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1.  Összefoglalás 

Egyesületünk örömmel értesül róla, hogy a korábbi trendekkel ellentétben a vasúti 

mellékvonalakról szóló hírek ezúttal nem megszüntetésekrıl, hanem újranyitásokról 

szólnak, és a közlekedéspolitika alkotóinak szándéka ezúttal az, hogy a korábban 

megcsonkolt hálózat legszükségesebb és életképes elemeit ésszerően visszaállítsa. Sok 

esetben a vasútvonalak azért kerültek a bezárás sorsára, mert nem megfelelı módon, 

elhibázott menetrendekkel, utasellenes szolgáltatási színvonal mellett üzemeltették azokat, 

így a potenciális utasok jó része meg sem jelent, vagy elpártolt e vonalakról. Fontos, hogy 

az újranyitás során az érintett mellékvonalak már azonnal, a 2010-es év végi menetrend 

váltás elıtt is a lehetı legjobb menetrendekkel és mőködı csatlakozásokkal kezdjenek 

üzemelni. Azaz valóban új hálózati elemként jelenhessenek meg a rendszerben, a 

szükséges mértékben szolgálva a hivatásforgalmi és turisztikai igényeket egyaránt.  

Aggodalommal értesültünk arról, hogy a MÁV el akarja szabotálni a megnyitandó 

mellékvonalak sikeres üzemét és lényegében a Kormány döntését kívánja komolytalanná 

tenni azáltal, hogy a korábbinál is szőkebb kínálattal, napi átlagosan négy pár vonattal 

szolgálná ki ezen vonalakat. Egy ilyen menetrend az új Kormány lejáratásán és a döntés 

komolyságának, hitelének teljes aláásásán túl semmi másra nem alkalmas. Több, most 

újranyitandó vonalon jóval több vonatpár közlekedett, s a menetrendek még így sem 

voltak elég jók; mit várhatunk akkor, ha még a korábbi állapothoz képest is rosszabb 

szolgáltatással elégszünk meg? Ha a kínálat elégtelen lesz, és az utasok elmaradnak, az a 

mellékvonalak újranyitásának ügyét lejáratja, s látszólag a vasút ellenségeinek véleményét 

igazolja majd. Egyesületünk is sokszor hangsúlyozta már, hogy a vasúti kínálat költsége 

nem a vonatpárok számától, a megtett kilométerektıl, hanem az infrastruktúra 

fenntartásának költségétıl, és a felhasznált élımunka árától függ elsısorban. A vasút 

magas fixköltség-aránya miatt ezek a kínálatszőkített menetrendek tehát nem csak 

közlekedéspolitikailag értelmetlenek, hanem közgazdaságilag is, mivel vonatonként 

néhány utassal már a további indulások valódi többlete, határköltsége kitermelhetı. 

Állandó eszközállomány mellett a menetrendi kínálat kurtítgatása, csonkítása gyakorlatilag 

csak az utasszámot, a bevételt, s nem a költségeket csökkenti – nincs jobb példánk erre, 

mint a MÁV elmúlt évekbeli gazdálkodásának eredményei és vonalbezárásai.  
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A VEKE azért döntött a megnyitandó vonalakkal kapcsolatos részletes menetrend 

elkészítésérıl, mert szeretnénk bebizonyítani: rövid idı alatt, a jelenlegi pályaállapotok és 

fıvonali járatstruktúra mellett is készíthetı színvonalas menetrend, és a minisztérium nem 

szorul rá a – néhány hónapja még a vasút leépítése mellett érvelı – MÁV-vezetık 

kétséges szándékú, kínálatszőkítést célzó menetrendi tanácsaira. 

A vonalakra javasolt tételes, az érvényben lévı országos menetrendhez igazodó 

közlekedési rendet csatolt melléklet tartalmazza. A VEKE által javasolt menetrendek a 

helyi igényekhez és az országos rendszerhez is a lehetı legjobban igazodnak, miközben 

költség-hatékonyak, de a soron következı, év végi menetrend váltás során a hálózat ezen 

elemeinek integrációja az országos rendszer további finomhangolásával még jobban 

megvalósíthatóvá válik. Megjegyzendı azonban, hogy a jelenlegi vonallista az újranyíló és 

ésszerően üzemeltethetı vonalakról még messze nem teljes: további vonalak 

reaktiválásával (pl. a Székesfehérvár-Sárbogárd vonal) még jobb és még inkább utasbarát 

szolgáltatás érhetı el, különösen a nagytérségi kapcsolatok minıségi javítása terén. 

Hangsúlyozzuk tehát, hogy jelen javaslatunk csak pillanatnyi megoldás, a jelenlegi 

helyzetben érvényes koncepció, nem a jelenlegi infrastruktúrán elérhetı legjobb magyar 

vasúti menetrend, mivel a csatlakozó fıvonalak menetrendjének megváltoztatása egy hét 

alatt nem tőnt számunkra reális lehetıségnek. A VEKE a mai infrastruktúrán 

megvalósítható legjobb, ütemes menetrendet még 2009-ben készítette el; ennek 

bevezetését az új Kormánynak is javasoljuk. Ezáltal a következı menetrendváltástól, 2010. 

december 11-étıl biztosítható lehet az országos közlekedési hálózat további fejlıdése, az 

országos ütemes menetrend megvalósítása és vasúthálózatunk egységes, koherens 

rendszerként való mőködése, a jelentıs hatékonysági tartalékok kihasználásával. 

