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KÖZÚTI EPITESDr. habil Gáspár László

A közúti vagyongazdálkodás 
néhány sikeres külföldi példája

1. Előzmények

Az AIPCR/PIARC (Útügyi Világ- 
szövetség) TC 4.1 Műszaki Bi
zottsága (,A  közúti infrastruktúra 
vagyongazdálkodása”) a 2003- 
2007-es ciklusra fő céljának azt 
tűzte ki, hogy a közúti teljesítmé
nyi mérőszámok, a vagyongaz
dálkodás és a tulajdonosi/haszná
lói elvárások teljesítése tárgykör
ében a világ különböző országá
ban elért eredményeket megis
merje, rendszerezze és, mint leg
jobban bevált gyakorlatot, ajánlá
sokkal együtt közkinccsé tegye.

Ebben a munkában, mint ma
gyar képviselő, a cikk szerzője is 
részt vesz, aki az ottani tapasztala
tokat olyan mértékig alkalmasnak 
vélte hazai hasznosításra, hogy 
cikksorozatot szándékozik közre
adni, amely konkrét nemzeti gya
korlatot, általánosítható tapaszta
latokat és a hazai hasznosításhoz 
konkrét javaslatokat tartalmaz. Ez 
a cikk a sorozat első tagja.

Nyilvánvalóan a hazai szakem
berek előtt nem teljesen ismeretlen 
a közúti vagyongazdálkodás, amit a 
közelmúltban megjelent több cikk, 
illetve könyv is bizonyít [1-3].

A következőkben négy világ
rész egy-egy országának közúti 
vagyongazdálkodási gyakorlatát 
foglalja ez a cikk össze.

2. Nyugat-Ausztrália szövetségi 
állam közúti vagyongazdálkodása

2.1. M i a vagyongazdálkodás?

A vagyongazdálkodás egyik le
hetséges meghatározása szerint, 
az olyan műszaki, gazdasági és 
társadalmi tevékenységek összes

sége, amelyeknek célja a közúti 
vagyon megőrzése, a közúti funk
ciók biztosítása és javítása, illetve 
a biztonságos közúti szolgáltatás.

2.2. A közúti vagyongazdálko
dás bevezetésének előnyei

Bár a világ egyes országaiban né
mileg eltérnek egymástól azok az 
indokok, amelyek következtében 
vagyongazdálkodási (asset 
management) rendszerek a közúti 
infrastruktúrára vonatkozó beve
zetéséről döntenek, de mégis fel
sorolható néhány olyan remélt 
előny, amellyel gyakorlatilag 
minden esetben számolnak [4]:
• az infrastruktúra fenntartási és 

felújítási költségvetésének op
timális hasznosítása;

• a döntéshozók számára a köz
úti infrastruktúra állapotában 
és használhatóságában várha
tó kedvezőtlen következmé
nyek bemutatása, amennyiben 
a rendelkezésre álló költség- 
keretet csökkentik vagy a 
megkövetelt teljesítményi mé- 
rőszám-szinteket alacsonyab
ban választják meg;

• világos műszaki és gazdasági 
követelményeken alapuló 
fenntartási és felújítási költ
ségvetés elfogadásához tár
gyalási alap biztosítása;

• megfelelő hálózati szintű, a tel
jesítményt befolyásoló intéz
kedések következményeinek 
felmérése, a pillanatnyi gya
korlat szükség szerinti megvál
toztatására javaslatok tétele;

• a korábbiaknál jobb hozzáfé
rés biztosítása a pontos ada
tokhoz, az aktuális informáci
ókhoz és a technológiai eszkö
zökhöz;

• a bizalom erősítése abban a te
kintetben, hogy a fenntartási 
és felújítási stratégiák megala
pozottak (ésszerűek) és, hogy 
a közpénzeket a lehető legha
tékonyabban használják fel;

• a köztestületi szektorban tör
ténő döntéshozatali folyamat 
átláthatóságának és széles kö
rű elfogadtatásának növelése;

• újabb, könnyebben alkalmaz
ható technológiák bevezetése 
a gazdálkodási rendszerekbe;

• a döntéshozatali folyamat
ban résztvevők körének ki- 
szélesítése;

• az útkezelő szervezeteken be
lüli információáramlás telje
sebbé és pontosabbá tétele;

• az útkezelő szervezetek alkal
mazottai számára lehetőség biz
tosítása szakmai tapasztalataik 
és üzleti ismereteik növelésére.

2.3. A közúti vagyongazdálko
dás egyes elemei

A közúti vagyongazdálkodás 
meglehetősen komplex folyamat, 
amely a következő fő elemeket 
foglalja magában:
• a hálózat (állomány) leltár- és 

minőségi adatainak felvétele;
• hálózatviselkedési modellek 

kifejlesztése;
• analitikus elemzésre szolgáló 

eszközök;
• döntéstámogató eszközök;
• könyvelési technikák.

2.4. A z infrastruktúra leltár- 
és minőségi (állapot) adatai
nak fe lvétele

A kiterjedt közúti infrastruktúra 
(utak és hidak) leltár jellegű és ál
lapotadatainak a nyilvántartása



LVI, évfo lyam  9. szám

számítógépes adatbázis létrehozá
sát igényli. Hatékony vagyongaz
dálkodás elképzelhetetlen anél
kül, hogy a kezelő szervezet az út
hálózat (hídállomány) mennyiségi 
jellemzőiről, helyéről, használatá
ról, értékéről, állapotának alaku
lásáról és a különböző időpontok
ban végrehajtott állapotjavító be
avatkozásokról megbízható infor
mációkkal rendelkezzék. Az adat
bázist rendszeres időközönként 
aktualizálni kell, hogy a burkolat- 
állapot-jellemzőkben és az állo
mány értékében időközben bekö
vetkezett változások nyomon kö
vethetők lehessenek.

Az egyes hálózati elemek he
lyének pontos rögzítése csupán 
megfelelő helyazonosítási rend
szer birtokában lehetséges, amely 
nem csupán a földrajzi helyet teszi 
meghatározhatóvá, hanem segítsé
gével az utcanevek, esetleg az 
építmények neve is rögzíthetővé 
válik. A helyazonosítási rendszer
nek eléggé rugalmasnak kell len
nie ahhoz, hogy új elemek abba 
nehézség nélkül felvehetők lehes
senek. (Általában GIS-alapú rend
szerek tudják ezt a célt elérni.) In
dokolt tehát a készülő közúti va
gyongazdálkodási rendszer kiala
kítása céljából elkezdett leltár jel
legű adatgyűjtést megelőzően már 
a megfelelő helyazonosítási rend
szert kifejleszteni. Egyes orszá
gokban újabban a burkolatgazdál
kodási rendszer nemcsak a felújí
tási és a fenntartási tevékenysé
gekre vonatkozik, hanem olyan 
fejlesztési projektekre is, amelyek 
a PPP (köztestületi-magán- 
partnerség) keretében épülnek.

Az úthálózat pillanatnyi álla
potának és a hosszabb idő alatt 
bekövetkező állapotváltozásnak a 
megbízható ismerete a vagyon
gazdálkodási rendszer megfelelő 
működéséhez szintén elengedhe
tetlen feltétel. A pillanatnyi álla
potot rendszerint különböző mér- 
nöki mérőszámok segítségével 
fejezik ki. Elterjedtek az egyes 
egyenetlenségi indexek, a behaj
lás-értékek és a vizuális eljárással 
meghatározott felületi hibákat 
jellemző paraméterek.

A hálózat állapotára a forga
lom és a környezet jelentős befo
lyást gyakorol. Igénybevételét 
rendszerint a forgalomnagyság
gal (átlagos napi forgalommal 
vagy jellegzetes tengelyterhelé
sekkel) jellemzik.

A közúti infrastruktúra értéké
nek ismerete számos célra hasz
nálható. Az értékmeghatározásra 
háromféle eljárás teijedt el:
• a vagyontárgy korábbi (építés

kori) értékének,
• a pillanatnyi újraelőállítási 

költségnek, és
• a hálózati elem piaci (gazda

sági/társadalmi) értékének a 
felvétele.
Az értéknek a jelenig bekövet

kezett változását állapotminősítési 
eredmények és más gazdasági pa
raméterek segítségével jellemzik. 
A jövőben várható vagyonérték
változás hálózatviselkedési model
lek és fenntartási-felújítási straté
giák segítségével becsülhető előre. 
Lehetőség van annak a minimális 
pénzösszegnek a meghatározására 
is, amely az infrastruktúra értéké
nek valamilyen választott szinten 
történő tartásához szükséges.

Hasonlóképpen ki lehet szá
mítani, hogy az elhalasztott fenn- 
tartási-felújítási tevékenység az 
útértékre milyen hatást gyakorol.

2.5. Hálózatviselkedési modellek

A vagyongazdálkodás tárgyát képe
ző úthálózat leromlási sebességéről 
valamilyen forrásból, célszerűen vi
selkedési modellekből informáci
ókkal kell rendelkezni, ugyanis 
csak ennek az ismeretnek a birtoká
ban lehetséges a még hátralevő 
hasznos élettartamot, illetve a kö
vetkező évek burkolatállapotát elő
re becsülni. Különböző burkolattí
pusokhoz -  egyéb tényezők által is 
befolyásoltan -  más és más 
jellemzőjű leromlási modelleket 
fejlesztenek ki. Hidak esetében az 
egyes szerkezeti elemeknek egy
mástól nagy mértékben eltérő visel
kedési modelljei vannak. Adott tel
jesítmény esetében a tényleges le
romlás sebességére számos tényező 
hat, amelyek közül a legfontosab

bak a következők: (a forgalmi és a 
környezeti) terhelés szintje, az üze
meltetési körülmények, az éghajlat, 
a pályaszerkezet felépítése, a külön
böző állapotjavító beavatkozások

2.6. Analitikus elemzésre 
szolgáló eszközök

A hatékonyan működő közúti va
gyongazdálkodás számos olyan 
eszköz alkalmazását igényli, 
amelyek, a szóban forgó projektek 
függvényében, különböző típusú 
elemzéseket lehetővé tesznek. 
Legfontosabb feladatul a különbö
ző fenntartási jellegű beavatkozá
sok célszerű sorrendjének megha
tározása jelölhető meg. Emellett 
egyes, ebbe a csoportba tartozó 
eszközök a fenntartás-felújítási te
vékenységeknek a közúti vagyon
ra gyakorolt hatását is felmérik. A 
leromlás sebességet előrebecslő 
modellek, az egész élettartam alat
ti költségbecslést vagy a jövőbeni 
teljesítményt előrebecslő model
lek, illetve a kockázatértékelő 
vagy a költség-haszon elemzést 
lehetővé tevő szoftverek egyaránt 
az eszköztárukba tartoznak. Ez 
utóbbiak segítségével beavatko- 
zás-változatokat, azok költségeit, 
alkalmazhatóságukat, illetve az 
egyes infrastruktúra-elemek élet
tartamára és teljesítményére gya
korolt hatását lehet jellemezni.

A helyi viszonyok (és tapasz
talatok) függvényében a hálózat 
fenntartására és felújítására a leg
különbözőbb változatok jöhetnek 
számításba. Az elemzésre szolgá
ló eszközök minden egyes be
avatkozási változat költséghaté
konyságát meghatározhatóvá te
szik, hogy a tervezett ráfordítás 
legnagyobb mértékű megtérülése 
biztosítható lehessen.

2 .7. Döntéstámogató eszközök

Ezek az eszközök az egyes projek
tek elsőbbségi sorolásához vagy a 
beruházás optimalizálásához nyúj
tanak támogatást. Az egyes vari
ánsok sorolásakor a stratégiai cél
kitűzéseket és az úttulajdonos által 
fontosnak tartott szempontokat
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messzemenően figyelembe ve
szik. Ezeket a stratégiai célokat 
olyan mértékegységekben szokták 
kifejezni, mint az egész rendszer 
értéke, az állapotból vagy az üze
meltetési jellemzőkből származó 
teljesítő képesség.

2.8. Könyvelési technikák

A hatékony vagyongazdálkodás 
szükségessé teszi az útvagyon ér
tékelését két különböző, bár egy
mással bizonyos mértékű kapcso
latban levő célra: a pénzügyi 
könyvelés és a vezetőknek szóló 
könyvelés. Az előbbi természete
sen, elsősorban a pénzügyi szak
emberek, ellenőrök céljait szolgál
ja. A vezetőknek szóló könyvelés 
főleg azzal a szándékkal készül, 
hogy a menedzserek az útgazdál- 
kodás sikerességének mértéke te
kintetében tájékozódni tudjanak.

3. A kanadai British Columbia 
tartomány közlekedési vagyon
gazdálkodási rendszerének fel
építése
Kanada egyik legnagyobb terüle
tű tartománya British Columbia. 
Az ottani közlekedési célú va
gyongazdálkodás három pilléren 
nyugszik [5]:
• a Központ (utasítások, szab

ványok, pénzeszközök bizto
sítása, szakmai tanácsadás);

• 3 régió (projektek sorolása és 
kivitelezése, új építés és fel
újítás vállalatba adása);

• 11 üzemeltetési és fenntartási 
körzet (minden fenntartási te
vékenység).
Az útburkolatok és a hidak 

leltár jellegű és állapotadatainak 
felvételére a Központ útmutatásai 
alapján kerül sor. Az állapotvizs
gálatot előirt sűrűséggel kell 
megismételni. A régiók és a kör
zetek szakemberei hozzájutnak 
az állapotadatokhoz, de saját mé
réseik eredményeivel gazdagítják 
is az adatbázist. A régiók prog
ramkészítői ezeknek az informá
cióknak a hasznosításával készí
tik az úthálózatuk és a hídállomá- 
nyuk felújítási programját.

A vagyongazdálkodási rend
szer részeként a felmerülő költsé
geket figyelemmel kísérik, és 
rendszeresen jelentéseket készíte
nek az úthálózat és a hídállomány 
állapotáról.

Meghatározzák előirt hálózati 
állapot elérésének forrásigényét, 
valamint időszakonként az egyes 
hálózatrészek állapotát összeha
sonlítják.

Az egyes régiók projekt-prog- 
ramjainak készítéséért felelős me
nedzserek alapos kiképzése a si
keres vagyongazdálkodási rend
szer megvalósítása szempontjából 
rendkívül lényeges. Nekik ugyan
is a projektek kiválasztásakor, il
letve a stratégiák meghatározása
kor nem elsősorban a pillanatnyi 
igényekből kell kiindulniuk, ha
nem az egész hálózat vagyonérté
két szükséges szem előtt tartani
uk. Tehát nem a hagyományos 
„legrosszabb legelőször” típusú 
választási kritériumot kell alkal
mazni. Ehelyett a burkolat-meg- 
óvási stratégiákat és a vagyonér
ték stratégiákat optimalizálják.

Az utak és a hidak állapotának 
jellemzésére a következő mérő
számokat alkalmazzák: Utazáské
nyelmi Index (RCI), Nemzetközi 
Egyenetlenségi Index (IRI), vizu
ális romlási mérőszám útburkolat
okhoz és vizuális állapotparamé
ter hídszerkezetekhez. (Meglehe
tősen nehéz annak reális jellemzé
se, hogy a teljes hálózat javul-e, 
romlik-e, vagy állandó marad.)

A PMS-t (útburkolat-gazdál- 
kodási rendszert) és a BMS-t 
(hídgazdálkodási rendszert) a va
gyongazdálkodás részrendszerei
nek tekintik, és arra használják, 
hogy az infrastruktúra megfelelő 
elemére a forrásfelhasználást op
timalizálják, azaz az útburkolat
felújításokra és a hídprogramokra 
szánt pénzeszközöket a korábbi
aknál hatékonyabban osszák el.

A költségvetés megtervezése
kor a fenntartás-felújítási pénz
eszközöknek van elsőbbsége az 
átépítésével (korszerűsítésével) 
szemben. Nem rendelkeznek 
olyan modellekkel, amelyek az 
ilyen célokra szánt források kö

zötti optimális arányt objektíven 
képesek lennének meghatározni. 
Erre a célra olyan gazdasági mo
dellt keresnek, amely még a for
rásváltozásnak a rendszer teljesí
tő képességére gyakorolt hatását 
is fel tudja mérni.

4. A japán vagyongazdálkodási 
rendszer

A japán közúti vagyongazdálko
dás felépítése a következő folya
matábrával (1. ábra) szemléltet
hető [6],

A japán szakminisztérium kü
lönös hangsúlyt helyez arra, hogy 
a földrengések romboló hatásá
nak minél inkább ellenálló közle
kedési infrastruktúrát hozzanak 
létre. Komoly erőfeszítéseket 
tesznek a hidak ilyen céllal törté
nő megerősítése érdekében. To
vábbi kiemelt céljuk, hogy az 
úton folyó munkák időtartamát 
csökkentsék, ezáltal a kapcsolódó 
negatív hatásokat (pl. a járművek 
C 0 2-kibocsátását) visszaszorít
sák. A 2. ábra azt mutatja be, 
hogy a japán országos közutak 
vagyongazdálkodási feladatai ho
gyan oszlanak meg három hierar
chikus szinten.

Látható, hogy a minisztérium
ban a célkitűzések egyértelmű 
tisztázására, az ezek hatékony és 
gazdaságos eléréséhez szükséges 
stratégiák kidolgozására, vala
mint az egyes Tartományi Fej
lesztési Igazgatóságok számára a 
működésükhöz elengedhetetlen 
pénzeszközök allokálására kerül 
sor. A nyolc Tartományi Fejlesz
tési Igazgatóság ugyanakkor a 
szóba jövő projekteket jelöli ki, 
azok közül optimalizálással vá
lasztja ki a megvalósítandókat, 
majd pedig az Építési Hivatalok 
számára, a projektek kivitelezés
éhez forrást biztosít. Az Építési 
Hivatalok pedig, a Tartományi 
Fejlesztési Igazgatóságok fel
ügyelete alatt, felmérik a közúti 
infrastruktúra állapotát, kivitele
zik a projekteket, majd azok jel
lemzőit elkészültük után felmé
rik. A felsorolt tevékenységekből 
az állapotfelvételt részben, a fel-
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1. ábra
A japán közlekedési vagyongazdálkodás folyamatábrája

újítási munkák kivitelezését pe
dig teljes egészben külső vállal
kozóknak adják ki.

Egyre nagyobb hangsúlyt kap 
az egész élettartam alatti költsé
gek figyelembevétele. Számítják, 
egyebek mellett, a beavatkozások 
következtében előálló forgalmi 
torlódások alkalmával az úthasz
nálóknál jelentkező idővesztesé
gek költséghatását is.

A japán szakminisztérium a 
használói igényeket évente felmé
ri azáltal, hogy a forgalmi torlódá
sok, a környezetvédelem, a jármű- 
vezetést akadályozó körülmények, 
a forgalom-biztonság stb. téma
körében elégedettségi vizsgálato
kat szervez, illetve a helyi lako
soktól származó panaszokat fel
dolgozza. Az elégedettségi felmé
rések eredményei alapján gyakran 
modosiţjâk a kitűzött stratégiákat.

Műszaki eszközök
kel történő szerve
zés

2. ábra
A japán vagyongazdálkodás során a három hierarchikus szinten végrehajtandó feladatok
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1. táblázat
Előirányzott teljesítményi méró'számok a japán közúti vagyongazdálkodásban

Teljesítményi mérőszám 2002-es tényérték 2007-es célérték

Forgalmi torlódások miatti időveszteség 3,81 *109 emberóra/év 3,31*10^ emberóra/év

Forgalmi torlódások miatti pénzügyi 
veszteség

11,6*1012 jen/év 10,0 1 0 12 jen/év

Közúti munkák időtartama 275 óra/km/év 20 %-os csökkenés

A településtervezés alapján készült utakkal 
érintett területek lakosságaránya a teljes 
lakossághoz viszonyítva

61 % 65%

A gyorsforgalmi utakon lebonyolódó 
közlekedési teljesítmény aránya a teljes 
közúti közlekedési teljesítményhez

13% 15%

Mozgáskorlátozottak számára akadály- 
mentes utak aránya

17% 53%

A közúti balesetekben évente meghalt 
személyek fajlagos száma a közlekedési 
teljesítményhez viszonyítva

1,13 haláleset/10* jármű- 
km/cv

1,04 haláleset/IC^ jár- 
műkm/év

A közúti balesetekben megsérült személyek 
fajlagos száma a közlekedési teljesít
ményhez viszonyítva

112 sérült/l 0y jármű- 
km/év

118 sériilt/109 jármű- 
km/év

Azon városok aránya, amelyekből, 
katasztrófa (pl. földrengés) esetén mene
külési útvonal vezet szomszédos nagy
városba

69% 80%

Beavatkozást nem igénylő állapotban levő 
utak és hidak aránya

81% 92%

A szükséges fenntartási-üzemeltetési tevé
kenységek elvégzésének aránya

84% Gyakorlatilag 100 %

A N 02-kibocsátásra vonatkozó környezet- 
védelmi célkitűzés elérésének aránya

51 % (103-ban a 201 
vizsgáló állomásból)

76 % (220-ban a 290 
vizsgáló állomásból)

Az éjszakai zaj szintre előirt követelményt 
teljesítő útszakaszok aránya

66% 73%

A gépjárművek által kibocsátott CO2- 
mennyiségben elért csökkenés

- 3,2 millió tCTVév

Minden évben nyilvánosságra 
hozzák a projektek hatékonysági 
arányát, valamint annak a mérté
két, hogy az egyes teljesítményi 
mérőszámok kitűzött szintjéhez 
mennyiben sikerült közelíteni.

Az egyes közúti infrastruktú- 
ra-elemeknek a rendszeres álla
potfelvételét kiemelt feladatként 
kezelik, ennek keretében:
• a hidak állapotát, hídvizsgála- 

ti útmutató alapján, öt éven
ként jellemzik, a szerkezeti 
elemek állapotát öt szint vala
melyikébe sorolják, és annak 
megfelelő beavatkozást hajta
nak azon végre;

• az útburkolatoknak a követke
ző állapotjellemzőit veszik fel 
három évente: keréknyomvá- 
lyú-mélység, repedések 
mennyisége, hosszirányú felü
leti egyenletesség; ezek kom
binációjával kapják az MCI 
(Fenntartás-ellenőrzési Index-et) 
5-fokozatú értékét, a beavat
kozási határnál rosszabb sza
kaszokon a megfelelő javítást 
elvégzik;

• az alagutak betonelemeinek ál
lapotát 2-5 évenként veszik fel, 
részletes vizuális eljárással;

• katasztrófa-elhárító vizsgála
tot végeztek 1996-97-ben, 
amikor 370 000 db rézsűből 
100 000-t javítást igénylőnek 
nyilvánítottak (2004-ig mint
egy 40 000-en már megtörtént 
a beavatkozás).
Az 1. táblázat azok közül a tel

jesítményi paraméterek közül sorol 
fel néhányat, amelyekre a 2002-es 
tényszámok alapján 2007-re célér
tékeket irányoztak elő.

