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Dr. habil Gaspar Laszlé w
A kozuti vagyongazdalkodas

nehany sikeres kulfoldi peldaja

1. El6zmények

Az AIPCR/PIARC (Utiigyi Vilag-
szovetség) TC 4.1 Miszaki Bi-
zottsaga (,,A kozati infrastruktira
vagyongazdalkoddsa”) a 2003-
2007-es ciklusra f6 céljanak azt
tizte ki, hogy a kozuti teljesitmé-
nyi mérészamok, a vagyongaz-
dalkodas és a tulajdonosi/haszna-
16i elvarasok teljesitése targykor-
¢ben a vilag kiilonbo6z6 orszaga-
ban elért eredményeket megis-
merje, rendszerezze €s, mint leg-
jobban bevalt gyakorlatot, ajanla-
sokkal egyiitt kdzkinccsé tegye.

Ebben a munkaban, mint ma-
gyar képviseld, a cikk szerzGje is
részt vesz, aki az ottani tapasztala-
tokat olyan mértékig alkalmasnak
vélte hazai hasznositésra, hogy
cikksorozatot szandékozik kozre-
adni, amely konkrét nemzeti gya-
korlatot, altalanosithatd tapaszta-
latokat és a hazai hasznositashoz
konkrét javaslatokat tartalmaz. Ez
a cikk a sorozat elsé tagja.

Nyilvanvaloan a hazai szakem-
berek el6tt nem teljesen ismeretlen
a kozati vagyongazdalkodas, amit a
kozelmultban megjelent tobb cikk,
illetve konyv is bizonyit [1-3].

A kovetkezSkben négy vilag-
rész egy-egy orszaganak kozuti
vagyongazdalkodasi gyakorlatat
foglalja ez a cikk dssze.

?- Nyugat-Ausztralia szévetségi
allam kozuti vagyongazdalkodasa

2.1. Mi a vagyongazddlkodds?

A vagyongazdalkodas egyik le-
hetséges meghatérozasa szerint,
az olyan miiszaki, gazdasagi és
tarsadalmi tevékenységek osszes-

sége, amelyeknek célja a kozuti
vagyon megoOrzése, a kozuti funk-
ciok biztositasa és javitasa, illetve
a biztonsagos kozuti szolgaltatas.

2.2. A kézuti vagyongazdalko-
das bevezetésének elényei

Bar a vilag egyes orszagaiban né-
mileg eltérnek egymastol azok az
indokok, amelyek kovetkeztében
vagyongazdalkodasi (asset
management) rendszerek a kozuti
infrastruktirara vonatkoz6 beve-
zetésérdl dontenek, de mégis fel-
sorolhaté néhany olyan remélt
elény, amellyel gyakorlatilag

minden esetben szdmolnak [4]:

* az infrastruktara fenntartasi és
felujitasi koltségvetésének op-
timalis hasznositasa;

* a dontéshozok szamara a koz-
uti infrastruktara allapotaban
és hasznalhatésagaban varha-
to6 kedvezdtlen kovetkezmé-
nyek bemutatisa, amennyiben
a rendelkezésre allo koltség-
keretet csokkentik vagy a
megkovetelt teljesitményi mé-
részam-szinteket alacsonyab-
ban valasztjak meg;

* vilagos miiszaki és gazdasagi
kovetelményeken  alapulo
fenntartasi és felujitasi kolt-
ségvetés elfogadasahoz tar-
gyalasi alap biztositasa;

* megfeleld haldzati szintt, a tel-
jesitményt befolyasold intéz-
kedések kovetkezményeinek
felmérése, a pillanatnyi gya-
korlat sziikség szerinti megval-
toztatasara javaslatok tétele;

* a korabbiaknal jobb hozzafé-
rés biztositdsa a pontos ada-
tokhoz, az aktualis informéaci-
6khoz és a technologiai eszko-
z0khoz;

* abizalom erGsitése abban a te-
kintetben, hogy a fenntartési
és felujitasi stratégidk megala-
pozottak (ésszertiek) és, hogy
a kozpénzeket a lehetS legha-
tékonyabban hasznaljak fel;

* a koztestiileti szektorban tor-
tén8 dontéshozatali folyamat
atlathatosaganak és széles ko-
ri elfogadtatasanak novelése;

* 1Ujabb, konnyebben alkalmaz-
hat6 technologidk bevezetése
a gazdalkodasi rendszerekbe;

* a dontéshozatali folyamat-
ban résztvevSk korének ki-
szélesitése;

* az utkezel§ szervezeteken be-
lili informacidaramlas telje-
sebbé ¢és pontosabba tétele;

* az utkezel§ szervezetek alkal-
mazottai szamara lehetGség biz-
tositasa szakmai tapasztalataik
és lizleti ismereteik novelésére.

2.3. A kézuti vagyongazdalko-
das egyes elemei

A kozuti vagyongazdalkodas

meglehetGsen komplex folyamat,

amely a kovetkez6 f6 elemeket

foglalja magéban:

* a halozat (allomany) leltar- és
mindségi adatainak felvétele;

* haloézatviselkedési modellek
kifejlesztése;

* analitikus elemzésre szolgald
eszk0zok;

* dontéstamogatd eszkozok;

* konyvelési technikak.

2.4. Az infrastruktura leltar-
és minoseégi (allapot) adatai-
nak felvétele

A kiterjedt kozati infrastruktira
(utak és hidak) leltar jelleg(i és al-
lapotadatainak a nyilvantartasa
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szamitogeépes adatbazis létrehoza-
sat igényli. Hatékony vagyongaz-
dalkodas elképzelhetetlen anél-
kiil, hogy a kezel§ szervezet az ut-
hal6zat (hidallomany) mennyiségi
JjellemzGirdl, helyérdl, hasznalata-
16l, értékérdl, allapotanak alaku-
lasarol és a kiilonb6z8 idépontok-
ban végrehajtott allapotjavitd be-
avatkozasokrol megbizhaté infor-
maciokkal rendelkezzék. Az adat-
bézist rendszeres id6kozonként
aktualizalni kell, hogy a burkolat-
allapot-jellemzGkben és az allo-
many értékében idSkozben beko-
vetkezett valtozasok nyomon ko-
vethetdk lehessenek.

Az egyes halozati elemek he-
lyének pontos rogzitése csupan
megfeleld helyazonositasi rend-
szer birtokaban lehetséges, amely
nem csupdn a foldrajzi helyet teszi
meghatdrozhatova, hanem segitsé-
gével az utcanevek, esetleg az
épitmények neve is rogzithetové
valik. A helyazonositasi rendszer-
nek eléggé rugalmasnak kell len-
nie ahhoz, hogy 10j elemek abba
nehézség nélkiil felvehetSk lehes-
senek. (iltaléban GIS-alapt rend-
szerek tudjak ezt a célt elérni.) In-
dokolt tehat a késziil§ kozti va-
gyongazdalkodasi rendszer kiala-
kitasa céljabol elkezdett leltar jel-
leg(i adatgy(ijtést megel6z6en mar
a megfelelS helyazonositasi rend-
szert kifejleszteni. Egyes orsza-
gokban Gjabban a burkolatgazdal-
kodasi rendszer nemcsak a feltji-
tdsi és a fenntartdsi tevékenysé-
gekre vonatkozik, hanem olyan
fejlesztési projektekre is, amelyek
a PPP (koztestiileti-magéan-
partnerség) keretében épiilnek.

Az thalozat pillanatnyi alla-
potanak és a hosszabb id6 alatt
bekovetkezd allapotvaltozasnak a
megbizhaté ismerete a vagyon-
gazdalkodasi rendszer megfeleld
miikodéséhez szintén elengedhe-
tetlen feltétel. A pillanatnyi 4lla-
potot rendszerint kiilonb6z6 mér-
noki mér8szamok segitségével
fejezik ki. Elterjedtek az egyes
cgyenetlenségi indexek, a behaj-
las-értékek és a vizudlis eljarassal
meghatarozott feliileti hibakat
Jellemz§ paraméterek.

A hélozat allapotara a forga-
lom és a kornyezet jelentSs befo-
lyast gyakorol. Igénybevételét
rendszerint a forgalomnagysag-
gal (atlagos napi forgalommal
vagy jellegzetes tengelyterhelé-
sekkel) jellemzik.

A kozuti infrastruktara értéké-
nek ismerete szamos célra hasz-
nalhatd. Az értékmeghatarozasra
haromféle eljaras terjedt el:
¢ avagyontargy korabbi (épités-

kori) értékének,

* a pillanatnyi Wjrael$allitasi
koltségnek, és
* a halozati elem piaci (gazda-

sagi/tarsadalmi) értékének a

felvétele.

Az értéknek a jelenig bekovet-
kezett valtozasat allapotmindsitési
eredmények és mas gazdasagi pa-
raméterek segitségével jellemzik.
A jovGben varhatd vagyonérték-
valtozas halozatviselkedési model-
lek és fenntartasi-felujitasi straté-
giak segitségével becsiilheto eldre.
Lehet6ség van annak a minimalis
pénzosszegnek a meghatarozasara
is, amely az infrastruktira értéké-
nek valamilyen vélasztott szinten
torténd tartasdhoz sziikséges.

Hasonloképpen ki lehet sza-
mitani, hogy az elhalasztott fenn-
tartasi-felajitasi tevékenység az
utértékre milyen hatast gyakorol.

2.5. Halozatviselkedési modellek

A vagyongazdalkodas targyat képe-
76 thalozat leromlési sebességérd]
valamilyen forrasbol, célszertien vi-
selkedési modellekbdl informaci-
Okkal kell rendelkezni, ugyanis
csak ennek az ismeretnek a birtoka-
ban lehetséges a még héatralevd
hasznos élettartamot, illetve a ko-
vetkezd évek burkolatallapotat el6-
re becsiilni. Kiilénboz6 burkolatti-
pusokhoz — egyéb tényezdk altal is
befoly4soltan — mas és mas
jellemzdjd leromlasi modelleket
fejlesztenek ki. Hidak esetében az
egyes szerkezeti elemeknek egy-
mastol nagy mértékben eltérd visel-
kedési modelljei vannak. Adott tel-
jesitmény esetében a tényleges le-
romlas sebességére szamos tényezd
hat, amelyek koziil a legfontosab-
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bak a kovetkezdk: (a forgalmi és a
kérnyezeti) terhelés szintje, az tize-
meltetési koriilmények, az éghajlat,
a palyaszerkezet felépitése, a kiilon-
b6z6 Allapotjavitdo beavatkozasok.

2.6. Analitikus elemzésre
szolgalo eszkozok

A hatékonyan miikod6 kozati va-
gyongazdalkodas szamos olyan
eszkoz alkalmazasat igényli,
amelyek, a szoban forgé projektek
fliggvényében, kiilonbozE tipust
elemzéseket lehetdvé tesznek.
Legfontosabb feladatul a kiilonbé-
z8 fenntartasi jellegli beavatkoza-
sok célszer sorrendjének megha-
tarozésa jelolhetdé meg. Emellett
egyes, ebbe a csoportba tartozo
eszk6zok a fenntartas-feltjitasi te-
vékenységeknek a koziti vagyon-
ra gyakorolt hatasat is felmérik. A
leromlas sebességet el6rebecsld
modellek, az egész élettartam alat-
ti koltségbecslést vagy a jovdbeni
teljesitményt el6rebecslé model-
lek, illetve a kockazatértékels
vagy a koltség-haszon elemzést
lehet6vé tevd szoftverek egyarant
az eszkoOztarukba tartoznak. Ez
utobbiak segitségével beavatko-
zas-valtozatokat, azok koltségeit,
alkalmazhatosagukat, illetve az
egyes infrastruktira-elemek élet-
tartamara és teljesitményére gya-
korolt hatasat lehet jellemezni.

A helyi viszonyok (és tapasz-
talatok) fliggvényében a halozat
fenntartasara és felujitasara a leg-
kiilonboz6bb valtozatok johetnek
szamitisba. Az elemzésre szolga-
16 eszk6zok minden egyes be-
avatkozasi véltozat koltséghaté-
konysagat meghatarozhatova te-
szik, hogy a tervezett raforditas
legnagyobb mértékl megtériilése
biztosithato lehessen.

2.7. Dontéstamogato eszkozok

Ezek az eszk0z0k az egyes projek-
tek elsGbbségi sorolasdhoz vagy a
beruhazas optimalizalasahoz nytj-
tanak tamogatast. Az egyes vari-
ansok sorolasakor a stratégiai cél-
kitlizéseket és az uttulajdonos altal
fontosnak tartott szempontokat
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messzemenden figyelembe ve-
szik. Ezeket a stratégiai célokat
olyan mértékegységekben szoktak
kifejezni, mint az egész rendszer
értéke, az allapotbol vagy az lize-
meltetési jellemzOkbdl szarmazod
teljesitd képesség.

2.8. Konyvelesi technikak

A hatékony vagyongazdalkodas
sziikségessé teszi az utvagyon ér-
tékelését két kiilonbozd, bar egy-
maéssal bizonyos mértékii kapcso-
latban lev8 célra: a pénziigyi
konyvelés és a vezetSknek szolo
konyvelés. Az el6bbi természete-
sen, els6sorban a pénziigyi szak-
emberek, ellendrok céljait szolgal-
ja. A vezetSknek sz016 konyvelés
féleg azzal a szandékkal késziil,
hogy a menedzserek az tgazdal-
kodas sikerességének mértéke te-
kintetében tdjékozodni tudjanak.

3. A kanadai British Columbia
tartomany kozlekedési vagyon-
gazdalkodasi rendszerének fel-
épitése

Kanada egyik legnagyobb teriile-

ti tartomanya British Columbia.

Az ottani kozlekedési céla va-

gyongazdalkodas harom pilléren

nyugszik [5]:

* a Kozpont (utasitasok, szab-
vanyok, pénzeszkozok bizto-
sitdsa, szakmai tanadcsadas);

* 3 régio (projektek sorolasa és
kivitelezése, 0 épités és fel-
ujitas vallalatba adésa);

* 11 iizemeltetési és fenntartasi
korzet (minden fenntartasi te-
vékenység).

Az utburkolatok és a hidak
leltér jellegli és allapotadatainak
felvételére a Kozpont Gitmutatasai
alapjan keriil sor. Az allapotvizs-
galatot el8irt strdiséggel kell
megismételni. A régiok és a kor-
zetek szakemberei hozzajutnak
az allapotadatokhoz, de sajat mé-
1"éseik eredményeivel gazdagitjak
1s az adatbazist. A régiok prog-
ramkeészitSi ezeknek az informa-
cibknak a hasznositasaval készi-
tik az athalézatuk és a hidalloma-
nyuk feldjitasi programijat.
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A vagyongazdalkodasi rend-
szer részeként a felmeriil6 koltsé-
geket figyelemmel kisérik, és
rendszeresen jelentéseket készite-
nek az uthalozat és a hidallomany
allapotarol.

Meghatarozzak elGirt halozati
allapot elérésének forrasigényét,
valamint id6szakonként az egyes
halézatrészek allapotat Osszeha-
sonlitjak.

Az egyes régiok projekt-prog-
ramjainak készitéséért felelGs me-
nedzserek alapos kiképzése a si-
keres vagyongazdalkodési rend-
szer megvalositisa szempontjabol
rendkiviil Iényeges. Nekik ugyan-
is a projektek kivalasztasakor, il-
letve a stratégidk meghatarozasa-
kor nem elsdsorban a pillanatnyi
igényekbdl kell kiindulniuk, ha-
nem az egész haldzat vagyonérté-
két sziikséges szem elGtt tartani-
uk. Tehadt nem a hagyomanyos
»legrosszabb legelGszor” tipusa
valasztasi kritériumot kell alkal-
mazni. Ehelyett a burkolat-meg-
Ovasi stratégidkat és a vagyonér-
ték stratégidkat optimalizaljak.

Az utak és a hidak allapotanak
jellemzésére a kovetkezd mérG-
szamokat alkalmazzak: Utazaské-
nyelmi Index (RCI), Nemzetkozi
Egyenetlenségi Index (IRI), vizu-
alis romlési mér6szam ttburkolat-
okhoz és vizualis allapotparamé-
ter hidszerkezetekhez. (Meglehe-
tésen nehéz annak redlis jellemzé-
se, hogy a teljes halozat javul-e,
romlik-e, vagy allandé6 marad.)

A PMS-t (atburkolat-gazdal-
kodasi rendszert) és a BMS-t
(hidgazdalkodasi rendszert) a va-
gyongazdalkodas részrendszerei-
nek tekintik, és arra hasznaljak,
hogy az infrastruktira megfeleld
elemére a forrasfelhasznalast op-
timalizaljék, azaz az utburkolat-
felujitasokra és a hidprogramokra
szént pénzeszkozoket a korabbi-
aknal hatékonyabban osszak el.

A koltségvetés megtervezése-
kor a fenntartas-feltjitasi pénz-
eszkozoknek van elsGbbsége az
atépitésével (korszertsitésével)
szemben. Nem rendelkeznek
olyan modellekkel, amelyek az
ilyen célokra szant forrasok ko-

zOtti optimalis aranyt objektiven
képesek lennének meghatarozni.
Erre a célra olyan gazdasagi mo-
dellt keresnek, amely még a for-
rasvaltozasnak a rendszer teljesi-
t6 képességére gyakorolt hatasat
is fel tudja mérni.

4. A japan vagyongazdalkodasi
rendszer

A japan kozuti vagyongazdalko-
das felépitése a kovetkezG folya-
matabraval (/. dbra) szemléltet-
hetd [6].

A japén szakminisztérium kii-
16n0s hangsulyt helyez arra, hogy
a foldrengések rombold hatdsa-
nak minél inkabb ellenallo kozle-
kedési infrastruktirat hozzanak
létre. Komoly erdfeszitéseket
tesznek a hidak ilyen céllal torté-
n6 megerdsitése érdekében. To-
vabbi kiemelt céljuk, hogy az
uton folyé munkak idGtartamat
csOkkentsék, ezaltal a kapcsolodo
negativ hatasokat (pl. a jarmtivek
CO,-kibocsatasat) visszaszorit-
sdk. A 2. abra azt mutatja be,
hogy a japan orszagos kozutak
vagyongazdalkodasi feladatai ho-
gyan oszlanak meg harom hierar-
chikus szinten.

Lathat6, hogy a minisztérium-
ban a célkitlizések egyértelmi
tisztazaséra, az ezek hatékony és
gazdasagos eléréséhez sziikséges
stratégiak kidolgozéasara, vala-
mint az egyes Tartomanyi Fej-
lesztési Igazgatosagok szamara a
miikodésiikhoz elengedhetetlen
pénzeszkozok allokalasara keriil
sor. A nyolc Tartomanyi Fejlesz-
tési Igazgatésag ugyanakkor a
szoba jovd projekteket jeloli ki,
azok koziil optimalizalassal va-
lasztja ki a megvalésitandokat,
majd pedig az Epitési Hivatalok
szamara, a projektek kivitelezés-
¢hez forrast biztosit. Az Epitési
Hivatalok pedig, a Tartoményi
Fejlesztési Igazgatosagok fel-
igyelete alatt, felmérik a kozati
infrastruktira allapotat, kivitele-
zik a projekteket, majd azok jel-
lemzgdit elkésziiltik utan felmé-
rik. A felsorolt tevékenységekbdl
az allapotfelvételt részben, a fel-
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Célkitlizések rogzitése

l

Stratégia keszitése

)

Lehetséges projektek megallapitasa

v

Jellemz6 Projektek vizsgalataés |, .| Utak/hidak teljesité
mérészamok | dontés képessége
Utdlagos értékeles| Projektek kivitelezése [« Koltségvetes
1. abra

A japan kozlekedési vagyongazdalkodas folyamatébréja
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Ujitasi munkak kivitelezését pe-
dig teljes egészben kiilsd vallal-
kozoknak adjak ki.

