 1-es gyorsvillamos

1, 150a Kdébanya Ko6banyai ut — Népliget sarok

1, 150a Népliget Ul16i at — Ecseri Gt metr6 kapcsolat

1, 150a Kozvagohid Soroksari ut felett, HEV, 1-es gyorsvillamos
kapcsolat

1 Lagymanyos Fehérvari ut felett

1 Egyetem megallé Uj megalld az egyetemi kozpontnal

2,70,71 Rakosrendezo Peronathelyezés a Szegedi uti tervezett
varoskdzponthoz

2 Aquincum felsé Athelyezés a Szentendrei uthoz, HEV kapcsolat

30a Novény utca Uj megallohely a bevasarlokozpontnal

30a Albertfalva Megallohely kiépitése a 6-os Ut keresztezésénél
tervezett bevasarlo kézponthoz.

40a Budatétény Megallohely athelyezése a
bevasarlokozponthoz —elkésziilt

70 Kaposztasmegyer Lakotelep kiszolgalasa

70, 71 Istvantelek Korvasuti vaganyhoz peronépités

80a, 120a Elessarok K&8banya felsd peron athelyezes az
Elessarokhoz

80a Varosszélitelep Lakotelep kiszolgalasa

120a Akadémianjtelep Lakotelep kiszolgalasa

100a, 142 Varosliget 1-es metrd kapcsolat
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100a, 142 Torokor 2-es metro Népstadion, vagy Pillang6 utca
kapcsolat a Kerepesi itnal

100a/120.a. Ferihegy a repilotér kiszolgalasa

Korvasit Pestijhely Erzsébet kiralyné ttja felett

Korvasit Ujpalota Csomori ut — Drégelyvar utca

Korvasit Rékosszentmihaly Peronkialakitas a Fogarasi ut — Csomori ut
kozelébe

Korvasit Rékosfalva HEV kapcsolat

A megéllohelyi lista feliilvizsgalatra keriilt, melyek koziil a Sorokséari ut
térségében ¢s Aquincum-felsonél tervezett 1) vasuti megallohely ill.
megallohely athelyezésre részletes terv késziilt. Mindkét helyszinen a vasuti,
BKV autébusz (villamos) és HEV kapcsolatok révén intermodalis kozpont
valosulhat meg. Az esztergomi vasutvonalon Aquincum-fels6 megallohely
athelyezés alapvaltozata kiépitésre kertlt.

Elovarosi gordiilodallomany fejlesztés:

Az eddig végzett tényfeltir6 munka alapjan redlisan latni kell, hogy a
szolgéaltatdsi szinvonal érdemi emelését hatékony allami tamogatas nélkiil nem
lehet Dbiztositani. Elsddlegesen az eldvarosi forgalomban résztvevd
jarmiallomany fejlesztése sziikséges a folyamatban 1évé EBRD eldvarosi
kocsifelgjitasi programon feliil, de emellett tovabbi feltétel a palyavasuti
rehabilitaciés program megvalositasa €s tovabbvitele, valamint egyes, az
eldvarosi forgalomhoz kotédd fejlesztések megkezdése, mint pl. 1)
megallohelyek 1étesitése, meglévok athelyezése, P+R fejlesztés, stb.

A Budapesti Vasutfejlesztési Koncepcido keretében kidolgozasra keriilt az
iitemes eldvarosi menetrendi szerkezet, melyet a megvalosulo fejlesztések
fliggvényében vezetendd be. Az eldvarosi kozlekedésben részt vallalé mind a 11
vasutvonalon kijeldlésre keriiltek az elévarosi fordulo allomasok, ahova 20, ill.
30 perces iitemes kozlekedés bevezetését irdnyozza eld a kozéptava menetrendi
modell, és meghatarozza az 6rankénti varoskozi forgalmat a févaros mintegy 60
km-es korzetében. Megallapitasra keriilt ennek a menetrendi modellnek a
jarmiisziikséglete is, amivel ez a forgalom lebonyolithat6. Ez a MAV Rt.
Fejlesztési és Kisérleti Intézet vizsgalata szerint 101 dolgozd négyrészes
villamos motorvonati, vagy azzal megegyez0 kapacitasu ingavonati rendszerii
szerelvény igényt jelent. Ennek biztositasara jelenleg kidolgozas alatt van egy
eldvarosi motorvonati tender meghirdetése két iitemben, 30 + 30 db villamos
motorvonat szallitdssal. Az ezen feliili szerelvényigény a meglévd szerelvények
fojavitasaval, felujitasaval biztosithatd. Eldvarosi szerelvény program vonali
elosztésa:
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Felijitott Bhv kocsis forgalom

Uj beszerzesu villamos motorvonati forgalom (1. iitem)