A vagyongazdálkodás elemeit 
képező gazdálkodási rendszerek
ben a következő teljesítményi pa
raméterek rendszeres felvételére 
kerül sor:
• útburkolat-gazdálkodás 

(PMS)
o csúszásellenállás, 
o textúra,
o hosszirányú felületi egye

netlenség, 
o keresztirányú felületi egye

netlenség (keréknyomvályú- 
mélység),

o felületi hibák (repedés, elsíko- • 
sodás, burkolatszél-letörés), 

o pályaszerkezet-teherbírás, 
o gördülőzaj;

• hídgazdálkodás (BMS) 
o szerkezeti megfelelőség

(hídpálya, felszerkezet, al
építmény, alap, hidraulikus 
stabilitás), 

o használói létesítmények (di
latációs szerkezet hibája és 
zajkeltése, korlátok);

• alagútgazdálkodás (TMS), 
o szerkezeti megfelelőség (sta

bilitás, betonfelületen levá
lás, víztelenítés, szigetelés),

o használói létesítmények (vi
lágítás, ventilláció);

• geotechnikai létesítményekkel 
történő gazdálkodás 
o talajcsúszás, 
o süllyedés;

• hidraulikai problémák 
o csapadékvíz elvezetése, 
o balesetek során a pályára

kerülő folyadékok eltávolí
tása;

• rutinfenntartás 
o növényzetgondozás, 
o víztelenítési létesítmények

tisztítása;

burkolatjelek
o éjszakai láthatóság (nedves 

és száraz állapotban);
• forgalmi jelzőtáblák

o nappali és éjszakai láthatóság;
• biztonsági berendezések

o vezetőkorlátok (felvehető 
ütközési energia, személyek 
biztonsága), 

o (ütközésnél) pontszerű ener
giaelnyelő berendezés (az üt
köző járművet irányváltozta
tásra kényszeríti vagy nem), 

o kivilágítás;
• hálózati teljesítőképesség (az 

utazás minősége)
o utazási idő (teljes idő, bal

esetek miatti időveszteség, 
úton folyó munkák miatti 
időveszteség, útdíj fizetése 
miatti időveszteség), 

o információ (általános vagy 
helyi információ), 

o szolgáltatások (pihenőhe
lyek szolgáltatásokkal, 
SOS-oszlopok, rendőri el
lenőrzés), 

o közúti balesetek (összes bal
eset, súlyos sérüléssel járó 
balesetek, halálos kimenete
lű balesetek);
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• környezeti teljesítmény 
o közúti zaj,
o légszennyezés, 
o vízszennyezés,
o talajszennyezés.

5. Vagyongazdálkodás Norvégiában

A norvég Közúti Főigazgatóság 
27 000 km-nyi országos út és
10 200 híd kezelését irányítja. 
Úgy tekintik, hogy a közúti va
gyongazdálkodás önmagában 
nem önálló rendszer, hanem 
olyan keretet biztosít, amelyen 
belül különböző rendszerek (pl. 
PMS, BMS) működtethetők [7].

A Közúti Főigazgatóság min
den alkalmazottja, személyi szá
mítógépe segítségével, hozzájut
hat a következő gazdálkodási 
rendszerek információihoz:
• útburkolat-gazdálkodási rend

szer;
• hídgazdálkodási rendszer 

(BRUTUS);
• alagútgazdálkodási rendszer 

(kidolgozás alatt).
Ezek a rendszerek az Országos 

Utadatbázis alrendszereit képezik, 
ahol még a következő típusú in
formációkhoz is hozzá lehet jutni:
• az utak műszaki és állapotadatai;
• baleseti információk;
• interaktív térképek;
• az úthálózat minden 20 m-es 

hosszúságú részéről készült 
fénykép;

• utak forgalmi jellemzői;
• utazási idők és időveszteségek;
• forgalomfejlődés (-növekedés). 

2003-ban országos téma kere
tében meghatározták:
• a teljes országos közúthálózat 

bruttó értékét,
• a teljes országos és megyei 

közúthálózat állapotát és fenn
tartási-felújítási igényét,

• egyes útelemek átlagos éves 
állapotváltozását fenntartás 
előtt és után;

• úthasználói költségeket (idő
költségeket és baleseti költsé
geket) az útpálya IRI-vel jel
lemzett állapota függvényében. 
A Norvég Közúti Főigazgatóság

az úthálózat kiépítésére vagy felújí
tására külső vállalkozókkal előirt 
szolgáltatási szint biztosítását ma
gában foglaló szerződéseket köt 

A korábban említetteken kívül a 
vagyongazdálkodásuknak a követ
kező elemei érdemelnek említést:
• GIS-alapú, helymeghatározási 

rendszer, térképkészítés;
• pénzügyi program az éves rá

fordítások tervezéséhez és ke
zeléséhez;

• költségvetési beszámolók 
rendszere;

• létesítmény-gazdálkodási 
rendszer;

• költségbecslési rendszerek;
• költség-haszon elemzési modell;
• az emberi erőforrás és azok 

költségének rendszere;
• szerződés-előkészítési rendszer;
• szerződés-kifizetési rendszer. 

A Főigazgatóság rendszeresen
tájékozódik az úthasználók („ve
vők”) elégedettségének mértékéről.

Az elmúlt évtizedben számos 
norvég program a környezeti 
károk csökkentését tűzte ki céljául, 
amelyek a közlekedési zaj vissza
szorítására, a településeken belüli 
sebességhatárok csökkentésére és 
télen a szöges abroncsok kizáróla
gos használatára irányultak.

Az országos közlekedési ter
veikben újabban olyan korridoro
kat (folyosókat) vesznek alapul, 
amely az utakat, a vasútvonala
kat, a kikötőket és a repülőtereket 
egyaránt magába foglalja.

A norvég úthálózat fejleszté- 
sét-felújítását az elmúlt 30 évben 
részben útdíjakból finanszírozták.

Újabban 3 PPP-projekt is el
készült, amelyeknél az állam és a 
magán koncessziós társaság kö
zött a kockázatot megosztják. Ez

utóbbi építi és üzemelteti 30 évig 
az utat, mialatt útdíjat szed, hogy 
költségei visszatérüljenek. Ezt 
követően az útszakasz állami ke
zelésbe kerül.

6. Néhány összefoglaló meg
jegyzés

A cikk röviden összefoglalta 
négy világrész egy-egy országá
nak (Nyugat-Ausztrália szövetsé
gi állam, Kanada British Colum
bia tartománya, Japán és Norvé
gia) közúti vagyongazdálkodásá
nak fő jellemzőit. Ez az első ele
me a hazai vagyongazdálkodás 
gyakorlatának a továbbfejleszté
séhez háttér-információt nyújtani 
és konkrét javaslatokat tenni kí
vánó cikksorozatnak.
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A Budapest-Nyugati pályaudvar 
kapacitásának növelése és az 

elővárosi közlekedés1
Bevezetés

A Budapest-Nyugati pályaudvarnak 
és az oda csatlakozó vonalaknak 
a -  megkívánt szolgáltatási szín
vonalat biztosító, -  minta-menet- 
rendekre alapozott technológiai 
vizsgálatát az eddigiekben körvo
nalazott alapelvek figyelembevé
telével, a Budapest-Keleti pálya
udvar esetében is követett alapel
vek szerint végeztük el.

Külön kiemelést érdemel a 
Nyugati pályaudvar 
Rákosrendező -  Rákospalota- 
Újpest közötti vonalszakasz tech
nológiai feladatainak módosítására 
tett javaslatunk, amelynek meg
valósítása esetén lehetővé válna a 
váci, veresegyházi és esztergomi 
vonatok teljesen keresztezésmen
tes bevezetése a fejpályaudvari 
peronvágányokra, ezáltal bizto
sítva a zavarmentes elővárosi 
közlekedés lehető legnagyobb 
mértékű megalapozását.

Technológiai terveink tartal
mazzák a lajosmizsei vonal beve
zetésének lehetőségét a fej pálya
udvarra, valamint a káposztás
megyeri lakótelep kiszolgálásá
nak tervezhető többlet-vonatait 
és az azokhoz szükséges infra- 
struktúrális fejlesztéseket. 
Ugyanakkor, -  döntés hiányában,
-  csak érintőlegesen tértünk ki a

Ferihegyi repülőtérre vezető vo
nal esetleg a Nyugati pályaud
varra történő bevezetésének kö
vetkezményeire.

A vizsgált vasútvonalakkal 
kapcsolatos szolgáltatások javítá
sára vonatkozó és a 3. fejezetben 
részletezett javaslatokban megfo
galmazott vonatgyakoriságot a 
fejlesztési célállapotban, szemlé
letesen az 5. ábra mutatja.

1. A fejpályaudvarok elhelyezke
dése a város-szerkezetben

A Budapestről kiinduló sugaras 
vasúti hálózat 11 vonalat foglal 
magába, amelyek még a 19. 
században történt kiépítésük 
óta 4 fejpályaudvarban végződ
nek. Ezek megépítésük idején 
az akkori város peremén he
lyezkedtek el. Azóta a városnak 
a 20. század elején bekövetke
zett dinamikus terjeszkedése 
következtében nagy forgalmú, 
belső,- központinak tekinthető,
-  csomópontokká váltak, éppen 
a nagy utasáramlatukkal oda- 
vonzott kereskedelemi létesít
ményekkel körülvéve. Időköz
ben kiépültek a város belső kö
zösségi közlekedési hálózatá
nak megfelelő kapcsolatai is. A 
legnagyobb kapacitásúak a 
metróvonalak, amelyeknek át

szállási lehetőségei megtalálha
tók a Keleti, a Nyugati és a Dé
li pályaudvarnál egyaránt. Az 
1870-es évek óta gyakorlatilag 
változatlan állapotban lévő Jó
zsefvárosi pályaudvar kivételt 
jelent, elsősorban a városi tö
megközlekedési kapcsolatok 
hiánya, illetve kis kapacitása 
miatt. Többek között emiatt van 
folyamatban e pályaudvar, -  
időközben egyébként is kisebb 
jelentőségűvé vált, -  személy- 
szállítási tevékenységének a 
Keleti pályaudvarra történő át
telepítése.

A három megmaradó fej pá
lyaudvar városon belül kialakult 
kulcsszerepe teszi indokolttá, 
hogy minden elővárosi vonalról 
lehetőleg az összes vonat belső 
végállomása ezeken legyen, 
biztosítva ezáltal az utasok leg
jobb kapcsolatát a városköz
ponttal, ugyanakkor a városon 
belüli egyéb megállások az igé
nyek széles választékát is kielé
gíthetik.

Nem lehet ugyanakkor fi
gyelmen kívül hagyni a város
építők és a vasutat kevésbé 
használó városlakók azon tö
rekvését, hogy az általuk „ide
gen test”-ként és a múlt elavult 
emlékeként tekintett vasútüze
mi létesítmények megszünteté-

1 Cikk a hasonló címmel és tartalommal a Keleti pályaudvar kapcsolatáról írt szakcikkek (Közlekedéstudományi Szemle, 2005. december, 2006. 
január) folytatása.
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sét, a városközpontból történő 
mielőbbi kitelepítését szorgal
mazzák. Alternatív megoldás
ként a fejpályaudvar előtti met
rókapcsolatokat (Kőbánya-Kis
pest, a közeljövőben Kelenföld, 
esetleg Rákospalota-Ujpest) ja 
vasolják végállomásként. Ezek 
az állomások valóban nagy tö
megeknek jelentenek átszállási 
lehetőséget, de ez az utazó kö
zönségnek csak egy része. A 
város közepébe utazás lehetősé
ge viszont még több utas és po
tenciális utas számára teszi 
vonzóvá a város- és környezet
kímélő közösségi közlekedést. 
A távolfekvő pályaudvarok 
megközelítése további terhet 
róna az egyébként is túlterhelt 
városi közlekedésre.

A két ellentétes irányzat ösz- 
szebékítésére a fejpályaudvari 
technológia egyszerűsítése és a 
felesleges, vagy másutt célsze
rűbben megoldható kiegészítő 
vasúti feladatok (szerelvénytáro
lás, járműkarbantartás, külső ko
csimosás, raktározás stb.) kitele
pítése adhat megoldást, ezáltal a 
fej pályaudvarok területe csök
kenthető és a városképpel kor
szerűen harmonizálható. A mű
emlék jellegű, reprezentatív Ke
leti és Nyugati pályaudvari csar
noképületek mellett csak mini
mális üzemi területek megtartá
sára kell törekedni, míg a Déli 
pályaudvarnál a világszerte be
vett gyakorlatként ismert felül- 
építés adhat mindenkinek elfo
gadható megoldást.

A fejpályaudvari peronvágá
nyoknak az elővárosi közleke
dés bővítése miatt fogadniuk 
kell a jelenlegihez képest más
fél, kétszeres vonatmennyisé
get, ugyanakkor a lehető legki
sebb méretű fejpályaudvarra 
kell törekedni. A megoldást a 
motorvonatok, vagy a mindkét 
végén vezetőállással rendelke
ző ingavonatok kizárólagos 
használata, ezek gyors, peron
vágányról történő fordulása 
biztosíthatja, amit a gyakori, 
ütemes közlekedés is szüksé
gessé tesz.

2. A Budapest-Nyugati pályaudvar 
kapacitásának növelése és az 
elővárosi közlekedés fejlesztése

2.1. Előzm ények és a je len leg i 
helyzet

A Budapest-Nyugati pályaudvar 
az ország legnagyobb kapacitású 
személy-pályaudvara, a főváros 
centrumában, megfelelő átszállá
si kapcsolatokkal az M3 metró
hoz, a nagykörúti villamosokhoz, 
a belvárosi trolibuszokhoz, vala
mint a budai oldalra közlekedő 
autóbuszj áratokhoz.

A Budapest-Nyugati pályaud
var kezdő és végpontja a vonzás- 
körzetéhez tartozó következő vo
nalaknak:
2. Rákosrendező -  Esztergom, 
70. Budapest-Nyugati pályaudvar

-Vác-Szob,
71 Rákospalota-Újpest-Vácrátót

-Vác,
100 Budapest-Nyugati pályaudvar

-  Debrecen -  Záhony,
140 Budapest-Nyugati -  Cegléd

-  Szeged,
142 Kőbánya-Kispest -  Lajosmizse

-  Kecskemét.
Az utasforgalom arányában az 

elővárosi forgalom egyre növek
vő tendenciát mutat. A nemzetkö
zi és a belföldi IC forgalom 
Budapest-Keleti pályaudvarra 
történő fokozatos koncentrálásá
nak hatására az utóbbi években a 
pályaudvart használó városközi 
utasok számának csökkenése ta
pasztalható, ezért több szempont
ból indokolt a Budapest-Nyugati 
pályaudvar jövőbeni helyzetének, 
a fejlesztési irányelveknek, a ka
pacitások kihasználásának aktua
lizált vizsgálata.

A MÁV Rt. célkitűzéseiben 
prioritásuk van a budapesti elő
városiforgalom fejlesztését és bő
vítését javító intézkedéseknek. Az 
intézkedés sorozat keretében a 
szobi és a Veresegyház -  váci vo
nalakon a közelmúltban beveze
tett ütemes menetrendi struktúra 
az utazóközönség többségének 
kedvező. A kisebb egységekkel 
gyakrabban és gazdaságosabban 
közlekedő vonatokat egyre több

utas veszi igénybe, mert ez a 
szolgáltatás rendszeres, kényel
mes, torlódásmentes és a Buda
pesti Közlekedési Szövetség 
(BKSz) keretében díjszabási 
szempontból olcsóbb is.

Várhatóan a közeljövőben a 
BKSz, a közúti és vasúti menet
rendi intergrációval együtt továb
bi kedvező hatásokat eredmé
nyezhet. Az összességében elő
nyös változások hatására a fővá
rosba bevezető túlterhelt utakról 
a kötöttpályás közlekedésre törté
nő fokozatos áttérés csökkenti a 
budapesti belső közlekedési és 
parkolási gondokat is.

Az elővárosi forgalomban a 
közelmúltban történt számottevő 
kedvező változások az egyvágá
nyú esztergomi vonal járműpark
jának teljes körű korszerűsítése és 
a vonatgyakoriság jelentős bőví
tése. Az intézkedések hatására eb
ben a térségben is számottevő 
utasforgalom-növekedés tapasz
talható, összefüggésben a 10-es 
úton krónikussá vált közúti torló
dásokkal. Sajnos az egyvágányú 
pálya sebessége és kapacitása 
nem teszi lehetővé a vonatgyako
riság utasigényeknek megfelelő 
bővítését, ezért csúcsórákban a 
dupla egységekkel közlekedő kor
szerű, de szerény utaslétszámot 
befogadni tudó motorvonati sze
relvények túlzsúfoltan közleked
nek. Jelentős minőségi javulás 
történt a Budapest -  Szob és a Bu
da- pest -  Veresegyház- Vác vo
nalon, a gyakoribb, ütemes me
netrend bevezetésével 2004- ben.

A legnagyobb elővárosi 
utasáramlatot lebonyolító ceglédi 
vonalon a felújított ingaszerelvé
nyekkel általában konszolidált a 
vasúti személyszállítás helyzete. 
A nyíregyházi IC forgalom áthe
lyezése a Budapest-Keleti pálya
udvar -  Új szász -  Szolnok vonal
ra mérsékelte a ceglédi vonal ko
rábbi kapacitásproblémáit, és le
hetővé teszi a Budapest -  Cegléd
-  Szeged vonal forgalmának kor
szerűsítését kettő óránként közle
kedő IC és gyorsvonatokkal. A 
Budapest -  Szeged között fekvő 
jelentősebb városok (Cegléd,
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Nagykőrös, Kecskemét, Kiskun
félegyháza), valamint Hódmező
vásárhely jelentősége szükséges
sé teszi a szegedi vonalon az 
óránkénti vonatközlekedési rend
szer bevezetését. A Budapest -  
Szeged közötti M5 autópálya 
mellett a vasúti közlekedés csak 
ezzel a menetrend-kínálattal lehet 
majd versenyképes, a vonal fo
lyamatban lévő átépítése követ
keztében realizálható menetidő
csökkentéssel együtt.

Az elővárosi közlekedés 
szempontjából jelenleg kedvezőtlen 
a Kőbánya-Kispest-Lajosmizse 
vonal helyzete. A vonal kezdő
pontját a ‘80-as években kapaci
tásproblémák miatt helyezték ki 
Budapest-Nyugati pályaudvarról 
Kőbánya-Kispestre. A csatlakozó 
M3-as metró nem érinti a nagy 
forgalmú Kőbánya alsó és Buda- 
pest-Zugló megállóhelyeket, 
ezért az utasok zöme a 
Dabas-Budapest között gyakrab
ban közlekedő, -  ugyanakkor 
zsúfolt -  autóbuszjáratokat veszi 
igénybe. A reális utasigényeknek 
megfelelően a gyakrabban közle
kedő lajosmizsei elővárosi vona
tok kezdő és végpontját 
Budapest-Nyugati pályaudvarra 
kell visszahelyezni.

A Budapest-Nyugati pályaud
var helyzetének vizsgálatával szo
ros összefüggésben van Ferihegy
1 és Ferihegy 2 repülőterek egyre 
sürgetőbbé váló vasúti kiszolgálá
sának megoldása is. A ceglédi vo
nalon fekvő Szemeretelep megál
lóhely áthelyezése és korszerűsí
tése már napirenden van, ezért a 
ceglédi vonal elővárosi menetren
di korszerűsítése, valamint az ott 
közlekedő nyíregyházi, mátészal
kai, szegedi városközi vonatok 
utasforgalmának kombinációja a 
Ferihegy 1 egyre jelentősebb -  fa
pados -  utasforgalmát 20 perces 
gyakorisággal megfelelően ki
szolgálhatja.

Sokféle szempontból még 
függőben van Ferihegy 2 új ösz- 
szeköttetésének megoldása. A je
len folyóirat 2006/1 számában is
mertetett szakvélemények szerint 
optimális megoldás a repülőtéri

utasforgalmat Budapest-Keleti 
pályaudvarra telepíteni, és az EC 
valamint IC vonatokhoz csatla
koztatni.

Ha a közeljövőben várható 
döntés mégis a Bp.-Nyugati pá
lyaudvart preferálná, a pályaud
varon a repülőtéri vonatok a 8. és 
9. vágányokon elhelyezhetők, de 
Pestszentlőrincig egy új, 3. vá
gány kiépítése -  a ceglédi bal vá
gány mellett -  kapacitási okok 
miatt elkerülhetetlen. Ezt a szitu
ációt szemlélteti az 1. ábra is.

Újabb értesülések szerint a 
gazdasági és közlekedési szaktár
ca a repülőtéri forgalom megnyi
tását a Nyugati pályaudvar -  
Szemeretelep -  Ferihegyi ipar
vágány útvonalon, ideiglenes jel
leggel a jelen sorok megjelenésé
nek idejére tervezi. A meglévő 
Siemens-Desiro dízel motorvo
natokkal, 30 perces vonatgyako
riságról van szó. Mivel a vágá
nyok nem vezetnek a 2-es termi
nál közelébe, a repülőtér területén 
átszállással, buszos forgalmat ter
veznek. Véleményünk szerint ez 
egy átgondolatlan, a jelenlegi elő
városi forgalmat rontó, és a repü
lőtéri gyorsvasút ügyét is kudarc
ra kárhoztató intézkedés volna.

A szintbeni keresztezések mi
att a vasúti forgalomban súlyos 
zavarok, a repülőtéri gyorsforgal
mi úton pedig csődhelyzet fenye
getnek. Ezt meggyőzően bizonyí
totta a 2000-ben megtartott pró
bamenet is. Az ideiglenesnek 
szánt megoldás költsége sem cse
kély, mert távvezérelt kitérők be
építése és korszerű útátjáró-biz
tosítás szükséges. Az átszállással 
terhelt 30 perces vonatgyakoriság 
pedig nem versenyképes a Kőbá
nya-Kispesti metróállomásról in
duló gyorsbuszokkal, és kivált
képp nem az Airport minibusz 
szolgáltatással. Amennyiben va
lóban egy jól működő ideiglenes 
megoldást keresnek Ferihegy 2 
közösségi közlekedéssel való 
jobb kiszolgálására, az új szem- 
ere-telepi megálló mielőbbi meg
építését kellene szorgalmazni, és 
onnan kellene átkötő buszjárattal 
a Ferihegy 2-t bekötni.