Egyre nagyobb hangstlyt kap
az egész élettartam alatti koltsé-
gek figyelembevétele. Szamitjak,
egyebek mellett, a beavatkozasok
kovetkeztében elGalldo forgalmi
torlodasok alkalmaval az tthasz-
naloknal jelentkezd id&vesztesé-
gek koltséghatasat is.

A japan szakminisztérium a
hasznaloi igényeket évente felmé-
ri azéltal, hogy a forgalmi torloda-
sok, a kornyezetvédelem, a jarmi-
vezetést akadalyozo korillmények,
a forgalom-biztonsag stb. téma-
korében elégedettségi vizsgalato-
kat szervez, illetve a helyi lako-
soktol szdrmazo panaszokat fel-
dolgozza. Az elégedettségi felmé-
rések eredményei alapjan gyakran
modositjak a kitlizott stratégidkat.

Eéfgeelgéetzigi !. Kivansagok Panaszok
bt o . lw UE
(Minisztérium) <« Megvaldsitasi arany
* Kézép- és hosszu tav u célok Kitlizese famerese
- Elstbbséget évez6 stratégiak Kialakitasa s
~ - Foraseloszlas
! i b ;
J (TartorréﬁyTF—‘ql&sztésu Ig&gatéség) :
| - Projektek kijeldlese 3
l ~ * Forraselosztas i :
(Epitési Hivatalok) | A hivata- Ot évenkénti
- Kozuti vagyon felmérése és mindsitese fon hidvizsgalat
( részben kulsé szervek bevonasaval ) beltli koor- | |
= Prgektek kivitelezése (kllsd szervek dnacio L -
megbizasaval) L | (Utburkdatok)
- Wovizegdat ( sajat hataskorben ) - || Haomeévenkenti |
4 e R L ARONEE |
‘ |
| Alagutak)
' Ket vagy &t even-
keénti allapot-
felvétel

2. abra

MUszaki eszkézok-
kel tortéend szerve-
zés

A japan vagyongazdalkodés soran a harom hierarchikus szinten végrehajtando feladatok
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Minden évben nyilvanossagra
hozzak a projektek hatékonysagi
aranyat, valamint annak a mérté-
két, hogy az egyes teljesitményi
mérdszamok Kkitlizott szintjéhez
mennyiben sikeriilt kozeliteni.

Az egyes kozuti infrastrukta-

ra-elemeknek a rendszeres alla-
potfelvételét kiemelt feladatként
kezelik, ennek keretében:

a hidak allapotat, hidvizsgala-
ti Utmutatd alapjan, 6t éven-
ként jellemzik, a szerkezeti
elemek allapotat 6t szint vala-
melyikébe soroljak, €és annak
megfeleld beavatkozast hajta-
nak azon végre;

az utburkolatoknak a kovetke-
z§ allapotjellemzGit veszik fel
harom évente: keréknyomva-
lya-mélység, repedések
mennyisége, hossziranyu felii-
leti egyenletesség; ezek kom-
binacigjaval kapjak az MCI
(Fenntartas-ellenSrzési Index-et)
5-fokozata értékét, a beavat-
kozési hatarnal rosszabb sza-
kaszokon a megfeleld javitast
elvégzik;

az alagutak betonelemeinek 4l-
lapotat 2-5 évenként veszik fel,
részletes vizualis eljarassal;
katasztrofa-elharitd vizsgala-
tot végeztek 1996-97-ben,
amikor 370 000 db rézsiibSl
100 000-t javitast igénylonek
nyilvéanitottak (2004-ig mint-
egy 40 000-en mar megtortént
a beavatkozas).

Az 1. tablazat azok koziil a tel-

Jesitményi paraméterek koziil sorol

fel néhanyat, amelyekre a 2002-es
tényszamok alapjan 2007-re célér-
tékeket iranyoztak el6.

A vagyongazdalkodas elemeit

képez6 gazdalkodasi rendszerek-
ben a kovetkezd teljesitményi pa-
raméterek rendszeres felvételére
keriil sor:

utburkolat-gazdalkodas

(PMS)

o csuszasellenallas,

o textara,

o hossziranyt feliileti egye-
netlenség,

o keresztiranya feliileti egye-
netlenség (keréknyomvalyi-
mélység),

KOZLEKEDESTUDOMANYI SZEMLE

1. tablazat

ElGiranyzott teljesitményi mérdszamok a japan koziti vagyongazdalkodasban

Teljesitményi mérdszam 2002-¢s tényérték 2007-es célérték
Forgalmi torlédasok miatti idoveszteség 3,81*10° ember6ra/év 3,31*10° emberéra/év
Forgalmi torléddsok miatti pénziigyi | 11,6¥102 jen/év 10,010 jen/év
veszteség
Ko6zati munkak id6tartama 275 6ra/km/év 20 %-os csokkenés
A telepiiléstervezés alapjén késziilt utakkal | 61 % 65 %
érintett teriiletek lakossdgardnya a teljes
lakossdghoz viszonyitva
A gyorsforgalmi utakon lebonyol6dé | 13 % 15%
kozlekedési teljesitmény ardnya a teljes
koziti kozlekedési teljesitményhez
Mozgéskorldtozottak ~ szdméra akadily- | 17 % 53%
mentes utak ardnya

A koziti balesetekben évente meghalt
személyek fajlagos szdma a kozlekedési
teljesitményhez viszonyitva

1,13 halaleset/10° jarmii-
km/év

1,04 haldleset/10° jar-
mitkm/év

kenységek elvégzésének ardnya

A koziti balesetekben megsériilt személyek | 112 sériilt/10° jarmi- | 118 sériilt/10° jarmi-
fajlagos szdma a kozlekedési teljesit- | km/év km/év

ményhez viszonyitva

Azon varosok ardnya, amelyekbdl, | 69 % 80 %

katasztréfa (pl. foldrengés) esetén mene-

kiilési ttvonal vezet szomszédos nagy-

vérosba

Beavatkozast nem igényld allapotban levé | 81 % 92 %

utak és hidak ardnya

A sziikséges fenntartdsi-iizemeltetési tevé- | 84 % Gyakorlatilag 100 %

A NO,-kibocsétésra vonatkozé kornyezet-

51 % (103-ban a 201

76 % (220-ban a 290

védelmi célkitiizés elérésének ardnya vizsgal6 dllomasbél) vizsgild dllomésbél)
Az éjszakai zajszintre eldirt kovetelményt | 66 % 73 %

teljesit utszakaszok aranya

A gépjarmivek altal kibocsdtott CO,- | - 3,2 millié t COo/év
mennyiségben elért csokkenés

o feliileti hibak (repedés, elsiko- burkolatjelek

sodas, burkolatszél-letorés),

o palyaszerkezet-teherbiras,

o gordiilézaj;

hidgazdalkodas (BMS)

o szerkezeti  megfelelGség
(hidpalya, felszerkezet, al-
épitmény, alap, hidraulikus
stabilitas),

o0 hasznaléi létesitmények (di-
latacids szerkezet hibaja és
zajkeltése, korlatok);

alagtitgazdalkodéas (TMS),

o szerkezeti megfelel§ség (sta-
bilitas, betonfeliileten leva-
las, viztelenités, szigetelés),

0 hasznalo6i létesitmények (vi-
lagitas, ventillacio);

geotechnikai létesitményekkel

torténd gazdalkodas

o talajcstszas,

o stllyedés;

hidraulikai problémak

o csapadékviz elvezetése,

o balesetek soran a palyara
keriil§ folyadékok eltavoli-
tasa;

rutinfenntartas

0 novényzetgondozas,

o viztelenitési létesitmények
tisztitasa;

o ¢jszakai lathatosag (nedves
és szaraz allapotban);

forgalmi jelzGtablak

o nappali és éjszakai lathatosag;

biztonsagi berendezések

o vezetSkorlatok (felvehetd
itkdzési energia, személyek
biztonsaga),

o (litkozésnél) pontszerd ener-
giaelnyel6 berendezés (az iit-
ko6z6 jarmiivet irAnyvaltozta-
tasra kényszeriti vagy nem),

o kivilagitas;

hélézati teljesitGképesség (az

utazas mindsége)

o utazési id6 (teljes id6, bal-
esetek miatti idOveszteség,
uton folyé munkadk miatti
idGveszteség, utdij fizetése
miatti idGveszteség),

o informéci6 (altalanos vagy
helyi informécio),

o szolgaltatasok (pihenGhe-
lyek szolgaltatasokkal,
SOS-oszlopok, rendéri el-
lendrzés),

o kozati balesetek (0sszes bal-
eset, sulyos sériiléssel jaro
balesetek, halalos kimenete-
1t balesetek);
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* kornyezeti teljesitmény
o kozuti zaj,
o légszennyezés,
0 vizszennyezés,
o talajszennyezés.

5. Vagyongazdalkodas Norvégiaban

A norvég Kozuati Féigazgatosag
27 000 km-nyi orszagos ut és
10 200 hid kezelését iranyitja.
Ugy tekintik, hogy a kozuti va-
gyongazdalkodas Onmagaban
nem O6nallé rendszer, hanem
olyan keretet biztosit, amelyen
beliil kiilonb6z§ rendszerek (pl.
PMS, BMS) miikodtethetSk [7].
A Kozuti Féigazgatosdg min-
den alkalmazottja, személyi sza-
mitogépe segitségével, hozzajut-
hat a kovetkezd gazdalkodasi
rendszerek informacidihoz:
* utburkolat-gazdalkodasi rend-
szer;

* hidgazdalkodasi rendszer
(BRUTUS);

* alagitgazdalkodasi rendszer
(kidolgozas alatt).

. Ezek a rendszerek az Orszagos
Utadatbazis alrendszereit képezik,
ahol még a kovetkez§ tipusa in-
forméciokhoz is hozza lehet jutni:
* azutak miszaki és allapotadatai;
* baleseti informaciok;

* interaktiv térképek;

* az uthalézat minden 20 m-es
hosszusagu részér6l késziilt
fénykeép;

* utak forgalmi jellemzdi;

* utazasi idSk és idOveszteségek;

* forgalomfejlédés (-novekedés).
2003-ban orszagos téma kere-

tében meghataroztak:

* a teljes orszagos kozuthalozat
brutto értékét,

* a teljes orszagos és megyei
kozathalozat allapotat és fenn-
tartasi-felajitasi igényét,

* egyes utelemek atlagos éves
allapotvaltozasat fenntartas
el6tt és utén;

* uthasznal6i koltségeket (id6-
koltségeket és baleseti koltsé-
geket) az utpalya IRI-vel jel-
lemzett allapota fiiggvényében.
A Norvég Kozati FSigazgatosag

az thalozat kiépitésére vagy feldji-

tasara kiils6 véllalkozokkal elGirt
szolgéltatdsi szint biztositisat ma-
gaban foglald szerzGdéseket kot.

A koréabban emlitetteken kiviil a
vagyongazdalkodasuknak a kovet-
kez8 elemei érdemelnek emlitést:
* GIS-alapu, helymeghatarozasi

rendszer, térképkészités;

* pénziigyi program az éves ra-
forditasok tervezéséhez és ke-
zeléséhez;

» koltségvetési
rendszere;

* létesitmény-gazdalkodasi
rendszer;

* koltségbecslési rendszerek;

¢ koltség-haszon elemzési modell;

* az emberi erSforrds és azok
koltségének rendszere;

e szerzGdés-elGkészitési rendszer;

* szerz6dés-kifizetési rendszer.
A F0igazgatosag rendszeresen

tajékozodik az tthasznalok (,,ve-

vok”) elégedettségének mértékérdl.

Az elmult évtizedben szamos
norvég program a kornyezeti
karok csokkentését tiizte ki céljaul,
amelyek a kozlekedési zaj vissza-
szoritiséra, a telepiiléseken beliili
sebességhatarok csokkentésére és
télen a szoges abroncsok kizarola-
gos hasznélatara irdnyultak.

Az orszagos kozlekedési ter-
veikben ujabban olyan korridoro-
kat (folyosokat) vesznek alapul,
amely az utakat, a vasttvonala-
kat, a kikotket és a repiilStereket
egyarant magaba foglalja.

A norvég uthalozat fejleszté-
sét-felujitasat az elmult 30 évben
részben tdijakbol finansziroztak.

Ujabban 3 PPP-projekt is el-
késziilt, amelyeknél az dllam és a
magén koncesszios tarsasig ko-
zOtt a kockazatot megosztjak. Ez

beszamolok
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utébbi épiti és lizemelteti 30 évig
az utat, mialatt tdijat szed, hogy
koltségei visszatériiljenek. Ezt

kovetBen az utszakasz allami ke-
zelésbe kertil.

6. Néhany 6sszefoglalé meg-
jegyzés

A cikk roviden Osszefoglalta
négy vilagrész egy-egy orszaga-
nak (Nyugat-Ausztralia szovetsé-
gi 4llam, Kanada British Colum-
bia tartomanya, Japan és Norvé-
gia) kozuti vagyongazdalkodasa-
nak 0 jellemzGit. Ez az elsé ele-
me a hazai vagyongazdalkodas
gyakorlatianak a tovabbfejleszté-
séhez hattér-informaciét nydjtani
és konkrét javaslatokat tenni ki-
vano cikksorozatnak.
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VASUTI EPITOIPAR

A Budapest-Nyugati palyaudvar
kapacitasanak novelése és az

Bevezetés

A Budapest-Nyugati palyaudvarnak
¢és az oda csatlakoz6 vonalaknak
a — megkivant szolgaltatasi szin-
vonalat biztositd, — minta-menet-
rendekre alapozott technologiai
vizsgalatat az eddigiekben korvo-
nalazott alapelvek figyelembevé-
telével, a Budapest-Keleti palya-
udvar esetében is kovetett alapel-
vek szerint végeztiik el.

Kiilon kiemelést érdemel a
Nyugati palyaudvar -
Rakosrendez8 — Rakospalota-
Ujpest kozotti vonalszakasz tech-
nologiai feladatainak modositasara
tett javaslatunk, amelynek meg-
valdsitasa esetén lehetGvé vélna a
vaci, veresegyhazi és esztergomi
vonatok teljesen keresztezésmen-
tes bevezetése a fejpalyaudvari
peronvéaganyokra, ezaltal bizto-
sitva a zavarmentes el8varosi
kozlekedés lehetd legnagyobb
mértékii megalapozasat.

Technolégiai terveink tartal-
mazzak a lajosmizsei vonal beve-
zetésének lehet3ségét a fejpalya-
udvarra, valamint a kaposztas-
megyeri lakotelep kiszolgalasa-
nak tervezhetd tobblet-vonatait
¢s az azokhoz sziikséges infra-
struktaralis fejlesztéseket.
Ugyanakkor, — déntés hianyéban,
— csak érintSlegesen tértiink ki a

Ferihegyi repiilGtérre vezetd vo-
nal esetleg a Nyugati palyaud-
varra tortén8 bevezetésének ko-
vetkezményeire.

A vizsgalt vasttvonalakkal
kapcsolatos szolgaltatasok javita-
sara vonatkozo és a 3. fejezetben
részletezett javaslatokban megfo-
galmazott vonatgyakorisagot a
fejlesztési célallapotban, szemlé-
letesen az 5. 4bra mutatja.

1. A fejpalyaudvarok elhelyezke-
dése a varos-szerkezetben

A Budapestrdl kiindul6 sugaras
vasuti halozat 11 vonalat foglal
magaba, amelyek még a 19.
szazadban tortént kiépitésiik
Ota 4 fejpalyaudvarban végzdd-
nek. Ezek megépitésiik idején
az akkori véaros peremén he-
lyezkedtek el. Azota a varosnak
a 20. szazad elején bekovetke-
zett dinamikus terjeszkedése
kovetkeztében nagy forgalmi,
belsd,— kozpontinak tekinthetd,
— csomopontokka valtak, éppen
a nagy utasaramlatukkal oda-
vonzott kereskedelemi létesit-
ményekkel korilvéve. [d6koz-
ben kiépiiltek a varos belsé ko-
z0sségi kozlekedési halozata-
nak megfelelS kapcsolatai is. A
legnagyobb kapacitastak a
metrévonalak, amelyeknek at-

elovarosi kozlekedes'

szallasi lehet6ségei megtalalha-
tok a Keleti, a Nyugati és a Dé-
li palyaudvarnal egyarant. Az
1870-es évek oOta gyakorlatilag
valtozatlan allapotban 1évG§ Jo-
zsefvarosi palyaudvar kivételt
jelent, elsGsorban a varosi to-
megkozlekedési  kapcsolatok
hidnya, illetve kis kapacitasa
miatt. Tobbek kozott emiatt van
folyamatban e péalyaudvar, —
id6kozben egyébként is kisebb
jelent8ségiivé valt, — személy-
szallitasi tevékenységének a
Keleti palyaudvarra torténd at-
telepitése.

A harom megmarad6 fejpa-
lyaudvar varoson beliil kialakult
kulcsszerepe teszi indokoltta,
hogy minden el6varosi vonalrol
lehetleg az 6sszes vonat belsd
végallomasa ezeken legyen,
biztositva ezaltal az utasok leg-
jobb kapcsolatat a varoskoz-
ponttal, ugyanakkor a véaroson
beliili egyéb megallasok az igé-
nyek széles valasztékat is kielé-
githetik.

Nem lehet ugyanakkor fi-
gyelmen kiviil hagyni a véros-
épiték és a vasutat kevésbé
hasznalé varoslakok azon to-
rekvését, hogy az altaluk ,,ide-
gen test”-ként és a mult elavult
emlékeként tekintett vasatiize-
mi létesitmények megsziinteté-

1 Cikk a hasonl6 cimmel és tartalommal a Keleti palyaudvar kapcsolatar6l irt szakcikkek (Kdzlekedéstudoményi Szemle, 2005. december, 2006.

januar) folytatasa.
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sét, a varoskozpontbdl torténd
miel6bbi kitelepitését szorgal-
mazzak. Alternativ megoldas-
ként a fejpalyaudvar el6tti met-
rokapcsolatokat (K&banya-Kis-
pest, a kozeljovében Kelenfold,
esetleg Rakospalota-Ujpest) ja-
vasoljak végallomasként. Ezek
az allomasok valoban nagy to-
megeknek jelentenek atszallasi
lehetséget, de ez az utazd ko-
zonségnek csak egy része. A
varos kozepébe utazas lehetSsé-
ge viszont még tobb utas és po-
tencidlis utas szamara teszi
vonzova a varos- és kornyezet-
kiméld kozosségi kozlekedést.
A tavolfekvé palyaudvarok
megkozelitése tovabbi terhet
roéna az egyébként is talterhelt
varosi kozlekedésre.