4. Mellek[ygna ak

eszerzesu villamos motorvonati forgalom (2. iitem)

Uj dizel motorvonatok (Desiro és RA) kozlekedése

4.1. A mellékvonali problémakor nemzetgazdasagi-, kozlekedés agazati-, és
vallalati szintii hatékonysagi, versenyképességi kérdései

A magyar vasit mellékvonali héaldzata kiépitésének torténetét vizsgalva
megallapithatd, hogy mellékvonalaink tobbsége eredendden a kiépitésre keriilt
févonalak forgalmahoz kapcsolddva, egy-egy régid széllitdsi igényeinek
ellatasara létesiilt. Ezen beliil 1s meghatarozo az arufuvarozas volt, féleg a térség
mezdgazdasagi terményeinek elszallitasa érdekében, de gyakori volt vagy egy-
egy ipari lizemet, banyat vagy fakitermelést kiszolgal6 vasut épitése. Ezeknél a
dontéen gazdasdgi vasutakndl a személyszallitasi funkcid gyakran csak
masodlagos volt, ¢és csak a régiot kiszolgdlo vasut fejlédésével keriilt a
személyszallitds fokozatosan eldtérbe. A funkcionak megfelelden a helyi
igényeket kiszolgdldo vasutak dontéen magantokébdl épiiltek. Emellett
természetesen  létesiiltek a  nagyobb  varosok  agglomeracidjaban
személyszallitasra alapozott helyr vonalak is. A mellékvonalak eredeti
funkcidjuknak megfelelden kiépitési paraméteriik és tizemeltetésiik is eltérd volt
a fovonali vasuttol, és az akkori szohasznalattal, a Helyi Erdekii Vasat (HEV)
vonalak egyszeriisitett miiszaki paraméterekkel ¢épiiltek meg (alacsonyabb
tengelyterhelés, fdvonalitdl eltéré mintakeresztszelvény ¢és alépitmény
kialakitas, egyszeriisitett biztonsdgi és ilizemeltetési feltételek, stb.). Az igy
kialakult mellékvonali halozat jelentéségét az orszdgos vasuthalozat
szempontjabodl a begylijtd, rahordd szerep adja.
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Ez az eredetileg is helyi forgalomra épiilt mellékvonali halézat a trianoni
hatdirmegvonds utdn az elvagott, eredeti szerepiiket elveszté vonalakkal
,bOVvilt”, egyben a mellékvonali halozat dllamositdsa is megkezdddott, majd a
II. Vilaghaborut kovetden a folyamat teljessé valt. A MAV haldzataba keriilt
volt helyi érdekli vasutak egységes elvek szerinti lizemeltetése ezzel alakult ki.
Ez az igény a teljes vasuti halozaton az egyenkapacitds megteremtésére az
akkori szallitasi teljesitmények €s a vasuttal szembeni elvards alapjan érthetd
torekvés volt, aminek eredményeként a korabbi HEV vonalak sorra épiiltek 4t a
févonali tengelyterheléssel megegyezd paraméterekkel.

Ujabb fordulatot a mellékvonali halézaton az 1968-as Kozlekedési Koncepcid
hozott. A mellékvonali problémakor akkori egyetlen kezelési modja a
leggazdasagtalanabbnak mindsitett vonalak felszamolasa és a forgalom kdzutra
terelése volt. Ennek kovetkezményeként 1960 ¢és 1984 kozott az akkori
mellékvonali halézat 30 %-a keriilt felszdmolasra. A vonalfelszamolasok
keretében az 1968-es Kozlekedési Koncepcidt megeldzéen 444 km hosszusagu
vonal (144 km kozforgalmu €s 300 km gazdasagi vasut) keriilt felszamolasra.
Az 1968-as Kozlekedési Koncepcid kovetkezmeényeként tovabbi 72 vasutvonal
bezarasa tortént meg, 1691 km Osszhosszusaggal. A vonalmegsziintetések 30 %o-
os ardnya meghaladta az eurdpai gyakorlatot, ahol a csokkenés mérteke 22 %
volt.

A kilencvenes évek elején bekovetkezett gazdasagi szerkezetvaltas ismét
elétérbe helyezte a gyengeforgalmu vonalak kérdéskorét. Ennek elsddleges oka,
hogy a mellékvonali hal6zaton az arufuvarozas mértéke a halozati trendnél is
erdteljesebben lecsokkent, tobb vonalon gyakorlatilag megsziint, és a forgalom
az ekkora mar egyértelmiien veszteségess¢ valt személyforgalomra
korlatozddott. A piacvesztés mélypontjan, 1993-bna a halozat 32 %-at kitevd
mellékvonalakon az

» 0Osszes kocsiberakas 7,4 %-a,

» 0Osszes kocsikirakas 6,3 %-a
bonyolodott le, ami az Osszes arutonna teljesitménynek viszont minddssze 2,2
%-a volt.
A személyszallitdsi mutatd valamennyivel kedvezdbb, az 6sszes utaskm 15 %-at
adtak a mellékvonalak, de 24,3 %-os vonatkm-ben mért teljesitményarany
mellett, amely adat egyben a mellékvonali személyszallitds alacsonyabb
hatékonysagat mutatja.