Javasoljuk a Nemzeti Fejlesztési Minisztériumnak, hogy döntése során az utasok 

szempontjait helyezze mindenek fölé, s ne engedjen a MÁV nyomásának, hanem olyan 

kínálatot és menetrendet vezessen be, amely ismét a térségek nélkülözhetetlen elemévé 

teszi a most újranyíló vasútvonalakat. 
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2.   A szolgáltatás tervezéséhez szükséges alapvetéseink 

2.1. Rendszeres, ütemes közlekedés 

Köztudott, hogy a vasúti közlekedésben a szükséges fix költségek aránya igen magas, s 

ehhez képest a változó költségek mértéke lényegesen kisebb mértékő. A személyszállító 

vonatok esetében a teljesített vonatkilométer-mennyiségtıl függetlenül szükséges a 

jármővek rendelkezésre állásának biztosítása, a személyzet fizetése, továbbá a kapcsolódó 

infrastruktúra fenntartása. Ehhez képest az üzemanyag-költség – mely változó tétel – 

szinte elenyészı, hiszen egyrészt az állam az energia jövedéki adóját a vasút számára 

megtéríti, másrészt a mellékvonali személyvonatok energiafelhasználása általában igen 

csekély. 

A közlekedési szolgáltatók gazdálkodásának nehéz áttekinthetısége, továbbá mőködésük 

problémái miatt egy adott mellékvonal fix költségei ma nehezen határozhatók meg, 

csupán a MÁV által megadott kumulált kilométerköltségek ismertek. Ezek azonban 

leginkább egy nagy, egybefüggı mellékvonali hálózat jelenlegi költségeirıl adnak 

közelítıleg jó eredményt; a rendszer elemét képezı egy bizonyos vonal fix költsége a 

kilométerdíjakból nem határozható meg pontosan. 2008-ban a MÁV a Bz motorkocsik 

esetében 379 Ft/vkm üzemeltetési költséggel számolt (forrás: MÁV-Trakció), ám ez – 

tekintve, hogy a Bz-k felhasználása általában nem mondható hatékonynak, a vonatok 

sokat állnak, keveset közlekednek – egy sok vonatot tartalmazó menetrend esetében 

eltúlzott. Érdemes számításba venni, hogy a kilométerre esı fixköltség a futásmennyiség 

növelésével csökken, tehát a vonatkilométer-költség is csökken, ha a Bz-k keveset állnak – 

ma viszont a hatékonyság jeleit sem mutató menetrendek miatt ez nincs így, emiatt is 

magas a kilométerköltség. Érdekes összevetésre ad alapot, hogy a budapesti elıvárosban, 

a már ütemes menetrend szerint közlekedı, nagyobb és jóval költségesebb karbantartást 

igénylı FLIRT, illetve Desiro motorvonatok hasonló költsége kilométerenként jóval 

kevesebb, mint a sokat álló, rosszul kihasznált, öreg Bz motorkocsiké. 

Ettıl függetlenül a Bz motorvonat üzemeltetési költsége (379 Ft/vkm) és az 

üzemanyagköltsége (36 Ft/vkm) között fennálló nagyságrendbeli különbség is jól jelzi, 

hogy a változó költségek aránya az állandó tételekhez képest igen alacsony. A Bz 

motorkocsi esetében tehát az ütemes menetrend esetén növekvı változó költségek már 
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csekély számú utas esetén is megtérülnek. Például egy fı Szany-Csorna viszonylaton utazó 

utas 365 forintos jegyébıl a két település között közlekedı Bz motorkocsi 

üzemanyagköltségének több, mint a fele megtérül. Ha tehát a vonalon jelenlévı 

motorkocsik a csúcsidei vonatok miatt eleve adottak, akkor könnyen belátható, hogy az 

ütemes közlekedés miatt biztosított csúcsidın kívüli vonatok többletköltsége elenyészı. 

Az utasszállítás nélkül személyzetükkel a vasútállomáson munka nélkül álldogáló 

motorvonatok csak viszik a pénzt, ahelyett, hogy ütemes közlekedésükkel vonzóbb vasúti 

szolgáltatást nyújtanának. A vasút magas fixköltség-aránya miatt a kínálatszőkített 

menetrendek nem csak közlekedéspolitikailag értelmetlenek, hanem közgazdaságilag is, 

mivel vonatonként néhány utassal már a további indulások valódi többlete, határköltsége 

kitermelhetı. 

Az ütemes menetrend által biztosított, csúcsidın kívüli többletvonatoknak elınye még az 

is, hogy lehetıséget adnak az utasforgalom egyenletesebb elosztására. Számos, fejlett 

vasúti rendszerrel rendelkezı országban tapasztalható tendencia, hogy az ütemes 

menetrend biztosításával, illetve a délelıtti és esti idıszakot elınyben részesítı 

tarifarendszerrel motiválják az utasokat a csúcsidın kívüli járatok igénybevételére. Így 

növelhetı az utazás komfortja, vonzereje, továbbá pl. a kerékpárok számára biztosítható 

hely is biztosítható, a csúcsidın kívüli vonatokon pedig a korábbinál jobb kihasználtság 

érhetı el. Az ezzel ellentétes hazai törekvések – utasok néhány járatra zsúfolása, csúcsidın 

kívüli vonatok leállítása – egyrészt gazdaságilag sem indokolható, másrészt az utasok 

igényeinek sem felel meg. 