A két ellentétes iranyzat Osz-
szebékitésére a fejpalyaudvari
technologia egyszerisitése és a
felesleges, vagy masutt célsze-
riibben megoldhatd kiegészitd
vastti feladatok (szerelvénytaro-
las, jarmiikarbantartas, kiilsé ko-
csimosas, raktarozas stb.) kitele-
pitése adhat megoldast, ezaltal a
fejpalyaudvarok teriilete csok-
kenthet§ és a varosképpel kor-
szerien harmonizalhat6. A mi-
emlék jellegl, reprezentativ Ke-
leti és Nyugati palyaudvari csar-
noképiiletek mellett csak mini-
malis lizemi teriiletek megtarta-
sara kell torekedni, mig a Déli
palyaudvarnal a vilagszerte be-
vett gyakorlatként ismert feliil-
¢épités adhat mindenkinek elfo-
gadhato megoldast.

A fejpélyaudvari peronvaga-
nyoknak az el@varosi kozleke-
dés bdvitése miatt fogadniuk
kell a jelenlegihez képest mas-
fél, kétszeres vonatmennyisé-
get, ugyanakkor a lehetd legki-
sebb méretl fejpalyaudvarra
kell torekedni. A megoldast a
motorvonatok, vagy a mindkét
végén vezetballassal rendelke-
z8 ingavonatok kizarolagos
hasznalata, ezek gyors, peron-
vaganyrol torténd  fordulasa
biztosithatja, amit a gyakori,
itemes kozlekedés is sziiksé-
gessé tesz.

2. A Budapest-Nyugati palyaudvar
kapacitasanak novelése és az
eldvarosi kozlekedés fejlesztése

2.1. Elozmények és a jelenlegi
helyzet

A Budapest-Nyugati palyaudvar
az orszag legnagyobb kapacitasa
személy-palyaudvara, a f&varos
centrumaban, megfelel§ atszalla-
si kapcsolatokkal az M3 metro-
hoz, a nagykorati villamosokhoz,
a belvarosi trolibuszokhoz, vala-
mint a budai oldalra kozlekedd
autobuszjaratokhoz.

A Budapest—Nyugati palyaud-
var kezdd és végpontja a vonzas-
korzetéhez tartozé kovetkezd vo-
nalaknak:

2. Réakosrendez6 — Esztergom,

70. Budapest—Nyugati palyaudvar
~Vac-Szob,

71 Rékospalota—Ujpest— Vacratot

—Vac,

100 Budapest—Nyugati palyaudvar

— Debrecen — Zahony,

140 Budapest—Nyugati — Cegléd

— Szeged,

142 K&banya—Kispest — Lajosmizse

— Kecskemét.

Az utasforgalom aranyaban az
elGvarosi forgalom egyre novek-
v6 tendenciat mutat. A nemzetko-
zi és a belfoldi IC forgalom
Budapest—Keleti palyaudvarra
torténd fokozatos koncentralasa-
nak hatésara az utobbi években a
palyaudvart hasznalé varoskozi
utasok szamanak csokkenése ta-
pasztalhato, ezért tobb szempont-
bol indokolt a Budapest-Nyugati
palyaudvar jovGbeni helyzetének,
a fejlesztési iranyelveknek, a ka-
pacitasok kihasznalasanak aktua-
lizalt vizsgalata.

A MAV Rt. célkitiizéseiben
prioritasuk van a budapesti el6-
varosi forgalom fejlesztését és bo-
vitését javité intézkedéseknek. Az
intézkedés sorozat keretében a
szobi és a Veresegyhaz — véci vo-
nalakon a kozelmultban beveze-
tett iitemes menetrendi struktura
az utazokozonség tobbségének
kedvez6. A kisebb egységekkel
gyakrabban és gazdasigosabban
kozlekedd vonatokat egyre tobb
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utas veszi igénybe, mert ez a
szolgaltatds rendszeres, kényel-
mes, torlodasmentes és a Buda-
pesti Kozlekedési Szovetség
(BKSz) keretében dijszabasi
szempontbol olcsobb is.

Varhatoéan a kozeljovGben a
BKSz, a kozuti és vasiti menet-
rendi intergracioval egyiitt tovab-
bi kedvez8 hatasokat eredmé-
nyezhet. Az Osszességében eld-
nyos valtozasok hatasara a fova-
rosba bevezet6 talterhelt utakrol
a kotottpalyas kozlekedésre torté-
n6 fokozatos attérés csokkenti a
budapesti bels6 kozlekedési és
parkolasi gondokat is.

Az elbvarosi forgalomban a
kozelmultban tortént szamottevd
kedvezo valtozasok az egyvaga-
nyu esztergomi vonal jarmiipark-
janak teljes kort korszertsitése és
a vonatgyakorisag jelentGs bdvi-
tése. Az intézkedések hataséra eb-
ben a térségben is szdmottevs
utasforgalom-novekedés tapasz-
talhatd, Osszefliiggésben a 10-es
uton kronikussa valt k6zati torld-
dasokkal. Sajnos az egyvaganyu
palya sebessége és kapacitisa
nem teszi lehet6vé a vonatgyako-
risag utasigényeknek megfeleld
bovitését, ezért cstcsordkban a
dupla egységekkel kozlekedd kor-
szerd, de szerény utaslétszamot
befogadni tudé motorvonati sze-
relvények talzstfoltan koézleked-
nek. Jelent6s mindségi javulas
tortént a Budapest — Szob és a Bu-
da- pest — Veresegyhdz- Vac vo-
nalon, a gyakoribb, ilitemes me-
netrend bevezetésével 2004- ben.

A legnagyobb  el&varosi
utasaramlatot lebonyolito ceglédi
vonalon a felgjitott ingaszerelvé-
nyekkel altalaban konszolidalt a
vastti személyszallitas helyzete.
A nyiregyhazi IC forgalom athe-
lyezése a Budapest-Keleti palya-
udvar — Ujszasz — Szolnok vonal-
ra mérsékelte a ceglédi vonal ko-
rabbi kapacitasproblémait, és le-
het6vé teszi a Budapest — Cegléd
— Szeged vonal forgalmanak kor-
szer(sitését kettd oranként kozle-
ked6 IC és gyorsvonatokkal. A
Budapest — Szeged kozott fekvd
jelent@sebb varosok (Cegléd,
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Nagykoros, Kecskemét, Kiskun-
félegyhaza), valamint H6dmezs-
vasarhely jelentSsége sziikséges-
sé¢ teszi a szegedi vonalon az
orankénti vonatkozlekedési rend-
szer bevezetését. A Budapest —
Szeged kozotti MS autdpalya
mellett a vasuti kozlekedés csak
ezzel a menetrend-kinalattal lehet
majd versenyképes, a vonal fo-
lyamatban 1év8 atépitése kovet-
keztében realizalhato menetidd-
csOkkentéssel egyiitt.

Az el6varosi kozlekedés
szempontjabol jelenleg kedvezGtlen
a Kobanya—Kispest-Lajosmizse
vonal helyzete. A vonal kezdd-
pontjat a ‘80-as években kapaci-
tasproblémak miatt helyezték ki
Budapest—Nyugati péalyaudvarrol
Kd&banya-Kispestre. A csatlakozo
M3-as metr6 nem érinti a nagy
forgalmu K6banya als6 és Buda-
pest-Zugld megallohelyeket,
ezért az utasok zOme a
Dabas—Budapest kozott gyakrab-
ban kozlekedd, — ugyanakkor
zsufolt — autobuszjaratokat veszi
igénybe. A reélis utasigényeknek
megfelelSen a gyakrabban kozle-
kedd lajosmizsei elévarosi vona-
tok kezd6 és  végpontjat
Budapest-Nyugati palyaudvarra
kell visszahelyezni.

A Budapest-Nyugati palyaud-
var helyzetének vizsgalataval szo-
ros Osszefliggésben van Ferihegy
1 és Ferihegy 2 repiilSterek egyre
stirget6bbé valo vasuti kiszolgala-
sanak megoldasa is. A ceglédi vo-
nalon fekv$ Szemeretelep megal-
l6hely athelyezése és korszertisi-
tése mar napirenden van, ezért a
ceglédi vonal el8vérosi menetren-
di korszersitése, valamint az ott
kozlekedd nyiregyh4zi, matészal-
kai, szegedi varoskozi vonatok
utasforgalmanak kombinicidja a
Ferihegy 1 egyre jelentSsebb — fa-
pados — utasforgalmat 20 perces
gyakorisaggal megfelelSen ki-
szolgalhatja.

Sokféle szempontbol még
fliggSben van Ferihegy 2 0j 6sz-
szekottetésének megolddsa. A je-
len folyéirat 2006/1 szamaban is-
mertetett szakvélemények szerint
optimélis megoldas a repiilGtéri

KOZLEKEDESTUDOMANY! SZEMLE

utasforgalmat Budapest—Keleti
palyaudvarra telepiteni, és az EC
valamint IC vonatokhoz csatla-
koztatni.

Ha a kozeljovében varhato
dontés mégis a Bp.—Nyugati pé-
lyaudvart preferalna, a palyaud-
varon a repiil6téri vonatok a 8. és
9. vaganyokon elhelyezhetSk, de
PestszentlGrincig egy 1j, 3. va-
gany kiépitése — a ceglédi bal va-
gany mellett — kapacitasi okok
miatt elkeriilhetetlen. Ezt a szitu-
aciot szemlélteti az /. dbra is.

Ujabb értesiilések szerint a
gazdasagi és kozlekedési szaktar-
ca a repiil6téri forgalom megnyi-
tdsat a Nyugati palyaudvar —
Szemeretelep — Ferihegyi ipar-
vagany utvonalon, ideiglenes jel-
leggel a jelen sorok megjelenésé-
nek idejére tervezi. A meglévs
Siemens—Desiro dizel motorvo-
natokkal, 30 perces vonatgyako-
risagrol van sz6. Mivel a vaga-
nyok nem vezetnek a 2-es termi-
nal kozelébe, a repiilGtér teriiletén
atszallassal, buszos forgalmat ter-
veznek. Véleményiink szerint ez
egy atgondolatlan, a jelenlegi el5-
varosi forgalmat ronto, és a repii-
16téri gyorsvasut ligyét is kudarc-
ra karhoztaté intézkedés volna.

A szintbeni keresztezések mi-
att a vasati forgalomban stlyos
zavarok, a repiil6téri gyorsforgal-
mi Gton pedig cs6dhelyzet fenye-
getnek. Ezt meggy6zden bizonyi-
totta a 2000-ben megtartott pro-
bamenet is. Az ideiglenesnek
szant megoldas koltsége sem cse-
kély, mert tavvezérelt kitérdk be-
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tositas sziikséges. Az atszallassal
terhelt 30 perces vonatgyakorisag
pedig nem versenyképes a Koba-
nya—Kispesti metroallomasrol in-
dulé gyorsbuszokkal, és kivalt-
képp nem az Airport minibusz
szolgéltatassal. Amennyiben va-
l6ban egy jol miikodd ideiglenes
megoldast keresnek Ferihegy 2
kozosségi  kozlekedéssel valod
jobb kiszolgalaséara, az 0j szem-
ere-telepi megallé miel6bbi meg-
épitését kellene szorgalmazni, és
onnan kellene atkot$ buszjarattal
a Ferihegy 2-t bekotni.

2.2. Célszerii forgalmi rend
Budapest-Nyugati palyaudvarra

A Budapest—Nyugati palyaudva-
ron a peronvaganyok
specializaciojat és a csatlakozo
vonalak forgalmi rendjét annak
messzemend figyelembevételével
alakitottuk ki, hogy a novekvd
forgalmt viszonylatok (pl. a 70-
es vonalon cstcsoraban a 10 per-
ces litemes kozlekedés) vagany-
utjai ne keresztezzék egymast. Ez
a gondolatmenet kovetheté a 2.
abran. A vagany-specializacional
megtartottuk azt a hagyomanyos
elrendezést, hogy a tavolsagi vo-
natok a csarnokba érkeznek, illet-
ve a csarnokbol indulnak.

A varhato forgalom struktura-
jabol és a szinte teljeskoriien
iranyvalto szerelvények alkalma-
zasabol kovetkezik, hogy 18 pe-
ronvagany elegendo.

A Rakosrendezd felé vezet6 4
vaganya palyan a két sz€ls6 va-
ganyon a 2. és a 71. sz. vonalak
vonatai egyvaganyu lizemi rend
szerint kozlekednek, és nem za-
varjak a kozépen elhelyezkedd
70-es fGvonal egyébként igen sii-
rd forgalmat. Ez nem zarja ki azt,
hogy forgalmi zavar esetén adott
vaganyon operativ intézkedés
szerint mas vonat is kozlekedjen,
mas szoval ez csak a menetrendi
alaphelyzet. Az esztergomi vona-
tok Rakosrendezé — Budapest —
Angyalfold kozott, a veresegyha-
ziak, Rékospalota-Ujpesten ke-
reszteznek. Ez a megoldas tiikro-
z6dik a menetrendi 4brakon is.

A Budapest-Nyugati palyaud-
var — Kdébanya teher — Kdoba-
nya—Kispest vonalszakaszon az
IC és a nemzetkozi forgalomnak
Keleti palyaudvarra tortént kon-
centraldsa folytan a Keleti palya-
udvari rekonstrukcioval egyiitt
jaro ideiglenes allapotok elmulta-
val némi szabad kapacitis mutat-
kozik, amely lehetGséget ad arra,
hogy 142-es vonal vonatainak
végallomasa a megszokott mo-
don a Nyugati palyaudvar legyen.
E mellett csak egyetlen dontd érv
sz6l: az utazokozonség érdeke, de
a BKSz-ben valo aktivabb rész-
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vétel folytin a MAV szdméra be-
vételt noveld hatasa is lenne.

A bemutatottakhoz képest
nem 4&ll el6 merSben 0j helyzet
akkor, ha a repiilGtéri gyorsvasut
végallomasa mégis a
Budapest—Nyugati palyaudvaron
lesz. (Ez nem tinik optimalis val-
tozatnak, de a dontés ez 1d6 sze-
rint még el6készités alatt van.) A
Budapest-Nyugati palyaudvaron
a repiilGtéri vonatok a 8 — 9. va-
ganyokon elhelyezhetdk, de egy
Uj 3. vagany kiépitése a ceglédi
bal vagany mellett kapacitas
okok miatt elkeriilhetetlen. Ezt a
helyzetet szemlélteti a 2. abra. A
8. — és 9. vagany a palyaudvar
utasforgalmi aramlataban (metro
kijarat) kedvezd helyen, parkold
helyhez kozel van, a belsd repii-
16téri terminal kialakitasara az
iivegesarnok alatt van elegendd
hely, forgalmi szempontbo6l pedig
a repiil6téri vonatok csekély va-
ganyut- metszéssel hasznalhat-
Jjak. Itt jegyezziik meg, hogy a ko-
rabban kijelolt 1. és 2. vagany
hasznélata szintbeni keresztezés-
sel szoba sem johet, a bujtatdsos
bevezetés pedig semmivel sem
indokolhat6 pazarlas volna.

A Budapest-Nyugati pu. —
Kd&banya-Kispest szakaszon a re-
piilétéri jaratok szamara egyva-
ganyu lizemet javasolunk. 20 per-
ces litemes menetrendben a vona-
tok K&banya—Kispesten keresz-
tezhetnek. A nagy forgalmu 100/a
vonallal 3 vaganyos integralt —
mas szoval banalizalt — lizem, a
f6vonalon Ohatatlanul fellépd
menetrendi zavarok miatt nem
ajanlatos. [smereteink szerint pél-
daul a 3 vaganyos iizem a Praga-
bél keletre kivezetd 40 km hosz-
sz felujitott palyan az emlitett
okbol kudarccal jart. Fontos
szempont az is, hogy Buda-
pest-Zuglon a 4-es metrd csatla-
kozésa miatt a repiil6téri vonato-
kat célszer(i megallitani, ez eset-
ben viszont nem lehet az utasokat
hol az egyik, hol pedig a masik
peronhoz irdnyitani.

Amennyiben a repiilStéri
gyorsvasiat nem a 100/a vonal
mentén épiilne, a Budapest-

Nyugati — K6banya-Kispest ko-
zOtti tovabbi vaganyok megépité-
se elodazhaté. Tavlatilag azonban
bizonyosan sziikség lesz a szabad
kapacitassal rendelkez8 Nyugati
pélyaudvarra bevezet6 vonal bé-
vitésére, tehat a 3. és a 4 vagany
helyét minden eszkozzel biztosi-
tanunk kell.

3. Komplex menetrendi és
fejlesztési javaslatok az egyes
vonalakra

3.1. A Budapest- Esztergom
vonal

A Budapest —esztergomi vonalon
a MAV halézatin egyediilallo
modon igen dinamikusan novek-
szik a személyforgalom. A vona-
lon naponta utazok szama 1996-
tol 2000—-ig, majd 2004—ig két-
szer megduplazodott; irdnyon-
ként 3700 6 utazik naponta. Két-
ségtelen, hogy a kozelmultban a
vonal altal érintett telepiilésekre
jelentSs szamu budapesti lakos
koltozott ki, és a telepiiléseken at-
vezet 10 sz. aton gyakori cs6d-
helyzet is motivélja az utazasi
szokasokat, a rendkiviil dinami-
kus novekedés elsGsorban mégis
a gyakrabban kozlekedd, korsze-
rii vonatoknak koszonhets. A
nagy forgalom és a viszonylag kis
befogadoképességli szerelvények
kovetkeztében ma mar zsafoltsag
tapasztalhat6 szamos vonaton,
ami részben az egyenetlen menet-
rend-szerkezetb6l adodik. A
2005-ben beszerzett 10 db.
Siemens—Desiro szerelvény for-
galomba allitasaval, harmas vo-
nategységek kozlekedtetését is
tervezik, igy a zsufoltsag idGlege-
sen enyhiilni. fog, de megallapit-
hato, hogy a kétrészes Desiro mo-
torvonatokat az utasforgalom ,.ki-
nétte.” Szamolni kell a forgalom
tovabbi novekedésével, amelyet a
kapacitas bvitésével kell megol-
dani. Elod4zhatatlan a palyanak a
menetrendi igényekkel 6sszhang-
ban levé fejlesztése is, mert a mai
menetrend mar tejes mértékben
kihasznéalja a palya kapacitésat.
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Az utasforgalom oldalarél meg-
fogalmazhato fejlesztési igények:
* a vonal részlegesen kettGsva-

ganya kiépitése Piliscsabaig,

¢s ezen a szakaszon 20 perces
vonatgyakorisdg bevezetése;

* Piliscsaba — Esztergom kozott
a palya rehabilitacidja, és Le-
anyvar- Dorog kozott masodik
vagany épitése, egyel6re 30
perces vonatgyakorisag beve-
zetése;

* a vonal villamositasa. Ezzel
egyidejiileg nagyobb befoga-
do-képességt, elévarosi for-
galomra tervezett szerelvé-
nyek kozlekedtetése.
Menetrendi javaslat
A szakaszosan kettGs vaganyu

palyan a Pilisvorosvar kozelében

létesiilt 0y kitér beiktatisaval a

Budapest-Nyugati palyaudvar —

Piliscsaba kozott mindkét irany-

ban 20 perces gyakorisaggal koz-

lekedhetnek a motorvonatok a

kovetkezG elosztasban:

* gyorsitott személyvonatok a
Budapest — Esztergom kozott,
70 perces menettartammal.
Egyes vonatok kozvetlen vo-
natrészt tovabbitanak SiittGre;

* személyvonatok a Budapest —
Esztergom viszonylatban;

¢ hétkoznap betétjaratok Buda-
pest — Piliscsaba kozott, fSleg
a Pazméaneum egyetem tome-
ges utasforgalmanak lebonyo-
litasara;

* cstcsforgalomban Pilisvorosvar—
Budapest— Nyugati palyaudvar
kozott sziikség esetén tovabbi
betétvonatok kozlekedhetnek,
pilisvorosvari  leakasztassal.
Dorog-Esztergom kozott a két-

féle vonattipus kombinalasaval 30

perces gyakorisagot kinal a me-

netrendmodell. Az iitemes menet-
rendi struktira minden Oraban
azonos rendszerben ismétlédik.

