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BEVEZETES

Amikor 2006 nyardn a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium bejelentette,
hogy 28 vasuti mellékvonalon sziineteltetni kivanja a személyszallitdst, mindenki
szamdra nyilvanvalé volt, hogy a dontés mogott nincsenek kelloképpen elOkészitett
vizsgalatok és egyeztetések. Ez be is igazolddott, amikor fél éves targyaldsok és tér-
ségi megbeszélések, valamint feliilvizsgalat eredményeképpen 2006 végén 14 vona-
lon keriilt sor a személyszallitds atmeneti sziineteltetésére, tovabbi 14 vonalon pedig
a minisztérium megéallapitdsa szerint sem volt elegend6 az id6 a felel6s dontés meg-
hozasdhoz. (1d. Kormanyszovivdi tdjékoztaté 2006 december 7.). Az6ta csaknem egy
Ujabb év telt el, és elvarhatd, hogy a mostanra a minisztérium, — a korabbiakbdl is
tanulva, — csak jol megalapozott javaslatokkal alljon eld.

ELSO BLOKK: KOZLEKEDESI REFORM

Ezzel az elvarassal maga a GKM is szembesiilt, és a mostani bejelentést felvezetd
ismertetd (jelen elemzés targya) ennek megfelelden igyekszik is bemutatni a dontés-
hozatal szélesebb megalapoz6 hétterét.

' Alacsony forgalmii vasttvonalak feliilvizsgdlata. Prezentdcié. Magyar Koztirsasdg Gazdasagi és

Kozlekedési Minisztérium honlapja http://195.228.157.155/data/cms1436554/vasutvonalak .pdf
Bemutatta 2007. oktober 25-én Felsmann Balazs infrastruktaraért felel0s szakallamtitkar
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,2006 december 2-4n levertiik a colopoket a kozosségi kozlekedés dtalakitasa-
hoz” kozli a szakallamtitkari beszamol6 a ,,K6z6sségi kozlekedés kozéptava koncep-
cidja — 2006 december” cimi didn. A rend kedvéért érdemes tisztazni, hogy a GKM
honlapjén ilyen cimii el6adés, vagy koncepciondlis anyag nem érhet6 el, igy az a dia-
sor sem, amit a mostani eldadés kicsinyitve érzékeltet. Elérhetd viszont a ,,K6z0sségi
kozlekedés kozéptavu dtalakitasa (2006-2010)” c. eldadds, amelyet a miniszter Ot
nappal késObb sajtétdjékoztaton mutatott be. Nyilvan nem sokat tévediink, ha ennek
tartalméat azonositjuk a most hivatkozott colopokkel.

A helykozi kozlekedés . Az utasok szamara érezheté valtozasok
reformja

Strukturalis — - n
valtoztatas A vaslti és az autébusz v' A helyi igényeknek megfelel6é
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Kormanyszovivéi tajékoztaté

Kormanyszoévivéi tajékoztato

Ez a 2006-0s eldadds a tarsadalmi elvardsok rogzitése utdn azt hangsilyozta,
hogy a helykozi kozlekedés reformja csak 1épcsOzetesen kivitelezhetd; nevezetesen
hat hénapon beliil elsé 1épcsdben a ,,szolgéltatds finomhangoldsa™” végezhetd el, a
jelenlegi infrastruktira véltoztatdsa nélkiil; a médsodik ilitemnek éves idétdvban még
mindig a menetrendek Osszehangoldsa all a tengelyében, (kisebb infrastrukturalis at-
alakitdsok, mint megéllohely athelyezés, vonal meghosszabbitds elképzelhetd); és
egy éven tul keriilhet sor strukturdlis véltoztatdsokra, nagyobb infrastrukturélis be-
avatkozédsokra. Ennek az litemezésnek megfeleléen az utasok szdmdra érezhetd val-
tozdsok érdekében teendd intézkedések felsoroldsa sorrendben a kovetkezd tételekbol
allt: a vasut és az autébusz menetrendek Osszehangoldsa, litemes menetrend beveze-
tése, korszerti jarmiivek beszerzése, infrastruktira fejlesztés, palyaudvarfejlesztések,
€s piaci liberalizdcié a személyszéllitisban. Mindezek nyomén az elvards szerint a
szolgaltatasi szinvonal javul, példaul az els6 helyen emlitett ,,helyi igényeknek megfe-
lelo kozosségi kozlekedési rendszer kialakuldsa” kovetkeztében, de itt felsorolva az
atszallasi, varakozasi és eljutdsi id6 csokkenését, a kiszamithaté menetrendet, a koz-
uti forgalom leterhetségének a csokkenését is.