2.2. Kerékpárszállítás 

A vasúti mellékvonalak által érintett kisvárosok többségében vagy egyáltalán nincs, vagy 

csak nagyon alacsony szinten van helyi közlekedés. Ugyanakkor számos helyen a vonattal 

érkezı ingázók számára a munkahelyek és iskolák egy része gyalog már túl nagy távolságra 

van az állomástól. Ezekben az esetekben ideális megoldás a vasúti kerékpárszállítás. 

Ennek a megoldásnak a használhatóságát azonban nagyban korlátozza a kerékpárjegy 

magas ára, illetve a kerékpárszállítás fizikai korlátai is. Pedig vasúttársaság a 

mellékvonalakon minimális pluszköltséggel ki tudná elégíteni a kerékpárszállítás esetleges 

többletkapacitás-igényét: egy Bz motorkocsihoz mellékkocsi hozzákapcsolása mindössze 

5-10%-kal növeli meg a vonat közlekedtetésének költségét, így a befektetés már néhány új 
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utas megjelenése esetén is megtérülne. Ráadásul eszköz is lenne ehhez, hiszen a MÁV-

Startnál még mindig jelentıs számban futnak az egykor poggyász-szállításra is használt, 

nagy rakterő mellékkocsik, melyeket egyszerően át lehetne alakítani kerékpárszállítás 

céljára. 

2.3. Helyi járatokkal való kapcsolat 

Számos esetben ugyanakkor a helyi járatokkal való kapcsolat is lényeges, sıt a 

mellékvonalak által érintett nagyobb városok esetében elsıdleges jelentıségő. A jó 

együttmőködésnek menetrendi és tarifális oldala egyaránt van. Nagyon fontos, hogy a 

települések vasútállomásairól valamennyi fontosabb oktatási intézmény, munkahely (fıleg 

az ipari zónák) megközelíthetık legyenek, lehetıleg átszállás nélkül és a vonatokhoz való 

közvetlen csatlakozással. Ugyanakkor fontos, hogy a helyközi bérlettel rendelkezı ingázók 

is elérhetı áron tudják igénybe venni a helyi közlekedést. Ma komoly gondot jelent, hogy 

különbözı a vasút és a busz helyközi és helyi kedvezményrendszere: helyi közlekedésben 

például nem jellemzı a tanulók számára váltható 90%-os bérlet. Így elıfordulhat, hogy a 

napi 1-1,5 kilométeres utakért a diák jóval többet fizet, mint az azt megelızı, 20-30 

kilométeres vonatútért. Bonyolítja az utas életét az is, hogy a különbözı szolgáltatóknál 

külön jegyet is kell vásárolni. Ezért törekedni kell arra, hogy a frekventáltabb 

hivatásforgalmi útvonalakon, melyeken helyi és helyközi járatok is érintettek, közös 

bérletet lehessen váltani, melynek többletköltsége a helyközi bérlethez képest nem lehet 

eltúlzott. Jellemzıen a városon belül, egy viszonylaton való utazásra feljogosító bérletek, 

és a vasúti/helyközi busz bérletek kombinációjára lenne szükség. 

2.4. Csúcsidın kívüli közlekedés preferálása 

Az ütemes menetrend csúcsidıszakon kívül is jelentıs kapacitást kínál fel. Ennek 

kihasználtságát növelni és a csúcsidei vonatokét csökkenteni olyan üzletpolitikai 

kedvezményekkel lehet, amelyek a csúcsidın kívüli vonatok igénybevételére sarkallják az 

utasokat. Számos külföldi példa mutatja, hogy ezáltal lényegesen egyenletesebb 

kihasználtság érhetı el, sıt a csökkenı jegyárak a munkáltatók egy részét is a 

munkakezdés eltolására motiválhatják. 
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2.5. Busz-vonat munkamegosztás újragondolása 

Az érintett vasútvonalak esetében mindenképpen újra kell gondolni a környék 

buszhálózatát is. Törekedni kell arra, hogy a legforgalmasabb irányokon való versenyfutás 

helyett a busz és a vonat kiegészítse egymást, és garantálják a teljes térség hálózati 

lefedettségét, a fı- és mellékirányok egyaránt minıségi kiszolgálását. 

A kistelepülésekkel sőrőn behálózott területeken jellemzı az ún. „karácsonyfabuszos” 

rendszer, melynek lényege, hogy a térség települései között sok, napi egyszer-kétszer járó, 

bonyolult vonalvezetéső, sok betéréssel, kerülıvel járó busz közlekedik. Ezek nem 

képesek arra, hogy a térségek igényeit kielégítsék, csupán csökkenı utasszámhoz, ezáltal 

csökkenı kínálathoz, végsı soron a tömegközlekedés teljes leépüléséhez vezetnek. 

Ehelyett buszos és vasúti gerincjáratokra van szükség, amelyek egész nap, egy útvonalon, 

ütemesen járnak, és egymáshoz csatlakoznak.  