Az ujszeri menetrendmodell egy

részletét a 3. abran mutatjuk be.

A Piliscsaba — Esztergom sza-
kasz fejlesztési tervei még nem
késziiltek el. Forgalomtechnikai
szempontbol sziikséges Leanyvar
és Dorog kozott — rovid szaka-
szon — kettds vaganya kozleke-
dést bevezetni.
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Esztergomban a MAV 4llo-
mas a varoskozponttol tavol he-
lyezkedik el, kedvezdtlen vérosi
autObusz-csatlakozassal, ezért ki-
vanatos a vasutvonal bevezetése
a késGbbiekben mashova keriild
autobusz-palyaudvar helyére.

A kis befogadoképességii 6342
sorozatii motorvonatok €s a szaka-
szonként jelentGsen  valtozo
utasaramlatok miatt — szinte allan-
déan — 2 motorvonati egység
sziikséges az esztergomi vonatok
tovabbitasdhoz, ezért a forduld
terv szerint a forgalom lebonyoli-
tasahoz hétkéznap 18 dolgozé
motorvonati egységgel kell sza-
molni, amelyekhez tovabbi két
motorvonati  egység  jarul,
Pilisvorosvar— Budapest kozott
erJsitésként, illetve betétjaratként.

A rendelkezésre 4ll6 23 dara-
bos sorozatban a dolgozé jarmi-
park novelésének technikai
korlatai vannak, igy a tiszta profil
egyelére nem alakithatd ki, ha-
nem a piliscsabai vonatokat sziik-
ség esetén célszerd a lajosmizsei
vonallal kombinalva 6341 soro-
zat motorvonatokkal tovabbitani
(vesd Ossze a 6. ponttal).

Szamottevd javulast fog hozni
a térség forgalmaban a vonal vil-
lamositésa, amely nagyobb befo-
gadoképességli motorvonati sze-
relvények kozlekedtetését teszi
lehetévé. A javasolt menetrendi
konstrukci6 megtartasaval egy-
és kétrészes szerelvények kombi-
igényekhez jol illeszthetd. A jo-
v6ben varhat6 tovabbi forgalom-
novekedés a villamos szerelvé-
nyek noévelésével még hosszh
ideig lebonyolithato, és igy a ja-
ratok tovabbi sfiritése, illetve az
ehhez sziikséges teljes értékii ket-
t8svaganyu palya kiépitése belat-
hat6 id6n beliil nem sziikséges.

HEV — MAV csatlakozé forga-
lom Obuddn

A vérosi és elvarosi vasuti
személyszallitds szinvonaldnak
egyeztetett komplex fejlesztésére
javasoljuk Obuda 4llomason — az
eévtizedek Ota sziinetel6 — rend-
szeres HEV — MAV csatlakoz6
személyforgalom fokozatos ujra-
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inditasat a Batthyany tér — Aquin-

cum — Obuda ttvonalon.

A javaslat jelentGsebb indokai
a kovetkezdk:

* a héaboris éveket megel6z6
id@szakban a Budapest Margit
hid — Obuda kozétt kozlekedd
HEV csatlakozé vonatok a
gyakorlatban jol bevaltak. A
forgalom visszafejlesztése és
megsziintetése az ideiglenesen
Csaszarfirddig  kozlekedo
MAV vonatokkal, valamint a
HEV vonal Batthyany téri
meghosszabbitasaval 0Ossze-
fliggésben tortént;

* mar napjainkban is kapacités-
bdvitést indokol a Kaszasdils
lakotelep tomeges utasforgal-
ma. A nagyon tavlati kozleke-
désfejlesztési tervek szerint
alapvet§ valtozasokat eredmé-
nyez majd a HEV Szentendre —
Réackeve vonalainak Osszeko-
tése a Batthyany tér kikeriilésé-
vel, valamint a 17 — 19 jelzést
villamosvonalak Osszevondasa;

* a BKV 60-as autobusza a til-
terhelt varosi utvonalakon
kozlekedik, névleges menet-
ideje 24 perc, ami a gyakorlat-
ban a reggeli cstcsforgalmi
helyzetben 35 — 40 percre is
megndvekszik. A kotottpalyas
HEV szerelvények menetideje
ezzel szemben iizembiztosan
14 perc lehet;

+ Obuda MAV alloméson ked-
vez§ csatlakozasi pont alakit-
haté ki a javasolt HEV, MAV,
a BKV ,,Békas” és 60 jelzésii
autobuszokkal, javitva a kor-
nyék és részben az Obudai te-
met6 utasforgalmanak lebo-
nyolitasat is.

Osszefiiggésben a létesiild
Aquincumi hid forgalom vonzé
hat4saval, célszeri a csatlakozo
pont kozelében P+R parkolot 1é-
tesiteni és a varoscentrum felé
utazokat a gépkocsikrol a kotott-
palyas rendszerben kozlekedd to-
mei(ézlekedésre orientalni.

llitjuk, hogy a BKV szent-
endrei vonalan Obuda- Batthyany
tér kozott az 6ranként 2 par vonat
bevezetésére a kapacitds rendel-
kezésre all, ugyanis korabban év-

tizedekig Oranként 15 par vonat
kozlekedett a vonal belsG szaka-
szan, emlitésre méltd zavar nél-
kiil. A jelenlegi menetrendben ke-
vesebb, azaz 12 vonatpar van, az
is csak a legterheltebb reggeli
csucsiddszakban.

3.2. A Budapest — Vac — Szob
vonal forgalmanak fejlesztésé-
re vonatkozo javaslatok

A teherfuvarozas lecsokkenése

tette lehet6vé elsGként ezen a vo-

nalon az iitemes el6varosi kozle-
kedés elemeinek bevezetését, gya-
korlatilag homogén elévarosi for-

galom révén. A nemzetkozi és a

belfoldi IC vonatok

Budapest—Keleti palyaudvarra tor-

tént koncentralésa lehetGséget ad

arra, hogy a Budapest— Nyugati
palyaudvaron felszabaduldé kapa-
citast az el6varosi forgalomban
hasznositsuk. A Nyugati palyaud-
var és Rakosrendez6 egyébként is
sziikséges rekonstrukcidja altal —
beruhazasi tobbletigények nélkiil

— rendelkezésre all az a kapacitas,

amellyel nemcsak a tavolabb fek-

v0 telepiilések és a fGvaros kap-
csolata javithat6, hanem a MAV
offenziv kinalataval rész vallalhat

a fOvaros északi keriileteinek to-

megkozlekedésében. Ez minden-

képpen stratégiai elGrelépés, és a

Jjelszavakon tulmend konkrét rész-

veétel volna a BKSz szolgaltatasi

rendszerében.

A vonalon a kézelmultban be-
vezetett bovitett sliriségi iitemes
menetrend eredményeinek stabi-
lizalaséara és kiszélesitésére a ko-
vetkezd jelentGsebb valtozasokat
tartjuk sziikségesnek:

- az oranként kozlekedS zonazo
vonatok rendszerébe integral-
tan Budapest-Nyugati — Szob
— Sturovo — Nove Zamky vi-
szonylatban 2 6rankét Euregio
vonatok kozlekednek a MAV
— ZSR kombinalt teljesitmény
kompenzalasi rendszerben;

- varhatéan az M3-as metr6 vo-
nala  Rékospalota-Ujpestig
lesz meghosszabbitva, ezért
ott minden MAV vonat meg-
allasa indokolt;
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- Budapest — Vac kozott a jelen-
leg 30 perces gyakorisagh
alapmenetrend a hét minden
napjan 20 percesre boviil és
ezen beliil minden Oraban 1
személyvonatpar Budapest—
Nyugati palyaudvar — Nagy-
maros viszonylatban is kozle-
kedik, alkalmazkodva a buda-
pesti és vaci hivatasforgalom-
hoz. Ezzel jobbara kikiisz-
obolhetd a vonal also és felsd
szakasza kozott utazok atszal-
lasa Vac allomason, és az l6-
hely kinalat is jobban igazodik
a VerOcén, Kismaroson és

Nagymaroson jelentkez6
utasaramlatokhoz.

3.3. A Budapest-Nyugati palya-
udvar — Kaposztasmegyer —
Dunakeszi (BKSz forgalom)

A varoscentrumt6l tavol fekvd,
Budapest IV. keriiletének pere-
mén elhelyezkedd nagy kiterjedé-
st kaposztasmegyeri lakotelep je-
lentSs utasforgalmanak lebonyo-
litasat évtizedekkel ezel6tt az M3
metréo kiépitésével tervezték
megoldani. Az ismert gazdasagi
problémak miatt a terv nem valo-
sult meg és az egyre jelentGsebb
utasforgalmat a bdvitett viszony-
lath — a lakotelepet behal6zo —
BKYV autobuszjaratok sem tudtak
lebonyolitani, ezért a tervezett
metrd felszinen vezetd nyomvo-
naldnak részleges felhasznalasa-
val a 14-es jelzési villamos utvo-
nalat a lakotelep Dunakeszi felé
es6 részéig meghosszabbitottak.

Jelenleg az utazokozonség
tobbsége példaul a fGvarosi
Nagykorat térségébSl kénytelen
az M3 metréval Ujpest varoskoz-
pontig kiutazni, és ott atszallni a
14-es villamosra. Az eljutasi id6
Képosztasmegyerre 40 — 45 perc.

Kaposztasmegyeren a metr6
vegallomas és jarmiitelep régeb-
ben tervezett helyét mar felszé-
moltdk, és hossz tavon sincs
esélye a metrovonal kivezetésé-
nek, legfeliebb  csak  a
Rékospalota-Ujpest  allomasig
val6 meghosszabbitisanak, ez
azonban mindenképpen sziiksé-

ges. A lakotelep és a varoskoz-
pont kapcsolatinak javitasara le-
hetséges megoldasként kinilko-
zik Budapest-Nyugati palyaud-
var — Dunakeszi kozott a MAV
vonalon cstcsid6ben 10 perces
gyakorisagh kozlekedés beveze-
tése, a szobi vonal kozlekedési
rendszerével koordinaltan.

A menettartam Budapest—
Nyugati palyaudvar és az (j
Képosztasmegyer megallohely
ko6zott 13 — 15 perc lehetne — az-
az egyharmada a jelenlegi eljutési
id6nek. Ezzel a valasztékbdvités-
sel a lakotelep kozonsége 1énye-
gesen jobb kozlekedési lehetdsé-
get kapna mint a jelenlegi és mas
célra lehetne forditani az egyéb,
de koltségesebb megoldasokra
sziikséges forrasokat. (Amennyi-
ben volnanak ilyenek.)

Az 0j megall6 elhelyezése és
kialakitdsa még tovabbi egyezte-
tést igényel. Legcélszeriibb a
Szilas patak BKV centrum koze-
lében valo elhelyezés, csatlako-
zassal a lakotelepet behalozo 20-
as, 124-es, 125 ¢és 126 jelzési
gyjtd — elosztd szerepet is betdl-
t6 autobuszokkal és a kiils6 végal-
lomasig kozlekedd — tobb helyen
megallo — 14-es villamoshoz is.

3.4. A Budapest — Vacratot —
Vac vonal

A palyan a jelenlegi allapotdban
legfeljebb 30 perces iitemes eld-
véarosi kozlekedés valosithatd
meg. A jelenlegi iitemes menet-
rend kialakitasa érdekében sziik-
séges volt a menetid6t azaltal is
csokkenteni, hogy egyes vonatok
egyes megallokban nem allnak
meg, a reggeli és délutani cstcs-
id6ben kozlekedd betétjaratokat
pedig elleniranyban a 70. szdmu
févonalon szerelvényvonatként
kozlekedtetik a kezdS allomasra.
Ezek a kotottségek a palya reha-
bilitaciojaval kézenfekvGen ado-
d6 sebesség-emeléssel, és na-
gyobb gyorsitd képességii (ij mo-
torvonati szerelvények alkalma-
z4saval megsziintethetdk.

A kozéptava menetrendi ja-
vaslat szerint a  vonatok
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Budapest-Nyugati palyaudvar —
Vacratot — Vac kozott a jelenlegi
gyakorlat szerint mindkét irany-
ban Oranként kozlekednek,
Vécratoton 2 orankénti csatlako-
zasokkal Aszéd — Vac viszonyla-
th vonatokkal. A belsé vonalré-
szen Budapest-Nyugati palyaud-
var — Orbottyan kozott szintén
oranként kozlekedd betétvonatok
menetrendi kombinacidjaval
mindkét irdnyban 30 perces vo-
natgyakorisdg alakul ki. Az
Orbottyan — Vécratét kozotti sza-
kaszon a telepiilés szerkezet, va-
lamint a lakossag csekély utazési
igénye nem indokolja a 30 perces
gyakorisagot a hivatasforgalmi
ordkban sem. A betétvonatok 1t-
vonalanak roviditésével csokken
a vonal és Vac allomas telitettsé-
ge, s elénydsebb szerelvényfor-
dulok alakithatok ki

3.5. Menetrendi javaslatok a
Budapest — Cegléd — Szolnok

vasutvonalra

A jelentSs tranzit, belfoldi tavol-
sagi és teherforgalom mellett
egyben az egyik legterheltebb
elvarosi vasutvonal. A vegyes
forgalmi rendszer a cstcsorai id6-
szakban akadalya az el6vérosi
kozlekedés tovabbi fejlesztésé-
nek, az litemes menetrendi szer-
kezet maradéktalan bevezetésé-
nek. A Budapest-Nyugati pélya-
udvar, Kébanya teherpalyaudvar
és Pestszentl6rinc technikai ell4-
tottsaiga az egyik legnagyobb
kockazati tényezdje az iitemes
menetrend biztositasanak.

A nagy forgalmu vonalra ké-
szitett menetrend modell szerint
varoskozi forgalomban oranként
kozlekednek a vonatok kiilonbo-
26 viszonylatokban Cegléden at
Szeged felé, és Szolnokon at
Debrecen felé.

Cegléden minden varoskozi
vonat megall, kdlcsonos csatlako-
zasokkal mindkét iranyban az un.
,,sarokforgalomban” utazok érde-
kében.

A Szolnokon ét 6ranként koz-
lekedd kiilonbozd viszonylati va-
roskozi vonatparok Abonyban
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megallnak, ezért a Cegléd — Szol-
nok kozotti szakaszon a lassu ja-
ratd budapesti elGvarosi vonat-
parok gyakorisagat a kedvezSbb
szerelvényfordulok érdekében je-
lentGsen csokkenteni lehet.

A belsd vonalrészen
Budapest—Nyugati palyaudvar —
Monor koz6tt 20 perces személy-
vonat gyakorisag indokolt, amely
megfelel6en alkalmas Ferihegy 1
repiilétér kiszolgéalasara is. A
Monor — Cegléd szakaszon az
alapmenetrend napkdozben 40
perces. A hivatasforgalmia id6-
szakban Budapest — Cegléd ko-
z0tt z6nazé vonatokkal kombi-
nalva mindkét irdnyban Oranként
3 személyvonat kozlekedik.

Monoron gyfijté és elosztd vo-
natrendszer csatlakozik mindkét
irdnyba a gyorsjarati és z6nazo
rendszerben kozlekedd vonatokhoz.

3.6. Menetrendi javaslatok a
Budapest-Dabas—Lajosmizse
(Kecskemét) vonalra

A vasttvonal kedvezd fekvése és
kihasznalatlan adottsdgai, vala-
mint a BKSZ varhaté megvalsi-
tasa indokoltédk hogy megfeleld
palyarehabilitaciéo utdn egy kor-
szer(, megfelel$ gyakorisagu el-
varosi vasuti kozlekedés valosul-
jon meg Budapest-Nyugati pa-
lyaudvar és Lajosmizse kozott.

A korszerti szolgaltatas beveze-
tésének alapvetd gatja a palya alla-
pota, amely nem teszi lehetSvé:
* a vonatgyakorisag novelését;
* a kisebb befogadoképességi,

de korszer(ibb és gyakori koz-

lekedéssel gazdasagosan al-
kalmazhato 6341 sorozatjelii

(orosz) motorvonatokra haté-

kony menetrend készitését;
* ésszerl iitemes menetrend ki-

alakitasat;
* elvarhaté eljutasi id6k biztosi-
tasat.

A dizelmozdonyos ingavonati
rendszer helyett a személyszalli-
tast — a MAV Személyszallitési
Uzletag kozéptava fejlesztési ter-
veivel is Gsszhangban — a 6341
sorozati motorvonatokra kell ala-
pozni.
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A Kdobanya—Kispest — —
Lajosmizse vonal sziikséges reha-
bilitacios munkaira tobb véltozat
is késziilt. Ezek koziil a leghatéko-
nyabb az, amely a palya 10+00
szelvény — Dabas kozotti szaka-
szanak rehabilitacidja és
Pestszentimre — Gyal k6zott a ma-
sodik vagéany (3,8 km) megépitése
révén lehetdvé teszi a 30 perces
litemes menetrend bevezetését, és
igy korszer( szolgaltatas ny(jtasat

Az el6z6ekben felvazolt pro-
jektektdl fiiggetleniil sziikség van
a Kispesti utatjarok rendezésére,
valamint a vonal villamositasara.

A vonal kezd§ és végpontja is-
mét Budapest-Nyugati palyaud-
var. A vonatok {itemes menetrend-
ben 30 percenként kozlekednek.

A Budapest-Nyugati palyaud-
var — Kdbanya—Kispest kozotti
nagy forgalmu szakaszon a ceglé-
di 20 perces, ¢és a lajosmizsei 30
perces vonatgyakorisdg menet-
rendileg kombinalhatok. Az els6
keresztezd allomas K&banya—Kis-
pest annak érdekében, hogy a ke-
resztbe kijaré lajosmizsei vona-
tok, valamint a Ferencvaros vi-
szonylati tehervonatok szintén
keresztezd meneteihez a sziiksé-
ges minimalis allomasi id6ko6zo-
ket biztositani lehessen.

