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1.  Osszefoglalas

Egyestletink 6rommel értesil rola, hogy a korabbi trendekkel ellentétben a vasuti
mellékvonalakrél szo6l6 hirek ezuttal nem megsziintetésekrél, hanem ujranyitasokrol
sz6lnak, és a kozlekedéspolitika alkotéinak szandéka ezuttal az, hogy a korabban
megcsonkolt halézat legsziikségesebb és életképes elemeit ésszerden visszaallitsa. Sok
esetben a vasutvonalak azért keriltek a bezaras sorsiara, mert nem megfelel6 médon,
elhibazott menetrendekkel, utasellenes szolgaltatasi szinvonal mellett tizemeltették azokat,
igy a potencialis utasok j6 része meg sem jelent, vagy elpartolt e vonalakrél. Fontos, hogy
az Gjranyitas soran az érintett mellékvonalak mar azonnal, a 2010-es év végi menetrend
valtas el6tt is a leheté legjobb menetrendekkel és mikodd csatlakozasokkal kezdjenek
Uzemelni. Azaz valéban 0j halézati elemként jelenhessenek meg a rendszerben, a

szitkséges mértékben szolgalva a hivatasforgalmi és turisztikai igényeket egyarant.

Aggodalommal értesiiltiink arrél, hogy a MAV el akarja szabotilni a megnyitand6
mellékvonalak sikeres tizemét és lényegében a Kormany dontését kivanja komolytalanna
tenni azaltal, hogy a korabbinal is szikebb kinalattal, napi atlagosan négy par vonattal
szolgalna ki ezen vonalakat. Egy ilyen menetrend az 4j Kormany lejaratasan és a dontés
komolysaganak, hitelének teljes alaasasan til semmi masra nem alkalmas. T6bb, most
yjranyitandé vonalon joval t6bb vonatpar kozlekedett, s a menetrendek még igy sem
voltak elég jok; mit varhatunk akkor, ha még a korabbi allapothoz képest is rosszabb
szolgaltatassal elégsziink meg? Ha a kinalat elégtelen lesz, és az utasok elmaradnak, az a
mellékvonalak Gjranyitasanak tgyét lejaratja, s latszélag a vasut ellenségeinek véleményét
igazolja majd. Egyesiletiink is sokszor hangsulyozta mar, hogy a vasuti kindlat koltsége
nem a vonatparok szamatol, a megtett kilométerektSl, hanem az infrastruktara
fenntartasanak koltségétdl, és a felhasznalt élémunka aratdl fiugg els6sorban. A vasut
magas fixkoltség-aranya miatt ezek a kinalatszkitett menetrendek tehat nem csak
kozlekedéspolitikailag értelmetlenek, hanem kozgazdasagilag is, mivel vonatonként
néhany utassal mar a tovabbi indulasok valédi tobblete, hatarkoltsége kitermelhetd.
Allandé eszkozallomany mellett a menetrendi kinalat kurtitgatasa, csonkitisa gyakorlatilag
csak az utasszamot, a bevételt, s nem a koltségeket csokkenti — nincs jobb példank erre,

mint a MAV elmult évekbeli gazdalkodasanak eredményei és vonalbezarasai.



A VEKE azért dontétt a megnyitandé vonalakkal kapcsolatos részletes menetrend
elkészitésérdl, mert szeretnénk bebizonyitani: rovid id6 alatt, a jelenlegi palyaallapotok és
tévonali jaratstruktara mellett is készithetd szinvonalas menetrend, és a minisztérium nem
szorul ra a — néhany hoénapja még a vasut leépitése mellett érvelé — MAV-vezeték

kétséges szandéku, kinalatszikitést célz6 menetrendi tanacsaira.

A vonalakra javasolt tételes, az érvényben 1évé orszagos menetrendhez igazodo
kozlekedési rendet csatolt melléklet tartalmazza. A VEKE altal javasolt menetrendek a
helyi igényekhez és az orszagos rendszerhez is a lehet6 legjobban igazodnak, mikézben
koltség-hatékonyak, de a soron kovetkezd, év végi menetrend valtas soran a halézat ezen
elemeinek integracidja az orszagos rendszer tovabbi finomhangolasaval még jobban
megvalosithatova valik. Megjegyzendd azonban, hogy a jelenlegi vonallista az Gjranyil6 és
ésszerien Uzemeltethetd vonalakrol még messze nem teljes: tovabbi vonalak
reaktivalasaval (pl. a Székesfehérvar-Sarbogard vonal) még jobb és még inkabb utasbarat

szolgaltatas érhetd el, kiilonosen a nagytérségi kapcsolatok mindségi javitasa terén.

Hangsulyozzuk tehat, hogy jelen javaslatunk csak pillanatnyi megoldas, a jelenlegi
helyzetben érvényes koncepcid, nem a jelenlegi infrastruktiran elérheté legjobb magyar
vasuti menetrend, mivel a csatlakoz6 févonalak menetrendjének megvaltoztatasa egy hét
alatt nem tlnt szamunkra realis lehet6ségnek. A VEKE a mai infrastruktiran
megvalosithaté  legjobb, ttemes menetrendet még 2009-ben készitette el; ennek
bevezetését az 4j Kormanynak is javasoljuk. Ezaltal a kévetkez6 menetrendvaltastol, 2010.
december 11-ét6l biztosithat6 lehet az orszagos kozlekedési halozat tovabbi fejlédése, az
orszagos Uutemes menetrend megvaldsitisa ¢és vasuthalozatunk egységes, koherens

rendszerként valo mikodése, a jelentés hatékonysagi tartalékok kihasznalasaval.