2.6. Állomások, megállóhelyek fejlesztése 

A katasztrofális állapotban lévı állomási infrastruktúra helyzetét mielıbb rendezni kell. A 

vasútnak fel kell mérni, hogy milyen mértékő ingatlanállományra van szüksége a közvetlen 

vasútüzemi és utasforgalmi funkciók ellátásához, a fennmaradó épületeket, vagy 

épületrészeket pedig hasznosítani kell, ami persze nem jelent feltétlenül vagyonfelélést és 

eladást. Fontos a helyi önkormányzatok bevonása az állomások és környezetük 

karbantartásába: a települések saját arculatuk miatt is érdekeltek az állomások rendben 

tartásában, s ık ráadásul közmunkásokat is be tudnak vonni a feladatok ellátásához. A 

MÁV eddig ellenállt a településekkel való együttmőködésnek, pedig a vasútvonalak mellett 

fekvı településeken megállapodás keretében az állomás üzemeltetésében, takarításában a 

helyi önkormányzat valószínőleg érdekeltebbé tehetı, mint a MÁV ingatlankezelıje. A 

vasútvonalak állomásait újra a települések fontos központjaivá kell tenni: meg kell 

teremteni a feltételeket színvonalas kiskereskedelmi egységek befogadásának, melyek akár 

bizonyos feladatokat át is vehetnének a vasúttól (pl. jegykiadás). Ma a MÁV szervezete, 

üzletpolitikája elriaszt minden ilyen vállalkozást, nem kedvez a helyi kis- és 

középvállalkozásoknak, ha azok egy színvonalasabb büfét vagy újságost nyitnának a 

település vasútállomásán, amelyek a jellemzıen alkoholos italokat árusító egységek mellett 

(vagy lehetıleg helyett) hozzájárulhatnak a vasút vonzóképességéhez. 
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Számos olyan fejlesztés is van, amelyet akár ettıl függetlenül, rövid távon is meg lehet 

valósítani. Például egyes, mindössze sínkorona szintjéig érı peronok egyszerő anyagokból 

történı, 15-20 cm-es megemelése, egyszerőbb kerékpártárolók létesítése, az állomás 

környezetének rendezése. 

Kiemelkedıen fontos feladat az állomások és megállóhelyek szerepének, 

létjogosultságának végiggondolása. Amely szolgálati helyekre a továbbiakban már nincs 

szükség, ott a vonatokat nem szükséges megállítani, olyan helyeken viszont, ahol fontos 

célpontok mellett nincs megálló, mielıbb létesíteni kell. Ehhez azonban komoly nyomást 

kell gyakorolni a pályavasútra, hogy ne szabotálja el egyes megállók létesítésére vonatkozó 

több évtizedes helyi igények megvalósítását (A probléma egyébként nem csak a 

mellékvonalakra jellemzı.). A mellékvonalak kisebb megállói esetén egyszerősíteni kell az 

engedélyezési eljárást, és lazítani kell a létesítés kritériumait. Az egyszerőbb pályavasúti 

anyagokból (használt vasbetonaljból) nem megépíthetı, sínkoronaszint+30 centiméteres 

peronok létét csak abban az esetben szabad elıírni, ha megépítésükre a jogalkotó anyagi 

fedezetet is biztosít; kis megállók esetén csupán a magasított peronok hiánya miatt nem 

szabad az egész megálló megvalósítását blokkolni. 
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3. Az újranyíló mellékvonalak részletes menetrendi javaslatai 

Az újranyíló öt mellékvonalra a VEKE részletes menetrendi javaslatot készített, melyet az 

I. melléklet tartalmaz. A vasútvonalak szerepét, korábbi menetrendjét és a VEKE 

menetrendi javaslatát az alábbiakban mutatjuk be. 

3.1. Az 5-ös számú, Székesfehérvár-Komárom vasútvonal  

A vasútvonal szerepe 

A vasútvonal a két fontos nyugat-dunántúli várost, és a rajtuk áthaladó Budapest-Gyır-

Hegyeshalom, illetve a Budapest-Székesfehérvár-Nagykanizsa vasútvonalakat köti össze. 

Székesfehérváron kapcsolódik még Székesfehérvár-Pusztaszabolcs, a Székesfehérvár-

Boba, illetve a Székesfehérvár-Sárbogárd vonalhoz is. 

Szerepe elsısorban az interregionális forgalomban, kisebb mértékben a 

hivatásforgalomban lehet jelentıs. A vasútvonalon közlekedı vonatok is részét 

képezhetnék egy (Gyır)-Komárom-Székesfehérvár-Sárbogárd-Baja gyorsvonati 

tengelynek, mely komoly javulást jelentene a dunántúli városok közötti közlekedésben. A 

mai buszos eljutási lehetıségekhez képest jelentısen rövidülne az utazás Veszprém, Pécs, 

Szekszárd, Székesfehérvár, Gyır, illetve természetesen az útba esı kisebb városok 

(Kisbér, Mór, Tolna, stb.) viszonylatában. 

Korábbi menetrend 

A korábbi években a vonal menetrendje kizárólag Székesfehérvár és Komárom között 

közlekedı, mindenhol megálló személyvonatokból állt, valamint egyes években, 

iskolaidıszakban, vasárnaponként egy Gyır-Székesfehérvár-Sárbogárd-Pécs vonat, illetve 

nyári idıszakban egy Gyır-Siófok gyorsvonat járt erre. A helyi vonatok igényalapon 

közlekedtek, kihasználtságuk azonban egyes megállók rossz elhelyezkedése, s a 

buszközlekedés sőrőbb volta miatt nem volt magas. Az említett hétvégi Gyır-Pécs 

gyorsvonat pedig mindig utólag került be a menetrendbe, nem pedig személyvonat helyett, 

így az egyvágányú pálya kötöttségei miatt (sokat kellett várni a szembejövı vonatra) nem 

tudott versenyképes menetidıt felmutatni pl. a Gyır-Székesfehérvár autóbuszokkal 
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szemben. A vonat alkalomszerő, ritka közlekedése miatt sem tudott megfelelni az 

igényeknek. 