A javasolt menetrendi szerke-
zetben Kispest allomason nincs
vonattalalkozas, ezért az UlI8i Gt
szintbeni MAV — BKV vasti ke-
resztezés elkeriilhetetlen meg-
sziintetésének a vasttvonal fel-
emelésével torténé megoldasa
esetén egy vagany -elegendd,
amelyen az Ull8i at folott célsze-
rli a csatlakozo megallohely léte-
sitése. A 30 perces vonatgyakori-
sag Pestszentimre és Gyal kozott
feszitett menetrendi megoldaso-
kat tenne sziikségessé, ¢és
zavarérzékeny menetrendhez ve-
zetne, ezért ott indokolt egy ket-
tésvagany palyaszakasz beikta-
tdsa. A tervezett menetrend mo-
dell szerinti kozlekedés bevezetése
esetén a személyszallito vonatok
Kd6banya—Kispest, Pestszentimre,
Ocsa, Dabas, Orkény és
Lajosmizse alloméasokon keresz-
teznek. A kedvezGbb menettar-

tam, és igy kevésbé feszitett me-
netrend szempontjabol elSnyos
Ocsai sz616k megsziintetése.

Jelenleg a legtobb felszalld
utas Ocsa alloméason van, Gyl és
Dabas telepiilések azok, amelyek-
nél a nagyobb lakosszam részvéte-
le a vasuti kozlekedésben csak ko-
zel 2 %-o0s. Gyal esetében valoszi-
nisithetd, hogy a fovaros kozelsé-
ge, valamint a telepiilés BKV au-
tobusszal valo ellatottsaga miatt az
iitemes menetrend bevezetése a
vasut igénybevételét csak kis mér-
tékben javitja, ez esetben viszont a
kismértékd novekedés is jelentSs
utasszamot takar. Dabas esetében
véleményiink szerint egy attraktiv
kinalati menetrend nagyobb ered-
ményt hoz, hiszen a kozvetleniil
Dabasr6l indul6é Volan jaratoknak
kozel a fele (14 jarat) a vasutallo-
mas kozelében 1év6 moteltol indul
¢és oda érkezik. Megfelel6 kinalat
nyujtasaval napi 350 — 400 tobblet
utasra lehetne szamitani, ezért a
tervezett menetrendi konstrukcio
szerint a stirtibb kozlekedést bizto-
sitd betétjaratok fordulo allomasat
Dabasra terveztiik.

4. A Nyugati palyaudvar és a
kapcsolodo vonalak aktualis
infrastruktura-fejlesztési
feladatai

Eléljaroban sziikséges leszogezni,
hogy a vasuthalozat szobanforgo
részén nem sziikségesek, és nem is
Jjavasolunk, koltséges és nagy lép-
tekii, — kapacitast bovité — beruha-
zasokat. AlapvetGen a végletekig
lehasznalt vaganyzat és biztosito
berendezések potlasardl van szo,
és ezt akkor is el kell végezni, ha
az el6varosi szolgaltatas bovitése
nem volna a MAV, — pontosabban
a potencialis vasuti szolgaltatok —
stratégiai célkitlizése. (A repilSté-
ri gyorsvasut kiépitése szamitana
a sz0 igazi értelmében fejlesztés-
nek, azt azonban a Keleti palyaud-
varrol  kiindulé vonalcsoport
tigyével osszekotve kell megolda-
ni.) MasfelSl a menetrendi javas-
latok kialakitdsa sordn messzeme-
nden igazodtunk a célszer(ien
megQjulé infrastruktira altal de-
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terminalt lehetségekhez. Mind-
ossze az egyvaganyu palyakon
sziikséges harom rovid szakaszon
(3x3,8 km hosszon, Gsszesen cca
1,5 mrd Ft értékben), masodik va-
gany épitése, hogy a ritkan kozle-
ked6 vonatokon a zsufoltsag fel-
oldhat6 legyen. MesszemenGen
indokolt az esztergomi és a
lajosmizsei vonal villamositasa is,
ez azonban 3-5 év alatt megtériilé
beruhazas, amely a veresegyhazi
vonalhoz hasonldan iizleti alapon
is finanszirozhato. A kispesti so-
rompok iigye csak a fOvérossal
karoltve oldhaté meg, de elsGsor-
ban kozati kozlekedési probléma.

4.1 Infrastruktura-fejlesztési
feladatok a Budapest—Nyugati
palyaudvaron és az elsé allo-
masig tarto vonalakon.

A Budapest-Nyugati pdalyaudvar
rekonstrukcidja — a munkak jelen-
legi sziineteltetése ellenére — egy
folyamatnak tekinthetS, amelynek
jelent8s részei ugymint a csarnok-
épiilet renovalasa, az 1 — 6. szama
vaganyok feltjitasa, és az azokat
kiszolgal6 biztosito berendezés va-
lamint a korszerii utastajékoztatd
rendszer elkésziiltek, a pénziigyi
lehetSségektdl fligglen pedig a to-
vabbi munkalatok kész tervek
alapjan folytathatok.

A tovabbi munkak f6bb elemei:
* a7 — 20. szamG peronvaga-

nyok feldjitasa;

* az allomasfej vaganykapcso-
latainak feltjitasa;

* 1j biztosito berendezés épité-
se. (A csatlakozo allomasokat
is lefedd kozponti forgalom-
iranyit6 rendszer.).

A korszertisités soran jelentds
teriilet szabadul fel a palyaudva-
ron, mert a gépészeti és mas tevé-
kenységek kitelepiilnek. Az 0j
forgalmi rend is egyszerfisitések
forrasa lehet, ezért ajanlatosnak
tartjuk a terveket feliilvizsgalni a
kivitelezés el6tt:

* azallomasfejben sziikséges va-

ganykapcsolatok mennyisége;

a tarol6 vaganyok mennyisége;

¢és a peronvaganyok athelye-

zése szempontjabol.

(Nem biztos, hogy néhany de-
ciméternyi szabvanytol valo elté-
rés miatt a koltséges atépités in-
dokolt volna.)

A Budapest—Nyugati palyaud-
var — Rékosrendezd kozott a je-
lenleg hasznalaton kiviili 4. va-
gany felajitasdval a négyvaga-
nyos kapcsolat helyreall. A két
szomszédos allomas vaganyzatat
nyilvin ennek megfelelGen ala-
kitjak majd ki.

A Nyugati palyaudvaron tehat
az aktualis palyafejlesztés mind-
ossze a Rakosrendezd felé vezetd
4. vagany rekonstrukcioja.

Tavlatban 18 peronvagany
elegendo. A Podmaniczky utcai
oldalon lévd technologiai létesit-
ményeket is figyelembe véve
osszességeben jelentos visszafej-
lesztésre latunk lehetoséget a di-
namikusan fejlesztendo vonatfor-
galom ellenére.

Rakosrendezd allomas kb. 40
hektar teriileten jelenleg a fova-
ros barna Ovezetének
emblematikus része. A meguju-
last és az 0j kiils6 megjelenést a
volt Eszaki FiitShaz teriiletén ki-
alakitott Vasuttorténeti Park rep-
rezentalja. Rakosrendezd allomas
rehabilitaciéjanak is készilt
tanulmanytervl, amelynek fGbb
elemei a kovetkezok:

* a vonatok zavarmentes kozle-
kedését biztositd atmend va-
ganyok és vaganykapcsolatok;

* tekintettel a Szegedi 1t
kiilonszintli atvezetésére és a
3-as villamossal valo kapcso-
latra a peronok 0j helyen, koz-
vetlen atszallasi lehetdséget
biztosit6 moédon épiilnek meg.
(Ha valdban teljesiteni akar-
juk ezt a célt, a peronokat vég-
pont felé legalabb 200 méter-
rel el kell tolni.);

* az elavult felvételi épiileteket
elbontjék, helyette kisebb,
korszer utasforgalmi létesit-
mény épiil;

* alényegesen lecsokkent teher-
forgalom szdmara — a mar be-
zért guritopalyaudvar helyett
— 13 véaganyos teherforgalmi
fogad6 — indit6 — rendezd va-
ganycsoport marad meg;
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* az allomas bal oldalan hossza-
ban a Nyugatibdl valo kitele-
piiléssel kocsijavito és miisza-
ki kezelS palyaudvar épiilne;
itt is hangsulyozzuk, hogy er-
re nincs sziikseg;

* az4llomas jobb oldalara a moz-
goposta szolgalat részére ter-
veztek bazist, ettél azonban a
Magyar Posta a kozati szalli-
tasra tortént attérés és altalaban
a hagyomanyos postai szolgal-
tatdsok csokkenése miatt elalit.
A mai ismereteinknek megfe-

lelGen tehat a Rékosrendez§ allo-

mas korszerisitésére vonatkozo
tervek lényegesen egyszertisithe-
t6k. A miiszaki bazis az Istvantelki

mithely teriiletén fejleszthetd, a

Posta 1étesitményekre nincs sziik-

ség. A teherforgalom szamara ter-

vezett 13 vagany a jelenlegi forga-
lom szdméra talzott, elegend® len-
ne ha az elsg litemben 6 vagany, és

— sziikség esetén — a tovabbi vaga-

nyok késdbb épiilnének meg.

Igen fontos kovetelmény vi-
szont, hogy Budapest-Angyalfold
felé a kettGsvaganyt pélyan
egyidében lehessen két vonatot
kozlekedtetni, vagyis megsziin-
jon a két angyalfoldi vagany fo-
nddasa az allomason, tovabba az
istvantelki motorszin megkéozeli-
tése is kiilon vaganyuton tortén-
jen. Az allomas kezdGpont feldli
végén négy helyett 6t peronva-
ganyra van sziikség — az esztergo-

mi vonatok szdmadra kettd —, hogy

ezek menetrendi eltérés esetén az

allomason is talalkozhassanak.

Lényegében tehdat Rdkos-
rendezon csak a vonatok zavar-
mentes kozlekedését biztosito at-
mendé vaganyok és az ezekhez
szitkséges vaganykapcsolatok at-
épitése sziikséges.

4.2. Az infrastruktura fejlesztése
a 2. sz. (Budapest-Nyugati pu.)
— Rakosrendezo — Esztergom
vonalon

A vonal legutobbi feltjitasa az
1960-as években tortént. Hosszh
ideig a sziikséges palyakarbantar-
tas elmaradasa és a pélya allapo-
tanak folyamatos romlasa volt
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jellemzd. [d6kozben a
Pilisvorosvar — Piliscsaba kozotti
alagutat dramai allagromlasa mi-
att felajitottak.

A 2000. évtdl fokozottan bs-
viil§ forgalom miatt a palya alla-
potanak konszolidalasa is meg-
tortént; két hosszabb lassujel ki-
vételével a sebességkorlatozaso-
kat felszamoltak. Az avulas azon-
ban folyamatos, a palya régen
megeérett a felépitmény-cserére,
és teljes korszerdsitésre. A jelen-
legi feltételek kozott, — a palyara
engedélyezett sebesség, és az al-
lomésok kedvezdtlen elhelyezke-
dése miatt, — célszerti litemes me-
netrend nem alakithat6 ki.

A vonal fejlesztési projektjei:
* az EIB 4. Projektcsomag kere-

tében a MAV el8készitette az

Eszaki Osszekotd Duna-hid

szerkezetének cseréjét, és a

Duna-hid — Piliscsaba (bez.)

vonalszakasz korszertsitését.

A korszertsités a beruhazasi

forrasok szigoru takarékos ke-

zelésével:

> a felépitmény — cserét,

» a palyasebesség részleges

felemelését,

» kisebb ivkorrekciokat,

» két rovid szakaszon masodik

vagany épitését, és

» egy  forgalmi  kitérd
(Terranova) épitését
tartalmazza.

Az Onkormanyzatok részérdl
szamos 1j megallohely létesitésé-
re van igény, ezek koziil a tervek-
ben egyelSre csak a 138. szel-
vénynél Solymar fels§ megallo-
hely szerepel.

AMAVTI Kft. ltal elkészitett
tanulményterv mfiszaki tartalma
alapveten teljesiti a f6 megren-
deldi igényt: megfelel a 20 perces
utemes személyvonati kozleke-
désnek.

Néhany kiegészités: a kitérs
vaganyok hosszat és a peronokat
180 m. hosszura kellene tervezni,
hogy 1j, nagyobb vonatszerelvé-
nyek is elférjenek. A 102-110
szelvények kozott — ahol a szaka-
szos masodik vagany is épiil — in-
dokolt volna egy szerény fvkor-
rekciét is alkalmazni, nem pedig
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az alland6 lassujelet ,,0rok id6k-
re” konzervalni. Ennek tobblet-
koltsége minimalis.

A Piliscsaba — Esztergom vo-
nalszakasz fejlesztése. Az utasfor-
galmi adatok azt mutatjak, hogy a
Piliscsaba — Esztergom szaka-
szon a 20 perces helyett 30 perces
vonatgyakorisag tavlatban is
megfelel. Piliscsaba allomas tehat
a betétjaratok forduldé éallomasa
marad. A palyasebesség novelését
éppugy szelektiv modon javasol-
juk, ahogy az a Duna-hid -
Piliscsaba szakaszon torténik. A
30 perces vonatgyakorisag szem-
pontjabodl Leanyvar allomas elhe-
lyezkedése nem szerencsés. Ha a
vonatok Leanyvaron és
Esztergom—Kertvaroson keresz-
teznének, a sok f6los varakozasi
id6 miatt sokkal rosszabb lenne a
szolgéltatds, és egy tobblet sze-
relvény, — amelynek 0j ara 1,3
mrd Ft, — forgalomban tartasa
sziikséges. Ez 6nmagaban is in-
dokolja, — de szdmos ismert for-
galomtechnikai el6nyre is hivat-
kozni lehet, — hogy Leanyvar —
Dorog kozott masodik vagany
épitését javasoljuk. A palyakor-
szerlsitéssel egyidejtileg célszerti
a vonal villamositasat is elvégez-
ni, amely gazdasagossaga, rovid
idejli megtériilése mellett tovabbi
kapacitasnovelS hatéssal is jarna.

4.3. A4 Budapgst—Szob,
Rdkospalota-Ujpest-Veresegyhcz-
Vac, és a Budapest- Cegléd-
Szolnok vonal infrastruktura-
Jjanak allapota

A Budapest- Szob vonal altalanos
allapota a kozelmultban elvégzett
rekonstrukciéo eredményeként a
MAV f6vonalainak 4tlagat mesz-
sze meghaladdan jo. Rékospalota
— Ujpest (IV EIB projekt), és Véc
allomasok eddig elmaradt korsze-
riisitésének elvégzése utan a vo-
nal hosszu ideig alkalmas a jelen-
leginél is intenzivebb elGvarosi
forgalom lebonyolitasara.

A Budapesti agglomeracio
kozlekedésében valdé vonzobb
részvételhez, konkrétan Kaposz-
tismegyer utasforgalmanak be-

kapcsolasahoz csekély beruhazas
sziikséges, ugyanis meg kell épi-
teni 2 oldalperont és a gyalogos
aluljarot, tovabba Dunakeszi allo-
mason a 2. vagany mellett egy
peront a Dunakesziig kozlekedd
betétjaratok szamara.

A Rdkospalota-Ujpest-Veres-
egyhaz-Vac vonalon az 1999-ben
tortént villamositas soran a palya
stabilizalasa megtortént, de 10
éven beliil a felépitmény csere in-
dokolt. Addig is intenziv karban-
tartas sziikséges.

A Budapest- Szolnok vonal az
eurépai [V-es korridor része. Re-
habilitacidja a PestszentlGrinc-
Szolnok szakaszon a befejezés-
hez kozeledik. Az elGvarosi pro-
jekt keretében sziikséges a fova-
rosi bevezetd szakasz rehabilita-
cidja Budapest—Nyugati palyaud-
var és Kdbanya-Kispest kozott,
tovabba Budapest-Nyugati pa-
lyaudvaron, KSbanya teherpalya-
udvaron és PestszentlSrincen kor-
szerd, tavvezérelhet6 biztositobe-
rendezés épitése. A szemeretelepi
megallo athelyezése, illetve a Fe-
rihegyi repiilStér 1-es terminalja-
val gyalogos feliiljaré tjan torté-
n6é Osszekotése egyben a ferihe-
gyi vasuti kapcsolat els6 fazisa.

A Ferihegy 2 repiil6térre veze-
t6 gyorsvasutnak e vonalszaka-
szon torténd vezetése esetén har-
madik vagany kiépitésére van
sziikség, de ennek megvalositasa
kiilon projektbe tartozik.

4.4. A Kobanya-Kispest —
Lajosmizse vonal palya adlla-
pota és a rekonstrukcio fobb
elemei

Az illetékes osztalymérnokség
részletes adatkozlésébdl kitlinik,
hogy a vonal K&banya—Kispest —
Dabas szakasza olymértékben el-
avult allapotban van, hogy a fel-
épitmény csere barmiféle szolgal-
tatasjavito forgalmi intézkedéstdl
fiiggetleniil messzemenden indo-
kolt és siirgds. A vonal 31 %-an
40 km/h ideiglenes sebességkor-
latozas van, tovabba igen hatra-
nyosan érinti mind a vasati, mind
pedig a keresztez6 koziti forgal-
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mat, a két szintbeni palyakeresz-
tezés, amelyeken 20 km/h allandd
lassujel van. Nincs elfogadhato
magyarazat viszont arra, hogy az
1989 —1990-ben 54 kg-os 1j fel-
épitménnyel felujitott Dabas —
Lajosmizse szakaszon csak 60
km/h sebesség van engedélyezve,
mert a sebesség felemeléséhez
sziikséges hatosagi eljarast senki
nem kezdeményezi.

2003-ban a MAV Rt. FKI kez-
deményezésére megtortént a pa-
lya ellen6rzése jarmiidinamikai
mérdkocsival, és megallapitast
nyert, hogy lokalis hibaktol elte-
kintve a koénnyli motorvonatok
részére a palyasebesség altalaban
20 km/h sebességgel felemelhetd.
A palyagazdalkodasi szakszolga-
lat — egyetértve a sebesség fel-
emelésével — 420 millio Ft kere-
tet kért a palya allapotanak stabi-
lizlasara. Erdemi intézkedés
nem tortént. Masfel6l viszont re-
mélhetd volt, hogy a nagyon is
esedékes rehabilitdlasra mégis-
csak lesz pénziigyi fedezet, ez
azonban koltségvetési forrasok
megvonasa miatt bizonytalan
idére elmaradt.

A palyarehabilitacionak a vas-
ut versenyképességének megor-
zését, ¢s a forgalom gordiilékeny
lebonyolitasat kell szolgalnia.
Ehhez az adott esetben 70 éve be-
vezetett kiépitési sebesség feliil-
vizsgélata sziikséges.

Célszert, hogy kiilon projekt
targyat képezze Kispest allomas
¢s a hozza csatlakozo nyilt vonali
szakaszok, ahol a szintbeli kozati
keresztezések megsziintetése vé-
gett igen jelentGs fejlesztésre van
sziikség.

Figyelembe kell venni:
® a finanszirozas eltéré forrasa-

it, mivel a kiilonszint{i megol-

das a fGvarosnak is érdeke;
® a munka volumenét, bonyo-
lultsagat és jelentds koltségét;
* az el6készités ¢és megvalosi-
tas, valamint a m{szaki ter-
vek, engedélyek stb. nagyobb
idGigényét.