Javasoljuk a Nemzeti Fejlesztési Minisztériumnak, hogy dontése soran az utasok
szempontjait helyezze mindenek folé, s ne engedjen a MAV nyomasanak, hanem olyan
kinalatot és menetrendet vezessen be, amely ismét a térségek nélkilozhetetlen elemévé

teszi a most Ujranyilé vasutvonalakat.



2. A szolgaltatas tervezéséhez sziikséges alapvetéseink

2.1. Rendszeres, titemes koézlekedés

Koztudott, hogy a vasuti kozlekedésben a sziikséges fix koltségek aranya igen magas, s
ehhez képest a valtoz6 koltségek mértéke 1ényegesen kisebb mérték. A személyszallito
vonatok esetében a teljesitett vonatkilométer-mennyiségt6l fuggetlentl szikséges a
jarmuavek rendelkezésre allasanak biztositasa, a személyzet fizetése, tovabba a kapcsol6do
infrastruktira fenntartasa. Ehhez képest az tizemanyag-koltség — mely valtozo tétel —
szinte elenyész6, hiszen egyrészt az allam az energia j6vedéki addjat a vasat szamara
megtériti, masrészt a mellékvonali személyvonatok energiafelhasznalasa altalaban igen

csekély.

A kozlekedési szolgaltatok gazdalkodasanak nehéz attekinthet6sége, tovabba mikodésiik
problémai miatt egy adott mellékvonal fix koltségei ma nehezen hatarozhatok meg,
csupan a MAV éltal megadott kumulalt kilométerkoltségek ismertek. Ezek azonban
leginkabb egy nagy, egybefliiged mellékvonali halézat jelenlegi koltségeir6l adnak
kozelitSleg j6 eredményt; a rendszer elemét képezd egy bizonyos vonal fix koltsége a
kilométerdfjakbdl nem hatirozhaté meg pontosan. 2008-ban a MAV a Bz motorkocsik
esetében 379 Ft/vkm tizemeltetési koltséggel szamolt (forras: MAV-Trakcid), 4am ez —
tekintve, hogy a Bz-k felhasznaldsa altalaban nem mondhaté hatékonynak, a vonatok
sokat allnak, keveset kozlekednek — egy sok vonatot tartalmazé menetrend esetében
eltdlzott. Erdemes szamitasba venni, hogy a kilométerre esé fixkoltség a futismennyiség
novelésével csokken, tehat a vonatkilométer-koltség is csokken, ha a Bz-k keveset allnak —
ma viszont a hatékonysag jeleit sem mutaté menetrendek miatt ez nincs igy, emiatt is
magas a kilométerkoltség. Frdekes Gsszevetésre ad alapot, hogy a budapesti elévarosban,
a mar Utemes menetrend szerint kozlekedd, nagyobb és joval koltségesebb karbantartast
igényl6 FLIRT, illetve Desiro motorvonatok hasonl6é koltsége kilométerenként jéval

kevesebb, mint a sokat allo, rosszul kihasznalt, 6reg Bz motorkocsiké.

Ettl fiiggetlenil a Bz motorvonat tzemeltetési koltsége (379 Ft/vkm) és az
Uzemanyagkoltsége (36 Ft/vkm) kozott fennalld nagysigrendbeli kilonbség is jol jelz,
hogy a valtozé koltségek aranya az allando tételekhez képest igen alacsony. A Bz

motorkocsi esetében tehat az utemes menetrend esetén névekvé valtozo koltségek mar



csekély szamu utas esetén is megtérillnek. Példaul egy £6 Szany-Csorna viszonylaton utazé
utas 365 forintos jegyébdl a két telepilés kozott kozlekedé Bz motorkocsi
lzemanyagkoltségének t6bb, mint a fele megtéril. Ha tehat a vonalon jelenlévé
motorkocsik a csucsidei vonatok miatt eleve adottak, akkor kénnyen belathatd, hogy az
Utemes kozlekedés miatt biztositott csicsidén kivili vonatok tébbletkoltsége elenyészo.
Az utasszallitas nélkil személyzetikkel a vastutallomason munka nélkil alldogald
motorvonatok csak viszik a pénzt, ahelyett, hogy titemes kozlekedésiikkel vonzobb vasuti
szolgaltatast nyujtananak. A vasut magas fixkoltség-aranya miatt a kinalatszikitett
menetrendek nem csak kozlekedéspolitikailag értelmetlenek, hanem kozgazdasagilag is,
mivel vonatonként néhany utassal mar a tovabbi indulasok valédi tébblete, hatarkoltsége

kitermelhetd.

Az utemes menetrend altal biztositott, csticsidén kiviili tobbletvonatoknak elénye még az
is, hogy lehetéséget adnak az utasforgalom egyenletesebb elosztasara. Szamos, fejlett
vasuti rendszerrel rendelkezé orszagban tapasztalhatd tendencia, hogy az itemes
menetrend biztositasaval, illetve a délel6tti és esti idészakot elényben részesitd
tarifarendszerrel motivaljidk az utasokat a csucsidén kivili jaratok igénybevételére. Igy
névelheté az utazas komfortja, vonzereje, tovabba pl. a kerékparok szamara biztosithatd
hely is biztosithato, a csicsidén kiviili vonatokon pedig a korabbinal jobb kihasznaltsag
érhet6 el. Az ezzel ellentétes hazai térekvések — utasok néhany jaratra zsufoldsa, csucsidén
kivili vonatok leallitisa — egyrészt gazdasagilag sem indokolhatd, masrészt az utasok

igényeinek sem felel meg.