2.2. Célszerű forgalm i rend 
Budapest-Nyugati pályaudvarra

A Budapest-Nyugati pályaudva
ron a peronvágányok 
specializációját és a csatlakozó 
vonalak forgalmi rendjét annak 
messzemenő figyelembevételével 
alakítottuk ki, hogy a növekvő 
forgalmú viszonylatok (pl. a 70- 
es vonalon csúcsórában a 10 per
ces ütemes közlekedés) vágány
útjai ne keresztezzék egymást. Ez 
a gondolatmenet követhető a 2. 
ábrán. A vágány-specializációnál 
megtartottuk azt a hagyományos 
elrendezést, hogy a távolsági vo
natok a csarnokba érkeznek, illet
ve a csarnokból indulnak.

A várható forgalom struktúrá
jából és a szinte teljeskörüen 
irányváltó szerelvények alkalma
zásából következik, hogy 18 pe
ronvágány elegendő.

A Rákosrendező felé vezető 4 
vágányú pályán a két szélső vá
gányon a 2. és a 71. sz. vonalak 
vonatai egyvágányú üzemi rend 
szerint közlekednek, és nem za- 
vaiják a középen elhelyezkedő 
70-es fővonal egyébként igen sű
rű forgalmát. Ez nem záija ki azt, 
hogy forgalmi zavar esetén adott 
vágányon operatív intézkedés 
szerint más vonat is közlekedjen, 
más szóval ez csak a menetrendi 
alaphelyzet. Az esztergomi vona
tok Rákosrendező -  Budapest -  
Angyalföld között, a veresegyhá
ziak, Rákospalota-Újpesten ke
reszteznek. Ez a megoldás tükrö
ződik a menetrendi ábrákon is.

A Budapest-Nyugati pályaud
var -  Kőbánya teher -  Kőbá
nya-Kispest vonalszakaszon az 
IC és a nemzetközi forgalomnak 
Keleti pályaudvarra történt kon
centrálása folytán a Keleti pálya
udvari rekonstrukcióval együtt 
járó ideiglenes állapotok elmúltá
val némi szabad kapacitás mutat
kozik, amely lehetőséget ad arra, 
hogy 142-es vonal vonatainak 
végállomása a megszokott mó
don a Nyugati pályaudvar legyen. 
E mellett csak egyetlen döntő érv 
szól: az utazóközönség érdeke, de 
a BKSz-ben való aktívabb rész
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vétel folytán a MÁV számára be
vételt növelő hatása is lenne.

A bemutatottakhoz képest 
nem áll elő merőben új helyzet 
akkor, ha a repülőtéri gyorsvasút 
végállomása mégis a 
Budapest-Nyugati pályaudvaron 
lesz. (Ez nem tűnik optimális vál
tozatnak, de a döntés ez idő sze
rint még előkészítés alatt van.) A 
Budapest-Nyugati pályaudvaron 
a repülőtéri vonatok a 8 -  9. vá
gányokon elhelyezhetők, de egy 
új 3. vágány kiépítése a ceglédi 
bal vágány mellett kapacitás 
okok miatt elkerülhetetlen. Ezt a 
helyzetet szemlélteti a 2. ábra. A 
8. -  és 9. vágány a pályaudvar 
utasforgalmi áramlatában (metró 
kijárat) kedvező helyen, parkoló 
helyhez közel van, a belső repü
lőtéri terminál kialakítására az 
üvegcsamok alatt van elegendő 
hely, forgalmi szempontból pedig 
a repülőtéri vonatok csekély vá- 
gányút- metszéssel használhat
ják. Itt jegyezzük meg, hogy a ko
rábban kijelölt 1. és 2. vágány 
használata szintbeni keresztezés
sel szóba sem jöhet, a bújtatásos 
bevezetés pedig semmivel sem 
indokolható pazarlás volna.

A Budapest-Nyugati pu. -  
Kőbánya-Kispest szakaszon a re
pülőtéri járatok számára egyvá
gányú üzemet javasolunk. 20 per
ces ütemes menetrendben a vona
tok Kőbánya-Kispesten keresz
tezhetnek. A nagy forgalmú 100/a 
vonallal 3 vágányos integrált -  
más szóval banalizált -  üzem, a 
fővonalon óhatatlanul fellépő 
menetrendi zavarok miatt nem 
ajánlatos. Ismereteink szerint pél
dául a 3 vágányos üzem a Prágá
ból keletre kivezető 40 km hosz- 
szú felújított pályán az említett 
okból kudarccal járt. Fontos 
szempont az is, hogy Buda- 
pest-Zuglón a 4-es metró csatla
kozása miatt a repülőtéri vonato
kat célszerű megállítani, ez eset
ben viszont nem lehet az utasokat 
hol az egyik, hol pedig a másik 
peronhoz irányítani.

Amennyiben a repülőtéri 
gyorsvasút nem a 100/a vonal 
mentén épülne, a Budapest-

Nyugati -  Kőbánya-Kispest kö
zötti további vágányok megépíté
se elodázható. Távlatilag azonban 
bizonyosan szükség lesz a szabad 
kapacitással rendelkező Nyugati 
pályaudvarra bevezető vonal bő
vítésére, tehát a 3. és a 4 vágány 
helyét minden eszközzel biztosí
tanunk kell.

3. Komplex menetrendi és 
fejlesztési javaslatok az egyes 
vonalakra

3.1. A Budapest- Esztergom  
vonal

A Budapest -esztergomi vonalon 
a MÁV hálózatán egyedülálló 
módon igen dinamikusan növek
szik a személyforgalom. A vona
lon naponta utazók száma 1996- 
tól 2000-ig, majd 2004-ig két
szer megduplázódott; irányon
ként 3700 fő utazik naponta. Két
ségtelen, hogy a közelmúltban a 
vonal által érintett településekre 
jelentős számú budapesti lakos 
költözött ki, és a településeken át
vezető 10 sz. úton gyakori csőd
helyzet is motiválja az utazási 
szokásokat, a rendkívül dinami
kus növekedés elsősorban mégis 
a gyakrabban közlekedő, korsze
rű vonatoknak köszönhető. A 
nagy forgalom és a viszonylag kis 
befogadóképességű szerelvények 
következtében ma már zsúfoltság 
tapasztalható számos vonaton, 
ami részben az egyenetlen menet
rend-szerkezetből adódik. A 
2005-ben beszerzett 10 db. 
Siemens-Desiro szerelvény for
galomba állításával, hármas vo
nategységek közlekedtetését is 
tervezik, így a zsúfoltság időlege
sen enyhülni, fog, de megállapít
ható, hogy a kétrészes Desiro mo
torvonatokat az utasforgalom „ki
nőtte.” Számolni kell a forgalom 
további növekedésével, amelyet a 
kapacitás bővítésével kell megol
dani. Elodázhatatlan a pályának a 
menetrendi igényekkel összhang
ban levő fejlesztése is, mert a mai 
menetrend már tejes mértékben 
kihasználja a pálya kapacitását.

Az utasforgalom oldaláról meg
fogalmazható fejlesztési igények:
• a vonal részlegesen kettősvá- 

gányú kiépítése Piliscsabáig, 
és ezen a szakaszon 20 perces 
vonatgyakoriság bevezetése;

• Piliscsaba -  Esztergom között 
a pálya rehabilitációja, és Le
ányvár* Dorog között második 
vágány építése, egyelőre 30 
perces vonatgyakoriság beve
zetése;

• a vonal villamosítása. Ezzel 
egyidejűleg nagyobb befoga- 
dó-képességű, elővárosi for
galomra tervezett szerelvé
nyek közlekedtetése. 
Menetrendi javaslat
A szakaszosan kettős vágányú 

pályán a Pilisvörösvár közelében 
létesült új kitérő beiktatásával a 
Budapest-Nyugati pályaudvar -  
Piliscsaba között mindkét irány
ban 20 perces gyakorisággal köz
lekedhetnek a motorvonatok a 
következő elosztásban:
• gyorsított személyvonatok a 

Budapest -  Esztergom között, 
70 perces menettartammal. 
Egyes vonatok közvetlen vo
natrészt továbbítanak Süttőre;

• személyvonatok a Budapest -  
Esztergom viszonylatban;

• hétköznap betétjáratok Buda
pest -  Piliscsaba között, főleg 
a Pázmáneum egyetem töme
ges utasforgalmának lebonyo
lítására;

• csúcsforgalomban Pilisvörösvár- 
Budapest- Nyugati pályaudvar 
között szükség esetén további 
betétvonatok közlekedhetnek, 
pilisvörösvári leakasztással. 
Dorog-Esztergom között a két

féle vonattípus kombinálásával 30 
perces gyakoriságot kínál a me- 
netrendmodell. Az ütemes menet
rendi struktúra minden órában 
azonos rendszerben ismétlődik. 
Az újszerű menetrendmodell egy 
részletét a 3. ábrán mutatjuk be.

A Piliscsaba -  Esztergom sza
kasz fejlesztési tervei még nem 
készültek el. Forgalomtechnikai 
szempontból szükséges Leányvár 
és Dorog között -  rövid szaka
szon -  kettős vágányú közleke
dést bevezetni.
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Esztergomban a MÁV állo
más a városközponttól távol he
lyezkedik el, kedvezőtlen városi 
autóbusz-csatlakozással, ezért kí
vánatos a vasútvonal bevezetése 
a későbbiekben máshová kerülő 
autóbusz-pályaudvar helyére.

A kis befogadóképességű 6342 
sorozatú motorvonatok és a szaka
szonként jelentősen változó 
utasáramlatok miatt -  szinte állan
dóan -  2 motorvonati egység 
szükséges az esztergomi vonatok 
továbbításához, ezért a forduló 
terv szerint a forgalom lebonyolí
tásához hétköznap 18 dolgozó 
motorvonati egységgel kell szá
molni, amelyekhez további két 
motorvonati egység járul, 
Pilisvörösvár- Budapest között 
erősítésként, illetve betétjáratként.

A rendelkezésre álló 23 dara
bos sorozatban a dolgozó jármű
park növelésének technikai 
korlátai vannak, így a tiszta profil 
egyelőre nem alakítható ki, ha
nem a piliscsabai vonatokat szük
ség esetén célszerű a lajosmizsei 
vonallal kombinálva 6341 soro
zatú motorvonatokkal továbbítani 
(vesd össze a 6. ponttal).

Számottevő javulást fog hozni 
a térség forgalmában a vonal vil
lamosítása, amely nagyobb befo
gadóképességű motorvonati sze
relvények közlekedtetését teszi 
lehetővé. A javasolt menetrendi 
konstrukció megtartásával egy- 
és kétrészes szerelvények kombi
nációjával az ülőhelykínálat az 
igényekhez jól illeszthető. A jö
vőben várható további forgalom- 
növekedés a villamos szerelvé
nyek növelésével még hosszú 
ideig lebonyolítható, és így a já
ratok további sűrítése, illetve az 
ehhez szükséges teljes értékű ket- 
tősvágányú pálya kiépítése belát
ható időn belül nem szükséges.

H É V - MA V csatlakozó forga
lom Óbudán

A városi és elővárosi vasúti 
személyszállítás színvonalának 
egyeztetett komplex fejlesztésére 
javasoljuk Óbuda állomáson -  az 
évtizedek óta szünetelő -  rend
szeres HÉV -  MÁV csatlakozó 
személyforgalom fokozatos újra

indítását a Batthyány tér -  Aquin
cum -  Óbuda útvonalon.

A j avaslat j elentősebb indokai 
a következők:
• a háborús éveket megelőző 

időszakban a Budapest Margit 
híd -  Óbuda között közlekedő 
HÉV csatlakozó vonatok a 
gyakorlatban jól beváltak. A 
forgalom visszafejlesztése és 
megszüntetése az ideiglenesen 
Császárfürdőig közlekedő 
MÁV vonatokkal, valamint a 
HÉV vonal Batthyány téri 
meghosszabbításával össze
függésben történt;

• már napjainkban is kapacitás- 
bővítést indokol a Kaszásdűlő 
lakótelep tömeges utasforgal
ma. A nagyon távlati közleke
désfejlesztési tervek szerint 
alapvető változásokat eredmé
nyez majd a HÉV Szentendre -  
Ráckeve vonalainak összekö
tése a Batthyány tér kikerülésé
vel, valamint a 17 -  19 jelzésű 
villamosvonalak összevonása;

• a BKV 60-as autóbusza a túl
terhelt városi útvonalakon 
közlekedik, névleges menet
ideje 24 perc, ami a gyakorlat
ban a reggeli csúcsforgalmi 
helyzetben 35 -  40 percre is 
megnövekszik. A kötöttpályás 
HÉV szerelvények menetideje 
ezzel szemben üzembiztosán 
14 perc lehet;

• Óbuda MÁV állomáson ked
vező csatlakozási pont alakít
ható ki a javasolt HÉV, MÁV, 
a BKV „Békás” és 60 jelzésű 
autóbuszokkal, javítva a kör
nyék és részben az Óbudai te
mető utasforgalmának lebo
nyolítását is.
Összefüggésben a létesülő 

Aquincumi híd forgalom vonzó 
hatásával, célszerű a csatlakozó 
pont közelében P+R parkolót lé
tesíteni és a városcentrum felé 
utazókat a gépkocsikról a kötött- 
pályás rendszerben közlekedő tö
megközlekedésre orientálni.

Állítjuk, hogy a BKV szent
endrei vonalán Óbuda- Batthyány 
tér között az óránként 2 pár vonat 
bevezetésére a kapacitás rendel
kezésre áll, ugyanis korábban év

tizedekig óránként 15 pár vonat 
közlekedett a vonal belső szaka
szán, említésre méltó zavar nél
kül. A jelenlegi menetrendben ke
vesebb, azaz 12 vonatpár van, az 
is csak a legterheltebb reggeli 
csúcsidőszakban.

3.2. A Budapest — Vác — Szob  
vonal forgalm ának fe jlesztésé
re vonatkozó javaslatok

A teherfuvarozás lecsökkenése 
tette lehetővé elsőként ezen a vo
nalon az ütemes elővárosi közle
kedés elemeinek bevezetését, gya
korlatilag homogén elővárosi for
galom révén. A nemzetközi és a 
belföldi IC vonatok 
Budapest-Keleti pályaudvarra tör
tént koncentrálása lehetőséget ad 
arra, hogy a Budapest- Nyugati 
pályaudvaron felszabaduló kapa
citást az elővárosi forgalomban 
hasznosítsuk. A Nyugati pályaud
var és Rákosrendező egyébként is 
szükséges rekonstrukciója által -  
beruházási többletigények nélkül
-  rendelkezésre áll az a kapacitás, 
amellyel nemcsak a távolabb fek
vő települések és a főváros kap
csolata javítható, hanem a MÁV 
offenzív kínálatával rész vállalhat 
a főváros északi kerületeinek tö
megközlekedésében. Ez minden
képpen stratégiai előrelépés, és a 
jelszavakon túlmenő konkrét rész
vétel volna a BKSz szolgáltatási 
rendszerében.

A vonalon a közelmúltban be
vezetett bővített sűrűségű ütemes 
menetrend eredményeinek stabi
lizálására és kiszélesítésére a kö
vetkező jelentősebb változásokat 
tartjuk szükségesnek:
- az óránként közlekedő zónázó 

vonatok rendszerébe integrál
tan Budapest-Nyugati -  Szob
-  Sturovo -  Nove Zamky vi
szonylatban 2 óránkét Euregió 
vonatok közlekednek a MÁV
-  ZSR kombinált teljesítmény 
kompenzálási rendszerben;

- várhatóan az M3-as metró vo
nala Rákospalota-Újpestig 
lesz meghosszabbítva, ezért 
ott minden MÁV vonat meg
állása indokolt;
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- Budapest -  Vác között a j elen- 
leg 30 perces gyakoriságú 
alapmenetrend a hét minden 
napján 20 percesre bővül és 
ezen belül minden órában 1 
személyvonatpár Budapest- 
Nyugati pályaudvar -  Nagy
maros viszonylatban is közle
kedik, alkalmazkodva a buda
pesti és váci hivatásforgalom
hoz. Ezzel jobbára kiküsz
öbölhető a vonal alsó és felső 
szakasza között utazók átszál
lása Vác állomáson, és az ülő
hely kínálat is jobban igazodik 
a Verőcén, Kismaroson és 
Nagymaroson jelentkező 
utasáramlatokhoz.

3.3. A Budapest-Nyugati pálya
udvar — Káposztásmegyer — 
D unakeszi (BKSz forgalom )

A városcentrumtól távol fekvő, 
Budapest IV. kerületének pere
mén elhelyezkedő nagy kiterjedé
sű káposztásmegyeri lakótelep je 
lentős utasforgalmának lebonyo
lítását évtizedekkel ezelőtt az M3 
metró kiépítésével tervezték 
megoldani. Az ismert gazdasági 
problémák miatt a terv nem való
sult meg és az egyre jelentősebb 
utasforgalmat a bővített viszony- 
latú -  a lakótelepet behálózó -  
BKV autóbuszjáratok sem tudták 
lebonyolítani, ezért a tervezett 
metró felszínen vezető nyomvo
nalának részleges felhasználásá
val a 14-es jelzésű villamos útvo
nalát a lakótelep Dunakeszi felé 
eső részéig meghosszabbították.

Jelenleg az utazóközönség 
többsége például a fővárosi 
Nagykörút térségéből kénytelen 
az M3 metróval Újpest városköz
pontig kiutazni, és ott átszállni a 
14-es villamosra. Az eljutási idő 
Káposztásmegyerre 40 -  45 perc.

Káposztásmegyeren a metró 
végállomás és járműtelep régeb
ben tervezett helyét már felszá
molták, és hosszú távon sincs 
esélye a metróvonal kivezetésé
nek, legfeljebb csak a 
Rákospalota-Újpest állomásig
való meghosszabbításának, ez 
azonban mindenképpen szüksé

ges. A lakótelep és a városköz
pont kapcsolatának javítására le
hetséges megoldásként kínálko
zik Budapest-Nyugati pályaud
var -  Dunakeszi között a MÁV 
vonalon csúcsidőben 10 perces 
gyakoriságú közlekedés beveze
tése, a szobi vonal közlekedési 
rendszerével koordináltan.

A menettartam Budapest- 
Nyugati pályaudvar és az új 
Káposztásmegyer megállóhely 
között 1 3 -1 5  perc lehetne -  az
az egyharmada a jelenlegi eljutási 
időnek. Ezzel a választékbővítés
sel a lakótelep közönsége lénye
gesen jobb közlekedési lehetősé
get kapna mint a jelenlegi és más 
célra lehetne fordítani az egyéb, 
de költségesebb megoldásokra 
szükséges forrásokat. (Amennyi
ben volnának ilyenek.)

Az új megálló elhelyezése és 
kialakítása még további egyezte
tést igényel. Legcélszerűbb a 
Szilas patak BKV centrum köze
lében való elhelyezés, csatlako
zással a lakótelepet behálózó 20- 
as, 124-es, 125 és 126 jelzésű 
gyűjtő -  elosztó szerepet is betöl
tő autóbuszokkal és a külső végál
lomásig közlekedő -  több helyen 
megálló -  14-es villamoshoz is.

3.4. A Budapest -  Vácrátót -  
Vác vonal

A pályán a jelenlegi állapotában 
legfeljebb 30 perces ütemes elő
városi közlekedés valósítható 
meg. A jelenlegi ütemes menet
rend kialakítása érdekében szük
séges volt a menetidőt azáltal is 
csökkenteni, hogy egyes vonatok 
egyes megállókban nem állnak 
meg, a reggeli és délutáni csúcs
időben közlekedő betétjáratokat 
pedig ellenirányban a 70. számú 
fővonalon szerelvényvonatként 
közlekedtetik a kezdő állomásra. 
Ezek a kötöttségek a pálya reha
bilitációjával kézenfekvően adó
dó sebesség-emeléssel, és na
gyobb gyorsító képességű új mo- 
torvonati szerelvények alkalma
zásával megszüntethetők.

A középtávú menetrendi ja 
vaslat szerint a vonatok

Budapest-Nyugati pályaudvar -  
Vácrátót -  Vác között a jelenlegi 
gyakorlat szerint mindkét irány
ban óránként közlekednek, 
Vácrátóton 2 óránkénti csatlako
zásokkal Aszód -  Vác viszonyla
t i  vonatokkal. A belső vonalré
szen Budapest-Nyugati pályaud
var -  Őrbottyán között szintén 
óránként közlekedő betétvonatok 
menetrendi kombinációjával 
mindkét irányban 30 perces vo
natgyakoriság alakul ki. Az 
Őrbottyán -  Vácrátót közötti sza
kaszon a település szerkezet, va
lamint a lakosság csekély utazási 
igénye nem indokolja a 30 perces 
gyakoriságot a hivatásforgalmú 
órákban sem. A betétvonatok út
vonalának rövidítésével csökken 
a vonal és Vác állomás telítettsé
ge, s előnyösebb szerelvényfor
dulók alakíthatók ki

3.5. M enetrendi javasla tok a 
Budapest -  Cegléd -  Szolnok 
vasútvonalra

A jelentős tranzit, belföldi távol
sági és teherforgalom mellett 
egyben az egyik legterheltebb 
elővárosi vasútvonal. A vegyes 
forgalmi rendszer a csúcsórái idő
szakban akadálya az elővárosi 
közlekedés további fejlesztésé
nek, az ütemes menetrendi szer
kezet maradéktalan bevezetésé
nek. A Budapest-Nyugati pálya
udvar, Kőbánya teherpályaudvar 
és Pestszentlőrinc technikai ellá
tottsága az egyik legnagyobb 
kockázati tényezője az ütemes 
menetrend biztosításának.

A nagy forgalmú vonalra ké
szített menetrend modell szerint 
városközi forgalomban óránként 
közlekednek a vonatok különbö
ző viszonylatokban Cegléden át 
Szeged felé, és Szolnokon át 
Debrecen felé.

Cegléden minden városközi 
vonat megáll, kölcsönös csatlako
zásokkal mindkét irányban az un. 
„sarokforgalomban” utazók érde
kében.

A Szolnokon át óránként köz
lekedő különböző viszonylatú vá
rosközi vonatpárok Abonyban
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megállnak, ezért a Cegléd -  Szol
nok közötti szakaszon a lassú já
ratú budapesti elővárosi vonat
párok gyakoriságát a kedvezőbb 
szerelvényfordulók érdekében je
lentősen csökkenteni lehet.

A belső vonalrészen 
Budapest-Nyugati pályaudvar -  
Monor között 20 perces személy- 
vonat gyakoriság indokolt, amely 
megfelelően alkalmas Ferihegy 1 
repülőtér kiszolgálására is. A 
Monor -  Cegléd szakaszon az 
alapmenetrend napközben 40 
perces. A hivatásforgalmú idő
szakban Budapest -  Cegléd kö
zött zónázó vonatokkal kombi
nálva mindkét irányban óránként
3 személyvonat közlekedik.

Monoron gyűjtő és elosztó vo
natrendszer csatlakozik mindkét 
irányba a gyorsjáratú és zónázó 
rendszerben közlekedő vonatokhoz.