A Kispest (kiz) — Dabas (kiz)
szakaszon nagymérvii palyare-
konstrukcios munkékra van sziik-

ség, amelyekkel elérhetS az uj me-

netrendi konstrukcidhoz sziikséges,

Gyaltol 90 km/h pélyasebesség. A

sebesség novelést indokoljak:

e clsGsorban a kevesebb vonatta-
lalkozassal, és igy kisebb alloma-
si tartozkodasi id6kkel megszer-
keszthetG tlitemes menetrend;

e az utazasi sebesség javitasa-
hoz fliz6d0 tizleti érdek;

e a vontatojarmivek jobb telje-
sitmény kihasznalasa.

A kiépitési sebesség megnove-
lését a 10+00 szelvénytdl a vég-
pontig az ivviszonyok gyakorlati-
lag nem gatoljak. Az allomésok-
hoz kozel fekv§ és igy a menet-
rend teljesitése szempontjabol
nem relevans néhany kisebb suga-
ra iv korrekcidja nem feltétlentil
sziikséges, hanem allandé sebes-
ségkorlatozas mellett a jelenlegi
nyomvonal megtarthato. A teljes-
ség kedvéért megjegyezziik, hogy
a Gyalig terjedd szakasz stirtin la-
kott teriileten fekszik, ezért a zaj-
védelem és az utatjarok biztonsa-
ga miatt nem célszerd a sebesség-
novelést erdltetni.

Kispest allomas korszert(sitését
és az utatjarok feloldasat célszerd
egységes koncepcio szerint megol-
dani. Figyelemmel kell lenni a m-
szaki nehézségekre, mint a szikos
hely és a beépitettség, emellett a
teherforgalmi létesitmények meg-
tartasa is kiindul6 feltétel.

Tovabbi kimunkaldsra és ta-
nulmanyterv készitésére a kovet-
kez8 megoldasok johetnek szoba:
e a vasutvonal és az éallomas

marad a jelenlegi szinten, €s a
keresztez6 kozutakat a villa-
mossal egyiitt feliljaron veze-
tik at. Az Ull6i uton jelenleg is
van villamos kozlekedés, az
Ady Endre utcan pedig terve-
zik a 42-es villamos vonalé-
nak meghosszabbitasait DK
iranyban.
Nyilvan ez a valtozat lehet a
févaros koncepcidja, mivel
masként nem lehetett volna a
két keresztez6dés megoldasat
kiilonboz6 idotavlatra tervez-
ni. A feliiljarok megépitésével
az allomas gyakorlatilag hely-
ben feltjitando.
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Csekély modositassal jar,
hogy az emelt utasperont
(sk+30) az UllGi ut és a felvé-
teli épiilet kozott kell elhe-
lyezni, és kijaratot kell bizto-
sitani az Ull6i at felé;

e a vasutvonalat az UllSi Gt és

az Ady Endre utca fo16tt emelt
szinten kellene atvezetni, ha-
sonl6an a Budapest — Cegléd
vonal Zugl6 és KGbanya térsé-
gében tortént korszerdsitésé-
hez. Kispest allomason az
emelt szinten csak egy peron-
vaganyt kell kialakitani.
Kispest 4llomas teherforgalmi
létesitményei ez esetben is
érintetleniil maradhatnak. A
9+20 — 9+70 szelvényben ki-
téré vaganyt kell létesiteni a
teherkocsik kiallitasa céljabol.
Az Ady Endre utcaban a szint-
beni utkeresztezés megmarad-
na, de csak a teherkocsik ki —
beallitasanak idejére kellene a
kozati forgalmat lezarni. (A
volt traktorgyar telepére veze-
t6 iparvaganyt az emelt palya
alatt bujtatni kellene, amen-
nyiben késébbi vizsgalat ered-
ménye azt mutatna, hogy
megtartasa feltétleniil sziiksé-
ges.).
Ez a megoldas jelentésen ol-
csobbnak tiinik, mint a két
nagy forgalmu kozut (villa-
moskozlekedéssel egyiitt) at-
emelése a vonal felett.

5. Intermodalis kozlekedési esz-
k6zok alkalmazasanak lehetdsége
a budapesti agglomeracioéban

5.1. Altalanos ésszefiiggések

A rendkiviil sokréti kozlekedési
igények, és a még valtozatosabb
helyi adottsagok kovetkeztében a
vasuttechnika fejlédésének korai
szakaszaban megjelentek olyan
vasttvonalak és jarmiivek, ame-
lyek nem illeszkedtek bele a
klasszikus osztalyozasba. Ezek a
szokasos kategoridk, im. nagy-
vasut, elgvarosi vasut, kozati vil-
lamos stb. kozott atmenetet ké-
peznek, illetve jellegiik valtozik
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2. Budapest - Esztergom belvaros

4 5 6
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Menetrend-vazlat

7 8 9
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tagabb menetvonal jeldli.

ZN AN Z\
A kettdzdtt szerelvénnyel — Szemelyvonat
kozlekedd vonatokat vas- ~—— Sebes (z6nazo) vonat

~— Budapest - Sttt kozvetlen vonat
—— Budapest - Piliscsaba betétjaratok
—— Betétjaratok pilisvirosvari szétvalassal

3. dbra

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

egy hosszabb utvonalon. Szamos
példat talalunk a hazai vasutakon
is, amikor kozuati villamos a pa-
lya kiils6 részén helyi érdekd
vasutként mikodik (pl. a
POHEV vagy a torokbalinti
BHEV vonal). Nem igazi ujdon-
sag tehat a ,Karlsruhei példa”,
amely a jo propagandanak ko-
szonhetGen nagy szakmai érdek-
16dést keltett, és megmozgatta a
hazai kozlekedéstervezSk fanté-
zigjét is. A gondolat reneszansza-
hoz hozzijarul, hogy az erésara-
mu elektronika Gjabbkori fejls-
dése a lehetSségeket kitagitotta.
Az utébbi id6ben hazankban is
sok javaslat sziiletett a fGvaros és
agglomeracidja egyes kozlekedé-
si problémainak megoldasara,
intermodalis eszkozok felhaszné-
lasaval.

Az intermodalis kotottpalyas
rendszereknek joszerint egyetlen,
— de sok esetben dont6 — el6nyét
ismerjiik, éspedig azt, hogy utas-

barat. Ez az el6ny dontGen az

érintett utasaramlatok nagysaga-

tol fligg, és jol szamszer(sithetd.

Sokak szamara kényelmesebb és

tobbnyire gyorsabb, mert atszal-

las(ok) takarithato(k) meg. A hat-
ranyok miiszaki-gazdasagi jelle-
gliek, és sokfelék.

Néhany fontosabb ezek koziil:

e az intermodalis rendszereknél
tobbféle szabvanyt és elbirast
kell egyidejtileg kielégiteni;

e az intermodalis jarmiivek kii-
16n tipust, de legalabbis alval-
tozatot képeznek, amelyek a
f6sorozattol valo eltérés miatt,
tobblet koltséggel jaro atterve-
zést és gyartasszervezeést ige-
nyelnek, ezért jelentGsen dra-
géabbak;

e egy nagyvaros kozlekedési
rendszerén beliil kiilon jarmd-
tipusnak az tizemeltetése kolt-
ségesebb, a specialis alkatré-
szek, és a tartalék jarmivek
ardnyanak romlasa miatt stb.;

e a palyaszerkezetek ¢és az
aramellatdsi rendszerek is
tobbnyire  bonyolultabbak,
parhuzamos funkcidji eleme-
ket tartalmaznak;

e kiilondsen nagy tobbletkolt-
séggel jar, ha az intermodalis
rendszert egy megléve palyara
akarjak bevezetni, mert rend-
szerint igen nagymértékl at-
¢épitések valnak sziikségessé.
Végs6 soron a miiszaki gon-

dolkodéasban megszokott dontési

csomopont all eld: optimumot
kell talalni az ellentétes hatasu, -
esetiinkben a specializalt, vagy
univerzalis - megoldasok kozott.
Egy intermodalis rendszer kiépi-
tését tehat nagyon gondos és jo-
vébelatd, minden alternativat sza-
mitasba vevé miiszaki-gazdasagi
szamitasokra kell alapozni. Adott
esetben kozvetlen jaratok helyett

a megfeleld jaratgyakorisag, ¢és a

j6 atszallasi kapcsolatok az uta-

sok szamara is kedvez8bb megol-
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dast kinalnak. Az ilizemeltetés
koltsége pedig a zavarmentesebb,
attekinthet6bb lizem, és a jarmii-
vek kapacitasanak jobb kihaszna-
lasa révén lehet kedvezdbb.

5.2. Egyes fejlesztési javasla-
tok értékelése

e Kdposztasmegyer. A 70. sz.
Budapest — Vac vonalon, a
Kaposztasmegyeri lakotelep
kozlekedésének megoldédsara
a vasut fokozottabb részvétel-
ét a hianyz6 megallohely ki-
épitésével biztositottnak lat-
juk. A meglévd févonalbol a
lakotelepre bevezetd leagazas
épitése igen jelentds koltség-
gel (cca. 10 milliard Ft.) jarna.
Sajnalatos, hogy a 14-es villa-
most sem vezették be a lakote-
lep centrumaba, noha ezt az
utasigények indokoltdk, és a
koltsége sem lett volna olyan
horribilis, mint a vasuti ledga-
zasé. A palyakapacitas korla-
tai miatt a lakotelep teljes ko-
rii MAYV, illetve nagyvasti ki-
szolgalasara egyébként sem
volna lehet6ség (max. 20 per-
ces jaratstrtiség lenne csak le-
hetséges).

e Gydl. Felmeriilt a 142. sz. vo-
nal bevezetése a 42-es, vagy
az 50-es villamos vonalan, az-
az az Ady Endre utcan, vagy
az Ull6i uton, a 3-as metronak
a Hatar ati végallomasaig.
FeltehetSen az Ul16i tti vasuti

keresztezés megoldésa volt a ja-
vaslat célja. Ebben az esetben a
budapesti villamosoknal megszo-
kott jarm(i-méreteket kellene al-
kalmazni, ez azonban tavolsagi
utazasra teljességgel alkalmatlan
jarmiiszekrényhez vezet.

A nagyvasiti motorvonatok
bejéaratasa a kett6svaganyu villa-
mos vonalra a vaganytengely-ta-
volsdg miatt lehetetlen, a vaga-
nyok atépitésére pedig a keskeny,
¢s jelenleg is balesetveszélyes
koziton egyszerfien nincs hely.
Elvileg marad az alagitban torté-
nd bevezetés lehetGsége, ennek
koltsége azonban tobbszordsen
meghaladna a vasuti palyanak az
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Ul16i Gt fol6tt torténd dtvezetésé-

nek koltségét.

Legf6bb ellenérviink azonban
az, hogy a megoldas nélkiilozi az
intermodalis rendszerek egyetlen
pozitivumat, mert az utazokozon-
ség tobbségének nem nyujt tobb-
let-elényoket. A 3-as metréra at-
szallok ugyan Kdbanya-Kispest
helyett a Hatéar utnal is atszallhat-
nak, de a K&banya, Zuglo stb. fe-
1€ utazok elvesztenék tovabbuta-
zasi lehet6ségiiket. Egyébként az
érintett térség vasuti kozlekedé-
sének vonzobb javitdsa a lajos-
mizsei vonatok Nyugati palyaud-
varra jaratasaval kézenfekvé mo-
don megoldhato.

o Kozlekedés-rendszertanilag
indokolt, miiszakilag viszony-
lag egyszeriien megvalositha-
16 intermodalis fejlesztések le-
hetosége a Budapest —
Esztergom-i vonalon.

Aktudlis feladat, hogy az
Eszaki 6sszekot6 hid szer-
kezet-cseréjének €s a Duna-
hid — Obuda palyaszakasz
rehabilitacidjanak id6szaka-
ban meg kell oldani a vonal
utasainak kozlekedtetését a
varos kozpontja felé. A
MAV és a HEV kozott a Ka-
szasdlil6 megallohelyen az
utascsere nem johet szoba,
mivel a MAV vonat az
egyetlen mellékvaganyt el-
foglalja, iires HEV szerel-
vényt nem lehet tarolni és
igy meghatarozott idore
nem lehet az atszallok ren-
delkezésére bocsatani.

A févaganyon kozlekedd vo-

natok Békasmegyer feldl eleve

zsufoltan érkeznek, a Kaszas-
diil6n felszallo helybeli utasok
is alig taldlnak férGhelyet.

Ezt a helyzetet kétféleképpen

lehet kezelni:

1.) a hid lezarasénak idejére a
MAV vonatok bejaratasa a
BKYV vonalon, a Margit hid-
nal 1évo tartalék végalloma-
sig. Ez esetben a tobblet-at-
széllas az utasok jelentds ré-
szénél sziikségtelenné valik,
¢s Obuda allomason sem ala-
kul ki zavaros helyzet. E

megoldasnak miszaki aka-
dalya nincs. A 6342 sor. mo-
torvonatok elég jelentds tel-
jesitmény-dotacioval rendel-
keznek ahhoz, hogy a HEV
vonatokkal parhuzamos me-
netrendben kozlekedjenek.
(Timar utca és Filatorigat
megallohelyen egyébként
sem sziikséges megallni). A
MAV vonat kézlekedtetése
miatt a reggeli cstcsforga-
lomban 5 percenként kozle-
kedd HEV vonatok legfel-
jebb 1 perces zavartatast
szenvednek. Ilyen mértékii
menetrendi eltérés manapsag
is rendszeresen eléfordul.

2.) a BKV-HEV vonatok koz-
lekedtetése a Batthyany tér
és Obuda kozott, Obudan
MAV - HEV atszallassal
(lasd a 3.1. pontot), Ez a
megoldas a provizoriumok
elmultaval lesz aktualis.

e A Budapest — Esztergom vas-
utvonal — meghosszabbitdsa
Esztergom belvarosdig
Az intermodalis kozlekedési

eszk6zok hazai pilot-projektje le-

hetne a vonal meghosszabbitasa a

varos belteriiletén kozuti vasut-

ként az Ady Endre és a Simor Ja-
nos utcan, az Arany Janos utca
magassagaig. Nem sziikséges bi-
zonygatni azt az elényt, amelyhez

Esztergom belvaros lakossaga jut-

na azaltal, hogy 5 perc gyaloglas-

sal elérhetd volna a Budapest bel-
varosaba indul6 vonat. (4. dbra)
A koziti jellegli palya szamos
nyugat-europai példa szerint a
varosi utcdkon kornyezetbarat
modon kialakithat6. Bizonyos
forgalomkorlatozasokat termé-
szetesen fel kell vallalni. A pro-
jekt akkor valik idészeridvé, ami-
kor a Simor utcabol az autobusz-
palyaudvart a varosrendezési ter-
vének megfelelGen kitelepitik.
Jarm{ szempontbdl az ott koz-
leked6 6342 sorozati motorvo-
natok a feladatra minden szem-
pontbo6l alkalmasak; rendelkeznek

a kozati vasutaknal megkovetelt

elektromagneses sinfékkel is. A

vonal villamositasa esetén a varo-

si szakaszt valamely szokdsos
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kozati villamosvasuti fesziiltség-
gel, célszertien a villamos motor-
vonat transzformatoranak szekun-
der fesziiltségével kell taplalni, a
jarm{ivon pedig egyszert fesziilt-
ség-atkapcsolast kell alkalmazni.
Az esztergomi vonalhosszab-
bitassal kapcsolatban is szamos
miiszaki és varosrendezési ellen-
érv hozhat6 fel, de az ismeretes
oOtletek koziil ezt a projektet lat-
juk az intermodalis rendszerek
kiprobalasara a leginkabb megva-
l6sithatonak. Viszonylag csekély
mértékd beruhazasi koltsége mel-
lett egy varos kozlekedésében
mindségi ugrast jelentene. Mas-
részt lemérhet6 lenne az
intermodalis rendszerek alkalma-
zaséaval kapcsolatos elvi elényok
¢és hatranyok valodi sulya, legfo-
képpen pedig a gyakorlatban be-
igazolddna a kiilfoldi példa hazai
alkalmazhatosaga.

6. A jarmiisziikséglet és a tipus-
valaszték meghatarozasa

A Nyugati palyaudvarra jelenleg
4 vasttvonalrol érkeznek az eld-
vérosi vonatok (Esztergom, Szob
— Viac, Vac — Veresegyhaz és
Szolnok — Cegléd iranyabol).
Azon alapelv biztositasa érdekeé-
ben, hogy (a technikai lehetdsé-
gek hatardig) minden elGvarosi
vonat lehetSleg a févaros legbel-
s6 teriiletére hozza be utasait
(kozben minél tobb le- és felszal-
lasi lehetséget és kozosségi at-
szallasi kapcsolatot érintve!), a
kozeljovGben a lajosmizsei vona-
tokat is be kell hozni a Nyugati
palyaudvarra, ezért vizsgalataink
e vonal jarmi-igényeire is kiter-
jednek. A jelenlegi (2005 augusz-
tusi) vonalankénti jarmitipusok a
kovetkezok:

1. Budapest — Esztergom (2-es

vonal):

» Br mot 63-42 (Desiro),

» Br mot 63-41 (orosz motor-
vonat),

» M41 sor. mozdonyok+ Bhv
sor. kocsik + vezérl6kocsik
vegyesen.

2. Budapest — Vac — Szob (70-es
vonal):

» BDv sor. villamos motorvo-
natok,

» V 43 sor. mozdonyok + kor-
szertsitett Bhv sor. sze-
mélykocsik + vezérlkocsik
vegyesen.

3. Budapest — Veresegyhaz — Viac
(71-es vonal):

» BDv és BV sorozatu villa-
mos motorvonatok.

4. Budapest — Cegléd — Szolnok
(100-as vonal):

» V 43 sor. mozdonyok + kor-
szerdsitett Bhv sor. sze-
mélykocsik+vezérl6kocsik.

5. Budapest — Lajosmizse (142-es
vonal):

» M41 sor. dizelmozdonyok
+Bhv sor. személykocsik+
vezérlSkocsik.

Az el6varosi kozlekedés kor-
szer jarmivei a motorvonatok.
A 11 Budapest-kornyéki vonalbol
9 jelenleg is villamos tizemi, te-
hat ezeket kozéptavon részben,
hosszii tadvon teljes mértékben
villamos motorvonatokkal kell
kiszolgalni, mig a tovabbi 2 vo-
nalon (Budapest- Esztergom (2)
és Budapest- Lajosmizse (142)
egyeldre dizel motorvonatok
sziikségesek a feladatok ellatasa-
hoz. Mindkét vonal a Nyugati-pa-
lyaudvarrél indul.

E vonalak miel6bbi villamosi-
tasa gazdasagos és sziikséges, en-
nek végrehajtasa utan egységesit-
het6 a teljes elGvarosi rendszer
jarmiparkja.