2.2. Kerékparszallitas

A vasuti mellékvonalak altal érintett kisvarosok tébbségében vagy egyaltalan nincs, vagy
csak nagyon alacsony szinten van helyi kozlekedés. Ugyanakkor szamos helyen a vonattal
érkez6 ingazok szamara a munkahelyek és iskolak egy része gyalog mar tul nagy tavolsagra
van az allomastol. Ezekben az esetekben idealis megoldas a vasuti kerékparszallitas.
Ennek a megoldasnak a hasznalhatésagat azonban nagyban korlatozza a kerékparjegy
magas ara, illetve a kerékparszallitas fizikai korlatai is. Pedig vasuttarsasig a
mellékvonalakon minimalis pluszkoltséggel ki tudna elégiteni a kerékparszallitas esetleges
tobbletkapacitas-igényét: egy Bz motorkocsihoz mellékkocsi hozzakapcsolasa mind&ssze

5-10%-kal noveli meg a vonat kozlekedtetésének koltségét, igy a befektetés mar néhany uj
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utas megjelenése esetén is megtériulne. Raadasul eszkoz is lenne ehhez, hiszen a MAV-
Startnal még mindig jelentés szamban futnak az egykor poggyasz-szallitasra is hasznalt,
nagy rakterd mellékkocsik, melyeket egyszertien at lehetne alakitani kerékparszallitas

céljara.

2.3. Helyi jaratokkal valé kapcsolat

Szamos esetben ugyanakkor a helyi jaratokkal valé kapcsolat is lényeges, s6t a
mellékvonalak altal érintett nagyobb varosok esetében elsédleges jelent6ségl. A jo
egyuttmikoédésnek menetrendi és tarifalis oldala egyarant van. Nagyon fontos, hogy a
teleptilések vasutallomasair6l valamennyi fontosabb oktatasi intézmény, munkahely (f6leg
az ipari zonak) megkozelithet6k legyenek, lehetbleg atszallas nélkil és a vonatokhoz valod
kozvetlen csatlakozassal. Ugyanakkor fontos, hogy a helykozi bérlettel rendelkezé ingazok
is elérhet6 aron tudjak igénybe venni a helyi kézlekedést. Ma komoly gondot jelent, hogy
kilonb6z6 a vasut és a busz helykozi és helyi kedvezményrendszere: helyi kézlekedésben
példaul nem jellemz6 a tanulék szamara valthaté 90%-os bérlet. Igy el6fordulhat, hogy a
napi 1-1,5 kilométeres utakért a diak joval tébbet fizet, mint az azt megel6z6, 20-30
kilométeres vonatutért. Bonyolitja az utas életét az is, hogy a kilonb6z6 szolgaltatoknal
kilon jegyet is kell vasarolni. Ezért torekedni kell arra, hogy a frekventaltabb
hivatasforgalmi dtvonalakon, melyeken helyi és helykozi jaratok is érintettek, kozos
bérletet lehessen valtani, melynek tébbletkbltsége a helykozi bérlethez képest nem lehet

eltulzott. JellemzGen a varoson belil, egy viszonylaton vald utazasra feljogositd bérletek,

és a vasuti/helykozi busz bérletek kombindcidjara lenne sziikség.

2.4. Csucsiddn kiviili kozlekedés preferalasa

Az utemes menetrend csucsidészakon kivil is jelentSs kapacitast kinal fel. Ennek
kihasznaltsagat névelni és a csucsidei vonatokét csokkenteni olyan tzletpolitikai
kedvezményekkel lehet, amelyek a csicsidén kiviili vonatok igénybevételére sarkalljak az
utasokat. Szamos kilfoldi példa mutatja, hogy ezaltal lényegesen egyenletesebb
kihasznaltsag érhet6 el, s6t a csokkend jegyarak a munkaltatok egy részét is a

munkakezdés eltolasara motivalhatjak.



2.5. Busz-vonat munkamegosztas ajragondolasa

Az érintett vasutvonalak esetében mindenképpen ujra kell gondolni a kornyék
buszhalézatat is. Térekedni kell arra, hogy a legforgalmasabb iranyokon valé versenyfutas
helyett a busz és a vonat kiegészitse egymast, és garantaljak a teljes térség halozati

lefedettségét, a £6- és mellékiranyok egyarant mindségi kiszolgalasat.

A kisteleptlésekkel strtn behalozott terileteken jellemz6 az un. ,karacsonyfabuszos”
rendszer, melynek 1ényege, hogy a térség teleptilései kozott sok, napi egyszer-kétszer jaro,
bonyolult vonalvezetésti, sok betéréssel, kerilével jar6 busz kozlekedik. Ezek nem
képesek arra, hogy a térségek igényeit kielégitsék, csupan csokkené utasszamhoz, ezaltal
csokkend kinalathoz, végsé soron a tomegkozlekedés teljes leépuiléséhez vezetnek.
Ehelyett buszos és vasuti gerincjaratokra van sziikség, amelyek egész nap, egy utvonalon,

Utemesen jarnak, és egymashoz csatlakoznak.