4.2. A regionalizdlas, mint lehetséges kiut?

A MAV Rt jelenlegi 7800 km-es héalézatdbol mintegy 3000 km a
mellékvonalnak mindsitett vonalszakasz (az egyértelmli meghatarozast az
atdolgozas alatti vonalkategorizalasi rendszer €s a mellékvonali paraméterekkel
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mikddtetett févonalak figyelembe vétele neheziti). A mellékvonalak kéziil 2357
km személy- ¢és aruszallitast, 240 km csak aruszallitast végz6, 204 km csak
személyszallitisra megnyitott keskeny nyomkozii €s 198 km a forgalombol
kizart vastutvonal.

A mellékvonali halézaton végbement valtozasok, a mellékvonalakon képz6do
veszteségek ellenstlyozasara a MAV Rt. az elmult idészakban tobb szervezeti
¢s miiszaki intézkedést hozott.

A veszteségek csokkentése érdekében mellékvonali racionalizaldsi program
késziilt. Ennek célja, hogy 0sszefiiggd vonalszakaszokon csekély 1étszamigényti,
egységes mellékvonali technoldgiai rend legyen kialakithatd. Az elavult
berendezésekkel folszerelt, nagy koltségigénnyel ¢és élomunka raforditassal
lizemben tartott mellékvonalakon egyszertisitett forgalmi rend kialakitasa a cél,
ahol a vonali vonatforgalom a forgalomiranyitd diszpécser rendelkezése szerint
a vonatszemélyzet kozremiikodésével kertil lebonyolitasra és alland6 személyzet
csak a kijelolt allomasokon van. Ennek miiszaki vonzatai:

- helyben kezelt sorompdk kivaltasa,

- tavkozlé és hangrogzitd-, tovabba radids forgalomirdnyitd rendszer

kiépitése,
- valtofiités megoldasa,
- elavult, feleslegessé valo berendezések kikapcsolasa, cseréje.

Masik intézkedési csomag a regionalis vasutak létrehozasa volt a MAV Rt.
tizemkorén beliil.
A regiondlis vasuti egységek kialakitasanak célja:
e amellékvonali veszteségek csokkentése,
e deregulacio, a dontési pontok visszahelyezése arra a szintre, ahol azok
megoldasa a leghatékonyabb,
e aMAV Rt. és a régio6 hatékonyabb egyiittmiikodése,
e a vasutizemileg kvazi 6nallo6 mellékvonali egység létrehozasaval a
mellékvonalon képz6d6d bevételek és raforditdsok egzakt figyelemmel
kisérése a kialakitasra keriild egységek elkiilonitett konyvelésével.

1996. 4prilis 1.-t6l a Kozlekedési-, Hirkozlési ¢és Viziigyi Miniszter
653407/1996.sz. engedélye alapjan 17 egység kialakitasara keriilt sor a kordbban
1étrej6tt elsé harom pilot-projektként miikodo regionalis vasut mellett.
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Az 1995-96-ban megalakitott regionalis vasutak f6bb jellemzoi:
Regionalis Székhely Hossz | Vonalak Allo- Egyéb AllL
vasut Km menetrendi masok | szolgh | fonok-
Megneve- mez0i szama szama ség
zése szama
Pilis- Esztergom |87 24 13 14 6
Dunamenti
Noégradi B.gyarmat 193 75,76,78 15 22 6
Hiivosvolgyi | Hivosvolgy 7 7 - 4
Gyongyos- | GyOongyos 74,3 85,86 5 6 2
Jasz.
Matrai Kal-Kapolna |54,3 83,84 2 9 2
Zempléni Szerencs 96,5 80c,98 8 16 7
Egri Eger 84,9 87 6 14 2
GOmMori Miskolc 125,6  192,94,95 18 30 9
Hajdusagi Toécovolgy  1239,9  1106,107,108,1 17 14 12
09

Matészalkai |Matészalka |197,7 |[110,111,113,1 14 34 11
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14,115
Nyirségi Nyiregyhaza [201,3 [112,116,117 11 22 9
Nagykunsag |Kistjszallas |115,5 102,103 8 9 7
Nyirvidéki | Nyiregyhaza |66,5 118,119 3 28 1
Szentesi Szentes 2333 130,146,147 15 25 10
Mez6hegyes |Mezbhegyes [259,2 [121,125,126,1 20 26 13