3.6. M enetrendi javasla tok a 
Budapest—Dabas—Lajosmizse 
(Kecskemét) vonalra

A vasútvonal kedvező fekvése és 
kihasználatlan adottságai, vala
mint a BKSZ várható megvalósí
tása indokolták hogy megfelelő 
pályarehabilitáció után egy kor
szerű, megfelelő gyakoriságú elő
városi vasúti közlekedés valósul
jon meg Budapest-Nyugati pá
lyaudvar és Lajosmizse között.

A korszerű szolgáltatás beveze
tésének alapvető gátja a pálya álla
pota, amely nem teszi lehetővé:
• a vonatgyakoriság növelését;
• a kisebb befogadóképességű, 

de korszerűbb és gyakori köz
lekedéssel gazdaságosan al
kalmazható 6341 sorozatjelű 
(orosz) motorvonatokra haté
kony menetrend készítését;

• ésszerű ütemes menetrend ki
alakítását;

• elvárható eljutási idők biztosí
tását.
A dízelmozdonyos ingavonati 

rendszer helyett a személyszállí
tást -  a MÁV Személyszállítási 
Üzletág középtávú fejlesztési ter
veivel is összhangban -  a 6341 
sorozatú motorvonatokra kell ala
pozni.

A Kőbánya-Kispest 
Lajosmizse vonal szükséges reha
bilitációs munkáira több változat 
is készült. Ezek közül a leghatéko
nyabb az, amely a pálya 10+00 
szelvény -  Dabas közötti szaka
szának rehabilitációja és 
Pestszentimre -  Gyál között a má
sodik vágány (3,8 km) megépítése 
révén lehetővé teszi a 30 perces 
ütemes menetrend bevezetését, és 
így korszerű szolgáltatás nyújtását

Az előzőekben felvázolt pro
jektektől függetlenül szükség van 
a Kispesti útátjárók rendezésére, 
valamint a vonal villamosítására.

A vonal kezdő és végpontja is
mét Budapest-Nyugati pályaud
var. A vonatok ütemes menetrend
ben 30 percenként közlekednek.

A Budapest-Nyugati pályaud
var -  Kőbánya-Kispest közötti 
nagy forgalmú szakaszon a ceglé
di 20 perces, és a lajosmizsei 30 
perces vonatgyakoriság menet- 
rendileg kombinálhatok. Az első 
keresztező állomás Kőbánya-Kis
pest annak érdekében, hogy a ke
resztbe kijáró lajosmizsei vona
tok, valamint a Ferencváros vi
szonylatit tehervonatok szintén 
keresztező meneteihez a szüksé
ges minimális állomási időközö
ket biztosítani lehessen.

A javasolt menetrendi szerke
zetben Kispest állomáson nincs 
vonattalálkozás, ezért az Üllői út 
szintbeni MÁV -  BKV vasúti ke
resztezés elkerülhetetlen meg
szüntetésének a vasútvonal fel
emelésével történő megoldása 
esetén egy vágány elegendő, 
amelyen az Üllői út fölött célsze
rű a csatlakozó megállóhely léte
sítése. A 30 perces vonatgyakori
ság Pestszentimre és Gyál között 
feszített menetrendi megoldáso
kat tenne szükségessé, és
zavarérzékeny menetrendhez ve
zetne, ezért ott indokolt egy ket- 
tősvágányú pályaszakasz beikta
tása. A tervezett menetrend mo
dell szerinti közlekedés bevezetése 
esetén a személyszállító vonatok 
Kőbánya-Kispest, Pestszentimre, 
Ócsa, Dabas, Örkény és
Lajosmizse állomásokon keresz
teznek. A kedvezőbb menettar

tam, és így kevésbé feszített me
netrend szempontjából előnyös 
Ócsai szőlők megszüntetése.

Jelenleg a legtöbb felszálló 
utas Ócsa állomáson van, Gyál és 
Dabas települések azok, amelyek
nél a nagyobb lakosszám részvéte
le a vasúti közlekedésben csak kö
zel 2 %-os. Gyál esetében valószí
nűsíthető, hogy a főváros közelsé
ge, valamint a település BKV au
tóbusszal való ellátottsága miatt az 
ütemes menetrend bevezetése a 
vasút igénybevételét csak kis mér
tékben javítja, ez esetben viszont a 
kismértékű növekedés is jelentős 
utasszámot takar. Dabas esetében 
véleményünk szerint egy attraktív 
kínálati menetrend nagyobb ered
ményt hoz, hiszen a közvetlenül 
Dabasról induló Volán járatoknak 
közel a fele (14 járat) a vasútállo
más közelében lévő moteltól indul 
és oda érkezik. Megfelelő kínálat 
nyújtásával napi 350 -  400 többlet 
utasra lehetne számítani, ezért a 
tervezett menetrendi konstrukció 
szerint a sűrűbb közlekedést bizto
sító betétjáratok forduló állomását 
Dabasra terveztük.

4. A Nyugati pályaudvar és a 
kapcsolódó vonalak aktuális 
infrastruktúra-fejlesztési 
feladatai
Elöljáróban szükséges leszögezni, 
hogy a vasúthálózat szóbanforgó 
részén nem szükségesek, és nem is 
javasolunk, költséges és nagy lép
tékű, -  kapacitást bővítő- beruhá
zásokat. Alapvetően a végletekig 
lehasznált vágányzat és biztosító 
berendezések pótlásáról van szó, 
és ezt akkor is el kell végezni, ha 
az elővárosi szolgáltatás bővítése 
nem volna a MÁV, -  pontosabban 
a potenciális vasúti szolgáltatók -  
stratégiai célkitűzése. (A repülőté
ri gyorsvasút kiépítése számítana 
a szó igazi értelmében fejlesztés
nek, azt azonban a Keleti pályaud
varról kiinduló vonalcsoport 
ügyével összekötve kell megolda
ni.) Másfelől a menetrendi javas
latok kialakítása során messzeme
nően igazodtunk a célszerűen 
megújuló infrastruktúra által de
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terminált lehetőségekhez. Mind
össze az egyvágányú pályákon 
szükséges három rövid szakaszon 
(3x3,8 km hosszon, összesen cca 
1,5 mrd Ft értékben), második vá
gány építése, hogy a ritkán közle
kedő vonatokon a zsúfoltság fel
oldható legyen. Messzemenően 
indokolt az esztergomi és a 
lajosmizsei vonal villamosítása is, 
ez azonban 3-5 év alatt megtérülő 
beruházás, amely a veresegyházi 
vonalhoz hasonlóan üzleti alapon 
is finanszírozható. A kispesti so
rompók ügye csak a fővárossal 
karöltve oldható meg, de elsősor
ban közúti közlekedési probléma.

4.1 Infrastruktúra-fejlesztési 
fe lada tok a Budapest-N yugati 
pályaudvaron és az első állo
m ásig tartó vonalakon.

A Budapest-Nyugati pályaudvar 
rekonstrukciója -  a munkák jelen
legi szüneteltetése ellenére -  egy 
folyamatnak tekinthető, amelynek 
jelentős részei úgymint a csarnok
épület renoválása, az 1 -  6. számú 
vágányok felújítása, és az azokat 
kiszolgáló biztosító berendezés va
lamint a korszerű utastájékoztató 
rendszer elkészültek, a pénzügyi 
lehetőségektől függően pedig a to
vábbi munkálatok kész tervek 
alapján folytathatók.

A további munkák főbb elemei:
• a 7 -  20. számú peronvágá

nyok felújítása;
• az állomásfej vágánykapcso

latainak felújítása;
• új biztosító berendezés építé

se. (A csatlakozó állomásokat 
is lefedő központi forgalom- 
irányító rendszer.).
A korszerűsítés során jelentős 

terület szabadul fel a pályaudva
ron, mert a gépészeti és más tevé
kenységek kitelepülnek. Az új 
forgalmi rend is egyszerűsítések 
forrása lehet, ezért ajánlatosnak 
tartjuk a terveket felülvizsgálni a 
kivitelezés előtt:
• az állomásfejben szükséges vá

gánykapcsolatok mennyisége;
• a tároló vágányok mennyisége;
• és a peronvágányok áthelye

zése szempontjából.

(Nem biztos, hogy néhány de- 
cimétemyi szabványtól való elté
rés miatt a költséges átépítés in
dokolt volna.)

A Budapest-Nyugati pályaud
var -  Rákosrendező között a je
lenleg használaton kívüli 4. vá
gány felújításával a négyvágá- 
nyos kapcsolat helyreáll. A két 
szomszédos állomás vágányzatát 
nyílván ennek megfelelően ala
kítják majd ki.

A Nyugati pályaudvaron tehát 
az aktuális pályafejlesztés mind
össze a Rákosrendező fe lé vezető 
4. vágány rekonstrukciója.

Távlatban 18 peronvágány 
elegendő. A Podmaniczky utcai 
oldalon lévő technológiai létesít
ményeket is figyelembe véve 
összességében jelentős visszafej
lesztésre látunk lehetőséget a di
namikusan fejlesztendő vonatfor
galom ellenére.

Rákosrendező állomás kb. 40 
hektár területen jelenleg a fővá
ros barna övezetének 
emblematikus része. A megúju
lást és az új külső megjelenést a 
volt Északi Fűtőház területén ki
alakított Vasúttörténeti Park rep
rezentálja. Rákosrendező állomás 
rehabilitációjának is készült 
tanulmányterv 1, amelynek főbb 
elemei a következők:
• a vonatok zavarmentes közle

kedését biztosító átmenő vá
gányok és vágánykapcsolatok;

• tekintettel a Szegedi út 
különszintű átvezetésére és a 
3-as villamossal való kapcso
latra a peronok új helyen, köz
vetlen átszállási lehetőséget 
biztosító módon épülnek meg. 
(Ha valóban teljesíteni akar
juk ezt a célt, a peronokat vég
pont felé legalább 200 méter
rel el kell tolni.);

• az elavult felvételi épületeket 
elbontják, helyette kisebb, 
korszerű utasforgalmi létesít
mény épül;

• a lényegesen lecsökkent teher
forgalom számára -  a már be
zárt gurítópályaudvar helyett
-  13 vágányos teherforgalmi 
fogadó -  indító -  rendező vá
gánycsoport marad meg;

• az állomás bal oldalán hosszá
ban a Nyugatiból való kitele
püléssel kocsijavító és műsza
ki kezelő pályaudvar épülne; 
itt is hangsúlyozzuk, hogy er
re nincs szükség',

• az állomás jobb oldalára a moz
góposta szolgálat részére ter
veztek bázist, ettől azonban a 
Magyar Posta a közúti szállí
tásra történt áttérés és általában 
a hagyományos postai szolgál
tatások csökkenése miatt elállt. 
A mai ismereteinknek megfe

lelően tehát a Rákosrendező állo
más korszerűsítésére vonatkozó 
tervek lényegesen egyszerűsíthe
tek. A műszaki bázis az Istvántelki 
műhely területén fejleszthető, a 
Posta létesítményekre nincs szük
ség. A teherforgalom számára ter
vezett 13 vágány a jelenlegi forga
lom számára túlzott, elegendő len
ne ha az első ütemben 6 vágány, és
-  szükség esetén -  a további vágá
nyok később épülnének meg.

Igen fontos követelmény vi
szont, hogy Budapest-Angyalföld 
felé a kettősvágányú pályán 
egyidőben lehessen két vonatot 
közlekedtetni, vagyis megszűn
jön a két angyalföldi vágány fo- 
nódása az állomáson, továbbá az 
istvántelki motorszín megközelí
tése is külön vágányúton történ
jen. Az állomás kezdőpont felőli 
végén négy helyett öt peronvá
gányra van szükség -  az esztergo
mi vonatok számára kettő - ,  hogy 
ezek menetrendi eltérés esetén az 
állomáson is találkozhassanak.

Lényegében tehát Rákos
rendezőn csak a vonatok zavar
mentes közlekedését biztosító át
menő vágányok és az ezekhez 
szükséges vágánykapcsolatok át
építése szükséges.

4.2. Az infrastruktúra fejlesztése 
a 2. sz. (Budapest-Nyugati pu.)
-  Rákosrendező  -  Esztergom  
vonalon

A vonal legutóbbi felújítása az 
1960-as években történt. Hosszú 
ideig a szükséges pályakarbantar
tás elmaradása és a pálya állapo
tának folyamatos romlása volt
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jellemző. Időközben a 
Pilisvörösvár -  Piliscsaba közötti 
alagutat drámai állagromlása mi
att felújították.

A 2000. évtől fokozottan bő
vülő forgalom miatt a pálya álla
potának konszolidálása is meg
történt; két hosszabb lassújel ki
vételével a sebességkorlátozáso
kat felszámolták. Az avulás azon
ban folyamatos, a pálya régen 
megérett a felépítmény-cserére, 
és teljes korszerűsítésre. A jelen
legi feltételek között, -  a pályára 
engedélyezett sebesség, és az ál
lomások kedvezőtlen elhelyezke
dése miatt, -  célszerű ütemes me
netrend nem alakítható ki.

A vonal fejlesztési projektjei:
• az EIB 4. Projektcsomag kere

tében a MÁV előkészítette az 
Északi Összekötő Duna-híd 
szerkezetének cseréjét, és a 
Duna-híd -  Piliscsaba (bez.) 
vonalszakasz korszerűsítését. 
A korszerűsítés a beruházási 
források szigorú takarékos ke
zelésével:
> a felépítmény -  cserét,
>  a pályasebesség részleges 

felemelését,
> kisebb ívkorrekciókat,
>  két rövid szakaszon második 

vágány építését, és
>  egy forgalmi kitérő

(Terranova) építését
tartalmazza.

Az önkormányzatok részéről 
számos új megállóhely létesítésé
re van igény, ezek közül a tervek
ben egyelőre csak a 138. szel
vénynél Solymár felső megálló
hely szerepel.

A MÁVTI Kft. által elkészített 
tanulmányterv műszaki tartalma 
alapvetően teljesíti a fő megren
delői igényt: megfelel a 20 perces 
ütemes személyvonati közleke
désnek.

Néhány kiegészítés: a kitérő 
vágányok hosszát és a peronokat 
180 m. hosszúra kellene tervezni, 
hogy új, nagyobb vonatszerelvé
nyek is elféljenek. A 102-110 
szelvények között -  ahol a szaka
szos második vágány is épül — in
dokolt volna egy szerény ívkor
rekciót is alkalmazni, nem pedig

az állandó lassújelet „örök idők
re” konzerválni. Ennek többlet- 
költsége minimális.

A Piliscsaba -  Esztergom vo
nalszakasz fejlesztése. Az utasfor
galmi adatok azt mutatják, hogy a 
Piliscsaba -  Esztergom szaka
szon a 20 perces helyett 30 perces 
vonatgyakoriság távlatban is 
megfelel. Piliscsaba állomás tehát 
a betétjáratok forduló állomása 
marad. A pályasebesség növelését 
éppúgy szelektív módon javasol
juk, ahogy az a Duna-híd -  
Piliscsaba szakaszon történik. A 
30 perces vonatgyakoriság szem
pontjából Leányvár állomás elhe
lyezkedése nem szerencsés. Ha a 
vonatok Leányváron és 
Esztergom-Kertvároson keresz
teznének, a sok fölös várakozási 
idő miatt sokkal rosszabb lenne a 
szolgáltatás, és egy többlet sze
relvény, -  amelynek új ára 1,3 
mrd Ft, -  forgalomban tartása 
szükséges. Ez önmagában is in
dokolja, -  de számos ismert for
galomtechnikai előnyre is hivat
kozni lehet, -  hogy Leányvár -  
Dorog között második vágány 
építését javasoljuk. A pályakor
szerűsítéssel egyidejűleg célszerű 
a vonal villamosítását is elvégez
ni, amely gazdaságossága, rövid 
idejű megtérülése mellett további 
kapacitásnövelő hatással is járna.

4.3. A Budapest-Szob, 
Rákospalota-Újpest- Veresegyház- 
Vác, és a Budapest- Cegléd- 
Szolnok vonal infrastruktúrá
já n a k  állapota
A Budapest- Szob vonal általános 
állapota a közelmúltban elvégzett 
rekonstrukció eredményeként a 
MÁV fővonalainak átlagát mesz- 
sze meghaladóan jó. Rákospalota
-  Újpest (IV EIB projekt), és Vác 
állomások eddig elmaradt korsze
rűsítésének elvégzése után a vo
nal hosszú ideig alkalmas a jelen
leginél is intenzívebb elővárosi 
forgalom lebonyolítására.

A Budapesti agglomeráció 
közlekedésében való vonzóbb 
részvételhez, konkrétan Káposz- 
tásmegyer utasforgalmának be

kapcsolásához csekély beruházás 
szükséges, ugyanis meg kell épí
teni 2 oldalperont és a gyalogos 
aluljárót, továbbá Dunakeszi állo
máson a 2. vágány mellett egy 
peront a Dunakesziig közlekedő 
betétjáratok számára.

A Rákospalota- Újpest- Veres
egyház-Vác vonalon az 1999-ben 
történt villamosítás során a pálya 
stabilizálása megtörtént, de 10 
éven belül a felépítmény csere in
dokolt. Addig is intenzív karban
tartás szükséges.

A Budapest- Szolnok vonal az 
európai IV-es korridor része. Re
habilitációja a Pestszentlőrinc- 
Szolnok szakaszon a befejezés
hez közeledik. Az elővárosi pro
jekt keretében szükséges a fővá
rosi bevezető szakasz rehabilitá
ciója Budapest-Nyugati pályaud
var és Kőbánya-Kispest között, 
továbbá Budapest-Nyugati pá
lyaudvaron, Kőbánya teherpálya
udvaron és Pestszentlőrincen kor
szerű, távvezérelhető biztosítóbe
rendezés építése. A szemeretelepi 
megálló áthelyezése, illetve a Fe
rihegyi repülőtér 1-es termináljá
val gyalogos felüljáró útján törté
nő összekötése egyben a ferihe
gyi vasúti kapcsolat első fázisa.

A Ferihegy 2 repülőtérre veze
tő gyorsvasútnak e vonalszaka
szon történő vezetése esetén har
madik vágány kiépítésére van 
szükség, de ennek megvalósítása 
külön projektbe tartozik.

4.4. A Kőbánya-Kispest — 
Lajosmizse vonal pálya álla
po ta  és a rekonstrukció fő b b  
elemei

Az illetékes osztálymémökség 
részletes adatközléséből kitűnik, 
hogy a vonal Kőbánya-Kispest -  
Dabas szakasza olymértékben el
avult állapotban van, hogy a fel
építmény csere bármiféle szolgál
tatásjavító forgalmi intézkedéstől 
függetlenül messzemenően indo
kolt és süllős. A vonal 31 %-án 
40 km/h ideiglenes sebességkor
látozás van, továbbá igen hátrá
nyosan érinti mind a vasúti, mind 
pedig a keresztező közúti forgal-
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mat, a két szintbeni pályakeresz
tezés, amelyeken 20 km/h állandó 
lassújel van. Nincs elfogadható 
magyarázat viszont arra, hogy az 
1989 -1990-ben 54 kg-os új fel
építménnyel felújított Dabas -  
Lajosmizse szakaszon csak 60 
km/h sebesség van engedélyezve, 
mert a sebesség felemeléséhez 
szükséges hatósági eljárást senki 
nem kezdeményezi.

2003-ban a MÁV Rt. FKI kez
deményezésére megtörtént a pá
lya ellenőrzése járműdinamikai 
mérőkocsival, és megállapítást 
nyert, hogy lokális hibáktól elte
kintve a könnyű motorvonatok 
részére a pályasebesség általában 
20 km/h sebességgel felemelhető. 
A pályagazdálkodási szakszolgá
lat -  egyetértve a sebesség fel
emelésével -  420 millió Ft kere
tet kért a pálya állapotának stabi
lizálására. Érdemi intézkedés 
nem történt. Másfelől viszont re
mélhető volt, hogy a nagyon is 
esedékes rehabilitálásra mégis
csak lesz pénzügyi fedezet, ez 
azonban költségvetési források 
megvonása miatt bizonytalan 
időre elmaradt.

A pályarehabilitációnak a vas
út versenyképességének megőr
zését, és a forgalom gördülékeny 
lebonyolítását kell szolgálnia. 
Ehhez az adott esetben 70 éve be
vezetett kiépítési sebesség felül
vizsgálata szükséges.

Célszerű, hogy külön projekt 
tárgyát képezze Kispest állomás 
és a hozzá csatlakozó nyílt vonali 
szakaszok, ahol a szintbeli közúti 
keresztezések megszüntetése vé
gett igen jelentős fejlesztésre van 
szükség.

Figyelembe kell venni:
• a finanszírozás eltérő forrása

it, mivel a különszintű megol
dás a fővárosnak is érdeke;

• a munka volumenét, bonyo
lultságát és jelentős költségét;

• az előkészítés és megvalósí
tás, valamint a műszaki ter
vek, engedélyek stb. nagyobb 
időigényét.
A Kispest (kiz) -  Dabas (kiz) 

szakaszon nagymérvű pályare
konstrukciós munkákra van szük

ség, amelyekkel elérhető az új me
netrendi konstrukcióhoz szükséges, 
Gyáltól 90 km/h pályasebesség. A 
sebesség növelést indokolják:
• elsősorban a kevesebb vonatta

lálkozással, és így kisebb állomá
si tartózkodási időkkel megszer
keszthető ütemes menetrend;

• az utazási sebesség javításá
hoz fűződő üzleti érdek;

• a vontatójárművek jobb telje
sítmény kihasználása.
A kiépítési sebesség megnöve

lését a 10+00 szelvénytől a vég
pontig az ívviszonyok gyakorlati
lag nem gátolják. Az állomások
hoz közel fekvő és így a menet
rend teljesítése szempontjából 
nem releváns néhány kisebb suga
rú ív korrekciója nem feltétlenül 
szükséges, hanem állandó sebes
ségkorlátozás mellett a jelenlegi 
nyomvonal megtartható. A teljes
ség kedvéért megjegyezzük, hogy 
a Gyálig terjedő szakasz sűrűn la
kott területen fekszik, ezért a zaj
védelem és az útátjárók biztonsá
ga miatt nem célszerű a sebesség- 
növelést erőltetni.

Kispest állomás korszerűsítését 
és az útátjárók feloldását célszerű 
egységes koncepció szerint megol
dani. Figyelemmel kell lenni a mű
szaki nehézségekre, mint a szűkös 
hely és a beépítettség, emellett a 
teherforgalmi létesítmények meg
tartása is kiinduló feltétel.