2.6. Allomasok, megallohelyek fejlesztése

A katasztrofalis allapotban 1évé allomasi infrastruktara helyzetét miel6bb rendezni kell. A
vasutnak fel kell mérni, hogy milyen mértékd ingatlanallomanyra van sziiksége a kézvetlen
vasutiizemi és utasforgalmi funkcidk ellatasahoz, a fennmarad6 épileteket, vagy
épuletrészeket pedig hasznositani kell, ami persze nem jelent feltétlentil vagyonfelélést és
eladast. Fontos a helyi 6nkormanyzatok bevonasa az allomasok és kornyezetik
karbantartasaba: a telepiilések sajat arculatuk miatt is érdekeltek az allomasok rendben
tartasaban, s 6k raadasul k6zmunkasokat is be tudnak vonni a feladatok ellatasahoz. A
MAV eddig ellenallt a telepiilésekkel val6 egyiittmikodésnek, pedig a vasitvonalak mellett
tekvé teleptiléseken megallapodas keretében az allomas tzemeltetésében, takaritisaban a
helyi 6nkormanyzat valészinileg érdekeltebbé teheté, mint a MAV ingatlankezelGje. A
vasutvonalak allomasait Gjra a teleptlések fontos koézpontjaiva kell tenni: meg kell
teremteni a feltételeket szinvonalas kiskereskedelmi egységek befogadasanak, melyek akar
bizonyos feladatokat at is vehetnének a vastttdl (pl. jegykiadas). Ma a MAV szervezete,
tzletpolitikaja elriaszt minden ilyen vallalkozast, nem kedvez a helyi kis- ¢és
kozépvallalkozasoknak, ha azok egy szinvonalasabb biifét vagy ujsagost nyitnanak a
teleptilés vasatallomasan, amelyek a jellemz6en alkoholos italokat arusitd egységek mellett

(vagy lehetbleg helyett) hozzajarulhatnak a vasat vonzoképességéhez.



Szamos olyan fejlesztés is van, amelyet akar ettdl fuggetlentl, révid tavon is meg lehet
val6sitani. Példaul egyes, mindossze sinkorona szintjéig éré peronok egyszer anyagokbol
torténd, 15-20 cm-es megemelése, egyszeribb kerékpartarolok létesitése, az allomas

kornyezetének rendezése.

Kiemelked6en fontos feladat az allomasok és megallohelyek  szerepének,
létjogosultsaganak végiggondolasa. Amely szolgalati helyekre a tovabbiakban mar nincs
sziikség, ott a vonatokat nem szitkséges megallitani, olyan helyeken viszont, ahol fontos
célpontok mellett nincs megall6, mielébb 1étesiteni kell. Ehhez azonban komoly nyomast
kell gyakorolni a palyavasutra, hogy ne szabotalja el egyes megallok 1étesitésére vonatkozo
tobb évtizedes helyi igények megvaldsitasat (A probléma egyébként nem csak a
mellékvonalakra jellemz4.). A mellékvonalak kisebb megall6i esetén egyszerisiteni kell az
engedélyezési eljarast, ¢és lazitani kell a létesités kritériumait. Az egyszeriibb palyavasati
anyagokbol (hasznalt vasbetonaljbol) nem megépithets, sinkoronaszint+30 centiméteres
peronok létét csak abban az esetben szabad el6irni, ha megépitésiikre a jogalkotd anyagi
fedezetet is biztosit; kis megallok esetén csupan a magasitott peronok hianya miatt nem

szabad az egész megall6 megvalodsitasat blokkolni.
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3. Az ujranyilé mellékvonalak részletes menetrendi javaslatai

Az ujranyilé 6t mellékvonalra a VEKE részletes menetrendi javaslatot készitett, melyet az
I. melléklet tartalmaz. A vasutvonalak szerepét, korabbi menetrendjét és a VEKE

menetrendi javaslatat az alabbiakban mutatjuk be.

3.1. Az 5-6s szamu, Székesfehérvar-Komarom vasutvonal

A vasutvonal szerepe

A vasatvonal a két fontos nyugat-dunantdli varost, és a rajtuk athaladé Budapest-Gy6r-
Hegyeshalom, illetve a Budapest-Székesfehérvar-Nagykanizsa vasutvonalakat koti Ossze.
Székesfehérvaron kapcsolodik még Székesfehérvar-Pusztaszabolcs, a Székestehérvar-

Boba, illetve a Székestehérvar-Sarbogard vonalhoz is.

Szerepe  elsésorban az  interregionalis  forgalomban, kisebb  mértékben a
hivatasforgalomban lehet jelentés. A vasitvonalon koézleked6 vonatok is részét
képezhetnék  egy  (Gyér)-Komarom-Székesfehérvar-Sarbogard-Baja  gyorsvonati
tengelynek, mely komoly javulast jelentene a dunantili varosok kézotti kozlekedésben. A
mai buszos eljutasi lehetGségekhez képest jelentésen révidiilne az utazas Veszprém, Pécs,
Szekszard, Székesfehérvar, Gyér, illetve természetesen az utba esé kisebb varosok

(Kisbér, Moz, Tolna, stb.) viszonylataban.

Korabbi menetrend

A korabbi években a vonal menetrendje kizarélag Székesfehérvar és Komarom kozott
kozleked6, mindenhol megallé személyvonatokbol allt, valamint egyes években,
iskolaid6szakban, vasarnaponként egy Gyor-Székestfehérvar-Sarbogard-Pécs vonat, illetve
nyari id6szakban egy Gyor-Siofok gyorsvonat jart erre. A helyi vonatok igényalapon
kozlekedtek, kihasznaltsaguk azonban egyes megallok rossz elhelyezkedése, s a
buszkozlekedés strtibb volta miatt nem volt magas. Az emlitett hétvégi Gyo6r-Pécs
gyorsvonat pedig mindig utélag kertilt be a menetrendbe, nem pedig személyvonat helyett,
igy az egyvaganyu palya kotottségel miatt (sokat kellett varni a szembejévé vonatra) nem