30
Vésztoi Vésztd 1942 127,128 145 17 8
Dravavolgyi | Villany 202,4 |61,62,65,66 14 27 9
Nagyberki B.fenyves 45,6 39 1 1 1
Bakonyi Péapa 166,6 |11,13,14 13 19 6
Alpokalja Szombath. |75,5 15,18 7 14 3
Osszesen 2713,3 211 344 128

A regionalis vasutak létrehozdsa atmenetileg csokkentette a mellékvonalakon
képzddd veszteségeket, a térség Oonkormanyzataival szorosabb egylittmiikodés
alakult ki, tobb telepiiléssel egylittmiikodési megallapodast sikeriilt kotni az
allomasok, megallohelyek létesitményeinek €s kornyezetének rendben tartisarol,
de az alapcélkitiizést nem sikeriilt elérni.

A vasuti reform keretében az idokdzben visszaszervezddott regiondlis vasutak 1)
miitk6dési modell szerinti megvaldsitasa keriilt elétérbe. Az Eurdpai Unio
gyakorlatdhoz hasonldé regiondlis vasuti rendszer létrehozasa keriilt
elokészitésre, elsdként — kisérleti jelleggel — a Balassagyarmat és Vésztd térségi
mellékvonalakkal. A kisérleti modellben a jelenlegi allami kdzszolgaltatol és
tulajdonosi funkcidkat a térségi Onkormdnyzatok vennék at, a szallitasi
feladatokat pedig a MAV Rt.-t61 levalasztott regionalis vasiti tarsasag latna el.
Ezzel a mai Allam — MAV kozotti megrendelé — teljesitdé viszonyt az
onkormanyzatok és a regionalis vasuttarsasag kozotti megrendeld teljesitd
viszony valtana fel, amivel a vasuti kozlekedési feladatot a tényleges helyi
1gényeknek megfelelden, hatékonyabban lehet ellatni.

A javasolt miikodési modell megvalositdsahoz sziikséges az 1) Vasut
Torvényben a jogi feltételek megteremtése. Az 10 tipusi regionalis vasuti
rendszerben ugyanis a MAV Rt. az 6nkormanyzatoknak atadna a kincstéri
tulajdontl vasuti palyat, a jarmiidllomanyt, a miikodéshez sziikséges személyi
allomanyt, és az Allam-MAV elszamolas alapjan a MAV atlagos koltségtéritési
hanyadat. A mellékvonali atalakitas tobblépcsds folyamat, melynek elsd 1épése a
vésztOi €s balassagyarmati kisérleti modell felallitasa.

Ezzel parhuzamosan sor keriil a mellékvonalak kategorizaldsara, mivel vannak
vonalak melyeken mar ténylegesen megsziint a vonatforgalom, vagy autobusz
kozlekedes valtotta fel, tovabbi csoportot képeznek a szintentartassal €s a
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fejlesztéssel megdérzendd vasutvonalak, mely korbdl — a pilot projektek
eredményessége esetén — alakithatok ki a tovabbi regiondlis vasuttarsasagok.

A regiondlis vastti gondolat nem tekinthetd Ujnak, széleskorli eurdpai
gyakorlata ¢s hazai eldzménye egyarant van. A magyarorszagi megvaldsitas
esélyeit rontja, hogy nem honosodott meg az eurdpai értelemben vett régio,
mely képes a térség kozlekedési rendszerének és problémainak kezelésére, az
¢rintett telepiilési Onkormanyzatok pedig nincsenek felkésziilve szervezeti-
finanszirozadsi szempontbol a feladat atvallaldsdra. Az alapelv, a dontések,
menetrend, szolgaltatasi szinvonal, mikddtetési elvarasok helyi szintre torténd
deregulalasa bizonyosan hoz eredményt, de amennyiben a mikodési
finanszirozds nem megoldott, csak dtmeneti javulas varhato.

A mellékvonali halozat feliilvizsgalata magaban hordozza a lehetdségét egyes
vonalak megsziintetésének. Ez 6nmagiban nem negativum, mivel tobb jelenleg
csak jogilag 1étezé vasutvonal képezi az orszagos kozforgalmu vasutak részét.
Uzemeld, személy- vagy aruforgalmat lebonyolitd vonal megsziintetési
javaslatanal viszont ezt a vizsgélatot a szorosan vett piacgazdasagi értékrenden,
vallalatgazdasagi szempontokon feliil, nemzetgazdasagi szinten kell elvégezni,
figyelemmel a vasuti személy- €s daruszallitds kedvezd externdlis hatdsaira,
ugymint a kornyezetvédelem, az elmaradott régidk népességmegtartisara
kifejtett hatas, teriiletfejlesztési vonzerd, stb.