A jelenlegi, 2007-es prezentacié megismétli a masodikként ismertetett diat, val-
tozatlanul felsorolva a szolgéltatasi szinvonal elvart javulasdnak az Osszetevoit, — dm
az intézkedések oszlopa eggyel eltolddik, és legelsd helyen megjelenik egy uj elem,
az: ,,optimalizdlt hdlozat”. Azaz a mostani eldadds Ugy értelmezi a tennivaldkat,
hogy eldszor optimalizdlni kell a hdlézatot, azutan ezen az optimalizalt hdlézaton ve-
zethetd be az litemes menetrend, hangolhaté 0ssze az alagazatok mentrendje. Ez a
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felfogas nincs dsszhangban a kordbban lefektetett harmas litemezéssel, amely szerint
hdlozatra, infrastruktiirdra vonatkozo dontéseket nem a forgalmi javitdsi lehetoségek
kiakndzdsa elott, hanem azok utdn szabad csupdn meghozni.

A megismételt dia még idézi az egy évvel elbtti célt: ,,A helyi igényeknek megfe-
lelo kozosségi kozlekedési rendszer kialakitdsa”; a kovetkezd kocka ezt mar kissé
atfogalmazva kozli (,,regiondlis jelenlét nélkiil nem lehet érdemi valtozast, javulést
elérni”) ami jéindulattal az el6bbi mondattal azonos értelmiinek is tekinthetd, kevés-
bé joindulatiian viszont arra utal, hogy az elhatdrozott kozponti elképzelések végre-
hajtasat akadédlyozza, ha nincs helyi egyiittmiikodés hozza. A hetedik didn mér l14tjuk
is, hogy mire biiszke a minisztérium: ,,A megrendeld dllam meg tudja mondani, hogy
milyen hdlézaton, mekkora volument és milyen Osszetételben akar megrendelni.” Ide
jutottunk, a minisztérium értékelésében ezek szerint tavaly azt a hibat kovethették el,
hogy a kozponti vonalsziineteltetési dontés elott nem elég jol ismerték kdzpontilag a
helyi adatokat, ezen kellett javitani, hogy most mar, tobb adat ismeretében a kozponti
dontés megalapozottan meghozhaté legyen.

Ez a logika egy orszdgos nagyvdllalat logikdjat tiikr6zi: hogyan kell vallalati
szinten eldontenie, hogy egy adott vonal miikodtetése szdmdra gazdasagos-e. Ho-
gyan kell ahhoz centralizdlni az adatbazisokat, hogy ezek a kérdések Budapestrol
megvilaszolhatdak legyenek. (,,7300 menetrendi moédositds, 819 oldal emlékeztetd
az egyeztetésekrol, 1414 konkrét iigy”). Mikozben létrejottek a Regiondlis Kozleke-
désszervezd Iroddk, az eldaddsbdl kiérezhetden ezek céljat a minisztérium nem a de-
centralizalasban és a helyi kozlekedésnek a helyi erokkel valo helyi megszervezésében
l4tja, hanem abban, hogy teriileti csdpjai legyenek a kdzponti dontéshozonak az egy-
séges egyeztetési mechanizmus lefolytatdsdban és a kozpontilag ellaitand6 allami fel-
adatok eldontésére vonatkoz6 adatszolgéltatasban.