tudott versenyképes menetid6t felmutatni pl. a Gy6r-Székesfehérvar autébuszokkal
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szemben. A vonat alkalomszer(i, ritka kozlekedése miatt sem tudott megfelelni az

igényeknek.
Javasolt kinalat

A kétéras utemd, interregionalis kozlekedés jelentésége a vonal esetében azért
kiemelked6, mert a Dunantdl legfontosabb wvasuti tengelyeit koti 6ssze Budapest
elkeriilésével. Ennek az elénynek a kihasznalasaval oldhaté a halozat févaros-
centrikussaga, és a dunantuli nagyvarosok kozott jelentés idémegtakaritas érhet6 el. A
vasutvonal esetében régdta meglévé igény a megallasi rend felilvizsgalata: egyes nagyobb
gyarak megszinése, a buszkozlekedés fejlédése miatt tObb allomas mara elvesztette
személyforgalmi jelent6ségét, vagy mar eleve csak aruszallitasi célbol épult ki. A vonal
sebessége, és a fGvonalak menetrendjei miatt vagy Székesfehérvaron vagy Komaromban a
csatlakozasokat lekésné a vonat, amennyiben minden allomason és megallohelyen
megillna. Allaspontunk szerint a szakaszon (azaz Székesfehérvar és Komarom kozott) a
kovetkez6 megallasok szitkségesek: Szarazrét, Bodajk, Csékaks, Moér, Bakonysarkany,
Kisbér, Aszar, Nagyigmand-Babolna és Szény- Déli allomas. Ezek kozul Szarazrét
jelentéségét noveli, hogy autdbuszos csatlakozasok szervezhetSk ra (Székesfehérvaron
beltl ugyanis a vasutallomas és az autébusz-palyaudvar jelentds tavolsagra van egymastol),
Csokaké pedig a turistak altal rendszeresen hasznalt megallohely, tovabba Bodajk északi

tertleteihez is kozel van.
Kozéptavu fejlesztési lehetdségek

A vonal tavlati jelentéségét az un. VO-koncepcid adja: a tervek szerint erre halad majd a
Budapestet elkerilé orszagos teherforgalmi korridor. Ennek kapcsan a kés6bbiekben a
vonal villamositasa, 100km/h-s sebességre emelése, kétvaganyu szakaszok kiépitése is

megtorténhet, a vonal az orszagos jelentéségli févonalak soraba emelkedhet.
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3.2. A1ll-es szamu, GyOr-Zirc-Veszprém vasatvonal

A vasutvonal szerepe

A vonal kettés jelentéségti: mig a Gyér-Veszprémvarsany-Bakonyszentlaszlo szakaszon a
gy6ri elévarosi forgalom dominal, addig a Veszprém-Bakonyszentlaszlé szakasznak
elsésorban turisztikai szerepe van; a népszerd bakonyi kiranduldhelyeket (Cuha-volgy,
Vinye) a turistak tobbsége vonattal keresi fel. A két f6 profil mellett ugyanakkor nem
hanyagolhat6 el a vonal varoskozi kapcsolatokban betoltott szerepe (Gyér-Veszprém,
Gy6r-Zirc), és a févonalakra (Budapest-Szombathely, Hegyeshalom-Budapest) valo

rahordé funkci6 sem, mely a turisztikan tal a tavolsagi diakforgalom miatt is fontos.
Korabbi menetrend

A korabbi években jellemzéen napi 4 par személyvonat jart a Veszprém-Zirc szakaszon,
melyek egy része Gyorig, egy része pedig Bakonyszentlaszloig kozlekedett tovabb.
Jellemzéen egyszerre probaltak megfelelni hivatasforgalmi igényeknek, a veszprémi
csatlakozasok biztositasanak, és a végigmensé vonatok esetében még a gyéri
csatlakozasoknak is. A ritka kozlekedésnek koszonhet6en azonban végil egyik igényt sem

igazan sikerilt kielégiteni.
Javasolt kinalat

A jelenlegi palyasebességek és allomas-struktira mellett nem készitheté olyan menetrend,
amely egyszerre tud csatlakozni a veszprémi és a gy6ri févonalak gyorsvonataihoz.
Ugyanakkor megvan a lehetéség a Gyo6r-Veszprém vonatok és a Székestehérvar-
Veszprém személyvonatok egyesitésére. Ennek elénye, hogy igy Gyérben biztosithaté a
hivatasforgalmi, és tavolsagi igényeknek egyarant megfelel6 érkezés dgy, hogy — a
székesfehérvari csatlakozasoknak készonheten — a déli szakasz tavolsagi igényei (f6ként
Budapest iranyaban) nem sériilnek. S6t, mivel Székesfehérvar joval nagyobb csomépont,
mint Veszprém, tobb iranyba adhat6 atszallasi lehet6ség (példaul az el6z6 fejezetben is
emlitett interregionalis vonatokra). A Székesfehérvar-Veszprém vonatok, relative kis
forgalmuk miatt, a mai mozdonyos vonatokat ugysem tartjak el, igy amugy is kifizet6d6bb

lenne a kisebb, mellékvonali motorkocsik kozlekedtetése ezeken a vonatokon is.
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Koézéptavu fejlesztési lehet6ségek

A cél mindenképpen az utemes menetrend, optimalis esetben Veszprém-Gyér kozott
kétoras ttemben. Gyér el6varosaban, munkanapokon 6ras strité vonatok inditasa is
indokolt. Nagyon fontos lenne Porva-Csesznek forgalmi kitéré Gjboli tizembe helyezése,
hiszen jelenleg nagyrészt ennek hianya okozza a fentebb is vazolt menetrendi
problémakat. Az északi szakaszon akar mar révid tavon is emelhetd lenne a palyasebesség:
a 80 km/h eléréséhez csupan néhany iv minimalis korrekcidja sziikséges. A déli szakaszon
szamottevé fejlédést hozhatna az utasforgalomban az Gj eplényi megallohely atadasa: a
jelenlegi allomas ugyanis kilométerekre talalhaté a falutdl, az Gj megallé viszont annak

kozpontjaban helyezkedne el.