5. Nagysebességii vonalak
5.1. A nagysebességii vasuti rendszerek daltalanos jellemzése

A nemzetkozi szakirodalom nagysebességii vastutvonalon a 250 km/6 és annal
nagyobb engedélyezési sebességli vasitiizemet ért. A nagysebességli vasut
létesitésére Eurdpaban jelenleg két eltérd rendszer keriilt kidolgozasra:

» ahagyomanyos vasuti palyan iizemel6 nagysebességili rendszerek (TGV,
ICE vonalak)
ésa
» magnesvasuti rendszer (pl.Transrapid).

A hagyomdnyos vasuti palyan lizemel6 nagysebességli vasutvonalaknak két
alrendszere van:

- a csak személyszallitasra alkalmas nagysebességli palyak, melyek
nagyobb emelked6t megengedd magassagi vonalvezetése a
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domborzatot jobban kdveti, igy kisebb koltséggel megvaldsithato,
egyben a vonalhossz is csokkenthetd (francia TGV rendszer).

| GVszerl

A személyszéllitds mellett teherforgalmat is lebonyolito
nagysebességii palyak (német rendszer), kotottebb
nyomvonalvezetéssel. Ez a megoldas a kétségtelen jobb iizemi
kihasznaltsdga mellett ugyanakkor dragdbb megvalositast jelent,
mivel a  kotottebb nyomvonalvezetés miatt  vonalhossz
novekedéssel, vagy jelentds miitargyépitési feladattal kell szamolni
mar kisebb domborzati valtozatossag esetén is.

Személy- és teherforgalomra egyarant alkalmas nagysebességii palyan

kozlekedo ICE szerelvény
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A mdgnesvasut a meglévd vasuti palyaktol fliggetlen elkiiloniilt kotottpalyas
rendszer, ahol a kerék — sin kapcsolat helyett magneses mezd ,lebegteti”
surlddas és gordiildellenallas nélkiil a vastti szerelvényt.

Ilyen rendszer keriilt megtervezésre a Hamburg — Berlin k6zotti nagysebességli
vasiti kapcsolat kiépitésére, melyet a DB 1999-ben a MAV Rt. szakembereinek
is bemutatott. Mar ezen is sz0 volt a magnesvasut keleti irdnya
meghosszabbitasanak lehetdségérdl, de finanszirozasi okbdl a megvaldsitas
Németorszagban is leéllitasra kertilt.

Magnes vasuti rendszer
5.2. Nagysebességii vasuti rendszerek nemzetkozi vonatkozdsai

Az elmult 30 esztenddben a vasutaknak nap mint nap szembe kellett nézniiik a
kozat és a légi kozlekedés kihivasaival, a tuléléshez a vasuttarsasdgoknak
ujitaniuk kellett. A személyszallitas teriiletén a vasut versenyképességének
feltételer egyrészt a nagyvarosok agglomeracidos forgalmaban (az eldvarosi
vasutak fejlesztésében), masrészt a nagy regionalis kozpontok kozotti tavolsagi
kozlekedésben teremtheték meg.

Ez utébbi célkitlizésnek tesznek eleget az elmult évtizedekben a vilag
legfejlettebb orszagaiban kifejlesztett, majd megépitett nagysebességli vasutak.
Sikeriiket leginkdbb a vasuti szallitds visszahoditott poziciol alapjan mérhetjiik
le. Eleve nagy sebességli személyszallitas céljara épiiltek villamositott
vasutvonalak Japanban, Franciaorszagban, de sok eurdpai orszdg is komoly
sikereket ért el. Eléfordult, hogy egy nagysebességili vasutvonal megnyitasaval
egybeesett egy kiemelkedd esemény is (pl. vilagkiallitds), de a nagy
metropoliszok kozotti utazasi igény nélkiil nem lehettek volna életképesek,
gazdasagosan lizemeltethetok.

Az igy létrejott nagysebességili vasutak kivaldoan helyettesitik a rovid tava
1égijaratokat, amelyeknél nagyobb komfortérzetével €s a varoskdozpontok kozotti
kedvezdbb eljutasi idOvel jobb szolgaltatast is nytUjtanak. J6 példa erre, a
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Csalagut megépitése, amelynek 1994-es megnyitasaval valosagga valt a London
— Parizs illetve Briisszel k6zotti nagy sebességli vasuti dsszekdttetés.