A motorvonatok legfontosabb
elényei a mozdonyos vontatassal
szemben:
= fajlagosan (1 férShelyre vetit-

ve) kisebb tomeg, emiatt ke-

vesebb energiafelhasznalds és
palyaterhelés;

* a mozdonyok tobbeéla fel-
hasznalasa érdekében sziiksé-
ges a koncentralt indito-vono-
erd, ezért ezeknél a jarmivek-
nél a palyara megengedett leg-
nagyobb tengelyterhelést cél-
szer(i megvalositani. A motor-
vonatoknal a gépezeti beren-
dezések célszert elosztasaval,
tobb hajtott kerékparral kisebb
tengelyterheléssel is elegendd
indit6-vonder6t lehet biztosi-
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tani, ezaltal a palyaterhelés
csokkenthetd. Ezt a hatast erd-
siti a motorvonatok személy-
kocsi-jellegli rugdzasa is;

az éllomasi és megallohelyi
peronvaganyok hosszusaga is
csokkenthetd a mozdonyok el-
hagyésaval;

a zart motorvonati egység na-
gyobb iizemi megbizhatésagot
jelent az alkalomszertien osz-
szedllitott és sziikség szerint
szétkapcsolt személykocsik-
kal szemben. A helyesen kiva-
lasztott befogado-képességii
motorvonati alapegységek au-
tomatikus kapcsoloval végre-
hajtott ssze- és szétkapcsola-
saval az utazéasi igények jol
kovethetSk akar naponta tobb-
szOr is, mig a hagyomanyos
szerelvények a kapcsolasi ne-
hézségek miatt a gyakorlatban
valtozatlanul kozlekednek, al-
kalmanként kihasznalatlanul
és tobblet koltségeket okozva;
a motorvonatok jol kovetik a
»kisebb egységekkel gyakrab-
ban, gazdasigosabban” me-
netrend-szerkesztési alapelv
kovetelményeit;

a korszerli motorvonatok a
részegységek kozos (Jacobs-
rendszer(i) forgovazakkal tor-
ténd Osszekapcsolasaval, gya-
korlatilag azonos, modul-jel-
legli elemekbdl Gsszeallitva
csaknem tetszés szerinti befo-
gadoképességgel gyarthatok.
A szokasos konstrukciok 2-t61
6 részes kialakitastak, ahol a
hajtott forgévazak célszertien
megvalasztott darabszamaval
gyakorlatilag azonos fajlagos
teljesitményi alap-egységeket
lehet létrehozni. Ez biztositja
az azonos gyorsito-képessé-
get, villamos motorvonatok-
nal az azonos fékhatast a villa-
mos visszataplalo fékezésnél,
ezaltal a kiilonboz6 befogado-
képességli jarmiivek esetén is
azonos menetidGket. TGobb
alapegység Osszekapcsolasa-
val is azonos menettulajdon-
sagu jarmi keletkezik;

a kozos forgovazak alkalma-
zésa ,egyterd’ belsd jarmi-
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kialakitast eredményez,
amelynek kovetkezménye a
jO atlathatosag, emiatt novek-
v@ biztonsag, biztonsagi ka-
merakkal ellenGrizhetGség a
vonatszemélyzet részérdl, az
utasok szabad belsé mozga-
sanak lehetGsége, a fiités, kli-
ma-berendezés jobb szaba-
lyozhatdséaga stb.

A gyors iranyvaltoztatasi ké-
pesség alapkovetelmény a fejpa-
lyaudvarokon, de koltség- és va-
gany-megtakaritast eredményez a
fordulé allomésokon is. Ezért a
kétiranyu kozlekedésre eleve al-
kalmas motorvonatok hidnyaban
az el6varosi forgalomban csak a
mozdonyvontatasti ingavonatok
nyujthatnak alternativ megoldast,
s6t bizonyos kapacitas-igény
mértéken til csak a hossza inga-
vonatok felelnek meg a felada-
toknak.

A tanulmanyunkban beveze-
tésre javasolt iitemes elGvarosi
mintamenetrendek (altalaban 20
perces litemes vonatgyakorisagot
feltételezve) elsGsorban a fejpa-
lyaudvarokon, de a forduldéllo-
masokon is kizarélag a mindkét
végén vezetGallassal rendelkezd
szerelvényekre épiiltek.

A Budapest- kornyéki elGva-
rosi feladatok ellatasahoz sziiksé-
ges jarmiivek jelenlegi helyzete és
a sziikséges (részben folyamatban
1éve) fejlesztések a kovetkezOk-
ben foglalhatok Gssze:

Dizel-tizemii vonalak

» Budapest—Nyugati palyaudvar
— Esztergom (2-es): a meglévd
23 darab ,,Desiro”’ motorvonat
a vonal kiszolgalasat a min-
denképpen gazdasagos villa-
mositasaig magas szinvonalon
megoldja. Kiegészitésként a
tavlatban az Esztergom-Ko-
marom vasttvonallal kombi-
nalt és az infrastruktara-kor-
szerlsités eredményeképpen
tovabb siiritett menetrendhez
célszerli néhany orosz motor-
vonat beforgatasa a
lajosmizsei vonallal kombi-
nalt forduldban. A ,,Desiro”-k
egy része ekkor mar mas vo-
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nalakon tavolsagi feladatokra
is felhasznalhato lesz. A villa-
mositis utdn a teljes ,,Desiro”
tipusi jarmiipark a halozat
mas részein gazdasagosan ma-
gas szintl szolgaltatast tud
majd nygjtani. A villamositas
a nagyobb befogaddképességi
jarmiivek sziikségessége miatt
is siirgds ezen a vonalon.

»  Budapest-Nyugati palyaudvar
— Lajosmizse (142-es): a vonal
kiszol-galasdhoz (30 perces
vonatgyakorisagot feltételez-
ve) 14 dolgozd orosz motor-
vonat sziikséges. A jarmtitipus
folyamatban 1évé ,,stabilizala-
sa” ut4n a vonal benépesitése
végrehajthat. Célszerl lenne
ezekhez a jarmiivekhez utolag
egy-egy betétkocsit beszerez-
ni, mivel kapacitasuk novelé-
sére ezen a vonalon (és masutt
is!) sziikség lenne, fajlagosan
nagy teljesitményiik miatt
ugyanakkor nem valtoznanak
kedvezGtleniil menettulajdon-
sagaik. Ennek a vonalnak is a
mielSbbi villamositas a gazda-
sagos jovOoképe.

Villamos tizemii vonalak

=  Budapest-Nyugati palyaudvar
—Vac—Szob—Sturovo  (70-es)
= Budapest-Nyugati palyaudvar—
Veresegyhaz — Vac (71-es)
A vonalakat jelenleg a meglé-
v6 BDv és Bv sorozatjelzés vil-
lamos motorvonatok szolgaljak
ki, kiegészitve a sziikséges
mennyiségil,— korszer(sitett Bhv
sorozati személykocsikbol és ve-
zérl6kocsikbol, valamint V 43 so-
rozati mozdonyokbol Osszealli-
tott, — ingavonati szerelvények-
kel. A vonalakon egymassal in-
tegralt litemes menetrend szerinti
kozlekedést tudunk biztositani,
amely az elsd, — ¢s természetesen
még finomitasra szoruld, — meg-
jelenése a kozeljovoben megva-
l6sitandé Budapest-kornyéki kor-
szerti elGvarosi kozlekedésnek.
A vonalakon célszert( iizembe
allitani a tovabbi (opcids) 30 uj
villamos motorvonatot, ha sziik-
séges tovabbra is kiegészitve a

korszertisitett ingavonatokkal.

Ekkor a BDv és Bv motorvonat-

ok részben mar atkeriilhetnek a

»  Budapest—Keleti palyaudvar —
Kunszentmiklos — Tass (150-
es) és a

=  Budapest-Keleti palyaudvar—
G6dollé — Hatvan (80-as)

vonalakra.

»  Budapest—Nyugati palyaudvar
— Cegléd — Szolnok (100-as)
vonalak teljes kiszolgalasat a

korszerisitett  ingavonatokkal

kell biztositani, a kell6 mennyisé-
gti vezérl6kocsi folyamatban 1évd
atalakitasaval.

A korszertsités utan felszaba-
duld, 35-40 éves Bh sorozath ko-
csik és V 43 sorozatii mozdonyok
sziikség szerint a halozat mas te-
riilletein felhasznalhatok, vagy se-

lejtezhetSk.
Az egyes vonalak tipusonkénti
dolgozo6 jarmiigényét

meghataroztuk. Ennek alapjaul a
jelenlegi jarmtipark és a tervezett
menetrendi konstrukcid szolgalt.
Figyelembe vettiik a masodik 30
db. 4j elévarosi villamos motor-
vonat 2009-re tervezett lizembe
allitasa utdni helyzetet. Osszessé-
gében a Nyugati pu. térségében
55 dolgoz6 szerelvény plusz az
Euregio forgalomhoz tovabbi 5
szerelvény sziikséges.

A Nyugati-palyaudvarrol kiin-
dulo elovarosi vonalak korszerii
kiszolgalasa érdekében elsdsor-
ban a kévetkezd fejlesztési fel-
adatok végrehajtasa sziikséges:
= a Bdv (és Bv) sorozati motor-

vonatok korszer(isitését minél

elébb el kell kezdeni részben
utaskiszolgalé berendezéseik
feltjitasa, részben tizemkész-
ségiik javitasa érdekében.

Legalabb 16-17 tizemképes

motorvonat folyamatos bizto-

sitasara kell torekedni;
= stabilizalni kell az orosz mo-

torvonatok izemét a

lajosmizsei vonal kiszolgalasa

céljabol (is!);

= be kell fejezni az ingavona-
tokhoz sziikséges tovabbi ve-
zérl6kocsik folyamatban 1évo
atalakitasat;

= el6 kell késziteni a motorvo-
nati iizem tovabbi kiszélesité-
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séhez sziikséges 30 villamos
motorvonat beszerzését (a
30+30 darabon kiviil!), amely
egyben az utasforgalom var-
hato felfutasat is kezelni tudja.
Az ingavonatok a halozat
egyéb részein jol felhasznal-
hatok lesznek, mivel a kozel-
multban teljesen feldjitott jar-
miivek varhat6 életkora még
tovabbi 20 évre becsiilhets. A
tovabbi 30 motorvonatot, — a
jarmicsalad elv maximalis be-
tartdsa mellett, — célszeri a
beszerzés alatt alloknal na-
gyobb kapacitasura tervezni.
A most beszerzett jarmiivek 6-
részes valtozatat célszerl
megcélozni, (a kozbeszerzési
torvény kotottségeinek hatara-
in beliil) mivel felhasznalasuk
a nagyobb forgalmi vonala-
kon sziikséges. Ezekkel a jar-
miivekkel, valamint a meglé-
v6 motorvonatok célszerd at-
csoportositasaval lehet majd a
villamositasra kerild eszter-
gomi és lajosmizsei vonalakat
is kiszolgalni.

7. Jarm(itisztito és Karbantarto
bazisok

A Budapest-kornyéki elGvarosi

vonalak jarmiiveinek kiszolgalé-

sat szolgalod karbantarté bazisok
fejlesztésének célszerl alapelvei

a kovetkezdk:

= technoldgiai okokbdl (tobblet
palyahasznalati dijjal is jaro
szerelvénymenetek elkeriilése
stb.) minden fejpalyaudvarrél
kiindulé vonalcsoportot cél-
szerdl kiilon-kiilon, valamely
(Iehetdleg a kiilsG) forduloal-
lomashoz kozelfekvG karban-
tartd és tisztitd bazisrol kiszol-
galni. fgy érhetd el, hogy a
szerelvényfordulokba a legha-
tékonyabb modon beépitheték
legyenek a sziikséges techno-
logiai miiveletek is;

* hosszi tdvon mindharom bé-
zisnak villamos motorvonatok
kiszolgalasara kell felkésziil-
nie. Az aAtmeneti (véarhatdan
hosszh ideig tart6) id&szakra
célszeri a motorvonatok

(sziikség esetén a dizel és vil-
lamos egyiittes) fenntartasat
és az ingavonatok bazisait
szétvalasztani az eltérd tech-
nologiai igények miatt;

= a tisztitd bazist (kiilsd kocsi-
moso6) mindeniitt a karbantar-
t6 létesitmény mellett, annak
szerves technologiai részeként
kell kialakitani;

= amagyar vasut 160 éves torté-

nete alatt kialakult
létesitményeit,  elsGsorban

kozmiiveit, vaganyhalozatat,

altalaban infrastruktarajat, a

lehetséges mértékig fel kell

hasznalni a koltségek kimélé-
se érdekében.

Ezen alapelvek figyelembe-
vételével a Budapest—Nyugati
palyaudvar vonalainak kiszolga-
16 bazisa a volt Istvantelki Fémi-
hely teriiletén kialakitott motor-
vonat-javitd bazis, ahol jelenleg
is a feladatok jelentGs részét vég-
zik. A javitomiihely kapacitasa
egyszeri modon bdvithetd (a
meglévs csarnokrészek sziiksé-
ges mértékli hozzacsatolasaval,
vaganybdvitéssel, emelScsoport
kialakitasaval, a mindenkori jar-
miivekhez folyamatosan illesz-
tett bels6 technologiaval, a kiilsé
kocsimosd  korszerisitésével
stb.). A sziikséges tervek jelentSs
része elkésziilt, ezek alapjan a
felajitas- bovités varhato koltsé-
ge 1,5 milliard Ft.-ra becsiilhetd.
Ezzel biztosithat6 a 70-71 vonal-
csoport villamos motorvonatai-
nak és a villamositasig a 2-142
vonalcsoport dizel motorvonatai-
nak fenntartasa is. Ugyanitt kell
fenntartani (a jarmicsalad-elv
elényeinek kihasznaldsaval) az
IC motorvonatokat és a majdani
repiilétéri gyorsvasut néhany jar-
miivét is.

[stvantelek megfeleld fejlesz-
tési fazisdban megsziintethetd
lesz a Nyugati palyaudvari mo-
torszin, amelynek potlasat nem

egy 0j bazis  potolhatja
Rakosrendezdn, hanem
Istvantelek bovitése.

Jelenleg és rovidtavon a ve-
gyes vontatési iizem (dizel és vil-
lamos, mozdonyos és motorko-
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csis) kiszolgalasat egyarant bizto-

sitani kell.

A2.ésal42. vonalon a kovet-
kez6 néhany évben még dizel-
motorvonatokkal tervezziik a for-
galom lebonyolitasat, de e vasut-
vonalak forgalmi adatai és az el6-
varosi kozlekedés energiaigényes
jellegébdl adodik, tovabba vizs-
galatainkkal is aldtdmasztva ki-
mondhatd, hogy e vonalak mi-
elébbi villamositasa is indokolt.
A dizelvontatas karbantartasi ba-
zisfejlesztését, az elkeriilhetetlen
technologiai fejlesztésekre korla-
tozva, a varhato és célszerd villa-
mositas figyelembevételével kell
meghatérozni. K6zép- és hossza
tdvon tehat azzal kell szdmolni,
hogy a dizelvontatas kiszorul Bu-
dapestr6l. A célallapot a tisztan
villamos motorvonati profila jéar-
miikarbantartasi infrastruktira
megteremtése.

A budapesti elévarosi karban-
tarté infrastruktira javasolt fej-
lesztéseit az el6z6ekben felsorolt,
id6ben viéltozé szempontok alap-
jan hatéroztuk meg.

A vegyes, motorvonati és in-
gavonati lizem az elkovetkezd ot-
tiz évben még fennmarad, de a
budapesti el6varosi kozlekedés
végleges jarmiitipusai a motorvo-
natok lesznek. Ezért a jarmiikar-
bantartds és a szerelvénytisztitis
fejlesztési koncepcidja, mar tér-
ben elkiiloniilt motorvonati és in-
gavonati jarmitelepekkel szamol.

A budapesti jarmitisztitds és
karbantartasi infrastruktira szere-
pe, hogy a tiszta motorvonati iizem
és a jarmiivektdl megkovetelt ma-
gas rendelkezésre allasi szint kove-
telményeinek megfeleljen.

1. A Nyugati palyaudvarrol kiindu-
16 Eszak-budai és pesti vonala-
kon (2, 70, 71 és 142) kozleke-
d6 motorvonatok szinvonalas
és gazdasagos karbantartisa az
istvantelki fejlesztéssel meg-
oldhat6. Az iizemelS villamos
motorvonatok karbantartisa és
tisztitasa jelenleg is itt torténik,
mig a ,,Desiro”-k fogadasanak
el6késziiletei folyamatban van-
nak. A jelenlegi bazis a Nyuga-
ti palyaudvar teriiletén ezutin
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feladhato lesz és ugyancsak
szikségtelen a  korabban
Rékosrendez0re tervezett gépé-
szeti fenntartd bézis kiépitése!
2. Az ingavonatok fenntartisat a
szolnoki (A tipusi) kocsijavi-
toban kell egységesen biztosi-
tani, annak technologiai fej-
lesztésével valamint a korsze-
rl kocsimoso berendezés meg-
épitésével. A fejlesztés eldke-
szitése folyamatban van. Ez a
karbantarto telep latja el a Ke-
leti-palyaudvarr6l induldé vo-
nalak jarmiiveit és a Nyugati
palyaudvar- Cegléd—Szolnok
vonal teljes jarmtparkjat, illet-
ve a vaci vonal ingavonatait is.
A kisebb tisztitasok feltételei-
nek biztositdsdra tovabbra is a
forduléallomasok egy részén lesz
sziikség. Ezek elsGsorban: Vac,
Szob, Esztergom, Lajosmizse,
Cegléd.

8. Osszefoglalas

Az utasok szamara biztositando

mindségi tobbletszolgaltatasokat a

vasuti infrastruktira oldalarol

megalapozo és részletes minta-me-
netrendekkel alatamasztott — eddig
programban még nem szereplé —
elévarosi felujitasokat és a jarmi-
fejlesztési programmal Osszhang-
ban 1év6 varhatdo eredményeket
rendezve a ,,Nyugati palyaudvari
projekt”’ esetében a kovetkez6 pri-
oritdsi sorrend hatarozhatd6 meg:
Fejleszteési feladatok:

* a Nyugati palyaudvar és
Rakosrendezé kozotti 4. va-
gany teljes értéki kiépitése, itt
is felhasznélva a meglévd tize-
mi vagany nyomvonalat;

* Rakosrendezd személypalya-
udvari részének atépitése, biz-
tositva az Istvantelekre (a mo-
torvonati javitd bazisra) veze-
t6 0nallo tizemi kapcsolatot és
Jkitisztitva” az Esztergom felé
vezet6 két vagany kivezetését;

* a Nyugati palyaudvar techno-
logiajanak (gyakorlatilag kolt-
ségmentes) atszervezése;

* Kaposztasmegyer megallo-
hely és Istvantelek 0j peron
kialakitasa;
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* a Budapest — Esztergom vonal
Piliscsaba — Esztergom kozot-
ti atépitése a Leanyvar — Do-
rog kozotti masodik vagany
megépitésével és a teljes vo-
nal villamositasaval;

* a lajosmizsei vonal
Pestszentimre — Dabas kozotti

szakaszanak atépitése,
Pestszentimre—Gyal  kozott
masodik vagany.