További kimunkálásra és ta
nulmányterv készítésére a követ
kező megoldások jöhetnek szóba:
• a vasútvonal és az állomás 

marad a jelenlegi szinten, és a 
keresztező közutakat a villa
mossal együtt felüljárón veze
tik át. Az Üllői úton jelenleg is 
van villamos közlekedés, az 
Ady Endre utcán pedig terve
zik a 42-es villamos vonalá
nak meghosszabbítását DK 
irányban.
Nyílván ez a változat lehet a 
főváros koncepciója, mivel 
másként nem lehetett volna a 
két kereszteződés megoldását 
különböző időtávlatra tervez
ni. A felüljárók megépítésével 
az állomás gyakorlatilag hely
ben felújítandó.

Csekély módosítással jár, 
hogy az emelt utasperont 
(sk+30) az Üllői út és a felvé
teli épület között kell elhe
lyezni, és kijáratot kell bizto
sítani az Üllői út felé;

• a vasútvonalat az Üllői út és 
az Ady Endre utca fölött emelt 
szinten kellene átvezetni, ha
sonlóan a Budapest -  Cegléd 
vonal Zugló és Kőbánya térsé
gében történt korszerűsítésé
hez. Kispest állomáson az 
emelt szinten csak egy peron
vágányt kell kialakítani. 
Kispest állomás teherforgalmi 
létesítményei ez esetben is 
érintetlenül maradhatnak. A 
9+20 -  9+70 szelvényben ki
térő vágányt kell létesíteni a 
teherkocsik kiállítása céljából. 
Az Ady Endre utcában a szint
beni útkeresztezés megmarad
na, de csak a teherkocsik ki -  
beállításának idejére kellene a 
közúti forgalmat lezárni. (A 
volt traktorgyár telepére veze
tő iparvágányt az emelt pálya 
alatt bújtatni kellene, amen
nyiben későbbi vizsgálat ered
ménye azt mutatná, hogy 
megtartása feltétlenül szüksé
ges.).
Ez a megoldás jelentősen ol
csóbbnak tűnik, mint a két 
nagy forgalmú közút (villa
mosközlekedéssel együtt) át
emelése a vonal felett.

5. Intermodális közlekedési esz
közök alkalmazásának lehetősége 
a budapesti agglomerációban

5.1. Általános összefüggések

A rendkívül sokrétű közlekedési 
igények, és a még változatosabb 
helyi adottságok következtében a 
vasúttechnika fejlődésének korai 
szakaszában megjelentek olyan 
vasútvonalak és járművek, ame
lyek nem illeszkedtek bele a 
klasszikus osztályozásba. Ezek a 
szokásos kategóriák, úm. nagy
vasút, elővárosi vasút, közúti vil
lamos stb. között átmenetet ké
peznek, illetve jellegük változik
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2 . B u dap est-E sztergo m  belváros Menetrend-vázlat

4 5 6 7 8 9 10 11

A kettőzött szerelvénnyel 
közlekedő vonatokat vas
tagabb menetvonal jelöli.

------- Személyvonat
--------Sebes (zórtázó) vonat
------- Budapest - SOttő közvetlen vonat
--------Budapest - Piliscsaba betétjáratok
--------Betétjáratok pilisvörosvári szétválással

3. ábra
Bp.-Nyugati pu.- Dorog -  Esztergom menetrendmodell-részlet

egy hosszabb útvonalon. Számos 
példát találunk a hazai vasutakon 
is, amikor közúti villamos a pá
lya külső részén helyi érdekű 
vasútként működik (pl. a 
POHÉV, vagy a törökbálinti 
BHÉV vonal). Nem igazi újdon
ság tehát a „Karlsruhei példa”, 
amely a jó propagandának kö
szönhetően nagy szakmai érdek
lődést keltett, és megmozgatta a 
hazai közlekedéstervezők fantá
ziáját is. A gondolat reneszánszá
hoz hozzájárul, hogy az erősára
mú elektronika újabbkori fejlő
dése a lehetőségeket kitágította. 
Az utóbbi időben hazánkban is 
sok javaslat született a főváros és 
agglomerációja egyes közlekedé
si problémáinak megoldására, 
intermodális eszközök felhaszná
lásával.

Az intermodális kötöttpályás 
rendszereknek jószerint egyetlen,
-  de sok esetben döntő -  előnyét 
ismerjük, éspedig azt, hogy utas

barát. Ez az előny döntően az 
érintett utasáramlatok nagyságá
tól függ, és jól számszerűsíthető. 
Sokak számára kényelmesebb és 
többnyire gyorsabb, mert átszál
lások) takarítható(k) meg. A hát
rányok műszaki-gazdasági jelle
gűek, és sokfélék.

Néhány fontosabb ezek közül:
• az intermodális rendszereknél 

többféle szabványt és előírást 
kell egyidejűleg kielégíteni;

• az intermodális járművek kü
lön típust, de legalábbis alvál- 
tozatot képeznek, amelyek a 
fősorozattól való eltérés miatt, 
többlet költséggel járó átterve
zést és gyártásszervezést igé
nyelnek, ezért jelentősen drá
gábbak;

• egy nagyváros közlekedési 
rendszerén belül külön jármű
típusnak az üzemeltetése költ
ségesebb, a speciális alkatré
szek, és a tartalék járművek 
arányának romlása miatt stb.;

• a pályaszerkezetek és az 
áramellátási rendszerek is 
többnyire bonyolultabbak, 
párhuzamos funkciójú eleme
ket tartalmaznak;

• különösen nagy többletkölt
séggel jár, ha az intermodális 
rendszert egy meglévő pályára 
akarják bevezetni, mert rend
szerint igen nagymértékű át
építések válnak szükségessé. 
Végső soron a műszaki gon

dolkodásban megszokott döntési 
csomópont áll elő: optimumot 
kell találni az ellentétes hatású, - 
esetünkben a specializált, vagy 
univerzális - megoldások között. 
Egy intermodális rendszer kiépí
tését tehát nagyon gondos és jö
vőbelátó, minden alternatívát szá
mításba vevő műszaki-gazdasági 
számításokra kell alapozni. Adott 
esetben közvetlen járatok helyett 
a megfelelő járatgyakoriság, és a 
jó átszállási kapcsolatok az uta
sok számára is kedvezőbb megöl-
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dást kínálnak. Az üzemeltetés 
költsége pedig a zavarmentesebb, 
áttekinthetőbb üzem, és a jármű
vek kapacitásának jobb kihaszná
lása révén lehet kedvezőbb.

5.2. Egyes fejlesztési javasla
tok értékelése

• Káposztásmegyer. A 70. sz. 
Budapest -  Vác vonalon, a 
Káposztásmegyeri lakótelep 
közlekedésének megoldására 
a vasút fokozottabb részvétel
ét a hiányzó megállóhely ki
építésével biztosítottnak lát
juk. A meglévő fővonalból a 
lakótelepre bevezető leágazás 
építése igen jelentős költség
gel (cca. 10 milliárd Ft.) járna. 
Sajnálatos, hogy a 14-es villa
most sem vezették be a lakóte
lep centrumába, noha ezt az 
utasigények indokolták, és a 
költsége sem lett volna olyan 
horribilis, mint a vasúti leága
zásé. A pályakapacitás korlá- 
tai miatt a lakótelep teljes kö
rű MÁV, illetve nagyvasúti ki
szolgálására egyébként sem 
volna lehetőség (max. 20 per
ces járatsűrűség lenne csak le
hetséges).

•  Gyál. Felmerült a 142. sz. vo
nal bevezetése a 42-es, vagy 
az 50-es villamos vonalán, az
az az Ady Endre utcán, vagy 
az Üllői úton, a 3-as metrónak 
a Határ úti végállomásáig. 
Feltehetően az Üllői úti vasúti

keresztezés megoldása volt a ja
vaslat célja. Ebben az esetben a 
budapesti villamosoknál megszo
kott jármű-méreteket kellene al
kalmazni, ez azonban távolsági 
utazásra teljességgel alkalmatlan 
járműszekrényhez vezet.

A nagyvasúti motorvonatok 
bejáratása a kettősvágányú villa
mos vonalra a vágánytengely-tá- 
volság miatt lehetetlen, a vágá
nyok átépítésére pedig a keskeny, 
és jelenleg is balesetveszélyes 
közúton egyszerűen nincs hely. 
Elvileg marad az alagútban törté
nő bevezetés lehetősége, ennek 
költsége azonban többszörösen 
meghaladná a vasúti pályának az

Üllői út fölött történő átvezetésé
nek költségét.

Legfőbb ellenérvünk azonban 
az, hogy a megoldás nélkülözi az 
intermodális rendszerek egyetlen 
pozitívumát, mert az utazóközön
ség többségének nem nyújt több- 
let-előnyöket. A 3-as metróra át
szállók ugyan Kőbánya-Kispest 
helyett a Határ útnál is átszállhat
nak, de a Kőbánya, Zugló stb. fe
lé utazók elvesztenék továbbuta- 
zási lehetőségüket. Egyébként az 
érintett térség vasúti közlekedé
sének vonzóbb javítása a lajos- 
mizsei vonatok Nyugati pályaud
varra járatásával kézenfekvő mó
don megoldható.
•  Közlekedés-rendszertanilag 

indokolt, műszakilag viszony
lag egyszerűen megvalósítha
tó intermodális fejlesztések le
hetősége a Budapest -  
Esztergom-i vonalon.

Aktuális feladat, hogy az 
Északi összekötő híd szer- 
kezet-cseréjének és a Duna- 
híd -  Óbuda pályaszakasz 
rehabilitációjának időszaká
ban meg kell oldani a vonal 
utasainak közlekedtetését a 
város központja felé. A 
MÁV és a HÉV között a Ka
szásdűlő megállóhelyen az 
utascsere nem jöhet szóba, 
mivel a MÁV vonat az 
egyetlen mellékvágányt el
foglalja, üres HÉV szerel
vényt nem lehet tárolni és 
így meghatározott időre 
nem lehet az átszállók ren
delkezésére bocsátani.

A fővágányon közlekedő vo
natok Békásmegyer felől eleve 
zsúfoltan érkeznek, a Kaszás
dűlőn felszálló helybeli utasok 
is alig találnak férőhelyet.
Ezt a helyzetet kétféleképpen 
lehet kezelni:
1.) a híd lezárásának idejére a 
MÁV vonatok bejáratása a 
BKV vonalon, a Margit híd
nál lévő tartalék végállomá
sig. Ez esetben a többlet-át- 
szállás az utasok jelentős ré
szénél szükségtelenné válik, 
és Óbuda állomáson sem ala
kul ki zavaros helyzet. E

megoldásnak műszaki aka
dálya nincs. A 6342 sor. mo
torvonatok elég jelentős tel- 
jesítmény-dotációval rendel
keznek ahhoz, hogy a HÉV 
vonatokkal párhuzamos me
netrendben közlekedjenek. 
(Tímár utca és Filatorigát 
megállóhelyen egyébként 
sem szükséges megállni). A 
MÁV vonat közlekedtetése 
miatt a reggeli csúcsforga
lomban 5 percenként közle
kedő HÉV vonatok legfel
jebb 1 perces zavartatást 
szenvednek. Ilyen mértékű 
menetrendi eltérés manapság 
is rendszeresen előfordul.

2.) a BKV-HÉV vonatok köz
lekedtetése a Batthyány tér 
és Óbuda között, Óbudán 
MÁV -  HÉV átszállással 
(lásd a 3.1. pontot), Ez a 
megoldás a provizóriumok 
elmúltával lesz aktuális.

•  A Budapest -  Esztergom vas
útvonal meghosszabbítása 
Esztergom belvárosáig 
Az intermodális közlekedési 

eszközök hazai pilot-projektje le
hetne a vonal meghosszabbítása a 
város belterületén közúti vasút
ként az Ady Endre és a Simor Já
nos utcán, az Arany János utca 
magasságáig. Nem szükséges bi
zonygatni azt az előnyt, amelyhez 
Esztergom belváros lakossága jut
na azáltal, hogy 5 perc gyaloglás
sal elérhető volna a Budapest bel
városába induló vonat. (4. ábra) 

A közúti jellegű pálya számos 
nyugat-európai példa szerint a 
városi utcákon környezetbarát 
módon kialakítható. Bizonyos 
forgalomkorlátozásokat termé
szetesen fel kell vállalni. A pro
jekt akkor válik időszerűvé, ami
kor a Simor utcából az autóbusz
pályaudvart a városrendezési ter
vének megfelelően kitelepítik.

Jármű szempontból az ott köz
lekedő 6342 sorozatú motorvo
natok a feladatra minden szem
pontból alkalmasak; rendelkeznek 
a közúti vasutaknál megkövetelt 
elektromágneses sínfékkel is. A 
vonal villamosítása esetén a váro
si szakaszt valamely szokásos
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közúti villamosvasúti feszültség
gel, célszerűen a villamos motor
vonat transzformátorának szekun
der feszültségével kell táplálni, a 
járművön pedig egyszerű feszült- 
ség-átkapcsolást kell alkalmazni.

Az esztergomi vonalhosszab
bítással kapcsolatban is számos 
műszaki és városrendezési ellen
érv hozható fel, de az ismeretes 
ötletek közül ezt a projektet lát
juk az intermodális rendszerek 
kipróbálására a leginkább megva
lósíthatónak. Viszonylag csekély 
mértékű beruházási költsége mel
lett egy város közlekedésében 
minőségi ugrást jelentene. Más
részt lemérhető lenne az 
intermodális rendszerek alkalma
zásával kapcsolatos elvi előnyök 
és hátrányok valódi súlya, legfő
képpen pedig a gyakorlatban be
igazolódna a külföldi példa hazai 
alkalmazhatósága.

6. A járműszükséglet és a típus- 
választék meghatározása

A Nyugati pályaudvarra jelenleg
4 vasútvonalról érkeznek az elő
városi vonatok (Esztergom, Szob
-  Vác, Vác -  Veresegyház és 
Szolnok -  Cegléd irányából). 
Azon alapelv biztosítása érdeké
ben, hogy (a technikai lehetősé
gek határáig) minden elővárosi 
vonat lehetőleg a főváros legbel
ső területére hozza be utasait 
(közben minél több le- és felszál
lási lehetőséget és közösségi át
szállási kapcsolatot érintve!), a 
közeljövőben a lajosmizsei vona
tokat is be kell hozni a Nyugati 
pályaudvarra, ezért vizsgálataink 
e vonal jármű-igényeire is kiter
jednek. A jelenlegi (2005 augusz
tusi) vonalankénti járműtípusok a 
következők:
1. Budapest -  Esztergom (2-es 

vonal):
> Br mot 63-42 (Desiro),
^  Br mot 63-41 (orosz motor

vonat),
> M41 sor. mozdonyok+ Bhv 

sor. kocsik + vezérlőkocsik 
vegyesen.

2. Budapest -  Vác -  Szob (70-es 
vonal):

> BDv sor. villamos motorvo
natok,

> V 43 sor. mozdonyok + kor
szerűsített Bhv sor. sze
mélykocsik + vezérlőkocsik 
vegyesen.

3. Budapest -  Veresegyház -  Vác 
(71-es vonal):
> BDv és BV sorozatú villa

mos motorvonatok.
4. Budapest -  Cegléd -  Szolnok 

(100-as vonal):
> V 43 sor. mozdonyok + kor

szerűsített Bhv sor. sze- 
mélykocsik+vezérlőkocsik.

5. Budapest -  Lajosmizse (142-es 
vonal):
> M41 sor. dízelmozdonyok 

+Bhv sor. személykocsik+ 
vezérlőkocsik.

Az elővárosi közlekedés kor
szerű járművei a motorvonatok. 
A 11 Budapest-kömyéki vonalból
9 jelenleg is villamos üzemű, te
hát ezeket középtávon részben, 
hosszú távon teljes mértékben 
villamos motorvonatokkal kell 
kiszolgálni, míg a további 2 vo
nalon (Budapest- Esztergom (2) 
és Budapest- Lajosmizse (142) 
egyelőre dízel motorvonatok 
szükségesek a feladatok ellátásá
hoz. Mindkét vonal a Nyugati-pá- 
lyaudvarról indul.

E vonalak mielőbbi villamosí
tása gazdaságos és szükséges, en
nek végrehajtása után egységesít
hető a teljes elővárosi rendszer 
járműparkja.

A motorvonatok legfontosabb 
előnyei a mozdonyos vontatással 
szemben:
■ fajlagosan (1 férőhelyre vetít

ve) kisebb tömeg, emiatt ke
vesebb energiafelhasználás és 
pályaterhelés;

■ a mozdonyok többcélú fel- 
használása érdekében szüksé
ges a koncentrált indító-vonó- 
erő, ezért ezeknél a járművek
nél a pályára megengedett leg
nagyobb tengelyterhelést cél
szerű megvalósítani. A motor
vonatoknál a gépezeti beren
dezések célszerű elosztásával, 
több hajtott kerékpárral kisebb 
tengelyterheléssel is elegendő 
indító-vonóerőt lehet biztosí

tani, ezáltal a pályaterhelés 
csökkenthető. Ezt a hatást erő
síti a motorvonatok személy- 
kocsi-jellegű rugózása is;

■ az állomási és megállóhelyi 
peronvágányok hosszúsága is 
csökkenthető a mozdonyok el
hagyásával;

■ a zárt motorvonati egység na
gyobb üzemi megbízhatóságot 
jelent az alkalomszerűen ösz- 
szeállított és szükség szerint 
szétkapcsolt személykocsik
kal szemben. A helyesen kivá
lasztott befogadó-képességű 
motorvonati alapegységek au
tomatikus kapcsolóval végre
hajtott össze- és szétkapcsolá
sával az utazási igények jól 
követhetők akár naponta több
ször is, míg a hagyományos 
szerelvények a kapcsolási ne
hézségek miatt a gyakorlatban 
változatlanul közlekednek, al
kalmanként kihasználatlanul 
és többlet költségeket okozva;

■ a motorvonatok jól követik a 
„kisebb egységekkel gyakrab
ban, gazdaságosabban” me- 
netrend-szerkesztési alapelv 
követelményeit;

■ a korszerű motorvonatok a 
részegységek közös (Jacobs- 
rendszerű) forgóvázakkal tör
ténő összekapcsolásával, gya
korlatilag azonos, modul-jel- 
legű elemekből összeállítva 
csaknem tetszés szerinti befo
gadóképességgel gyárthatók. 
A szokásos konstrukciók 2-től 
6 részes kialakításúak, ahol a 
hajtott forgóvázak célszerűen 
megválasztott darabszámával 
gyakorlatilag azonos fajlagos 
teljesítményű alap-egységeket 
lehet létrehozni. Ez biztosítja 
az azonos gyorsító-képessé- 
get, villamos motorvonatok
nál az azonos fékhatást a villa
mos visszatápláló fékezésnél, 
ezáltal a különböző befogadó- 
képességű járművek esetén is 
azonos menetidőket. Több 
alapegység összekapcsolásá
val is azonos menettulajdon
ságú jármű keletkezik;

■ a közös forgóvázak alkalma
zása „egyterű” belső jármű
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kialakítást eredményez, 
amelynek következménye a 
jó átláthatóság, emiatt növek
vő biztonság, biztonsági ka
merákkal ellenőrizhetőség a 
vonatszemélyzet részéről, az 
utasok szabad belső mozgá
sának lehetősége, a fűtés, klí
ma-berendezés jobb szabá- 
lyozhatósága stb.
A gyors irányváltoztatási ké

pesség alapkövetelmény a fejpá
lyaudvarokon, de költség- és vá
gány-megtakarítást eredményez a 
forduló állomásokon is. Ezért a 
kétirányú közlekedésre eleve al
kalmas motorvonatok hiányában 
az elővárosi forgalomban csak a 
mozdonyvontatású ingavonatok 
nyújthatnak alternatív megoldást, 
sőt bizonyos kapacitás-igény 
mértéken túl csak a hosszú inga
vonatok felelnek meg a felada
toknak.

A tanulmányunkban beveze
tésre javasolt ütemes elővárosi 
mintamenetrendek (általában 20 
perces ütemes vonatgyakoriságot 
feltételezve) elsősorban a fejpá
lyaudvarokon, de a fordulóállo
másokon is kizárólag a mindkét 
végén vezetőállással rendelkező 
szerelvényekre épültek.

A Budapest- környéki elővá
rosi feladatok ellátásához szüksé
ges járművek jelenlegi helyzete és 
a szükséges (részben folyamatban 
lévő) fejlesztések a következők
ben foglalhatók össze:

Dízel-üzemű vonalak
■ Budapest-Nyugati pályaudvar 

-Esztergom (2-es): a meglévő 
23 darab „Desiro” motorvonat 
a vonal kiszolgálását a min
denképpen gazdaságos villa
mosításáig magas színvonalon 
megoldja. Kiegészítésként a 
távlatban az Esztergom-Ko- 
márom vasútvonallal kombi
nált és az infrastruktúra-kor
szerűsítés eredményeképpen 
tovább sűrített menetrendhez 
célszerű néhány orosz motor
vonat beforgatása a 
lajosmizsei vonallal kombi
nált fordulóban. A „Desiro”-k 
egy része ekkor már más vo

nalakon távolsági feladatokra 
is felhasználható lesz. A villa
mosítás után a teljes „Desiro” 
típusú járműpark a hálózat 
más részein gazdaságosan ma
gas szintű szolgáltatást tud 
majd nyújtani. A villamosítás 
a nagyobb befogadóképességű 
járművek szükségessége miatt 
is sürgős ezen a vonalon.

■ Budapest-Nyugati pályaudvar
-  Lajosmizse (142-es): a vonal 
kiszol-gálásához (30 perces 
vonatgyakoriságot feltételez
ve) 14 dolgozó orosz motor
vonat szükséges. A járműtípus 
folyamatban lévő „stabilizálá
sa” után a vonal benépesítése 
végrehajtható. Célszerű lenne 
ezekhez a járművekhez utólag 
egy-egy betétkocsit beszerez
ni, mivel kapacitásuk növelé
sére ezen a vonalon (és másutt 
is!) szükség lenne, fajlagosan 
nagy teljesítményük miatt 
ugyanakkor nem változnának 
kedvezőtlenül menettulajdon
ságaik. Ennek a vonalnak is a 
mielőbbi villamosítás a gazda
ságos jövőképe.

Villamos üzemű vonalak
* Budapest-Nyugati pályaudvar 

-Vác-Szob-Sturovo  (70-es)
■ Budapest-Nyugati pályaudvar- 

Veresegyház -  Vác (71-es)
A vonalakat jelenleg a meglé

vő BDv és Bv sorozatjelzésű vil
lamos motorvonatok szolgálják 
ki, kiegészítve a szükséges 
mennyiségű,- korszerűsített Bhv 
sorozatú személykocsikból és ve
zérlőkocsikból, valamint V 43 so
rozatú mozdonyokból összeállí
tott, -  ingavonati szerelvények
kel. A vonalakon egymással in
tegrált ütemes menetrend szerinti 
közlekedést tudunk biztosítani, 
amely az első, -  és természetesen 
még finomításra szoruló, -  meg
jelenése a közeljövőben megva
lósítandó Budapest-kömyéki kor
szerű elővárosi közlekedésnek.