Nagyon helyes, ha egy nagyvéllalat, mint a MAV is, végre villalatként viselke-
dik, és tudni akarja, hogy szdmdra mi gazdasdgos, €s mi nem. Az is helyes, ha ezt a
minisztérium el is elvdrja a vallalataitél. Az viszont mar sulyos tévedés, ha a minisz-
térium, amelyik az orszag kozlekedési rendszere miikodéséért felelds, és amelyik az
egyes térségekben élo emberek kozlekedési elldtdasa megfelelo szintjérol tartozik gon-
doskodni, nem ez utébbi szempontok eredményességét értékeld makro-indikdtorokra
figyel, hanem {izemgazdasigi mutatdkat prébal aldgazati vallalati szinten optimali-

zalni.

Osszefoglalva: a ,,Kozlekedési reform” cimet viseld elsé eldaddsi blokknak nem
sikeriilt meggy6z0 képet adnia arrdl, hogy az egy évvel ezelott kitlizott célok, — a
szolgaltatasi szinvonal javuldsa, a helyi igényeknek megfeleld kozosségi kozlekedési
rendszer kialakuldsa stb. — egyrészt tovdbbra is az intézkedések kdzéppontjdban len-
nének, masrészt, hogy ezekbdl kovetkeznének azok a mddszerek, amelyeket
aldgazati tennivalokként az alacsonyforgalmu vasttvonalak feliilvizsgélata sordn a
minisztérium érvényesiteni kivan.
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MASODIK BLOKK: MAV HALOZATRACIONALIZALAS 2007

A maésodik blokk statisztikakbdl indul ki, amelyek a hazai vasithdlézatot nem-
zetkdzi Osszehasonlitdsban mutatjdk be. Egységnyi orszagteriiletre vetitve a magyar
hal6zat kevésbé siirli, mint Belgiumé és Németorszagé, de valamivel megeldzi a
szlovdk, a svjci és az osztrdk haldzatot. Ha viszont, — jogosan2 — egy fore vetitve is
megnézziik az adatokat, lathat6, hogy fentebb csak a nagy népsiirliségii orszagok
eldzték meg Magyarorszagot, és egy lakosra vetitve ndlunk a leghosszabb a héldzat.
Ennek a hél6zatnak a kihasznaltsdga [15618 utas/ év, km] pedig az 6sszehasonlitott
orszdgok atlaganak [36000 utas/ év, km] a felét sem éri el. Ez az ut6bbi a {6 problé-
ma, ezen kellene valtoztatni.

Latszolag két markdns mddja lehetne annak, hogy ebben a vizsgélt mutatéban je-
lentds javulast érjiink el. Az egyik, hogy noveljiik a vasit igénybevételét az adott ha-
l6zaton, a mdsik, hogy lecsokkentjiik a hdlézatot. A jelenlegi tervezet alapvetden
ezen az utdbbi tton kivan elindulni.

Miel6tt kovetjiik a tervezet intézkedéseit, érdemes atgondolni, hova lehet a hilo-
zatcsokkentés segitségével egydltalan eljutni. Képzeljiik el, hogy bezarjuk a hazai
vasuti halozat felét. Abban az ,,idealis” esetben, ha mar eleve senki nem hasznalta
volna utazdsra a hdl6zatnak ezt a részét, akkor ezzel az intézkedéssel megduplaznank
a fennmarad6 vasuti halézatra vetithetd forgalmat — és még mindig nem érnénk el a
tiz orszag jelenlegi atlagat sem. R4adasul tudjuk, hogy a hélézat kevésbé kihasznalt
felét is hasznaljdk, azaz halozatbezarasokkal az utasszdmot is csokkentenénk, az
eredmény még sokkal kedvezdtlenebb lenne.