3.3. A 14-es szamu, Papa-Csorna vastutvonal

A vasutvonal szerepe

A vasutvonal a két fontos nyugat-dunantdli varost, és a rajtuk athaladé Gyér-Celldomolk,
llletve a Gy6r-Sopron vasutvonalakat koti 6ssze. Csornan kapcsolodik még a

Szombathely-Hegyeshalom, Papan pedig a Papa-Kornye vasutvonalhoz.

A vonatoknak elsésorban a hivatasforgalomban lenne szerepe. A Rabatél északra
jellemzéen Gyorbe illetve Csornara, a Rabatol délre pedig féleg Papara utaznak a napi
ingazok, bar mindkét tertletrdl van igény a tavolabbi célpont elérésére is. Kisebb mértékd
napi ingazas kimutathaté Sopron felé is (Kapuvar, Fert6szentmiklds), bar ebben az
iranyban elsésorban az alkalmi utazas a jellemzé (Sopronban példaul szamos rabakézi és
papai kollégista tanul). Sokan hasznalnak a vonatot tavolsagi (jellemzéen budapesti)

utazasuk megkezdéshez is.
Korabbi menetrend

A 2007 el6tti menetrendben nagyjabol kétoranként jartak a vonatok, am mivel a csornai és
papai érkezések a hivatasforgalmi utasok szamara kedvezé6tlenek voltak, tovabba Csornan
a gy6ri csatlakozas sem volt rendszeres, a vonatokat nehezen lehetett hasznalni. A jaratok

rendszerint a paros 6rai munka-, illetve iskolakezdések utan 10-20 perccel érkeztek be a
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varosokba (6:21, 8:13), amikor jellemz6en csatlakozas sem volt a f6bb iranyokba (Csornan
az utolsé évben reggel 6:21-kor ért be a papai vonat, a gy6ri csatlakozas pedig 7:07-kor
indult tovabb). gy nem keriilhetett sor a vonat altal nydjtott kedvezs menetidé megfelels
kihasznalasara, holott a vasuttarsasag a 90-es években jelentés 6sszegeket aldozott a palya

felyjitasara.

Kilonésen banté volt a menetrend hasznalhatatlansaga annak fényében, hogy a vonalon
két motorkocsi is kozlekedett, melyek napjuk nagy részét allva toltotték: minden lehet6ség

meglett volna tehat az igényekhez jobban illeszked6 menetrend kialakitasara.
Javasolt kinalat

A térség kozlekedésének legf6bb problémédja a rendszeresen kozlekeds, gyors
gerincjaratok hianya. A Rabak6z mai buszkozlekedése attekinthetetlen, lassu és az egyes
jaratok ritkan jarnak. Szany és Csorna kozott példaul napi 10 par jarat kozlekedik 6
kilonb6z6 utvonalon, 3 kilonbozé tarifaval, és a 20 km-es tavolsagon 40 perc korili
atlagos menetidével. A nagyobb tavolsaigokon pedig még a gyorsabb buszok sem
versenyképesek: Szany és Gyo6r kozott a leggyorsabb jaratok 75-85 perc menetidével
kozlekednek, mig a vonat — megfelel§ csornai csatlakozas, vagy kozvetlen jarat esetén —

45-55 perc kozotti menetidével lenne képes teljesiteni a tavot.

Mindezek miatt a vasutvonalon - bizonyos id6kozokben stritett - kétoras itemd
kozlekedést javaslunk. Alapitemben egy Egyed-Rdbacsanakon keresztez6 vonatpar
szitkséges, melyet Szany és Csorna kozott tovabbi vonatok egészitenek ki a gy6ri

csatlakozas biztositasa végett.

Szany északi teriileteinek jobb kiszolgalasa érdekében miel6bb 4j megallohely 1étesitését

javasoljuk Szany-Rabaszentandras és Egyed-Rabacsanak kozott.
Kozéptavu fejlesztési lehetdségek

Akar mar a kévetkez6 években is lehet6ség nyilhat egy olyan jarat szervezésére, mely a
Papa-Csorna vonalrol kézvetlen kapcesolatot ad Gy6rbe. Egy ilyen viszonylat hosszu id6re
megoldana a csornai kistérség déli részének, a gy6ri elévarosi kozlekedésbe térténd,
szinvonalas bekapcsolasat. Ebbe a rendszerbe — a motorkocsik csornai szét- illetve

Osszekapcesolasaval — bevonhaté lenne a Szombathely-Csorna szakasz is.
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3.4. A 103-as szamu, Karcag-Tiszafiired vasutvonal