A vonalakon célszerű üzembe 
állítani a további (opciós) 30 új 
villamos motorvonatot, ha szük
séges továbbra is kiegészítve a 
korszerűsített ingavonatokkal.

Ekkor a BDv és Bv motorvonat
ok részben már átkerülhetnek a
■ Budapest-Keleti pályaudvar -  

Kunszentmiklós -  Tass (150- 
es) és a

■ Budapest-Keleti pályaudvar- 
Gödöllö -  Hatvan (80-as)

vonalakra.
• Budapest-Nyugati pályaudvar

-  Cegléd -  Szolnok (100-as) 
vonalak teljes kiszolgálását a 

korszerűsített ingavonatokkal 
kell biztosítani, a kellő mennyisé
gű vezérlőkocsi folyamatban lévő 
átalakításával.

A korszerűsítés után felszaba
duló, 35-40 éves Bh sorozatú ko
csik és V 43 sorozatú mozdonyok 
szükség szerint a hálózat más te
rületein felhasználhatók, vagy se
lejtezhetek.

Az egyes vonalak típusonkénti 
dolgozó járműigényét
meghatároztuk. Ennek alapjául a 
jelenlegi járműpark és a tervezett 
menetrendi konstrukció szolgált. 
Figyelembe vettük a második 30 
db. új elővárosi villamos motor
vonat 2009-re tervezett üzembe 
állítása utáni helyzetet. Összessé
gében a Nyugati pu. térségében 
55 dolgozó szerelvény plusz az 
Euregio forgalomhoz további 5 
szerelvény szükséges.

A Nyugati-pályaudvarról kiin
duló elővárosi vonalak korszerű 
kiszolgálása érdekében elsősor
ban a következő fejlesztési fe l
adatok végrehajtása szükséges:
■ a Bdv (és Bv) sorozatú motor

vonatok korszerűsítését minél 
előbb el kell kezdeni részben 
utaskiszolgáló berendezéseik 
felújítása, részben üzemkész
ségük javítása érdekében. 
Legalább 16-17 üzemképes 
motorvonat folyamatos bizto
sítására kell törekedni;

■ stabilizálni kell az orosz mo
torvonatok üzemét a 
lajosmizsei vonal kiszolgálása 
céljából (is!);

■ be kell fejezni az ingavona
tokhoz szükséges további ve
zérlőkocsik folyamatban lévő 
átalakítását;

■ elő kell készíteni a motorvo- 
nati üzem további kiszélesítő-
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séhez szükséges 30 villamos 
motorvonat beszerzését (a 
30+30 darabon kívül!), amely 
egyben az utasforgalom vár
ható felfutását is kezelni tudja. 
Az ingavonatok a hálózat 
egyéb részein jól felhasznál
hatók lesznek, mivel a közel
múltban teljesen felújított jár
művek várható életkora még 
további 20 évre becsülhető. A 
további 30 motorvonatot, -  a 
járműcsalád elv maximális be
tartása mellett, -  célszerű a 
beszerzés alatt állóknál na
gyobb kapacitásúra tervezni. 
A most beszerzett járművek 6- 
részes változatát célszerű 
megcélozni, (a közbeszerzési 
törvény kötöttségeinek határa
in belül) mivel felhasználásuk 
a nagyobb forgalmú vonala
kon szükséges. Ezekkel a jár
művekkel, valamint a meglé
vő motorvonatok célszerű át
csoportosításával lehet majd a 
villamosításra kerülő eszter
gomi és lajosmizsei vonalakat 
is kiszolgálni.

7. Járműtisztító és Karbantartó 
bázisok

A Budapest-kömyéki elővárosi 
vonalak járműveinek kiszolgálá
sát szolgáló karbantartó bázisok 
fejlesztésének célszerű alapelvei 
a következők:
■ technológiai okokból (többlet 

pályahasználati díjjal is járó 
szerelvénymenetek elkerülése 
stb.) minden fejpályaudvarról 
kiinduló vonalcsoportot cél
szerű külön-külön, valamely 
(lehetőleg a külső) fordulóál
lomáshoz közelfekvő karban
tartó és tisztító bázisról kiszol
gálni. így érhető el, hogy a 
szerelvényfordulókba a legha
tékonyabb módon beépíthetők 
legyenek a szükséges techno
lógiai műveletek is;

■ hosszú távon mindhárom bá
zisnak villamos motorvonatok 
kiszolgálására kell felkészül
nie. Az átmeneti (várhatóan 
hosszú ideig tartó) időszakra 
célszerű a motorvonatok

(szükség esetén a dízel és vil
lamos együttes) fenntartását 
és az ingavonatok bázisait 
szétválasztani az eltérő tech
nológiai igények miatt;

■ a tisztító bázist (külső kocsi
mosó) mindenütt a karbantar
tó létesítmény mellett, annak 
szerves technológiai részeként 
kell kialakítani;

■ a magyar vasút 160 éves törté
nete alatt kialakult 
létesítményeit, elsősorban 
közműveit, vágányhálózatát, 
általában infrastruktúráját, a 
lehetséges mértékig fel kell 
használni a költségek kímélé
se érdekében.
Ezen alapelvek figyelembe

vételével a Budapest-Nyugati 
pályaudvar vonalainak kiszolgá
ló bázisa a volt Istvántelki Főmű
hely területén kialakított motor- 
vonat-javító bázis, ahol jelenleg 
is a feladatok jelentős részét vég
zik. A javítóműhely kapacitása 
egyszerű módon bővíthető (a 
meglévő csarnokrészek szüksé
ges mértékű hozzácsatolásával, 
vágánybővítéssel, emelőcsoport 
kialakításával, a mindenkori jár
művekhez folyamatosan illesz
tett belső technológiával, a külső 
kocsimosó korszerűsítésével 
stb.). A szükséges tervek jelentős 
része elkészült, ezek alapján a 
felújítás- bővítés várható költsé
ge 1,5 milliárd Ft.-ra becsülhető. 
Ezzel biztosítható a 70-71 vonal- 
csoport villamos motorvonatai
nak és a villamosításig a 2-142 
vonalcsoport dízel motorvonatai
nak fenntartása is. Ugyanitt kell 
fenntartani (a járműcsalád-elv 
előnyeinek kihasználásával) az 
IC motorvonatokat és a majdani 
repülőtéri gyors vasút néhány jár
művét is.

Istvántelek megfelelő fejlesz
tési fázisában megszüntethető 
lesz a Nyugati pályaudvari mo
torszín, amelynek pótlását nem 
egy új bázis pótolhatja 
Rákosrendezőn, hanem
Istvántelek bővítése.

Jelenleg és rövidtávon a ve
gyes vontatási üzem (dízel és vil
lamos, mozdonyos és motorko

csis) kiszolgálását egyaránt bizto
sítani kell.

A 2. és a 142. vonalon a követ
kező néhány évben még dízel
motorvonatokkal tervezzük a for
galom lebonyolítását, de e vasút
vonalak forgalmi adatai és az elő
városi közlekedés energiaigényes 
jellegéből adódik, továbbá vizs
gálatainkkal is alátámasztva ki
mondható, hogy e vonalak mi
előbbi villamosítása is indokolt. 
A dízelvontatás karbantartási bá
zisfejlesztését, az elkerülhetetlen 
technológiai fejlesztésekre korlá
tozva, a várható és célszerű villa
mosítás figyelembevételével kell 
meghatározni. Közép- és hosszú 
távon tehát azzal kell számolni, 
hogy a dízelvontatás kiszorul Bu
dapestről. A célállapot a tisztán 
villamos motorvonati profilú jár
műkarbantartási infrastruktúra 
megteremtése.

A budapesti elővárosi karban
tartó infrastruktúra javasolt fej
lesztéseit az előzőekben felsorolt, 
időben változó szempontok alap
ján határoztuk meg.

A vegyes, motorvonati és in
gavonati üzem az elkövetkező öt
tíz évben még fennmarad, de a 
budapesti elővárosi közlekedés 
végleges járműtípusai a motorvo
natok lesznek. Ezért a járműkar
bantartás és a szerelvénytisztítás 
fejlesztési koncepciója, már tér
ben elkülönült motorvonati és in
gavonati járműtelepekkel számol.

A budapesti járműtisztítás és 
karbantartási infrastruktúra szere
pe, hogy a tiszta motorvonati üzem 
és a járművektől megkövetelt ma
gas rendelkezésre állási színt köve
telményeinek megfeleljen.
1. A Nyugati pályaudvarról kiindu

ló Észak-budai és pesti vonala
kon (2, 70, 71 és 142) közleke
dő motorvonatok színvonalas 
és gazdaságos karbantartása az 
istvántelki fejlesztéssel meg
oldható. Az üzemelő villamos 
motorvonatok karbantartása és 
tisztítása jelenleg is itt történik, 
míg a „Desiro”-k fogadásának 
előkészületei folyamatban van
nak. A jelenlegi bázis a Nyuga
ti pályaudvar területén ezután
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feladható lesz és ugyancsak 
szükségtelen a korábban 
Rákosrendezőre tervezett gépé
szeti fenntartó bázis kiépítése!

2. Az ingavonatok fenntartását a 
szolnoki (A típusú) kocsijaví
tóban kell egységesen biztosí
tani, annak technológiai fej
lesztésével valamint a korsze
rű kocsimosó berendezés meg
építésével. A fejlesztés előké
szítése folyamatban van. Ez a 
karbantartó telep látja el a Ke
leti-pályaudvarról induló vo
nalak járműveit és a Nyugati 
pályaudvar- Cegléd-Szolnok 
vonal teljes járműparkját, illet
ve a váci vonal ingavonatait is. 
A kisebb tisztítások feltételei

nek biztosítására továbbra is a 
fordulóállomások egy részén lesz 
szükség. Ezek elsősorban: Vác, 
Szob, Esztergom, Lajosmizse, 
Cegléd.

8. Összefoglalás

Az utasok számára biztosítandó 
minőségi többletszolgáltatásokat a 
vasúti infrastruktúra oldaláról 
megalapozó és részletes minta-me- 
netrendekkel alátámasztott -  eddig 
programban még nem szereplő -  
elővárosi felújításokat és a jármű
fejlesztési programmal összhang
ban lévő várható eredményeket 
rendezve a Nyugati pályaudvari 
projekt” esetében a következő pri
oritási sorrend határozható meg: 

Fejlesztési feladatok:
• a Nyugati pályaudvar és 

Rákosrendező közötti 4. vá
gány teljes értékű kiépítése, itt 
is felhasználva a meglévő üze
mi vágány nyomvonalát;

• Rákosrendező személypálya
udvari részének átépítése, biz
tosítva az Istvántelekre (a mo- 
torvonati javító bázisra) veze
tő önálló üzemi kapcsolatot és 
„kitisztítva” az Esztergom felé 
vezető két vágány kivezetését;

• a Nyugati pályaudvar techno
lógiájának (gyakorlatilag költ
ségmentes) átszervezése;

• Káposztásmegyer megálló
hely és Istvántelek új peron 
kialakítása;

• a Budapest -  Esztergom vonal 
Piliscsaba -  Esztergom közöt
ti átépítése a Leányvár -  Do
rog közötti második vágány 
megépítésével és a teljes vo
nal villamosításával;

• a lajosmizsei vonal
Pestszentimre -  Dabas közötti 
szakaszának átépítése,
Pestszentimre-Gyál között 
második vágány.

Várható eredmények:
• a váci (70-es) vonalon 

Káposztásmegyerig (illetve a 
fordulás miatt Dunakesziig)
10 perces, onnan Vácig 20 
perces menetrendi alap-ütem 
valósítható meg a Nyugati-pá- 
lyaudvari peronvágányokig 
keresztezés-mentesen;

• az esztergomi (2-es) vonalon 
Piliscsabáig 20, onnan tovább 
30 perces ütemes vonatgyako
riság biztosítható, ugyancsak 
a fejpályaudvari peronvágá
nyokig keresztezésmentesen, 
a szakaszosan kiépítésre kerü
lő második vágányok eredmé
nyeképpen;

• a veresegyházi (71-es) vona
lon szintén keresztezésmentes 
bevezetés válik lehetségessé, 
30 perces ütem megvalósítá
sával, Rákosrendező és 
Rákospalota-Újpest között 
rendszeresen a harmadik vá
gányon történő közlekedéssel;

• a ceglédi (100-as) vonalon 
Monorig 20 perces vonatgya
koriság biztosítható, integrál
va a távolsági forgalommal;

• a lajosmizsei vonal belső vég
állomása is a Nyugati pálya
udvar lehet, -  30 perces gya
korisággal -  biztosítva ezáltal 
a teljes elővárosi forgalom fej
pályaudvarra történő beveze
tését;

• a javasolt fejlesztések csatla
koznak a 100-as vonal folya
matban lévő felújításához, tel
jessé és kihasználhatóvá te
szik a váci és az esztergomi 
vonalak átépítését, valamint a 
veresegyházi vonal már eddig 
elvégzett „konszolidálását”;

• a Nyugati pályaudvaron ez a 
menetrendi konstrukció és

technológiai rend csak 18 pe
ronvágányt igényel, így csök
kenthetők a majdani felújítás,
-  többek között a még fel nem 
újított vágányok biztosító-be- 
rendezési -  költségei is.
Az előző megfontolásokkal

azonos módon határoztuk meg a
,JCeleti pályaudvari projekt” tar
talmát és várható eredményeit is. 

Fejlesztési feladatok:
• a Keleti pályaudvar és Kőbá

nya-felső között két új vágány 
építése, részben felhasználva 
a meglévő üzemi vágányokat;

• a Keleti pályaudvaron négyvá- 
gányos új „elővárosi fejpálya
udvar” kiépítése, önálló bizto
sítóberendezési rendszerrel;

• Kőbánya-felső átépítése, kizá
rólag a személypályaudvart 
érintő változtatásokkal és az 
új peronrendszer kialakítása, 
valamint aluljárós kapcsolat a 
városi közlekedési rendszerrel 
az „Éles saroknál”; (Ezirányú 
döntés esetén a Kőbánya-felső
-  Rákos vonalszakasz, Rákos 
átépítése, -  csak a személy- 
szállítást érintő területeken -  
valamint a repülőtérig tovább
vezetendő vonalszakasz a re
pülőtéri projektet terhelné.);

• Rákoskeresztúr megállóhely 
felújítása;

• Gödöllőn az elővárosi fordu
lóállomás feltételrendszerének 
kialakítása (széles peron, gya
logos aluljáró stb.).

Várható eredmények:
• biztosítható a Józsefvárosi pá

lyaudvar teljes értékű sze
mélyszállítási pótlása;

• megvalósítható a „központi 
pályaudvari” funkció a Keleti
ben, a minőségi személyszál
lítás budapesti központjaként;

• ez irányú döntés esetén bizto
sítható a repülőtéri vonatok 
fogadása is a központi pálya
udvaron;

• a hatvani (80-as) vonalon meg
valósítható a 20 perces elővá
rosi vonatgyakoriság (a XVII. 
kerület kiszolgálásának jelen
tős javulását is biztosítva), az 
ugyancsak ütemes távolsági 
forgalommal integráltan;



• ugyancsak a 20 perces alap
ütem biztosítható az újszászi 
(120-as) vonalon az elővárosi 
forgalomban, integrálva a tá
volsági vonatok megfelelő vá
lasztékával;

• az így kiépülő infrastruktúra 
biztosíthatja a különböző fel
adatok lehető legnagyobb 
mértékű szétválasztását a Ke
leti pályaudvaron, ezáltal 
megalapozva a minél 
zavarmentesebb üzemet;

• csatlakozva az újszászi vonal 
folyamatban lévő felújítási 
projektjéhez, valamint a Kele
ti pályaudvar felvételi épületé
nek és utasforgalmi létesítmé
nyeinek a 2-es és a 4-es metró 
csatlakozását is tartalmazó re
konstrukciójához az előző 
programmal biztosítható az 
érintett elővárosi vonalak tel
jes értékű bevezetése a város 
központjába, valamint a lehe
tő legjobb tömegközlekedési 
kapcsolatok létrehozása a Ke
letiben és Kőbánya-felsőn 
egyaránt.
A messzemenően takarékos, az 

infrastruktúrának csak a szűk ke
resztmetszetekre koncentrált fe j
lesztésével elérhető, viszont az 
adott lehetőségeket jó l kihasználó 
menetrendi kínálatot a 5. ábrán, a

6. ábrán pedig -  a budapesti fe j
pályaudvarokra vonatkozó -  kö
zéptávon megvalósítható járat
gyakorisági javas katainkat 
együttesen ajánljuk az érdekelt 
szakmai és társadalmi közvéle
mény figyelmébe.
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A közúti közösségi közlekedés 
szabályozó rendszerének 
átalakítása Szlovákiában

Bevezetés
Szakértői vélemények szerint Szlo
vákia az 1990-es évek második fe
lére a közép-európai régió lemara
dó, gazdaságilag elszigetelődő or
szágává vált. Kedvező geopolitikai 
helyzete ellenére az úgynevezett 
visegrádi országok közül egyedüli
ként kimaradt a NATO csatlakozás 
első köréből, ezt követően pedig a 
szakértők rövid távon már egyálta
lán nem számoltak az ország Euró
pai Uniós csatlakozásával.

Szlovákia helyzete azóta döntő 
módon megváltozott. A ‘90-es 
évek végén az ország politikai, 
jogalkotási és gazdasági téren egy
aránt óriási erőfeszítéseket tett az 
integráció, az uniós elvárások tel
jesítése érdekében. A szlovák tö
rekvések olyan sikerrel jártak, 
hogy mára egyes elemzők egyene
sen a régió „kis tigrisét” látják 
Szlovákiában. Bár ez a vélekedés 
minden bizonnyal túlzó, az ország 
kétségtelenül jelentős eredmé
nyekkel büszkélkedhet, térségünk
ben Szlovákia gazdasági élete fej
lődött a legdinamikusabban 2004- 
ben. Figyelemre méltó, hogy a 
2004. évi 5,5 százalékos bruttó ha
zai termék növekedés után 2005-re 
is 5 százalék feletti növekedés vár
ható, miközben az éves infláció 
ütemét az eredeti terveknél fél szá
zalékponttal kedvezőbb értékre 2,8 
százalékra prognosztizálják, a reál
bérek növekedése pedig 5,2 száza
lékra várható. Szlovákia ma már a 
külföldi befektetők egyik kedvelt 
célországa, 2005-re előreláthatólag 
a 2004. évi befektetéseik értékét 
megduplázva mintegy 2,2 milliárd

euróval szállnak be egyes szlová
kiai fejlesztésekbe. A figyelemre 
méltó gazdasági eredmények, az 
ország igen kedvező földrajzi fek
vésének, valamint az egyszerűsí
tett adórendszernek, az alacsony 
adóknak, a befektetőbarát munka- 
vállalási rendszernek és az olcsó 
de képzett munkaerőnek köszön
hetőek.

Az országos statisztikák 
ugyanakkor néhány problémára is 
rámutatnak, az ország lakossága 
pedig kevéssé érzékeli minden
napjaiban a makrogazdasági sike
rek hatását. Gondot jelent, hogy a 
befektetések döntő része a fővá
ros környékére összpontosul, a 
munkanélküliség országos szinten 
is magas 18,1 százalékos, de a be
fektetők által elkerült déli és kele
ti területeken nemegyszer egyene
sen riasztó 30-35 százalékos mér
téket mutat. A lemaradó országré
szek helyzetét tovább rontja a kor
szerű infrastruktúra hiánya.

A közúti közösségi közleke
dés szabályozási rendszerében az 
utóbbi időben döntő változások 
történtek északi szomszédunknál. 
A folyamat még nem ért véget 
ugyanakkor úgy tűnik a változá
sok immáron megállíthatatlanok 
és elvezethetnek egy hosszabb tá
von is működőképes modell ki
alakulásához. A közösségi közle
kedés területén lezajlott szlováki
ai változások elemzése, értékelése 
segítséget nyújthat a közúti kö
zösségi közlekedés hazai problé
máinak orvoslásában is, ezért ér
demes a ma is tartó folyamatot 
részletesebben megismerni.

A közúti közösségi közlekedés 
szlovákiai szabályozórendsze
rére ható tényezők

A közúti közösségi közlekedés 
szlovákiai szabályozórendszeré
ben az utóbbi időben bekövetke
zett változásokat figyelve megál
lapítható, hogy a kialakuló rend
szer nem egy tudatosan végig
gondolt, megtervezett közleke
déspolitikai reform következmé
nye, hanem sokkal inkább jó né
hány egymásra is ható gazdasági, 
politikai folyamat eredője, mely
ben jelentős szerepet játszott/ját
szik az Európai Unióhoz történt 
csatlakozásból adódó jogharmo
nizációs kényszer, a közigazgatá
si reformfolyamat, a kialakuló re
gionális önkormányzati szint ér
dekérvényesítő képessége, a köz
lekedési vállalatok tulajdonviszo
nyainak változása, a magántulaj
donba kerülő vállalatok lobbi-ké- 
pessége. A közúti közösségi köz
lekedés Magyarországon is is
mert problémáinak (közösségi 
közlekedés súlyának és attraktivi- 
tásának csökkenése, közlekedési 
vállalatok tevékenységének alul
finanszírozottsága, autóbuszpark 
és egyéb infrastruktúra elörege
dése, stb.) legalább részleges 
megoldása ugyanakkor a megin
dult változások hatására immár 
testközelbe került Szlovákiában.

Szlovákia Európai Uniós csatla
kozásából olyan jogharmonizációs 
feladatok adódtak a közúti közös
ségi közlekedés területén, amelyek 
egyrészt alapvető fontosságúak a 
kiszámítható jogszabályi környezet
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megteremtésében, de önmagában -  
ahogy a magyarországi példa is 
mutatja -  nem jelentenek megol
dást az alágazat problémáira.

A közösségi közlekedés jog
harmonizációjánál lényegesen ér
dekesebb az országban zajló -  az 
EU csatlakozástól természetesen 
nem elválasztható -  közigazgatá
si reform, a regionális önkor
mányzatok és intézményrendszer 
kiépítése, a közfeladatok ellátásá
nak, és az ehhez tartozó források
nak a decentralizációja. Az ön
kormányzatiság középső szintjé
nek kialakításával egyes fontos 
kérdésekben a döntési hatáskör 
az államigazgatási szervektől a 
régiós önkormányzatokhoz ke
rült, témánk szempontjából külö
nösen érdekes, hogy a közúti kö
zösségi közlekedés szabályozása 
mára alapvetően ugyancsak régi
ós szinten történik (1. ábra).