Javasolt kínálat 

A kétórás ütemő, interregionális közlekedés jelentısége a vonal esetében azért 

kiemelkedı, mert a Dunántúl legfontosabb vasúti tengelyeit köti össze Budapest 

elkerülésével. Ennek az elınynek a kihasználásával oldható a hálózat fıváros-

centrikussága, és a dunántúli nagyvárosok között jelentıs idımegtakarítás érhetı el. A 

vasútvonal esetében régóta meglévı igény a megállási rend felülvizsgálata: egyes nagyobb 

gyárak megszőnése, a buszközlekedés fejlıdése miatt több állomás mára elvesztette 

személyforgalmi jelentıségét, vagy már eleve csak áruszállítási célból épült ki. A vonal 

sebessége, és a fıvonalak menetrendjei miatt vagy Székesfehérváron vagy Komáromban a 

csatlakozásokat lekésné a vonat, amennyiben minden állomáson és megállóhelyen 

megállna. Álláspontunk szerint a szakaszon (azaz Székesfehérvár és Komárom között) a 

következı megállások szükségesek: Szárazrét, Bodajk, Csókakı, Mór, Bakonysárkány, 

Kisbér, Ászár, Nagyigmánd-Bábolna és Szıny- Déli állomás. Ezek közül Szárazrét 

jelentıségét növeli, hogy autóbuszos csatlakozások szervezhetık rá (Székesfehérváron 

belül ugyanis a vasútállomás és az autóbusz-pályaudvar jelentıs távolságra van egymástól), 

Csókakı pedig a turisták által rendszeresen használt megállóhely, továbbá Bodajk északi 

területeihez is közel van. 

Középtávú fejlesztési lehetıségek 

A vonal távlati jelentıségét az ún. V0-koncepció adja: a tervek szerint erre halad majd a 

Budapestet elkerülı országos teherforgalmi korridor. Ennek kapcsán a késıbbiekben a 

vonal villamosítása, 100km/h-s sebességre emelése, kétvágányú szakaszok kiépítése is 

megtörténhet, a vonal az országos jelentıségő fıvonalak sorába emelkedhet. 
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3.2. A 11-es számú, Gyır-Zirc-Veszprém vasútvonal  

A vasútvonal szerepe 

A vonal kettıs jelentıségő: míg a Gyır-Veszprémvarsány-Bakonyszentlászló szakaszon a 

gyıri elıvárosi forgalom dominál, addig a Veszprém-Bakonyszentlászló szakasznak 

elsısorban turisztikai szerepe van; a népszerő bakonyi kirándulóhelyeket (Cuha-völgy, 

Vinye) a turisták többsége vonattal keresi fel. A két fı profil mellett ugyanakkor nem 

hanyagolható el a vonal városközi kapcsolatokban betöltött szerepe (Gyır-Veszprém, 

Gyır-Zirc), és a fıvonalakra (Budapest-Szombathely, Hegyeshalom-Budapest) való 

ráhordó funkció sem, mely a turisztikán túl a távolsági diákforgalom miatt is fontos. 

Korábbi menetrend 

A korábbi években jellemzıen napi 4 pár személyvonat járt a Veszprém-Zirc szakaszon, 

melyek egy része Gyırig, egy része pedig Bakonyszentlászlóig közlekedett tovább. 

Jellemzıen egyszerre próbáltak megfelelni hivatásforgalmi igényeknek, a veszprémi 

csatlakozások biztosításának, és a végigmenı vonatok esetében még a gyıri 

csatlakozásoknak is. A ritka közlekedésnek köszönhetıen azonban végül egyik igényt sem 

igazán sikerült kielégíteni. 

Javasolt kínálat 

A jelenlegi pályasebességek és állomás-struktúra mellett nem készíthetı olyan menetrend, 

amely egyszerre tud csatlakozni a veszprémi és a gyıri fıvonalak gyorsvonataihoz. 

Ugyanakkor megvan a lehetıség a Gyır-Veszprém vonatok és a Székesfehérvár-

Veszprém személyvonatok egyesítésére. Ennek elınye, hogy így Gyırben biztosítható a 

hivatásforgalmi, és távolsági igényeknek egyaránt megfelelı érkezés úgy, hogy – a 

székesfehérvári csatlakozásoknak köszönhetıen – a déli szakasz távolsági igényei (fıként 

Budapest irányában) nem sérülnek. Sıt, mivel Székesfehérvár jóval nagyobb csomópont, 

mint Veszprém, több irányba adható átszállási lehetıség (például az elızı fejezetben is 

említett interregionális vonatokra). A Székesfehérvár-Veszprém vonatok, relatíve kis 

forgalmuk miatt, a mai mozdonyos vonatokat úgysem tartják el, így amúgy is kifizetıdıbb 

lenne a kisebb, mellékvonali motorkocsik közlekedtetése ezeken a vonatokon is. 
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Középtávú fejlesztési lehetıségek 

A cél mindenképpen az ütemes menetrend, optimális esetben Veszprém-Gyır között 

kétórás ütemben. Gyır elıvárosában, munkanapokon órás sőrítı vonatok indítása is 

indokolt. Nagyon fontos lenne Porva-Csesznek forgalmi kitérı újbóli üzembe helyezése, 

hiszen jelenleg nagyrészt ennek hiánya okozza a fentebb is vázolt menetrendi 

problémákat. Az északi szakaszon akár már rövid távon is emelhetı lenne a pályasebesség: 

a 80 km/h eléréséhez csupán néhány ív minimális korrekciója szükséges. A déli szakaszon 

számottevı fejlıdést hozhatna az utasforgalomban az új eplényi megállóhely átadása: a 

jelenlegi állomás ugyanis kilométerekre található a falutól, az új megálló viszont annak 

központjában helyezkedne el.  