A GKM tervezete nem a haldzat felén, ,,csak” 2065 km-en sziintetné meg az utas-
forgalmat, amit napi 15000 ember vett igénybe: ezzel, ahogy az anyag kiszdmolja,
elvileg ugyan a fennmarad6 vizsgalt mellékvonalak kilométerre vetitett évi fajlagos
utasszdma megkozelitené a jelenlegi orszagos atlagot: — azt azonban a tervezet elmu-
lasztja bemutatni, hogy ett6l mennyivel ndne meg az orszagos atlag, azaz mennyivel
keriilnénk feljebb azon a diagrammon, amin a véltoztatds elkeriilhetetlenségét kivan-
ta az eldadés érzékeltetni. Ha ugyanis (tdrsadalmi konfliktusok és ide 0sszpontosuld
minisztériumi akciok aran) 15618 utas/ év, km értékrdl mondjuk 19800 utas/ év, km
értékre sikertilt feltorndszni magunkat, akkor egyrészt még mindig messze vagyunk
az (idokozben egyébként ugyancsak tovabb novd) 36000-es atlagtdl is, masrészt f6-

? Ugyanakkor érdemes megjegyezni, hogy az autépilydkra vonatkozé hivatalos hazai 6sszehasonlita-
sok ritkdn vetitik az adatokat egy fore, és gond nélkiil hasznaljdk nyolc éve azt a tervezetet, ame-
lyik szerint tavlatilag el kellene érniink Németorszag és a Benelux dllamok egységnyi teriiletre ve-
titett fajlagos halozatstirtiségét. ..
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leg azt sikeriilt demonstrdlni, hogy ha valéban a bemutatott helyzeten akarunk val-
toztatni, akkor nem jo felé indultunk el. 3

Az az érdekes, hogy az elmiilt évben a magyar vasiit elindult a mdsik iiton is,
csak annak a 1épésnek a kozlekedéspolitika még nem vonta le a kovetkeztetéseit.

A menetrend-szerkesztés ugyanis ugyanazt a dilemmat kényszeriil megoldani
idoben, amivel a vasuthalézat visszafejlesztdi kiizdenek térben. Egy vonal napi utas-
forgalma ugyanolyan egyenletlen, mint a hal6zat térbeli kihasznaltsiga. A kevésbé
forgalmas id0szak ugyanigy hatékonysagi problémaként jelenithetd meg, mint ahogy
a kevésbé forgalmas vonalak. Latszolag, és rovid tdvon ugyanazok a megoldasok is
kindlkoznak: ugy tlinhet, spdrolni lehet azzal, ha a kevéssé kihasznalt vonatokat ki-
vessziik a menetrendbdl, ha a legutolsé jaratot elhagyjuk (gyakran a BKV és a fova-
ros is igy prébal ,,spérolni”). Borza Viktor tobb irdsiban bemutatja®, hogy az ezt az
utat valaszté orszagok nem tudtak kikeriilni a vasit igénybevételét jellemzo lefelé
vezetd spirdlbdl, ezzel szemben éppen a forditott logika segitett: ha az iitemes menet-
rend segitségével a kevésbé kihaszndlt idoszakban is megbizhato és kiszamithato
vasiti kozlekedést biztositottak, akkor egy évtized alatt negyven szdzalékkal is meg-
novelheto volt a vasutat igénybevevok szdama.

Miutén az iitemes menetrend kisérleti bevezetése, majd ennek a kiterjesztése itt-
hon is megindult, a fentiek érvényességét remélhetéleg ma mar nem kell hosszasan
bizonygatni. Ugy ldtszik azonban, hogy az iitemes menetrend sikere mogott meghi-
z0d6 filozofiat még nem sikeriilt széleskorlien tudatositani a dontéshozdok korében
sem, hiszen most, ahelyett, hogy a vonali iitemes menetrend hdlozati 6sszefiiggéseit
végiggondolndnk és kovetkezetesen érvényesitenénk, ennek elébevigva elkezdjiik
felszamolni a forgalmat olyan vonalakon is, amelyek esetleg éppen kiteljesithetnék,
térben tovabbterjeszthetnék az eredményeket. Itt tehat két dologrdl is sz6 van. Egy-
részt az iddbeli iitemes menetrend kozvetleniil is kiterjeszthetd lehet egyes 6sszekotd
vonalakra, ezzel javitva az egész rendszer eredményességét, haszndlhatosdgat. Mas-
részt maga az a logika, ami elvezetett az {itemes menetrend elOnyeinek a felismeré-
séhez, €s lehetové tette a kordbban lefelé spiralba keriilt vasutak perspektivdjanak a
megforditasat, ugyancsak el kell, hogy gondolkodtassa a térbeli hal6zatok folytonos
visszametszésétdl eredményt vard dontéshozdkat afeldl, vajon nem 6k maguk idézik-
e elé a mindenkori megmaradé halézat tovabbi erroddlédasat. (Egy kiindul6 1€pés