A vasat azonban nem csak a fenti orszigokban ¢€li reneszanszat, hanem
Azsiaban, valamint az Egyesiilt Allamokban is, ahol kordbban a
személygépkocsi teljesen elszivta a vaspalydk utazok6zonségét. Napjainkban a
legmagasabb miszaki ¢és szolgaltatdsi szintet a magneses elven mikodo
lebegdvasutak képviselik, amelyeket Japanban és Németorszagban fejlesztenek,
eldrevetitve a jovO szupersebességii szallitdsanak képét.

5.3. A magyar vasut bekapcsolodasi lehetdosége az eurdpai vasuthdalozatba

A korabbi eurdpai tervek nem szamoltak a nagysebességli palyak keleti irdnyu
kibdvitésével. Az UIC 1980-t6l, majd az EU 1990-t61 foglalkozik a
nagysebességli nemzeti rendszerek Osszekapcsolasaval, ¢és a kialakuld halozat
tovabbfejlesztésével.

A magyar vasuthalézat eldszor 1990-ben Budapest bekapcsolasaval szerepel
ebben. Késébb, 1995-ben az EURAILSPEED konferencidjan elfogadott
nagysebességii halézat magyarorszagi elemei a kovetkezdk lettek, melyek mar
biztositjak a tovabbvezetés lehetdségét is:

- Budapest — Hegyeshalom

- Budapest — Szob

- Budapest — Miskolc — Zahony
- Budapest — Lékoshaza

- Budapest — Kelebia

- Budapest — Murakeresztir

A tervezett Osszeuropal nagysebességli vasuthalozat Bécs €s Velence, Trieszt
feldl kozeliti meg hazankat a IV. és V. paneurdpai korridorok mentén.

Az eurdpai nagysebességli halozat kiépitésének varhato tliteme alapjan elséként
Budapest Bécs/Pozsony feloli bekotésével szamolhatunk, mely megfelel a
magyar igényeknek is.
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A tervezett europai nagysebességii halozat

Az europai javaslatok az 1995.-6s EURAILSPEED konferencian
elhatarozottakhoz képest id6kozben egyszeriisddtek, és hazankban a paneuropai
korridorok mentén tiintettek fel tervezett nagysebességii vasutvonalakat.
Legutobb az UIC e témaval foglalkozé 2001. szeptember havi kiadméanyaban a
tervezett nagysebességii vonalhalozat tovabb egyszerlis6dott, és hazdnkban csak
aIV. és X.B. korridorok iranyaban szerepel 0j nagysebességli nyomvonal Bécs —
Budapest — Bukarest, ill. Bécs — Budapest — Belgrad viszonylatokban.

Ennek az utirdnynak ad kiemelt jelentéséget a MAGLEV vonal keleti irdnyu
tovabbvezetésére tett javaslat és az utdbbi id6ben egyre nagyobb teret kapo
MAGISTRAL vonal, melynek fobb éallomasai Parizs — Miinchen — Bécs —
Budapest — Belgrad.
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Tervezett MAGISTRAL vonal

5.4. A magyarorszagi nagysebességii halozat elokészitési munkdi
5.4.1. Fejlesztési paraméterek meghatarozdsa

Magyarorszagon a ténylegesen nagysebességii vasutnak szamitd fejlesztés ma
még csak a hossza tavu fejlesztési koncepciokban szerepel, varhatéan a 2010
utani évtizedekben. A nagy iddtavlat ellenére azonban mar ma is foglalkozni
kell elokészités szintjén a magyar vasuthaldzatnak az eurdpai nagysebességii
halozatba valo bekapcsolasaval.
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A tervezés lesO fazisaban meg kellett hatarozni a tavlati nagysebességl
nyomvonal fejlesztési paramétereit. A kiindulasi feltételek a kovetkezd fobb
mutatokban foglalhatok ossze:

Tervezési sebesség: 300 km/6

Masodik titemben kétvaganyu kiépités

Személy és aruszallitasra egyarant alkalmas palya

A meglévd nyomvonal kiemelt csomdpontjainal becsatlakozasi lehetdség
Minimélis palyaivsugar R=5000 m, 120 mm talemelés és 0,65 m/sec’
oldalgyorsulas mellett

o Fiiggdleges lekerekitd ivsugar: 16000 m

Az 0j nagysebességli nyomvonal szabad kapacitasdban felhasznéalhat6 a belfoldi
tavolsagi forgalom felgyorsitdsara, aminek érdekében a nyomvonal korzetében
1évé fobb meglévé csomdpontokhoz becsatlakozasi lehetdség biztositando.
Ezzel a nagysebességii vasutvonal kihasznaltsaga, hatékonysaga ndvelhetd.