 

3.3. A 14-es számú, Pápa-Csorna vasútvonal 

A vasútvonal szerepe 

A vasútvonal a két fontos nyugat-dunántúli várost, és a rajtuk áthaladó Gyır-Celldömölk, 

illetve a Gyır-Sopron vasútvonalakat köti össze. Csornán kapcsolódik még a 

Szombathely-Hegyeshalom, Pápán pedig a Pápa-Környe vasútvonalhoz. 

A vonatoknak elsısorban a hivatásforgalomban lenne szerepe. A Rábától északra 

jellemzıen Gyırbe illetve Csornára, a Rábától délre pedig fıleg Pápára utaznak a napi 

ingázók, bár mindkét területrıl van igény a távolabbi célpont elérésére is. Kisebb mértékő 

napi ingázás kimutatható Sopron felé is (Kapuvár, Fertıszentmiklós), bár ebben az 

irányban elsısorban az alkalmi utazás a jellemzı (Sopronban például számos rábaközi és 

pápai kollégista tanul). Sokan használnák a vonatot távolsági (jellemzıen budapesti) 

utazásuk megkezdéshez is. 

Korábbi menetrend 

A 2007 elıtti menetrendben nagyjából kétóránként jártak a vonatok, ám mivel a csornai és 

pápai érkezések a hivatásforgalmi utasok számára kedvezıtlenek voltak, továbbá Csornán 

a gyıri csatlakozás sem volt rendszeres, a vonatokat nehezen lehetett használni. A járatok 

rendszerint a páros órai munka-, illetve iskolakezdések után 10-20 perccel érkeztek be a 
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városokba (6:21, 8:13), amikor jellemzıen csatlakozás sem volt a fıbb irányokba (Csornán 

az utolsó évben reggel 6:21-kor ért be a pápai vonat, a gyıri csatlakozás pedig 7:07-kor 

indult tovább). Így nem kerülhetett sor a vonat által nyújtott kedvezı menetidı megfelelı 

kihasználására, holott a vasúttársaság a 90-es években jelentıs összegeket áldozott a pálya 

felújítására. 

Különösen bántó volt a menetrend használhatatlansága annak fényében, hogy a vonalon 

két motorkocsi is közlekedett, melyek napjuk nagy részét állva töltötték: minden lehetıség 

meglett volna tehát az igényekhez jobban illeszkedı menetrend kialakítására. 

Javasolt kínálat 

A térség közlekedésének legfıbb problémája a rendszeresen közlekedı, gyors 

gerincjáratok hiánya. A Rábaköz mai buszközlekedése áttekinthetetlen, lassú és az egyes 

járatok ritkán járnak. Szany és Csorna között például napi 10 pár járat közlekedik 6 

különbözı útvonalon, 3 különbözı tarifával, és a 20 km-es távolságon 40 perc körüli 

átlagos menetidıvel. A nagyobb távolságokon pedig még a gyorsabb buszok sem 

versenyképesek: Szany és Gyır között a leggyorsabb járatok 75-85 perc menetidıvel 

közlekednek, míg a vonat – megfelelı csornai csatlakozás, vagy közvetlen járat esetén – 

45-55 perc közötti menetidıvel lenne képes teljesíteni a távot. 

Mindezek miatt a vasútvonalon - bizonyos idıközökben sőrített - kétórás ütemő 

közlekedést javaslunk. Alapütemben egy Egyed-Rábacsanakon keresztezı vonatpár 

szükséges, melyet Szany és Csorna között további vonatok egészítenek ki a gyıri 

csatlakozás biztosítása végett. 

Szany északi területeinek jobb kiszolgálása érdekében mielıbb új megállóhely létesítését 

javasoljuk Szany-Rábaszentandrás és Egyed-Rábacsanak között. 

Középtávú fejlesztési lehetıségek 

Akár már a következı években is lehetıség nyílhat egy olyan járat szervezésére, mely a 

Pápa-Csorna vonalról közvetlen kapcsolatot ad Gyırbe. Egy ilyen viszonylat hosszú idıre 

megoldaná a csornai kistérség déli részének, a gyıri elıvárosi közlekedésbe történı, 

színvonalas bekapcsolását. Ebbe a rendszerbe – a motorkocsik csornai szét- illetve 

összekapcsolásával – bevonható lenne a Szombathely-Csorna szakasz is. 
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3.4. A 103-as számú, Karcag-Tiszafüred vasútvonal 

A vasútvonal szerepe 

A vasútvonal a helyi és kis részben a regionális forgalmat szolgálja. Az eredetileg helyi 

érdekő vasútként épülı vonal összeköttetést létesít a két kistérségi központ Karcag és 

Tiszafüred városok között, felfőzve a Nagykunság nyomvonalba esı településeit 

(Kunmadarast, Tiszaszılıst és Tiszaszentimrét). Hivatásforgalma mellett a Tisza-tavi 

üdülıforgalom egy kis része is érkezik a vonalon Tiszafüred térségébe. Részben miattuk, 

részben a kisszámú távolsági utas miatt fontos, hogy a vonal karcagi végén a csatlakozások 

jók legyenek, a Debrecen felé irányuló jelentéktelen forgalom miatt a vonal másik vége 

ebbıl a szempontból másodlagos. Határozottan a vasút mellett szól, hogy a 2009-es 

vonalbezárások után a térség több települése között – a közutak rossz állapota miatt – 

jelentısen romlott a közlekedés színvonala. 