3 Taldn nem kellene has-szdmokat {rni ide, ha a minisztérium, az ismertetéskor elhangzott igéretének
megfelelden valéban feltette volna a férum lapra a részlet- és hattérszamitasokat.

* Borza Viktor (2004) A korszerfi hazai vasiiti személyszillitis menetrendszerkezetét leképzé tavol-
sagi litemtérkép. Kozlekedéstudomdnyi Szemle Vol. 54. No. 11. pp. 413-424. és
Borza Viktor — Istvdn Gyorgy — Kormanyos Laszlé — Vincze Béla: (2007) Integralt iitemes menet-
rend (L. rész) Kozlekedéstudomdnyi Szemle Vol. 57. No. 11. (megjelenés alatt).
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lehetett volna példdul a 14 vonal bezardsa hatasainak attekintése, kielemzése, Ossze-
vetése az elOzetes igéretekkel és reményekkel.)

Nem gondoljuk azt, hogy mindenhol, ahol valaha vasutt épiilt, feltétleniil fenn
kell tartani a vasiti kozlekedést. A fentiekkel arra kivantuk felhivni a figyelmet,
hogy — egyébként a GKM 2006 decemberében kinyilvanitott litemezésével dsszhang-
ban — elobb kellene végiggondolni a megoldandé térségi feladatokat, a ma ehhez
rendelkezésre 4ll6 szervezési, informatikai, intézményi megoldasi lehetdségeket, és
csak utdna donteni a hdl6zat egyes részeirdl. Tehat a dontési folyamatot bemutaté dia
harmadik mondatat ,,Megtartani azt a vasitvonalat érdemes, amelynek jelentds tarsa-
dalmi hozzaadott értéke van” a lehetOségekre kellene értelmezni, nem pedig a mai
helyzetre, azaz inkédbb igy: ,,amelyiknek jelentOs tarsadalmi hozzaadott értéke lehet”

HIANYZIK A TERSEGI KOZLEKEDES ATFOGO KONCEPCIOJA

Mindezek megallapitisdhoz a legfobb tovabbi hidnyossdg a térségi kozlekedési
megoldasok teljes végiggondolatlansiga.

A madr tobbszor idézett 2006-os megfogalmazast (A helyi igényeknek megfeleld
kozosségi kozlekedési rendszer kialakitdsa) a jelenlegi anyag tulajdonképpen nem
tekinti meghatdaroz6 keretnek és célkitlizésnek. A tervezet tizemgazdasdgi mutatok-
ban gondolkodik, ahol a felhasznalék szempontjai érdemben nem jelennek meg. Ep-
pen a felhaszndlokozpontiisdg fordulatit lenne hivatott elosegiteni a helyi igényekre
figyelni képes helyi kozlekedési rendszer — a mostani tervezet azonban nem tekinti
sem rendszernek a helyi kozlekedést, sem hdlozatnak, hanem az iizemgazdasagi ros-
tan kihull6, a nagyvallalat szdmdra a nagyhal6zatban haszontalan elemeket (vonalda-
rabokat) probdlnd helyi kezelésbe tuszkolni.