5.4.2. A javasolt utiranyok vizsgalata

A nagysebességli vasutvonalak tervezése az Orszagos Teriiletrendezési Tervek
(OTrT) keretében torténik azzal a céllal, hogy az OTrT parlamenti elfogadaséaval
a tobbi orszagos jelentdségli nyomvonala létesitmény helyigényével egyiitt a
megvalositashoz sziikséges fejlesztési teriilet az érintett telepiilések kiiltertileti
szakaszain levédésre keriiljon. Az OTrT tervek irdnyitéja a Foldmuvelési és
Vidékfejlesztési Minisztérium, 2002-t61 a Miniszterelnoki Hivatal. A
generéltervezd a VATI Kht., a vasuti tervek kidolgozéja a MAVTI Kft.

A nyomvonal tervezés els fazisa a javasolt Gtiranyok meghatarozasaval tortént.
A tervezés sordn az elsO valtozatok a paneurdpai korridorok mentén minden
adtak javaslatot, mely az egyeztetések soran jol kovetden egyszertisodott.
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Az elso OTrT nagysebességii javaslat

Az els6 valtozatndl még jol latszik, hogy valamennyi péaneurdpai korridor
iranyaban felmeriilt a tdvlati nagysebességli nyomvonal kiépitése.

Ez a nemzetk6zi egyeztetések és hazai nyomvonal egyszertisitési — 0sszevonasi
javaslatok alapjan modosult, €és keriilte a rovid szakaszon torténd tobbszords
hataratmetszést, ezéltal a javasolt nyomvonal — a tovabbi egyszertisitésekkel — a
nagysebességii halozat hatékonysagat kivanja szolgélni.
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NAGYSEBESSEGU VASUTI VONAL IRANYOK AZ
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A nagysebességii vasutvonalak utiranyai a 2000-ben elfogadott valtozat szerint

Végiil az OTrT tervek keretében 2000-ben a kozlekedési tarca 4ltal is elfogadott
utvonaltervvé redukalddott. A bejelolt utirdnyok nem jelentenek egyben
nyomvonalat, mivel csak a legfontosabb telepiilésszerkezeti-, domborzati,
infrastruktirafejlesztési szempontok lettek figyelembe véve. A tervezés tovabbi
szakaszan kertilt ill. torténik majd meg a részletesebb nyomvonal rogzitése.

5.4.3. A nagysebességii nyomvonal javaslatok az egyes utiranyokban

Az OTrT tervezés masodik fazisdban kerilt kidolgozasra a két legfontosabb
utirany kozelitd nyomvonal terve, a Bécs/Pozsony — Budapest és a Budapest —
Belgrad utirany.

A Bécs — Budapest nagysebességli vasuti kapcsolat tervezésénél konszenzus
alakult ki az OTrT-ben szerepld nyomvonal tekintetében. Tamogathatdé a
mindkét irdnyd, hegyeshalmi és rajkai hatdrdtmenet biztositdsa a nemzetkozi
csatlakozas bizonytalansdga miatt. A nagysebességli nyomvonal ¢és GyoOr
allomas kozott tervezett kétiranyl kapcsolat helybiztositasa szintén megoldott,
amivel elérhetd, hogy a nagysebességli vasuti palya — szabad kapacitdsaban — a
belfoldi tdvolsagi forgalom felgyorsitasat is szolgalja. A Vértes hegységen vald
atvezetés nyomvonalvaltozatai koziil a hatastanulményban is tamogatott,
Oroszlany varost délrdl elkeriild piros nyomvonal latszik célravezetonek, de
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végleges valaszt csak a részletesebb tervezés, a hossz-szelvény alakulasa
ismeretében lehet adni.

Az 1j nagysebességli vasutvonal a meglévd hegyeshalmi vonalat a Torokbalinti
to térségeben éri el, és itt csatlakozhat majd be délrdl az V. korridor Velence,
Trieszt iranyabol érkezd nagysebességili nyomvonala is. A becsatlakozési pont és
Budapest-Kelenfold kozott az elvégzett vizsgalatok szerint harmadik vagany
kiépitésére lesz sziikség Budapest-Kelenfold palyaudvarig.

A Budapest — Belgrad nagysebességii vasuti kapcsolatra a VATI Kht. javaslata
300 km/6-as kiépitési sebességli 1j nyomvonalat tartalmaz a Kiskunsagon
keresztiil. Mérlegelendd a meglévd kelebiai vasutvonal alkalmassa tételét a
nagysebességli  kozlekedésre, mivel a wvasttvonal kétvaganyos 200 km/6
engedélyezési sebességii terve rendelkezésre all, ami konnyen atdolgozhato 250,
esetleg akar 300 km/¢6 kiépitési sebességre.
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Uj nyomvonal a Kiskunsigon at a VATI Kht. terve szerint

A javasolhato teriilet és koltségtakarékos megoldast a kedvezd domborzati, €és a
ritka telepiilésszerkezeti adottsagok teszik lehetévé. A dontési pontot a
hagyomanyos €s nagysebességli vasuti forgalom egylittes lebonyolitasa jelenti,
ami a tdvlati menetrend forgalmi szimuldcigja alapjan biralhato el. A valtoztatast
neheziti, hogy az OTrT a VATI Kht. terve alapjan keriilt elfogadasra.