A régió rendszer kialakulása

Szlovákia területi-közigazgatási 
rendszere 1918 óta számos alka
lommal változott. AII. világhábo
rút diktatórikus rendszer kiépülése 
követte, hasonlóan Magyarország
hoz, így 1990-ig nem létezett való
di önkormányzatiság. A rendszer- 
váltást követően a közigazgatási 
rendszer demokratikus átalakításá
val jöttek létre a települési szintű 
önkormányzatok, a közigazgatás 
magasabb szintjén az önkormány
zatiság kiépülése azonban csak a 
legutóbbi idők eredménye.

Szlovákia 1993-ban vált füg
getlen országgá. Már a csehszlo
vák időszak utolsó évében napi
rendre került a közigazgatás re
formja, végül azonban 1996-ban 
született meg az immár független 
állam új közigazgatási beosztása, 
amely 8 kerületre (kraj), és 79 já
rásra (okres) tagolta az országot. A 
létrejött szerkezet nincs összhang
ban a történelmi hagyományok
kal, a gazdaság-földrajzi viszo
nyokkal és célszerűségekkel. A te
rületi beosztás 1996. évi reformja 
ugyanis nem párosult a tényleges 
önkormányzatiság továbbfejlesz
tésével, erre a 2001. évig várni

kellett. 2001. decemberében meg
tartották az önkormányzati válasz
tásokat, majd ezután ténylegesen 
megalakultak hivatalos elnevezé
sük szerint a „Felsőbb Területi 
Egység”-ek (Vyssie Územné 
Celky), vagyis a régiós (kerületi) 
önkormányzatok (2. ábra).

A régiós önkormányzatok mű
ködése, feladataik

Az egyes Régiós Önkormányzatok
-  vagy hívhatjuk őket Önkormány
zati kerületeknek is -  az önkor
mányzatiság középső szintjének -  
az előzőekben bemutatott -  kiala
kításával jöttek létre és folyamato
san vették/veszik át az egyes fon
tos kérdésekben a döntési hatás
kört az államigazgatási szervektől.

A középszintű önkormányzat
ok szervei a képviselő testület és a 
kerületi önkormányzat elnöke (3. 
ábra). A képviselő testület tagjai 
arányosan képviselik a régiót al
kotó járásokat. Az önkormányzat 
jelenleg a következő területeken 
rendelkezik hatáskörrel:
■ községek és régió fejlesztés, 

regionális szintű területterve
zés, építkezések;

■ határokon átnyúló együttmű
ködések;

■ helyi adók és illetékek kisza
bása és jóváhagyása;

■ egészségügy -  járási jelentő
ségű rendelőintézetek, kórhá
zak, egészségügyi központok 
alapítása és fenntartása;

■ szociális ellátás -  szociális in
tézmények, gondozói hálóza
tok, alapítása és fenntartása;

■ iskolaügy -  középiskolák és 
oktatási intézmények alapítása 
és igazgatása, iskolai támoga
tások elosztása;

■ kulturális ügyek -  könyvtárak, 
színházak, múzeumok alapítá
sa és fenntartása Másod és 
harmadrendű közutak karban
tartása és kezelése;

■ menetrendszerinti közúti kö
zösségi közlekedés régión be
lüli szabályozása;

■ környezetvédelem, természet- 
védelem, hulladékgazdálko
dás régiós szintű kérdései.

A Régiós önkormányzatok 
mára már döntő szerepet játsza
nak a közúti közösségi közleke
désben, az új szabályozórendszer 
kialakításában, a szolgáltató cé
gek jogi és gazdasági környezeté
nek alakításában, mielőtt azonban 
ezt részletesen elemeznénk, elő
ször érdemes áttekinteni a szabá
lyozó rendszerre ható következő 
fontos elemet, a közúti közleke
dési vállalatok magánosításának 
folyamatát is.

Az autóbusz-közlekedési válla
latok átalakítása

Az 1990-es évek elején a rend
szerváltás, majd a független 
Szlovákia létrejöttét követően is 
az ország közúti közösségi köz
lekedését egy nagy állami tröszt 
bonyolította le. A vállalat székhe
lye a fővárosban, Pozsonyban 
működött, ugyanakkor Kelet- 
Szlovákiában, Kassán is rendel
kezett egy központtal. Az ország 
egyéb területein önálló döntési 
jogkörrel nem rendelkező tröszti 
vállalatok (üzemigazgatóságok) 
működtek.

A vállalatok a Magyarorszá
gon is jól ismert -  elsődlegesen 
az alulfinanszírozásból, az esz
közpark és infrastruktúra elörege
déséből adódó -  problémákkal 
küzdöttek.

A rendszer működésének kor
szerűsítése és privatizációjának 
előkészítése érdekében az 1990- 
es évek végén a korábbi üzem- 
igazgatóságokból 54 önálló álla
mi vállalat jött létre.

A viszonylag kis területen mű
ködő új vállalatok rákényszerül
tek tevékenységük racionalizálá
sára, elsősorban az adminisztratív 
létszám leépítésével hatékonyab
bá vált a létszámgazdálkodás, a 
tevékenységhez szükségtelen in
gatlanokat az állam sok esetben 
kivonta a cégekből, ugyanakkor 
csökkent a közlekedési szolgálta
tó tevékenység volumene is.

Ebben az időszakban két ki
sebb társaságot privatizáltak, az 
alágazat valódi privatizációjára 
azonban csak később került sor.
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1. ábra
A közúti közösségi közlekedés szlovákiai szabályozórendszerére ható tényezők
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2. ábra 
Szlovákia régiói

1 Pozsonyi régió, 2 Nagyszombati régió, 3 Trencséni régió, 4 Nyitrai régió, 
5 Zsolnai régió, 6 Besztercebányai régió, 7 Eperjesi régió, 8 Kassai régió

Az önálló cégek összevonásával 
17 közlekedési vállalatot hoztak 
létre, amelyek privatizációja a 
Közlekedési Minisztériumban 
kidolgozott és a Kormány által 
2000-ben elfogadott menetrend 
szerint 2002-ben a pozsonyi és a 
dunaszerdahelyi közlekedési vál
lalatok magánosításával kezdő
dött meg (/. táblázat). A kidolgo
zott privatizációs stratégia több 
szakaszból álló értékesítéssel 
számolt. Ennek megfelelően a 
szlovák privatizációért felelős 
szervezet, a Nemzeti Vagyonalap 
az első körben az egyes cégek 
49%-os tulajdonrészt megtestesí
tő részvénycsomagját értékesítet
te, az erre vonatkozó privatizáci
ós szerződésekben ugyanakkor a 
befektető opciót kapott további 
17% tulajdonrésznyi részvény- 
csomag megszerzésére. így a be
fektetők összességében 66% tu
lajdonrésznyi részvényt szerez
hettek volna meg, ami azért érde
kes, mert a gazdasági társaságok 
szlovák szabályozása szerint szá
mos tulajdonosi döntés megho
zatalához egy közgyűlésen -  a 
magyar társasági törvénytől elté
rő módon nem 75% + 1 szavazat, 
hanem -  66%-ot meghaladó 
többség szükséges.

A privatizációs folyamat má
sodik szakaszának, az opcionális 
részvények megvásárlásának fel
tételeit a privatizációs szerződés 
már tartalmazta, az opcióval való 
élés előfeltétele volt a szerződé
ses kötelezettségek (elsősorban a 
vételár előírt részletekben történő 
megfizetésének) teljesítése. Az 
egyes befektetők kiválasztásakor 
alapvetően a vételár dominált, de 
az elbírálás deklarált szempontjai 
között a hosszú távú üzleti elkép
zelések, a szakmai tapasztalatok 
is szerepet játszottak.

Az elfogadott privatizációs 
stratégiai azzal számolt, hogy a 
privatizáció első két szakaszával 
nem érintett 34% tulajdonrészt 
megtestesítő részvénycsomagot -  
amelyhez, mint utaltunk rá jelen
tős kisebbségi tulajdonosi jogo
sítványok járulnak, vagyis egy
fajta blokkoló kisebbségi pozíciót

nyújthat -  a többség értékesítését 
követően azok a regionális ön- 
kormányzatok kapják meg, ame
lyek területén az adott cég közle
kedési szolgáltatást nyújt és 
amely önkormányzatokhoz kerül 
a közigazgatási reform keretében 
a regionális közlekedés feladata, 
szabályozása és hosszabb távon 
teljes körű finanszírozása is.

A privatizációs stratégia fon
tos eleme volt, hogy a 49%-nyi 
tulajdonrészért fizetett vételárból 
az új tulajdonos és a szlovák pri
vatizációs szervezet megemelte a 
társaság alaptőkéjét, azzal a meg
kötéssel, hogy az alaptőke eme
lésből befolyó összeget a társasá
gok kizárólag az autóbuszparkjuk 
megújítására, új autóbuszok be
szerzésére használhatták fel.

Az eredeti privatizációs straté
gia megvalósításába a végrehajtás 
során két hiba is csúszott. Az első, 
hogy az előzetes számítások során 
a tulajdonhányadok százalékos 
mértékében, a végrehajtás során 
azonban konkrét részvény darab
számban számoltak. A privatizá
ció már ezen fázisába jutott cégek 
esetében a tőkeemelés során kibo
csátott új részvények megemelték 
az összes részvény darabszámát, 
amely így a továbbiakban már 
más tulajdonhányadot testesített 
meg. Minél nagyobb volt a rész
vényekért fizetett vételár és a 
megszerzett részvénycsomag név
értékének aránya, annál nagyobb 
eltérés mutatkozott az eredeti pri
vatizációs elképzelés szerinti va
lamint a ténylegesen kialakuló tu-
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3. ábra
A Regionális Önkormányzatok hivatalának általános szervezeti struktúrája 

1. táblázat
A Szlovák autóbusz-közlekedési vállalatok privatizációja

Cégnév Jegyzett 

tőke (e§K)*

A utóbuszok 

szám a (db)

Autóbuszok

átlagéletkora

4 9 + 1 7 %

vételára

Árfolyam

SAD Bratislava 257 376 299 10,1 év 541 000 318%

SAD Dunajská Streda 79 327 168 11,4 év 53 878 103%

SAD Trnava 212012 356 10,4 év 140 078 100 %

SAD Prievidza 175 615 320 11,6 év 119 869 103 %

SAD Trenfiin 185 122 439 11,5 év 141 000 115%

SAD Nitra 232 873 357 10,85 év 154 906 94%

SAD Nővé Zámky 178311 386 11,4 év 121 222 103%

SAD Liptovsky MikulaS 112017 280 12,2 év 74 080 100 %

SAD Zilina 349 242 n.a n.a n.a. n.a.

SAD Banská Bystrica 247 643 261 11,3 év 188 575 115%

SAD Lufenec 119 725 105 11,9 év 79 018 113%

SAD Zvolen 145 793 388 11,4 év 97 001 101 %

SAD Humenné 91 479 245 11,3 év 60 613 100%

SAD Poprad 137 200 178 11,2 év 93 500 103 %

SAD PreSov 173 003 190 10,9 év 117182 103 %

SAD KoSice 352 351 273 10,3 év 233 020 100%

SAD Mihaiovce 127 899 259 10,6 év 91 147 108%

SAD összesen 2 827 746 4 505 11,2 év 2 306 089** 124%**

* Jegyzett tőke értéke a privatizáció megkezdésének időpontjában, az alaptőke emelés előtt 
** A SAD Zilina adatai nélkül

lajdonhányadok között. A 49 %- 
nyi részvénycsomag megvásárlá
sa, a tőkeemelés végrehajtása, 
majd az eredetileg 17 %-nyi opci
onális részvénycsomag megvétele

összességében ezen cégeknél azt 
eredményezte, hogy a szlovák pri
vatizációs szervezet kezében nem 
34% hanem a vételi árfolyamtól 
függően ennél lényegesen na

gyobb tulajdonrészt megtestesítő 
részvénycsomag is maradt.

Az előzetes számítások során 
a privatizációs szervezet nem 
számolt azzal sem, hogy a regio
nális önkormányzatok nem hos
szú távú befektetésként kívánják 
majd kezelni a részükre átadni 
tervezett kisebbségi részvénypa
ketteket, hanem mielőbb értékesí
teni kívánják azt, kézenfekvő mó
don elsősorban a többségi tulaj
donosok számára. Egyes önkor
mányzatok meg is kezdték az elő
zetes tárgyalásokat a még meg 
sem kapott részvénycsomag érté
kesítéséről a befektetőkkel. Te
kintettel a tőkeemelésből adódó 
problémára és a várható önkor
mányzati értékesítési szándékok
ra a privatizáció 3. szakasza vé
gül nem az eredeti elképzelések 
szerint fog megvalósulni. Hosz- 
szan tartó viták után közel 4 évvel 
az autóbusz-közlekedési cégek 
privatizációjának megkezdése 
után a Szlovák Kormány nemrég 
hozott a továbbmenet mikéntjéről 
döntést. E szerint a privatizációs 
folyamat első két fázisát egy har
madik fogja követni, amely a két 
szakasz után állami tulajdonban 
maradó pakettek nyilvános érté
kesítését jelenti. A részvénycso
magokat bárki megveheti, az ere
deti privatizatőrök, vagy új je
lentkezők egyaránt. Az elképzelé
sek szerint az értékesítési tende
rek során a nyertes kiválasztása 
négy kritérium alapján fog meg
történni. Az ajánlott vételár 50 %- 
os súllyal, az ajánlattevő üzleti 
terve, illetve az autóbusz-közle- 
kedés területén meglévő szakmai 
tapasztalatai 20-20%-os, míg vé
gül az ajánlott fizetési ütemezés 
10%-os súllyal kerül majd figye
lembe vételre.

A szlovák autóbusz-közleke- 
dési vállalatok privatizációja egy
mástól függetlenül zajlott, illetve 
zajlik a mai napig. Csupán 7 tár
saság esetében történt meg az első 
két szakasz, vagyis a 49 %-nyi és 
az opciós részvénycsomag értéke
sítése, 6 cégben eladásra került a 
kisebbségi részvénycsomag, de a 
17 %-nyi részvénypakett megvé
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telére még nem került sor. A ma
radék 4 vállalat privatizációs szer
ződését csak nemrég írták alá.

A szlovák autóbusz-közlekedé- 
si szektor privatizáció során az 
egyes cégek döntően szlovák be
fektetői kézbe kerültek, sok helyen 
jelentős szerephez jutott -  a társa
ságok privatizációt megelőző ösz- 
szevonása során pozícióba került -  
menedzsment, míg külföldi befek
tető összesen 3 cég esetében vált 
befutóvá. Az érsekújvári és a 
nagymihályi székhelyű társaságot 
magyarországi befektető vásárolta 
meg, ezen kívül csak egy csehor
szági szakmai befektető jutott sze
rephez. A jelentős tőkeerővel ren
delkező nyugat-európai társaságok 
előzetesen jelentős érdeklődést 
mutattak a privatizáció iránt, a ver
senyben azonban már csak mérsé
kelten vettek részt. Bár a közúti 
közösségi közlekedés területén 
működő egyik legnagyobb szak
mai befektető cég a svéd 
CONNEX 300% feletti árfolyamot 
ajánlva megnyerte a pozsonyi 
székhelyű társaság privatizációs 
tenderét, vételi szándékától végül 
is eláll, valószínűleg a tőkeemelés 
elszámolásából adódó -  korábban 
ismertetett -  problémákból kifo
lyólag. A nagy nyugati cégek kez
deti lelkesedését mindenképpen le- 
hűtötte az alapvető kérdésekben is 
sokfelé meglévő bizonytalanság, A 
privatizáció megindításakor a köz
úti közösségi közlekedés szabályo
zórendszerének átalakulása még 
nem zárult le, kiszámíthatatlan volt 
az esetleges befektetés megtérülé
se, kérdéses volt, hogy a vállalatok 
elavult autóbuszparkjának folya
matos megújítására honnan lesz 
forrás, az érintett cégek menedzs
mentjei pedig sok esetben nem le
hetséges partnert, hanem egzisz
tenciájukat veszélyeztető vetély- 
társat láttak bennük.

Összességében mindenképpen 
megállapítható, hogy az autóbusz
közlekedési vállalatok privatizáció

ja jelentősen hatott, illetve hat a 
mai napig a cégek gazdasági és jo
gi környezetére. A privatizációra 
való felkészüléskor a cégek gazdál
kodását sikerült racionálisabbá ten
ni, a sikeres privatizáció igénye 
elősegítette a szabályozórendszer 
fejlődését, kiszámíthatóbbá válását, 
a magántulajdonosi érdek megjele
nése pedig további impulzust adott 
a gazdasági racionalitást valamint a 
kiszámítható, és a finanszírozási 
kérdéseket is figyelembe vevő jogi 
környezet kialakításának.

Az autóbusz-közlekedés szabá
lyozórendszere

Az autóbusz-közlekedés törvényi 
alapjait Szlovákiában a Közúti 
közlekedésről szóló, többször 
módosított 168/1996 törvény1 te
remti meg. A piacralépés szabá
lyozása a vonatkozó EU szabá
lyozásnak megfelelően hasonló a 
magyarországihoz, a szükséges 
engedélyt a Közlekedési, Posta
ügyi és Telekommunikációs Mi
nisztérium adja ki, amennyiben a 
kérvényező megfelel a jó hírnév, 
a szakmai tapasztalat és a megfe
lelő pénzügyi háttér hármas kö
vetelmény rendszerének.

A menetrendszerinti autóbusz
közlekedés kapcsán meg kell kü
lönböztetni a helyi, helyközi és 
távolsági közlekedés szabályozá
sát. A helyi közlekedéssel kap
csolatos kérdések az adott helyi 
önkormányzat hatáskörébe tar
toznak, a helyközi közlekedés 
(maximálisan 100 km-es vi
szonylatok) felelőssége a regio
nális önkormányzatoké, míg a tá
volsági közlekedés (100 km-nél 
hosszabb viszonylatok) teljes 
egészében piaci alapon működik. 
Ez utóbbi nem igényel semmiféle 
további engedélyezési eljárást.

A nyújtott szolgáltatás alapját 
jelentő menetrend megállapítása 
már régóta a helyi, illetve regio
nális önkormányzat hatáskörébe

tartozik, korábban azonban a 
szolgáltatáshoz kapcsolódó fi
nanszírozási kérdésekbe az érin
tett önkormányzatoknak kevés 
beleszólásuk volt. A helyzet
2005-re változott meg.

A szlovák ártörvény2 rendel
kezései és a szlovák Pénzügymi
nisztérium vonatkozó rendelete3 
alapján az érintett minisztérium 
által megállapított területeken re
gionális szinten történhet egyes 
termékek, illetve szolgáltatások 
maximális, vagy minimális árá
nak meghatározása. 2005. január 
1-jétől a helyközi közlekedésben 
a hatósági ármegállapítás joga a 
regionális önkormányzatokhoz, a 
helyi közlekedésben pedig az 
érintett települési önkormányzat
okhoz került.

Érdekesség, hogy az önkor
mányzatok általában csak formá
lisan éltek az ármegállapítás jogá
val, hiszen a kérdést szabályozó 
saját rendeleteiket kiadták ugyan, 
de a maximális tarifa a legtöbb 
helyen a Közlekedési, Postaügyi 
és Telekommunikációs Miniszté
rium által korábban megállapított 
szinten maradt. Ennek alapvetően 
több oka is volt. Először is, hogy 
az ármegállapítás jogának regio
nális, illetve települési szintre tör
ténő delegálásáról való döntés 
rendkívül rövid idővel előzte csu
pán meg a bevezetés időpontját, 
vagyis a lehetőség az egyes ön- 
kormányzatokat felkészületlenül 
érte, ráadásul addigra már elfo
gadták az egyes önkormányzatok 
költségvetését, benne a közleke
dési szolgáltatások fenntartásával 
kapcsolatos részeket is. A másik 
ok minden bizonnyal politikai in
díttatású, hiszen a 2005. év végi 
önkormányzati választások előtt, 
a döntéshozók nem szívesen éltek 
a tarifaemelés lehetőségével. Az 
országos szinten egységes szabá
lyozás ugyanakkor ténylegesen 
már most is megszűnt és az egyes 
önkormányzatok a jövőben min-

1 168/1996. Z. z. Zákon Národnej rady Slovenskej republiky o cestnej doprave
2 18/1996. Z. z. Zákon Národnej rady Slovenskej republiky o cenách
3 Opatrenie Miniszterstva financií Slovenskej republiky é. 01/R/2003 z 9. decembra 2003, ktorym sa ustanovuje rozsah rewgulácie cien v

pősobnosti Ministerstva financií Slovenskej republiky



LVI. év fo lyam  9. szám ÍB 'S

lisa

den bizonnyal az eddigieknél bát
rabban figyelembe fogják venni a 
helyi igényeket és lehetőségeket 
is a tarifa maximális mértékének 
megállapításakor. Az ármegálla
pítás delegálása ugyanakkor prob
lémákat is okozott, hiszen nincs 
szabályozása jelenleg még az 
olyan eseteknek, amikor egy autó- 
buszjárat több, egymástól eltérő 
tarifát alkalmazó régiót is érint. 
Jelenleg ilyen esetekben a kiindu
lási hely szerinti tarifát alkalmaz
zák a szolgáltatók, bár hivatalosan 
a régió határokon át kéne térniük 
az adott régió tarifájára.

Az ármegállapítás jogával 
együtt önkormányzati szintre ke
rült a kedvezményes utazások 
jogosulti körének megállapítása 
is. Ezen a területen is megfigyel
hető, hogy a korábbi állami sza
bályozás általában nem változott, 
ugyanakkor a magyarországi vi
szonyokhoz képest jóval szűkebb 
a kedvezményezetti kör (elsősor
ban diákok, illetve nyugdíjasok), 
és a kedvezmények mértéke is 
szerényebb. A közlekedési telje
sítmények mérésében, a tényle
ges utasszám meghatározásában 
Magyarországon oly sok gondot 
jelentő ingyenes utazási lehető
ség Szlovákiában gyakorlatilag 
ismeretlen4. Ezekből következik, 
hogy a kedvezményes utazások
ból adódó, magyarországihoz ha
sonló, a központi költségvetést 
terhelő árkiegészítési rendszer is
meretlen Szlovákiában, a köz
szolgáltatási szerződések keretein 
belül az ilyen alapon a szolgálta
tónak elvileg járó összeget tartal
mazza a veszteségtérítés címén 
juttatott forrás.