Korábbi szolgáltatás, javasolt kínálat 

Régebben itt is igény alapúnak nevezett, szők kínálatot biztosító menetrendeket írtak, 

viszonylag kevés, kb. napi 5-6 pár vonattal. Az ütemes menetrend bevezetését követıen, 

felhasználva, hogy Karcagon óránként van vonat, a vonalon egy három órás ütemhez 

hasonló rend lépett életbe, ezzel biztosítva néhány esetben a budapesti csatlakozást 

Karcagon, néhány esetben pedig a debrecenit Tiszafüreden. Ezt a rendszert – jobb híján – 

változatlan formában állítanánk vissza. Ennél sőrőbb közlekedést a vonal nem indokol. 

Középtávú fejlesztési lehetıségek 

A vonalat ma a teherforgalom tartja életben, hiszen összekötı jellegét a személyszállítás-

mentes idıkben is kihasználják. Fejleszthetıségét a késıbbi beruházások nagyban 

meghatározzák, valószínőleg azonban a vonal megmarad mai funkciójánál. 
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3.5. A 142-es számú, (Budapest)- Lajosmizse- Kecskemét vasútvonal 

A vasútvonal szerepe 

A vasútvonal helyi és kis részben regionális kapcsolatokat szolgálja. Helyi szempontból a 

Kecskemét környéki tanyavilágot, Lajosmizsét, illetve Méntelek és Hetényegyháza 

településrészeket köti be kötött pályás közlekedési kapcsolattal Kecskemét városához. 

Regionális szerepet a Gyál-Ócsa-Dabas-Örkény-Lajosmizse vonalszakaszról 

Kecskeméttel, illetve Kiskunfélegyháza, Lakitelek, Szeged irányú vasúti kapcsolatok 

biztosításával tölti be. 

Korábbi szolgáltatás 

A járatsőrőséget az elsı komolyabb járatritkítás idején, a 2004-2005-ös menetrendi évben 

napi 5-rıl 3 vonatpárra csökkentették, melyet a várt eredményjavulás hiányában 2005-

2006-os menetrendi évben 4 párra bıvítettek vissza. Közben a vasúti pálya teljesen 

átépítésre került bontott fıvonali anyagokból, így jelenleg ez a Budapest-Lajosmizse-

Kecskemét vasútvonal legjobb állapotú vasúti szakasza, ahol 60 km/h tempóban 

haladhatnak a vonatok, miközben a zsúfolt budapesti elıvárosi szakaszon csak 40 km/h-

val haladnak a szerelvények. 

A megszüntetést megelızıen a vonatok csatlakozása nem volt megfelelı a regionális 

szerep kialakítására, és így a jobb pályaállapot, és a rövidebb menetidı adta utasvonzó-

képesség növelésére nem nyílt lehetıség, mivel Kecskeméten a Lajosmizsérıl érkezı 

vonatok elıtt pár perccel elmentek a szegedi ún. hibrid InterCity (gyorsvonati és IC-

kocsikat is továbbító) vonatok. 

Javasolt kínálat 

A vasútvonalon az 5 pár végigmenı vonat visszaállítását javasoljuk, melyek Kecskeméten 

figyelembe veszik a csatlakozásokat. Ezen felül, a helyi hivatásforgalmi szerep erısítése 

végett tovább sőrítı vonatpárok közlekedtetését javasoljuk Hetényegyháza és Kecskemét 

között. A sőrő, Hetényegyházát kiszolgáló kecskeméti helyi járatokkal való összhang 

menetrendi és tarifális szempontból rövid távon biztosítandó. 



18 

A vasúti szakaszon egy darab szóló Bz motorkocsi közlekedett, mely a közeljövıben is 

alkalmas a vasúti utazási igények kielégítésére. 

Középtávú fejlesztési lehetıségek 

A jövıben a 38 perces menetidı további csökkentése, és a pályasebesség 80 km/h-ra 

emelésének lehetısége megvizsgálandó. Amint a Budapest-Lajosmizse szakaszon teljessé 

válik a motorvonati közlekedés, vizsgálandó a vonatok teljes vonalon, azaz Budapest és 

Kecskemét között történı közlekedtetése. 

Kecskeméten az új Mercedes autógyár megépítésének hatására a 142-es számú 

vasútvonalon akár jelentısen változhat a napi ingázók forgalmának a nagysága, így a vasúti 

szakasz felértékelıdésére nyílik további lehetıség. 
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4. Rövid távon újraindításra javasolt további vasúti mellékvonalak 

A most újraindítandó, illetve rövid távon újraindítandó vonalak listáját mindenképpen 

szükségesnek tartanánk kiegészíteni néhány vonallal, melyek megnyitása mihamarabb, 

még a 2010 decemberi menetrendváltást megelızıen indokolt. Az év végi 

menetrendváltásig természetesen több további, rövidlátóan bezárt mellékvonal megnyitása 

is javasolt. 