A vasutvonal szerepe

A vasutvonal a helyi és kis részben a regionalis forgalmat szolgalja. Az eredetileg helyi
érdekd vasutként épulé vonal Gsszekottetést létesit a két kistérségi kézpont Karcag és
Tiszafiired varosok kozott, felfGzve a Nagykunsig nyomvonalba esé teleptiléseit
(Kunmadarast, Tiszasz6l6st és Tiszaszentimrét). Hivatasforgalma mellett a Tisza-tavi
udiléforgalom egy kis része is érkezik a vonalon Tiszafured térségébe. Részben miattuk,
részben a kisszamu tavolsagi utas miatt fontos, hogy a vonal karcagi végén a csatlakozasok
jok legyenek, a Debrecen felé iranyuld jelentéktelen forgalom miatt a vonal masik vége
ebbdl a szempontbél masodlagos. Hatarozottan a vasut mellett szo6l, hogy a 2009-es
vonalbezarasok utan a térség tobb teleptlése kozott — a kozutak rossz allapota miatt —

jelentésen romlott a kézlekedés szinvonala.
Korabbi szolgaltatas, javasolt kinalat

Régebben itt is igény alapunak nevezett, sztik kinalatot biztosité menetrendeket irtak,
viszonylag kevés, kb. napi 5-6 par vonattal. Az iitemes menetrend bevezetését kévetden,
telhasznalva, hogy Karcagon oranként van vonat, a vonalon egy hirom o6ras ttemhez
hasonl6 rend Iépett életbe, ezzel biztositva néhany esetben a budapesti csatlakozast
Karcagon, néhany esetben pedig a debrecenit Tiszaftreden. Ezt a rendszert — jobb hijan —

valtozatlan formaban allitanank vissza. Ennél stiribb kozlekedést a vonal nem indokol.
Kozéptavu fejlesztési lehetdségek

A vonalat ma a teherforgalom tartja életben, hiszen 6sszekots jellegét a személyszallitas-
mentes id6kben is kihasznaljak. Fejleszthetéségét a késébbi beruhazasok nagyban

meghatarozzak, val6szindleg azonban a vonal megmarad mai funkciéjanal.
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3.5. A 142-es szamu, (Budapest)- Lajosmizse- Kecskemét vastutvonal

A vasutvonal szerepe

A vasutvonal helyi és kis részben regionalis kapcsolatokat szolgalja. Helyi szempontbdl a
Kecskemét kornyéki tanyavilagot, Lajosmizsét, illetve Méntelek és Hetényegyhaza
teleptilésrészeket koti be kotott palyas kozlekedési kapcsolattal Kecskemét varosahoz.
Regiondlis  szerepet a  Gyal-Ocsa-Dabas-Orkény-Lajosmizse  vonalszakaszrol
Kecskeméttel, illetve Kiskunfélegyhaza, Lakitelek, Szeged iranyd vasati kapcsolatok

biztositasaval tolti be.
Korabbi szolgaltatas

A jaratstriséget az els6 komolyabb jaratritkitas idején, a 2004-2005-6s menetrendi évben
napi 5-rél 3 vonatparra csokkentették, melyet a vart eredményjavulas hianyaban 2005-
2006-os menetrendi évben 4 parra bévitettek vissza. Kozben a vasati palya teljesen
atépitésre kerilt bontott févonali anyagokbdl, igy jelenleg ez a Budapest-Lajosmizse-
Kecskemét vasutvonal legjobb éllapotd vasuti szakasza, ahol 60 km/h tempdban
haladhatnak a vonatok, mik6zben a zsufolt budapesti elévarosi szakaszon csak 40 km/h-

val haladnak a szerelvények.

A megszintetést megel6zéen a vonatok csatlakozasa nem volt megfelel6 a regionalis
szerep kialakitasara, és igy a jobb palyaallapot, és a révidebb menetid6é adta utasvonzo-
képesség novelésére nem nyilt lehet6ség, mivel Kecskeméten a Lajosmizsérol érkezé
vonatok el6tt par perccel elmentek a szegedi un. hibrid InterCity (gyorsvonati és IC-

kocsikat is tovabbitd) vonatok.
Javasolt kinalat

A vasutvonalon az 5 par végigmend vonat visszaallitasat javasoljuk, melyek Kecskeméten
figyelembe veszik a csatlakozasokat. Ezen felil, a helyi hivatasforgalmi szerep erésitése
végett tovabb shrité vonatparok kozlekedtetését javasoljuk Hetényegyhaza és Kecskemét
koézott. A sar, Hetényegyhazat kiszolgalé kecskeméti helyi jaratokkal valé Osszhang

menetrendi és tarifalis szempontbdl révid tavon biztositando.
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A vasuti szakaszon egy darab sz6l6 Bz motorkocsi kozlekedett, mely a kozeljovoben is

alkalmas a vasuti utazasi igények kielégitésére.
Kozéptavu fejlesztési lehetdségek

A jov6ben a 38 perces menetid6 tovabbi csokkentése, és a palyasebesség 80 km/h-ra
emelésének lehetésége megvizsgaland6. Amint a Budapest-Lajosmizse szakaszon teljessé
valik a motorvonati kozlekedés, vizsgalandé a vonatok teljes vonalon, azaz Budapest és

Kecskemét kozott torténd kdzlekedtetése.

Kecskeméten az 0 Mercedes autdgyar megépitésének hatasara a 142-es szamu
vastutvonalon akar jelentésen valtozhat a napi ingazok forgalmanak a nagysaga, igy a vasuati

szakasz felértékel6désére nyilik tovabbi lehet6ség.
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4. Rovid tavon ujrainditasra javasolt tovabbi vasuti mellékvonalak

A most djrainditandd, illetve révid tavon ujrainditand6 vonalak listajat mindenképpen
szitkségesnek tartanank kiegésziteni néhany vonallal, melyek megnyitisa mihamarabb,
még a 2010 decemberi menetrendvaltast megel6z6en indokolt. Az év  végi
menetrendvaltasig természetesen tobb tovabbi, rovidlatéan bezart mellékvonal megnyitasa

is javasolt.