A szabályozórendszer jelenle
gi leggyengébb pontja a hosszú 
távú közszolgáltatási szerződések 
kérdése. Az Európai Unió szabá
lyozása szerint a helyközi közle
kedés vonatkozásában ilyen szer
ződéseket maximálisan 8 évre

lehet megkötni. Szlovákiában 
ugyanakkor nem került sor hosz- 
szú távú szerződések megkötésé
re, a jelenlegi szolgáltatóknak az 
illetékes önkormányzatokkal 
egyfajta keretszerződéseik van
nak csupán, így a szerződő felek 
a közlekedési szolgáltatások 
nyújtásának alapvető feltételeit 
évenként határozzák meg. Az 
évenkénti megállapodás alapja a 
regionális önkormányzat által 
meghatározott menetrend, illetve 
maximálisan alkalmazható tarifa. 
A menetrendből következő fel
adatok ellátására a szolgáltató 
cég részletes üzleti tervet készít, 
amelyben kimutatja a szolgálta

tásból eredő veszteség cégszintű 
nagyságrendjét.

A közúti közösségi közleke
dés szabályozásának legizgalma
sabb eleme kétségkívül az úgyne
vezett közösségi közszolgáltatás
ok kérdésköre és az ehhez kap
csolódó veszteségtérítés rendsze
re. Az Európai Unióban tanácsi 
rendelet5 szabályozza a menet
rendszerinti személyszállítás köz
szolgáltatási szegmensét. A köz
szolgáltatási kötelezettség fogal
mát a rendelet úgy definiálja, 
hogy az olyan kötelezettség, ame
lyet üzleti érdekeire tekintettel a 
szolgáltató cég nem, vagy nem az 
elvárt mértékben, feltételek mel-

Szolgáltatási bevételek (1)

Kiadások (2)
Üzemanyag költség

Gumi költség
Közvetlen anyagfelhasználás

Közvetlen bérköltség
Közlekedési eszközök költségei

Amortizáció
Bérleti díjak

Javítás és karbantartás
Egyéb közvetlen költségek

Napidíjak
Bérjárulékok

Egyebek
Általános rezsi költségek

Telephely üzemeltetés
Irányítás, fenntartás

Előzetesen tervezett veszteség megtérítése (3)

Szolgáltatásból és előzetes veszteségtérítésből 
származó bevételek összege 4=(l+3)

Tevékenység haszna, vagy vesztesége 5=(4-2)

Elvonások, adók (6)

Kapott támogatások (7)

______________ Eredmény 5+6-7______________

4. ábra
A közszolgáltatásokból adódó veszteség kimutatásának sémája

4 Ingyenes utazásra alapvetően a Nemzeti Tanács képviselői jogosultak, az ő számuk azonban adott, és feltételezhetően utazási szokásaikra sem
jellemző a közúti közösségi közlekedés rendszeres igénybevétele.

5 1191/69 sz. tanácsi rendelet a tagállamok eljárásáról a vasúti-, közúti közlekedésben és a belvízi hajóközlekedésben nyújtott közszolgáltatások
területén
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lett végezne el. Azokra az esetek
re, amikor az erre jogkörrel ren
delkező hatóság megítélése sze
rint bizonyos szükségesnek ítélt 
közösségi közlekedési szolgálta
tások megléte ezt kívánja, a ren
delet a közszolgáltatási kötele
zettség létét jogosnak ítéli meg, 
amely a hatóság által előírt üze
meltetési, szállítási és tarifális kö
telezettséget jelent a szolgáltató 
számára, ugyanakkor a szolgálta
tó megfelelő kompenzációra is 
jogosult.

Szlovákiában már évek óta 
létezik a veszteségtérítés rend
szere, ennek gyakorlati műkö
dése azonban korábban gyakor
latilag kiszámíthatatlan volt. A 
szolgáltató vállalatok privatizá
ciójának megindulásával, a 
helyközi közlekedéssel kapcso
latos kérdések regionális szintre 
történő delegálásával a veszte
ségtérítés rendszere lényegesen 
átláthatóbbá vált, azzal együtt, 
hogy a jövő feladata még egyes 
alapvető kérdések rendezése. A 
veszteségtérítéssel kapcsolatos 
eljárást a Közlekedési, Posta
ügyi és Telekommunikációs Mi
nisztérium dolgozta ki még 
2003-ban6, amely a közlekedési 
szolgáltatást elrendelő (a menet
rendet megállapító) hatóság ál
tal fizetendő kompenzáció mér
tékének kiszámításához külön 
bevételi, kiadási és teljesítmény 
adatokat tartalmazó elszámolási 
kötelezettséget vezetett be (4. 
ábra). Ma a közlekedési szol
gáltató cégek árbevételének 20- 
25 %-a származik a veszteségté
rítésből.

Az állami időkben kialakult 
veszteségfinanszírozási rendszer 
alapvető hibája, hogy csak a mű
ködésből adódó veszteségekkel 
számol, nem kezeli a működési 
bevételekből nem finanszírozható 
eszközpótlási beruházások kérdé

sét, nem ad választ az elöregedett 
autóbuszpark megújításának mi
kéntjére. Az állami vállalati idők
ben az autóbuszpark megújításá
nak finanszírozása eseti jelleggel, 
rendszertelenül működött, a pri
vatizációs bevételek autóbuszok 
vásárlásra való visszaforgatása 
pedig csak minimális mértékben 
javított a helyzeten.

Mint már korábban utaltunk 
rá a helyközi közlekedésre vo
natkozó keretjellegű megállapo
dások aktuális tartalommal tör
ténő kitöltése során a menet
rendből következő feladatok el
látására, az aktuális tarifa figye
lembe vételével készít üzleti ter
vet a szolgáltató cég, amelyben 
kimutatja a szolgáltatásból ere
dő veszteség cégszintű nagyság
rendjét. Az önkormányzat meg
vizsgálja az üzleti terv perem- 
feltételeit, bevételi és kiadási ol
dalát és ennek alapján dönt a 
veszteség térítés mértékéről, 
amelyet beépít az éves költség- 
vetésének kiadási oldalába. Az 
önkormányzatnak lehetősége 
van arra, hogy a veszteségfinan
szírozási igényt csökkentse a 
szolgáltatást igénybevevők ro
vására vagy a nyújtott közösségi 
közlekedési szolgáltatás vissza
fogásával, vagy a tarifa emelé
sével. Amennyiben az üzleti terv 
peremfeltételeiben jelentős vál
tozás következik be7, a felek év 
közben is módosíthatják az adott 
üzleti évre vonatkozó konkrét 
megállapodásukat. A privatizá
ció egyik eredménye, hogy az 
immár magántulajdonú cégek 
markánsan képviselik érdekei
ket az autóbuszpark megújításá
nak kérdéskörében, és alapvető 
törekvésük, hogy a most kiala
kuló önkormányzati kapcsolat- 
rendszerükben természetes
elemként fogadtassák el a folya
matos eszközpótlás

finanszírozását8. Amíg erre nin
csen mód a társaságok inkább 
nem vásárolnak új autóbuszo
kat, hanem a régiek felújításával 
tartják fent autóbuszparkjuk mű
ködőképességét. így a privatizá
ció óta a társaságok autóbusz ál
lománya jelentősen tovább öre
gedett és átlagéletkora mára már 
megközelíti a 14 évet.

A helyi települési önkor
mányzatok és a SAD vállalatok 
kapcsolata kettős jellegű. Egy
részt egyes településeken külön 
közszolgáltatási szerződés alap
ján a SAD vállalatok nyújtják a 
helyi közlekedési szolgáltatáso
kat, másrészt vannak olyan tele
pülések, amelyek önálló helyi 
közlekedéssel ugyan nem ren
delkeznek, de az átmenő hely
közi járatok segítségével bizto
sítani kívánják a helyi közleke
dési igények kielégítését. 
Amennyiben az adott települé
sen több megállóhely is van, a 
település lehet egyszerű haszon- 
élvezője a tényleges helyzetnek, 
de előfordul, hogy a helyi ön- 
kormányzat külön szerződés 
alapján ellentételezi a szolgálta
tónak a számára kedvező me
netrend kialakítását.

Összefoglalás

Bár Szlovákia északi szomszé
dunk és Magyarországgal egy 
időben csatlakozott az Európai 
Unióhoz, meglehetősen kevés in
formációval rendelkezünk az ott 
zajló folyamatokról.

A változások a közúti közös
ségi közlekedés szabályozási 
rendszerét és mindennapjait sem 
hagyták változatlanul. Bár a fo
lyamat még nem ért véget úgy 
tűnik Szlovákia fontos lépéseket 
tett és lényegesen előbbre tart, 
mint Magyarország a kiszámít
ható jogi és gazdasági hátterű,

6 151/2003 Vyhlááka Ministersrva dopravy, pőSt a telekomunikácií Slovenskej republiky o preukazovaní predpoladanej strazy z poskytovania
vykonov vo verejnom záujme v pravidelnej autobusovej doprave.

7 Gondoljunk csak a gázolajárak 2005. évi alakulására, és a szolgáltató cégek ebből adódó -  az üzleti terv elfogadásakor előre még nem látott -
többletköltségeire.

8 A szolgáltató cégek törekvéseinek eredményét bizonyítja, hogy például a Kassai Regionális Önkormányzat 2006-tól tervezi, hogy a közlekedé
si szolgáltató cég járműparkjának korszerűsítését -  kezdeti lépésként 20 millió koronával -  tâmogaţja.
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működőképes közúti közösségi 
közlekedési modell kialakításá
ban. 2005. március 1-től 6 közle
kedési szolgáltató cég és 4 egye
tem közreműködésével megin
dult az elektronikus chipkártya 
rendszer bevezetése is. Ennek lé
nyege, hogy a szolgáltatók egy
más kártyáinak kölcsönös elfo
gadásával és egy független el
számoló szervezet közreműkö
désével lehetővé teszik, hogy 
több mint, 300 ezer ember elekt
ronikus pénztárcája segítségével 
bármely a rendszerhez már be
kapcsolt cég szolgáltatását ké
nyelmesen és egyszerűen úgy 
vegye igénybe, hogy a szolgálta
tás ellenértékét az azt nyújtó cég 
kapja meg végül attól függetle
nül, hogy ki volt a kártya kibo
csátója és mely cégnél töltötte 
fel azt az utas.

Tekintettel arra, hogy Szlová
kia és Magyarország gazdasági, 
társadalmi és közösségi közleke
dési viszonyainak rendszerváltás
kori kiinduló állapota sok hason
lóságot mutat, a szlovákiai válto
zások bemutatása és elemzése 
legalább olyan fontos, mint a tel
jesen más utat bejárt nyugat-eu
rópai országokban található mo
dellek értékelése.

A közösségi közlekedésben 
elkerülhetetlenül szükséges és 
így a rendszer működőképessé
gét döntően meghatározó vesz
teségtérítés szlovákiai gyakorla
ti működésével kapcsolatosan 
ma még nincsenek elégséges ta
pasztalatok. A veszteségtérítés 
rendszerének jogi szabályozása 
már korábban is létezett Szlová
kiában, ugyanakkor a közösségi 
közlekedés, illetve a szolgáltató 
cégek érdekeit gyakran rövid tá
vú költségvetési szempontoknak 
rendelték alá, és a szabályozó
hatóság szerepét betöltő minisz
térium érdekeinek egyoldalú ér
vényesítését az állami tulajdon
lásból adódó eszközök lehetővé 
is tették (2. táblázat). Az állami 
tulajdonú cégek menedzsment
jei hozzászoktak, sőt talán szin
te természetesnek is vették, 
hogy a cégek érdekeinél előbbre

való az állami érdek érvényre 
jutása. A közigazgatási reform -  
közúti közlekedés működését is 
elérő -  folyamatával, a szolgál
tató cégek magánosításával 
megszűntek az állam kettős, tu
lajdonosi és szabályozói szerep- 
vállalásából adódó egészségte
len viszonyok. A közúti közle
kedési szolgáltatás mértékének 
meghatározása, az ebből adódó 
politikai és finanszírozási fele
lősség vállalása regionális szint
re került, a cégek érdekérvénye
sítő képessége pedig a magántu
lajdonlás kialakulásával meg
erősödött.

Az autóbusz-közlekedési 
társaságok és az önkormányzat
ok kapcsolatrendszere még ki
alakulóban van. A helyközi 
közlekedés területén ugyanak
kor ez a kapcsolatrendszer
2006-tól tovább bonyolódik.

Ekkortól ugyanis -  a jelenlegi 
kormányzati elképzelések sze
rint -  a regionális önkormány
zatok hatáskörébe kerül -  az 
ehhez szükséges forrásokkal 
együtt -  a vasúti mellékvonala
kon lebonyolított közlekedés 
szabályozása, finanszírozása is. 
Ez azt jelenti, hogy az önkor
mányzatok az adott régió kö
zösségi közlekedésének meg
szervezése során az egyes köz
lekedési módok közötti optima
lizálást is végrehajthatják. A 
gazdasági racionalitás előtérbe 
helyezésével ez a folyamat a 
közúti közösségi közlekedés 
felértékelődését eredményezhe
ti és ezzel elősegítheti a hosszú 
távon is működőképes -  hazánk 
számára pedig mintául szolgáló 
-  közúti közösségi közlekedési 
rendszer megszilárdulását.

2. táblázat
Állami tulajdonhányaddal rendelkező szlovák autóbusz-közlekedési vállalatok 

(Slovenská Autobusová Doprava, SAD) 2004-ben

Cégnév Székhely
Jegyzett 

töke (eSK)

Piaci

részesedés*

SAD Bratislava Pozsony 357 376 4,2%

SAD Dunajská Streda Dunaszerdahely 119 107 2,3%

SAD Tmava Nagyszombat 313 287 5,1 %

SAD Prievidza Privigye 263 191 5,6%

S AD Treníin Trencsén 185 122 11,0 %

SAD Nitra Nyitra 344 860 7,7%

SAD Nővé Zámky Érsekújvár 266 907 5,4%

SAD Liptovsky Mikulaí Rózsahegy 166 731 5,9%

S AD Zilina Zsolna 349 242 9,9%

SAD Banská Bystrica Besztercebánya 436 218 8,9%

SAD Luőenec Losonc 119 725 3,8%

SAD Zvolen Zólyom 310 277 6,7%

SAD Humenné Homonna 136 179 3,7%

SAD Poprad Poprád 206 108 4,5%

SAD Preăov Epeijes 256 451 4,6%

SAD KoSice Kassa 520 818 6,0%

SAD Mihalovce Nagymihály 195 217 3,4%

S AD összesen - 4 546 816 98,7 %

* A piaci részesedés számítása a menetrendszerinti helyközi közlekedés utasszáma alapján történt
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Irodalom

Dél-Szlovákia (Szerkesztette: Horváth 
Gyula) Dialóg Campus Kiadó Budapest 
-Pécs 2004.

Pálné Kovács Ilona: Regionális politika 
és közigazgatás. Dialóg Campus Ki
adó Budapest-Pécs 1999.

Új szó 2002. március 28., 2002. április
04. (www.ujszo.com)

Párkányi hírek 2005 február 20.
(www. sturo vo. com)

Dunaszerdahelyi Hírnök 2002 április 
(www.dunstreda.sk)

Euro doprava 2005/1.
Slovenská Autobusová Doprava Rok 

2004. Bratislava máj 2005 
Cenovy vymer ő. 2/2005 Kosicky 

samosprávny kraj 
1191/69 sz. tanácsi rendelet a tagállam

ok eljárásáról a vasúti-, közúti közle
kedésben és a belvízi hajóközleke
désben nyújtott közszolgáltatások 
területén

151/2003 Vyhláska Ministersrva 
dopravy, pőst a telekomunikácií 
Slovenskej republiky o preukazovaní 
predpoladanej strazy z poskytovania 
vykonov vo verejnom záujme v 
pravidelnej autobusovej doprave 
(www.epi.sk)

168/1996. Z. z. Zákon Národnej rady 
Slovenskej republiky o cestnej 
doprave (www.epi.sk)

18/1996. Z. z. Zákon Národnej rady 
Slovenskej republiky o cenách 
(www.epi.sk)

Opatrenie Miniszterstva flnancií 
Slovenskej republiky í. 01/R/2003 z 
9. decembra 2003, ktorym sa 
ustanovuje rozsah rewgulácie cien v 
pősobnosti Ministerstva flnancií 
Slovenskej republiky (www.epi.sk) 

Szlovák Statisztikai Hivatal adatai 
(www.epi.sk)

Kassai Regionális Önkormányzat 
(Kosicky samosprávny kraj) munka
társainak szóbeli információi

Párkányi (Stúrovo) Önkormányzat mun
katársainak szóbeli információi

A folyóiratban megjelenő cik
kekben szereplő megállapítások 
és adatok a szerzők véleményét és 
ismereteit fejezik ki, amelyek nem 
feltétlenül azonosak a Szerkesztő- 
bizottság, illetve a Szerkesztőség 
véleményével és ismereteivel.

Szerkesztőség

http://www.ujszo.com
http://www.dunstreda.sk
http://www.epi.sk
http://www.epi.sk
http://www.epi.sk
http://www.epi.sk
http://www.epi.sk
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NOVOFER Alapítvány

GÁBOR DÉNES-DÍ J 2006
F elter jesztési felh ív á s

A NOVOFER Alapítvány Kuratóriuma kéri a gazdasági tevékenységet folytató társaságok, a kutatással, fej
lesztéssel, oktatással foglalkozó intézmények, a kamarák, a műszaki és természettudományi egyesületek, a szak
mai vagy érdekvédelmi szervezetek ill. szövetségek vezetőit továbbá a Gábor Dénes-díjjal korábban kitüntetett szak
embereket, hogy az évente meghirdetett belföldi GÁBOR DÉNES DÍJ-ra teijesszék fel azokat az általuk szak
mailag ismert, kreatív, innovatív, magyar állampolgársággal rendelkező, jelenleg is tevékeny (kutató, fejlesz
tő, feltaláló, műszaki-gazdasági vezető) szakembereket, akik valamely gazdasági társaságban vagy oktatási, kuta
tási intézményben:
- kiemelkedő tudományos, kutatási-fejlesztési tevékenységet folytatnak,
- jelentős tudományos és/vagy műszaki-szellemi alkotást hoztak létre,
- tudományos, kutatási-fejlesztési, innovatív tevékenységükkel hozzájárultak a környezeti értékek meg

őrzéséhez,
- személyes közreműködésükkel nagyon jelentős mértékben és közvetlenül járultak hozzá intézményük in

novációs tevékenységéhez.

A díj odaítéléséről a Kuratórium dönt. A kuratórium döntése végleges, az ellen fellebbezésnek helye nincs. A 
hiányos (adatlapot, indoklást, szakmai életrajzot, vagy ajánló leveleket nem tartalmazó) előterjesztéseket a 
Kuratórium formai okból figyelmen kivül hagyja.
A díj személyre szóló, így alkotó közösségek csoportosan nem jelölhetők.
A díj nem egy életpálya elismerését, hanem az elmúlt 5 évben folyamatosan nyújtott, kiemelkedően eredményes 
teljesítmény elismerését célozza. A Kuratórium nem adományoz posztumusz díjat.

Az előterjesztés megkívánt tartalma
I. Kitöltött és aláírt adatlap

A felteijesztő, ajelölt és az ajánlók adatai az előírt formanyomtatvány felhasználásával
II. Jelölés

Legfeljebb 3, A4-es gépelt oldal teljedelemben a jelölés (felteijesztés) indoklása, a felteijesztő aláírásával
III. Mellékletek

1. Ajelölt szakmai képzettségének és munkásságának legfeljebb 2 oldal teijedelmű ismertetése.
2. Az indoklásban hivatkozott alkotás(ok) ill. szakmai eredmények listája (maximum 3, A4-es oldal)
3. Két, szakmailag elismert szakembernek a jelölt kitüntetését támogató ajánló levele.

A adatlap, a felhívás és az előterjesztéssel kapcsolatos részletes tudnivalók a 
www.novofer.hu/w_gabordl.html honlapról letölthetők.

Az előterjesztést mind elektronikusan, mind papírlapon be kell nyújtani.

Az elektronikus és a papíralapú előterjesztés beküldési/postára adási határideje 2 0 0 6 . október 10.

Eredményhirdetés és díjátadás: 2 0 0 6 . december 2 1.

A beérkezett előterjesztések átvételéről a felteijesztők; az elbírálás eredményéről a felteijesztők; a kitüntetést 
elnyerők esetén a felteijesztők, az ajánlók és a díjazottak közvetlen értesítést is kapnak. A kitüntetettek személyét 
a díjátadást követően honlapunkon és a szaksajtóban is nyilvánosságra hozzuk.

További felvilágosítás kérhető:
Garay Tóth János kuratóriumi elnöktől (06 30 900 48 50) vagy
Kosztolányi Tamás titkártól (Fax: 319 89 16; Tel.: 319 89 13/21; 319 51 11; e-mail: alapitvany@novofer.hu 

Budapest, 2006. május 31.
G aray  T óth  János 
a kuratórium elnöke

http://www.novofer.hu/w_gabordl.html
mailto:alapitvany@novofer.hu
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Résumé

Dr. habil László Gáspár: Quelques exemples efficaces étrangéres de la gestion de fortune sur la route................322
Les organisations centrales de Padministration routiére des pays développés actionnent une gestion de fortune 
uniforme routiers pour le ralliement de leurs systémes de gestion de fortune. La pratique présentes dans cet article 
donne des informations pour le développement d’un systéme indigéne similaire
Dr. Zoltán Ercsey-libor Gittinger-Mihály Kisteleki- Tamás Vincze: L’augmentation de la capacité de la Gare de
l’Ouest de Budapest et le transport suburbain.................................................................................................................328
L’auteurs présentent en détails, quelles conceptions peuvent étre formulées dans Pintérét de l’augmentation de la 
capacité de la Gare de l’Ouest de Budapest et de la modemisation du transport suburbain de Budapest. Iis examinent 
en détails les possibilités de la réalisation et ils évaluent leur efficacité.
Ákos Budai: La transformation du systéme régulateur du transport publique routier en Slovaquie.........................350
L’auteur examine dans cet article le systéme régulateur du transport routier en Slovaquie, la privatisation des 
entreprises de transport et 1‘effet du reforme administrative. II s’occupe en détails de la pratique et des problémes du 
remboursement des pertes en connexion des prestations publiques.

Summary

Dr. habil László Gáspár: Somé successful foreign examples o f the asset management.............................................. 322
The central road management organisations of the developed countries operate a uniform road asset management for 
the concentration of forces related to their asset management systems.
Dr. Zoltán Ercsey- Tibor Gittinger- Mihály Kisteleki: The augmentation of the capacity of the Western Railway
Station of Budapest and the suburban transport................................................................................................................328
The authors present in détails in the study, which kind of conceptions can be formulated fór the sake of the 
augmentation o f the capacity of the Western Railway Station of Budapest and of the modemisation of the suburban 
transport in Budapest. They investigate the possibilities of the implementation in détails and then they will evaluate 
their efficiency.
Ákos Budai: The transformation of the regulatory system o f the public road transport in Slovakia..........................350
The author investigates in this article the regulatory system of the road transport in Slovakia, the factors exerting an 
influence on it, the privatisation o f the transport enterprises and the efFect of the economic reform. He deals with the 
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