4.1. A 45-ös számú, Székesfehérvár-Sárbogárd vasútvonal 

A 45-ös vonalnak a helyi forgalomban betöltött szerepe kevésbé jelentıs, azonban a 

Komárom-Székesfehérvár vasútvonalhoz hasonlóan komoly interregionális funkcióval 

ruházható fel. A két végpont egyaránt fontos csomópont: Székesfehérvárról két 

(Veszprém, Gyır), Sárbogárdról pedig három (Kaposvár, Szekszárd, Pécs) megyeszékhely, 

és számos jelentıs település közelíthetı meg InterCity-vel vagy gyorsvonattal. Magától 

értetıdik, hogy e két csomópont összekapcsolása a felsorolt települések közötti eljutást is 

jelentısen javítja. Egy kétóránkénti, ütemes közlekedés esetén mind menetidıben, mind 

sőrőségben jobb kapcsolat biztosítható a felsorolt települések között, mint autóbusszal. 

Az átszállási kényszerek mérséklése érdekében érdemes a 45-ös vasútvonal 

személyvonatait a hasonló, és vele menetrendileg is könnyen egyesíthetı Sárbogárd-Baja, 

illetve Komárom-Székesfehérvár vonal vonataival összevonni, ahogy ez a VEKE 2009-es 

menetrendi javaslatában is szerepelt. Így Bajától akár egészen Gyırig létrejöhetne egy 

ütemes gyorsvonati tengely, amely alapvetıen javítana Dunántúl keleti felének 

közlekedésén. 

4.2. A 47-es számú, Komló-Godisa vasútvonal 

A komlói vasútvonal az általa bejárt völgy települései számára a Budapest felé közlekedı 

InterCity vonatokhoz az elmúlt években színvonalas, jól használható kapcsolatot adott. A 

vonatok IC-komfortfokazatúra átépített Bz motorkocsikkal közlekedtek, és a 

bányászváros lakóit 31 perc alatt juttatták el a sásdi állomásra. A vonat helyett indított 

autóbusz ezt az utat csak 50 perc alatt képes megtenni, ráadásul Sásdon nem megy el a 

vasútállomásig sem. A vonat Komló központjából indul, és a többi települést is kedvezı 

helyen érinti. Amelyet esetleg mégsem (Magyarszék, Bodolyabér), azt autóbusszal is csak 

komoly kerülıvel, az utasok döntı többségének nagy idıveszteséget okozva lehet feltárni. 
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Ezért a 47-es számú vasútvonalon javasoljuk a tavalyi menetrendhez hasonló, 

kétóránkénti IC-közlekedéshez alkalmazkodó, ütemes menetrend visszaállítását. 

4.3. A 13-as számú, Pápa-Veszprémvarsány(-Környe) vasútvonal 

A hosszú Pápa-Környe vonalnak elsısorban a Pápa és Veszprémvarsány közötti 

szakaszában látunk perspektívát. Ez a vonalrész jól bekapcsolható a gyıri elıvárosi 

közlekedési rendszerbe: Veszprémvarsányon keresztül igen kedvezı eljutási lehetıségeket 

lehet kínálni Gyır felé olyan települések számára, amelyekrıl ma az elvártnál lassabban, 

vagy egyáltalán nem lehet eljutni a térség legfontosabb városába. A Gyır-Veszprém, 

illetve a Pápa-Csorna vasútvonalra javasolt menetrendünkbe is jól illeszkedne egy 

kétóránkénti közlekedés Pápa és Veszprémvarsány között. A késıbbiekben akár még egy 

két irányba szétváló motorkocsikból álló rendszer is elképzelhetı: a Veszprém felé induló 

vonatot Veszprémvarsányban kapcsolnák szét, s mindkét irányban adott lenne a közvetlen 

gyıri kapcsolat. 

4.4. A 77-es számú, Aszód-Vác vasútvonal 

Indokolt lenne még a 77-es számú Aszód-Vác vonal teljes szakaszán is a közlekedés 

visszaállítása: a 35 km hosszú vonalon 20 km-en ma is van személyforgalom, s a vonat a 

busznál jobb menetidıt tudna teljesíteni. Megfelelı kínálat esetén a jelentıs váci és aszódi 

csomópontok közötti összekötı szerepe miatt a vasútvonal távolsági forgalomban is 

fontos lehet. A vonal teherszállítási szempontból jelentıs lehet (mint Budapestet elkerülı 

villamosított vonal), így fenntartása mindenképpen indokolt. A vonalon kétórás ütemő 

Aszód és Vác között közlekedı személyvonatokat javaslunk. 

4.5. A 107-es számú, Sáránd-Létavértes vasútvonal 

A létavértesi vonal Debrecen elıvárosi közlekedésének fontos hálózati eleme lehetne. A 

megyeszékhellyel viszonylag nagy településeket köt össze, korszerőbb jármőparkkal, 

Sáránd és Debrecen között jobb menetidıvel színvonalas közlekedési kapcsolat 

biztosítható. Mivel Sárándon egy másik mellékvonal is kiágazik (Nagykereki felé), itt is 

érdemes a motorkocsik sárándi szét- és összekapcsolásával mindkét irányba 

átszállásmentes eljutási lehetıséget biztosítani. Az elıvárosi szerepre tekintettel a 

vonatoknak legalább kétóránként, csúcsidıben pedig óránként kell közlekedni. 