Az orszag keleti felében javasolt nagysebességli nyomvonal jelenleg csak
vizsgalat alatt van. Zahony — Lvov iranyaban eredetileg a miskolci vasttvonal
mellett keriilt bejeldlésre. A tervezdk, elfogadva a MAV Rt. javaslatat,
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egyetértenek a nagysebességli vonalhalozat és a Ferihegy repiilotér kozotti
kapcsolat megteremtésével. Ez a modositas jobban illeszkedik a nagysebességli
vonatoknak a fOvaros meglévé vonalhdlézatan valo atvezetéséhez, mely - a
nemzetkozi gyakorlattal megegyezden — hagyomanyos sebességgel halad végig
a varosi teriileten. A javasolt nyomvonal felfizi a szintén tavlatban litemezett
Ferihegy 3 Termindlt, és k6zos atszallasi kapcsolatot biztosit a most vallalkozoi
tokébdl tervezett Ferihegy Gyorsvasuttal, mely a Belvéaros és a 2-es Terminal
kozott 1étesit vasuti kiszolgalast. A repiil6tér nagysebességli vasuttal tervezett
mindkét irdnya kapcsolata adja meg vasuti szempontbdl az esélyt, hogy
Ferihegy - foleg a Balkan orszégai felol - K6zép-Eurdpa regiondlis repiildteréveé
fejlodjék. A repiildteret elhagyva a nyomvonal Pilis kozségig az érintett
teleptilések kiilteriileti szakaszan halad, biztositva egyben a ceglédi vastutvonal
vegyes forgalmanak szétvalasztasat, és a meglévo palyan az eldvarosi forgalom
tovabbfejlesztését. Pilis kozségtdl a nagysebességli nyomvonal visszavezethetd a
miskolci vonal mell¢, de célszerlibb a Szolnok — Debrecen — Nyiregyhdza —
Zahony utirany kovetése. Ennek eldontése a kozeljovo tervezési feladata, de a
jelen vizsgélat alapjan is kijelenthetd az alternativ debreceni ttirany kedvezdbb
volta.
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A nagysebességii nyomvonal keleti irdnya tovabbvezetése alternativai

5.4.4. A nagysebességii vasuti forgalom fovarosi atvezetésének lehetdségei,
varhato forgalmi kapcsolatok

Nagysebességii nyomvonal a févaros teriiletén nem keriil kiépitésre, az eurdpai
gyakorlatnak megfeleléen a slirin  beépitett agglomeracids szakaszon
hagyomanyos sebességgel haladnak 4t a nagysebességli szerelvények. A IV.
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korridor irdnybol Bécs feldl, mig az V. korridor esetén Trieszt feldl vezetendd
nagysebességli nyomvonal a Torokbalinti t6 térségében éri el a jelenlegi
hegyeshalmi vasttvonalat. Innen a meglévd vasuti palydkon, vagy annak
kapacitasbovitésével lehet a nagysebességii vasuti forgalmat majd lebonyolitani.
A kapacitas bovités mértéke tovabbi tervezési vizsgalatot kivan a tavlati
nagysebességili forgalom, és a prognosztizalt nemzetkdzi személy-, belfoldi
tavolsagi €s eldvarosi valamint a teherforgalom alapjan.

A nagysebességii forgalom budapesti atvezetési javaslata

Piros: Uj nagysebességii palyak becsatlakozasi pontjai Bécs ill. Velence feldl
Tovabb vezetése keleti iranyban Ferihegy 3 Terminal érintésével

7061d: Nagysebességli szerelvények javasolt atvezetése a meglévd halozaton
Kék: Nagysebességli palyak fejpalyaudvari kapcsolatai.

Fovarosi vonatkozasban a Bécs — Budapest — Belgrad vasuti kapcsolatban fontos
varosszerkezeti elem a Déli 6sszekotd vasuti Duna-hid pesti hidf6jénél tervezett
osszekotovagany megépitése a hegyeshalmi és kelebiai vasutvonal kozott. Ez a
labakon vezetett O0sszekotovagany a fejpalyaudvarok elkeriilésével jelentésen
lerdviditi az eljutasi 1d6t a nemzetkozi forgalomban.