4.1. A 45-6s szamu, Székesfehérvar-Sarbogard vasutvonal

A 45-6s vonalnak a helyi forgalomban betoltott szerepe kevésbé jelentds, azonban a
Komarom-Székesfehérvar vastutvonalhoz hasonléan komoly interregionalis funkciéval
ruhazhaté fel. A két végpont egyarant fontos csomopont: Székesfehérvarrdl két
(Veszprém, Gyo6r), Sarbogardrol pedig harom (Kaposvar, Szekszard, Pécs) megyeszékhely,
és szamos jelentSs teleptlés kozelitheté meg InterCity-vel vagy gyorsvonattal. Magatol
értetédik, hogy e két csomdpont Gsszekapesolasa a felsorolt teleptilések kézott eljutast is
jelentésen javitja. Egy kétérankénti, titemes kozlekedés esetén mind menetid6ben, mind
sirtségben jobb kapcsolat biztosithat6 a felsorolt telepiilések kézott, mint autdbusszal.
Az atszallasi  kényszerek mérséklése érdekében érdemes a 45-6s  vasatvonal
személyvonatait a hasonld, és vele menetrendileg is konnyen egyesitheté Sarbogard-Baja,
lletve Komarom-Székesfehérvar vonal vonataival 6sszevonni, ahogy ez a VEKE 2009-es
menetrendi javaslataban is szerepelt. gy Bajatol akar egészen Gydrig létrejchetne egy
Utemes gyorsvonati tengely, amely alapvetéen javitana Dunantdl keleti felének

kozlekedésén.

4.2. A 47-es szamu, Komlo-Godisa vasutvonal

A komléi vasutvonal az altala bejart volgy teleptilései szamara a Budapest felé kozlekedd
InterCity vonatokhoz az elmult években szinvonalas, j6l hasznalhaté kapcsolatot adott. A
vonatok IC-komfortfokazatira atépitett Bz motorkocsikkal kozlekedtek, és a
banyaszvaros lakoit 31 perc alatt juttattak el a sasdi allomasra. A vonat helyett inditott
autébusz ezt az utat csak 50 perc alatt képes megtenni, raadasul Sasdon nem megy el a
vasutallomasig sem. A vonat Komlé kozpontjabdl indul, és a tobbi telepiilést is kedvezd
helyen érinti. Amelyet esetleg mégsem (Magyarszék, Bodolyabér), azt autdbusszal is csak

komoly kertil6vel, az utasok donté tobbségének nagy idéveszteséget okozva lehet feltarni.
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Ezért a 47-es szamu vasutvonalon javasoljuk a tavalyi menetrendhez hasonlo,

kétorankénti IC-kozlekedéshez alkalmazkodo, itemes menetrend visszaallitasat.

4.3. A 13-as szamu, Papa-Veszprémvarsany(-Kornye) vasatvonal

A hosszi Papa-Koérnye vonalnak elsésorban a Papa és Veszprémvarsany kozotti
szakaszaban latunk perspektivat. Ez a vonalrész jol bekapcsolhato a gyéri elévarosi
kozlekedési rendszerbe: Veszprémvarsanyon keresztil igen kedvezé eljutasi lehetéségeket
lehet kinalni Gyé6r felé olyan telepiilések szamara, amelyekr6l ma az elvartnal lassabban,
vagy egyaltalin nem lehet eljutni a térség legfontosabb varosaba. A Gy6r-Veszprém,
lletve a Papa-Csorna vasatvonalra javasolt menetrendiinkbe is jol illeszkedne egy
kétorankénti kozlekedés Papa és Veszprémvarsany kozott. A késébbiekben akar még egy
két iranyba szétvalé motorkocsikbdl allo rendszer is elképzelhet6: a Veszprém felé indulo
vonatot Veszprémvarsanyban kapcsolnak szét, s mindkét iranyban adott lenne a kézvetlen

gy6ri kapcesolat.

4.4. A 77-es szamu, Asz6d-Vac vasutvonal

Indokolt lenne még a 77-es szamd Aszéd-Vac vonal teljes szakaszan is a kozlekedés
visszaallitasa: a 35 km hosszt vonalon 20 km-en ma is van személyforgalom, s a vonat a
busznal jobb menetid6t tudna teljesiteni. Megfelel6 kinalat esetén a jelentds vaci és aszodi
csomopontok kozotti Osszekoté szerepe miatt a vasutvonal tavolsagi forgalomban is
fontos lehet. A vonal teherszallitasi szempontbdl jelentSs lehet (mint Budapestet elkertilé
villamositott vonal), igy fenntartaisa mindenképpen indokolt. A vonalon kétéras ttemd

Aszéd és Vac kozott kozlekeds személyvonatokat javaslunk.

4.5. A 107-es szamu, Sarand-Létavértes vasutvonal

A létavértesi vonal Debrecen el6varosi kozlekedésének fontos halozati eleme lehetne. A
megyeszékhellyel viszonylag nagy telepiiléseket kot Ossze, korszertbb jarmuparkkal,
Sarand és Debrecen ko6zott jobb menetidével szinvonalas kozlekedési kapcsolat
biztosithatd. Mivel Sarandon egy masik mellékvonal is kidgazik (Nagykereki felé), itt is
é¢rdemes a motorkocsik sarandi szét- és  Osszekapcsolasaval mindkét iranyba
atszallasmentes eljutasi lehet6séget biztositani. Az el6évarosi szerepre tekintettel a

vonatoknak legalabb kétéranként, csucsidében pedig oranként kell kézlekedni.
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