Ezzel szemben nyilvanvaldan el6szor meg kellene fogalmazni a helyi igények-
nek megfeleld kozosségi kozlekedési rendszer mibenlétét, azt beleilleszteni a helyi
kozlekedési rendszer egészébe, a helyi dontéshozatal és intézményrendszer Ossze-
fiiggésébe. A helyi (térségi) kozlekedési rendszer mindenképpen egybefiiggd 4ttekin-
tést kivan, tehat az adott térségbe esd helyi utak, mellékutak, mellékvonalak, révatke-
16k stb. mellett az oda eso foutak és fovonalak is az dttekintés részét kell képezzék. A
tervezet ezt melldzve sem teriiletileg, sem aldgazatilag nem gondolkodik integrdlt
térségi kozlekedési rendszerben.

Néhany idézet a GKM tervezet sz6hasznalatabol: ,,Lehetdség lesz azon vonalak
térsegi iizemeltetésére” (20. dia) ,,Térségi vasvtvonal” (21. dia) ,térségi vasiiti pd-
lyahdlozatta” (22. dia) ,,A regiondlis vasit melletti elkotelezettség” (zard dia). Ha
egyéltalan értelmezhetd valahogy e kifejezések Osszessége, akkor az mindenképpen
egy kiilon aldgazati szinten vélelmezett, mai szempontbdl teljesen korszertitlen, a

kozlekedési szovetségek gondolatidval nem harmonizélt halmaz lehet. De még az igy



ALACSONY FORGALMU VASUTVONALAK FELULVIZSGALATA 7

kiilon felfogott regiondlis vasut elképzelés komolysdgardl is sokat elarul az a tény,
hogy az Uj Magyarorszdg Fejlesztési Terv Kozlekedési Operativ Programjiban ,,A
térségi elérhetdség javitdsa” pontban egydltaldn nem szerepel a vasiiti kozlekedés.

OSSZEGEZES

Az alacsonyforgalmu vasutvonalak feliilvizsgalata 2007 c. tervezet orvendetes
moddon igényt tart arra, hogy a feliilvizsgdlatot megalapozza egy atfogd kozlekedési
reform kitekintéssel. Ezzel az igénnyel maximadlisan egyet lehet érteni, ugyanakkor a
hivatkozott atfogd reform tervezet nem létezik, a 2006-os vazlatot nem kovette rész-
letes kidolgozas, az alapelvek megvitatdsa; €s a kordbbi véazlat konzisztens litemezé-
sét a jelenlegi anyag nem is koveti. A helyi, integralt és utaskdzpontd megkozelités
helyett aldgazati véllalati lizemgazdasdgi értékelésre alapozddott a mostani vizsgalat,
tovabb4 nem épitette be azokat az elveket sem, amelyekre mar a MAV-on beliil is
tdmaszkodik az id0kdzben megindult iitemes menetrendi dtszervezés. A térségi elju-
tasi lehetdségek integralt értékelését mellozve a feliilvizsgdlat nemzetkozi statiszti-
kaban szerepl6 kihasznéltsagi mutatok 6sszehasonlitasaval kivanja igazolni az intéz-
kedéseit, de elmulasztja annak bemutatdsat, hogy az intézkedések képesek-e érdem-
ben javitani a vdltoztatni kivant helyzeten. Végiil, a javaslatokban a szétdarabolt,
egyedi, kiszelektalt vasttvonalakat a GKM egy olyan térségi rendszerbe prébalja at-
tuszkolni, amelynek mind a definicidjdval, mind az elemzésével, mind pedig a kon-
cepcidjaval (gazddja, feladata, miikodése, finanszirozasa stb.) egyeldre ados.

A fentiek nem kivanjdk azt éllitani, hogy ne lenne indokolt a térségi kozlekedési
rendszerek atfogé reformja, illetve, hogy ennek soran feltétleniil meg kellene Orizni
minden, kordbban megépitett hilézati elemet. Azt viszont allitjuk, hogy egyoldald
tizemgazdasagi megfontoldsok alapjan, és aldgazati szintli elkiiloniilt elemzésekkel a
térségi haldzatra vonatkoz6 dontéseket nem lehet megalapozni.
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