Varhato eredmények:

* a vaci (70-es) vonalon

Képosztasmegyerig (illetve a
fordulas miatt Dunakesziig)
10 perces, onnan Viacig 20
perces menetrendi alap-litem
valosithaté meg a Nyugati-pa-
lyaudvari peronvaganyokig
keresztezés-mentesen;

* az esztergomi (2-es) vonalon
Piliscsabaig 20, onnan tovabb
30 perces iitemes vonatgyako-
risag biztosithatd, ugyancsak
a fejpalyaudvari peronvaga-
nyokig keresztezésmentesen,
a szakaszosan kiépitésre kerii-
16 masodik vaganyok eredmé-
nyeképpen;

* a veresegyhazi (71-es) vona-
lon szintén keresztezésmentes
bevezetés valik lehetségessé,
30 perces iitem megvalOsita-
saval, Rakosrendezd és
Rékospalota-Ujpest ~ kozott
rendszeresen a harmadik va-
ganyon tortén6 kozlekedéssel;

* a ceglédi (100-as) vonalon
Monorig 20 perces vonatgya-
korisag biztosithatd, integral-
va a tavolsagi forgalommal;

* a lajosmizsei vonal bels6 vég-
allomasa is a Nyugati palya-
udvar lehet, — 30 perces gya-
korisaggal — biztositva ezaltal
a teljes elGvarosi forgalom fej-
palyaudvarra torténd beveze-
tését;

* a javasolt fejlesztések csatla-
koznak a 100-as vonal folya-
matban 1évé felujitasahoz, tel-
jessé és kihasznalhatova te-
szik a vaci és az esztergomi
vonalak atépitését, valamint a
veresegyhazi vonal mar eddig
elvégzett ,konszolidalasat”;

* a Nyugati palyaudvaron ez a
menetrendi konstrukcié és

technologiai rend csak 18 pe-

ronvaganyt igényel, igy csok-

kenthetSk a majdani felujitas,

— tobbek kozott a még fel nem

gjitott vaganyok biztosito-be-

rendezési — koltségei is.

Az el6z8 megfontolasokkal
azonos modon hatiroztuk meg a
,Keleti palyaudvari projekt” tar-
talmat és varhato eredményeit is.

Fejlesztési feladatok:

* a Keleti palyaudvar és K&ba-
nya-felsd kozott két 0j vagany
épitése, részben felhasznalva
a meglévd lizemi vaganyokat;

* aKeleti palyaudvaron négyva-
ganyos 1j ,.elévarosi fejpalya-
udvar” kiépitése, 6nalld bizto-
sitoberendezési rendszerrel;

* Kdbanya-fels6 atépitése, kiza-
rolag a személypalyaudvart
érint6 valtoztatasokkal és az
uj peronrendszer kialakitésa,
valamint aluljaros kapcsolat a
vérosi kozlekedési rendszerrel
az ,Eles saroknél”; (Eziranya
dontés esetén a KSbanya-felsd
— Rakos vonalszakasz, Rakos
atépitése, — csak a személy-
szallitast érintd teriileteken —
valamint a repiilGtérig tovabb-
vezetend§ vonalszakasz a re-
pulStéri projektet terhelné.);

* Rakoskeresztir megallohely
felujitasa;

* GoOdollén az elGvarosi fordu-
l6allomas feltételrendszerének
kialakitasa (széles peron, gya-
logos aluljaro stb.).

Varhato eredmények:

* biztosithat6 a Jozsefvarosi pa-
lyaudvar teljes értékd sze-
mélyszallitasi potlasa;

* megvalosithato a ,kozponti
palyaudvari” funkcié a Keleti-
ben, a mindségi személyszal-
litds budapesti kozpontjaként;

* ez iranyu dontés esetén bizto-
sithatd a repiilGtéri vonatok
fogadasa is a kozponti palya-
udvaron,;

* ahatvani (80-as) vonalon meg-
valosithaté a 20 perces eléva-
rosi vonatgyakorisag (a XVIL
keriilet kiszolgalasanak jelen-
t0s javuldsat is biztositva), az
ugyancsak itemes tavolsagi
forgalommal integraltan;
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* ugyancsak a 20 perces alap-
item biztosithaté az 0jszaszi
(120-as) vonalon az elGvarosi
forgalomban, integralva a ta-
volsagi vonatok megfeleld va-
lasztékaval,

* az igy kiépild infrastruktira
biztosithatja a kiilonbozd fel-
adatok lehet6 legnagyobb
mértékd szétvalasztasat a Ke-
leti palyaudvaron, ezaltal
megalapozva a minél
zavarmentesebb tizemet;

* csatlakozva az 0jszaszi vonal
folyamatban 1évG felujitasi
projektjéhez, valamint a Kele-
ti palyaudvar felvételi épiileté-
nek és utasforgalmi létesitmé-
nyeinek a 2-es és a 4-es metrd
csatlakozasat is tartalmazo re-
konstrukcidjahoz az el6z6
programmal biztosithaté az
érintett elGvarosi vonalak tel-
jes értéki bevezetése a varos
kozpontjaba, valamint a lehe-
t6 legjobb tomegkozlekedési
kapcsolatok l1étrehozasa a Ke-
letiben és Kd&banya-felson
egyarant.

A messzemenden takarékos, az
infrastrukturanak csak a sziik ke-
resztmetszetekre koncentralt fej-
lesztésével elérhetd, viszont az
adott lehetiségeket jol kihasznalo
menetrendi kinalatot a 5. 4brén, a

6. abran pedig — a budapesti fej-
palyaudvarokra vonatkozo — ko-
zéptavon megvalosithato jarat-
gyakorisagi Javaskatainkat
egyiittesen ajanljuk az érdekelt
szakmai és tarsadalmi kozvéle-
mény figyelmébe.
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KOzZUTI KOZLEKEDES

A kozuti kozosségi kozlekedes
szabalyozo rendszerenek
atalakitasa Szlovakiaban

Bevezetés

Szakért6i vélemények szerint Szlo-
vékia az 1990-es évek masodik fe-
lére a kozép-eurdpai régié lemara-
do, gazdasagilag elszigetel6d6 or-
szagava valt. Kedvezd geopolitikai
helyzete ellenére az Ggynevezett
visegradi orszagok koziil egyediili-
ként kimaradt a NATO csatlakozas
els6 korébdl, ezt kovetSen pedig a
szakértk rovid tdvon mar egyalta-
lan nem szamoltak az orszag Euro-
pai Uniés csatlakozasaval.
Szlovakia helyzete azota dontS
modon megvaltozott. A ‘90-es
évek végén az orszag politikai,
Jjogalkotasi és gazdasagi téren egy-
arant oOriasi er6feszitéseket tett az
integracio, az unids elvarasok tel-
jesitése érdekében. A szlovak to-
rekvések olyan sikerrel jartak,
hogy mara egyes elemz0k egyene-
sen a régio ,kis tigrisét” latjak
Szlovakiaban. Bar ez a vélekedés
minden bizonnyal tilzd, az orszag
kétségteleniil jelent8s eredmé-
nyekkel biiszkélkedhet, térségiink-
ben Szlovakia gazdasagi élete fej-
16d6tt a legdinamikusabban 2004-
ben. Figyelemre mélto, hogy a
2004. évi 5,5 sz4zalékos bruttd ha-
zai termék novekedés utan 2005-re
is 5 szazalék feletti novekedés var-
hat6, mikézben az éves inflacid
utemét az eredeti terveknél fél sz-
zalékponttal kedvezdbb értékre 2,8
szazalékra prognosztizaljak, a redl-
bérek novekedése pedig 5,2 szaza-
Iékra varhato. Szlovakia ma mar a
kiilfoldi befektetsk egyik kedvelt
célorszaga, 2005-re el6rel4thatolag
a 2004. évi befektetéseik értékét
megdupldzva mintegy 2,2 millird

eurdval széllnak be egyes szlova-
kiai fejlesztésekbe. A figyelemre
méltd gazdasagi eredmények, az
orszag igen kedvez6 foldrajzi fek-
vésének, valamint az egyszertisi-
tett adorendszernek, az alacsony
adoknak, a befektetGbarat munka-
vallalasi rendszernek és az olcso
de képzett munkaer6nek koszon-
hetbek.

Az orszagos  statisztikdk
ugyanakkor néhany problémara is
ramutatnak, az orszag lakossaga
pedig kevéssé érzékeli minden-
napjaiban a makrogazdasagi sike-
rek hatasat. Gondot jelent, hogy a
befektetések dontS része a fOva-
ros kornyékére Osszpontosul, a
munkanélkiiliség orszagos szinten
is magas 18,1 szazalékos, de a be-
fektetSk altal elkertilt déli és kele-
ti tertileteken nemegyszer egyene-
sen riasztd 30-35 szazalékos mér-
téket mutat. A lemarad6 orszagré-
szek helyzetét tovabb rontja a kor-
szer( infrastruktira hianya.

A kozati kozosségi kozleke-
dés szabalyozasi rendszerében az
utobbi idében donté valtozasok
torténtek északi szomszédunknal.
A folyamat még nem ért véget
ugyanakkor gy tlinik a valtoza-
sok immaron megallithatatlanok
és elvezethetnek egy hosszabb ta-
von is miikodSképes modell ki-
alakulasahoz. 4 kozossegi kozle-
kedés teriiletén lezajlott szlovaki-
ai valtozasok elemzése, értékelése
segitséget nyujthat a kozuti ko-
zosségi kozlekedés hazai problé-
mainak orvosldasaban is, ezért ér-
demes a ma is tartd folyamatot
részletesebben megismerni.

A kozuti kozosségi kozlekedés
szlovakiai szabalyozérendsze-
rére hatd tényezdk

A kozati kozosségi kozlekedés
szlovakiai szabélyozorendszeré-
ben az utobbi idGben bekovetke-
zett valtozasokat figyelve megal-
lapithat6, hogy a kialakul6 rend-
szer nem egy tudatosan végig-
gondolt, megtervezett kozleke-
déspolitikai reform kovetkezmé-
nye, hanem sokkal inkabb jo né-
hény egymasra is hato gazdasagi,
politikai folyamat ereddje, mely-
ben jelentOs szerepet jatszott/jat-
szik az Eurdpai Unidhoz tortént
csatlakozasbol ado6do jogharmo-
nizacioés kényszer, a kozigazgata-
si reformfolyamat, a kialakulé re-
gionalis 6nkormanyzati szint ér-
dekérvényesitd képessége, a koz-
lekedési vallalatok tulajdonviszo-
nyainak valtozasa, a magantulaj-
donba keriil6 vallalatok lobbi-ké-
pessége. A kozuti kozosségi koz-
lekedés Magyarorszagon is is-
mert problémainak (k6zosségi
kozlekedés sulyanak és attraktivi-
tasanak csokkenése, kozlekedési
vallalatok tevékenységének alul-
finanszirozottsaga, autobuszpark
¢és egyéb infrastruktiura elorege-
dése, stb.) legalabb részleges
megoldésa ugyanakkor a megin-
dult valtozasok hatasara immar
testkozelbe keriilt Szlovakiaban.

Szlovakia Eur6pai Unios csatla-
kozasabol olyan jogharmonizacids
feladatok adodtak a kozati kozos-
ségi kozlekedés teriiletén, amelyek
egyrészt alapvetd fontossagiak a
kiszamithat6 jogszabalyi kornyezet
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megteremtésében, de Gnmagaban —
ahogy a magyarorszagi példa is
mutatja — nem jelentenek megol-
dast az alagazat problémaira.

A kozosségi kozlekedés jog-
harmonizécidjanal 1ényegesen ér-
dekesebb az orszagban zajlo — az
EU csatlakozastol természetesen
nem elvalaszthaté — kozigazgata-
si reform, a regionalis Onkor-
manyzatok és intézményrendszer
kiépitése, a kozfeladatok ellatasa-
nak, és az ehhez tartozo6 forrasok-
nak a decentralizacidja. Az On-
kormanyzatisag kozépsé szintjé-
nek kialakitasaval egyes fontos
kérdésekben a dontési hataskor
az allamigazgatasi szervektSl a
régios Onkormanyzatokhoz ke-
riilt, téméank szempontjabol kiilo-
nosen érdekes, hogy a kozuti ko-
zOsségi kozlekedés szabalyozéasa
mara alapvetGen ugyancsak régi-
0Os szinten torténik (/. dbra).

A régio rendszer kialakulasa

Szlovakia teriileti-kozigazgatasi
rendszere 1918 Ota szamos alka-
lommal véltozott. A II. vilaghabo-
rut diktatorikus rendszer kiépiilése
kovette, hasonléan Magyarorszag-
hoz, igy 1990-ig nem létezett valo-
di 6nkorményzatisag. A rendszer-
valtast kovetGen a kozigazgatasi
rendszer demokratikus atalakitasa-
val jottek létre a telepiilési szintd
Onkormanyzatok, a kozigazgatas
magasabb szintjén az 6nkormany-
zatisag kiépiilése azonban csak a
legutobbi id6k eredménye.
Szlovakia 1993-ban valt fiig-
getlen orszaggd. Mar a csehszlo-
vak iddszak utolsé évében napi-
rendre keriilt a kozigazgatas re-
formja, végiil azonban 1996-ban
sziiletett meg az immar fliggetlen
allam 1) kozigazgatasi beosztasa,
amely 8 keriiletre (kraj), és 79 ja-
rasra (okres) tagolta az orszagot. A
létrejott szerkezet nincs dsszhang-
ban a torténelmi hagyomanyok-
kal, a gazdasag-foldrajzi viszo-
nyokkal és célszertiségekkel. A te-
rilleti beosztas 1996. évi reformja
ugyanis nem parosult a tényleges
Onkormanyzatisag tovabbfejlesz-
tésével, erre a 2001. évig varni

kellett. 2001. decemberében meg-
tartottdk az 6nkorményzati véalasz-
tasokat, majd ezutan ténylegesen
megalakultak hivatalos elnevezé-
sik szerint a ,FelsGbb Teriileti
Egység’-ek (Vyssie Uzemné
Celky), vagyis a régios (kertileti)
6nkormanyzatok (2. dbra).

A régiés onkormanyzatok mii-
kodése, feladataik

Az egyes Régios Onkormanyzatok

— vagy hivhatjuk 8ket Onkorméany-

zati keriileteknek is — az Onkor-

manyzatisag kozépsd szintjének —

az eléz6ekben bemutatott — kiala-

kitasaval jottek 1étre és folyamato-

san vették/veszik at az egyes fon-

tos kérdésekben a dontési hatas-

kort az allamigazgatasi szervektdl.
A ko6zépszintli 6nkormanyzat-

ok szervei a képviselG testiilet és a

keriileti 6nkormanyzat elnoke (3.

abra). A képviseld testiilet tagjai

aranyosan képviselik a régiot al-

kot6 jarasokat. Az onkormanyzat

jelenleg a kovetkez6 teriileteken

rendelkezik hataskorrel:

= kozségek és régio fejlesztés,
regiondlis szintli tertiletterve-
z¢és, épitkezések;

= hatarokon atnyulé egyiittmi-
kodések;

= helyi adok és illetékek kisza-
basa és jovahagyasa;

= egészségligy — jarasi jelentd-
ségl rendelSintézetek, korha-
zak, egészségiigyl kozpontok
alapitasa és fenntartdsa;

= szocialis ellatas — szocidlis in-
tézmények, gondozoi haloza-
tok, alapitisa és fenntartasa;

» iskolaiigy — kozépiskolak és
oktatasi intézmények alapitésa
és igazgatasa, iskolai timoga-
tasok elosztasa;

= kulturalis tigyek — konyvtarak,
szinhazak, mizeumok alapita-
sa és fenntartdsa Masod és
harmadrend( kozutak karban-
tartasa és kezelése;

= menetrendszerinti kozati ko-
z0sségi kozlekedés région be-
liili szabalyozasa;

= kornyezetvédelem, természet-
védelem, hulladékgazdalko-
das régios szintl kérdései.
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A Régiés Onkormanyzatok
mara mar dont8 szerepet jatsza-
nak a kozati kozosségi kozleke-
désben, az 0 szabalyozoérendszer
kialakitasdban, a szolgaltatd cé-
gek jogi és gazdasagi kornyezeté-
nek alakitdsaban, miel6tt azonban
ezt részletesen elemeznénk, eld-
szOr érdemes attekinteni a szaba-
lyoz6 rendszerre hat6é kovetkezd
fontos elemet, a kozati kozleke-
dési vallalatok maganositasanak
folyamatat is.

Az autobusz-kozlekedési valla-
latok atalakitasa

Az 1990—es évek elején a rend-
szervaltas, majd a fiiggetlen
Szlovakia létrejottét kovetben is
az orszag kozati kozosségi koz-
lekedését egy nagy allami troszt
bonyolitotta le. A vallalat székhe-
lye a fGvéarosban, Pozsonyban
miikodott, ugyanakkor Kelet-
Szlovakidban, Kassan is rendel-
kezett egy kozponttal. Az orszag
egyéb teriiletein 6nallé dontési
jogkorrel nem rendelkezd troszti
vallalatok (lizemigazgatsagok)
miikodtek.

A véllalatok a Magyarorsza-
gon is jol ismert — elsGdlegesen
az alulfinanszirozasbol, az esz-
kozpark és infrastruktira elorege-
désébsl adodé — problémakkal
kiizdottek.

A rendszer miikodésének kor-
szer(isitése ¢és privatizacidjanak
el6készitése érdekében az 1990-
es évek végén a korabbi lizem-
igazgatosagokbol 54 6nalld alla-
mi vallalat jott 1étre.

A viszonylag kis teriileten mii-
kod6 ) vallalatok rakényszertil-
tek tevékenységiik racionalizala-
sara, elsGsorban az adminisztrativ
létszam leépitésével hatékonyab-
ba valt a létszamgazdalkodas, a
tevékenységhez sziikségtelen in-
gatlanokat az allam sok esetben
kivonta a cégekbdl, ugyanakkor
csokkent a kozlekedési szolgalta-
t6 tevékenység volumene is.

Ebben az idészakban két ki-
sebb tarsasagot privatizaltak, az
alagazat valodi privatizacidjara

r

azonban csak késGbb kertilt sor.
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Az 0nallé cégek Osszevonasaval
17 kozlekedési vallalatot hoztak
létre, amelyek privatizacidja a
Kozlekedési Minisztériumban
kidolgozott és a Kormény altal
2000-ben elfogadott menetrend
szerint 2002-ben a pozsonyi és a
dunaszerdahelyi kozlekedési val-
lalatok magéanositasaval kezdd-
dott meg (/. tablazat). A kidolgo-
zott privatizacios stratégia tobb
szakaszbol 4ll6 értékesitéssel
szamolt. Ennek megfelelGen a
szlovdk privatizacioért felelGs
szervezet, a Nemzeti Vagyonalap
az els6 korben az egyes cégek
49%-os tulajdonrészt megtestesi-
t6 részvénycsomagjat értékesitet-
te, az erre vonatkozo privatizaci-
0s szerzddésekben ugyanakkor a
befektetd opciot kapott tovabbi
17% tulajdonrésznyi részvény-
csomag megszerzésére. Igy a be-
fektetSk Osszességében 66% tu-
lajdonrésznyi részvényt szerez-
hettek volna meg, ami azért érde-
kes, mert a gazdasagi tarsasagok
szlovak szabalyozasa szerint sz4-
mos tulajdonosi dontés megho-
zataldhoz egy kozgytilésen — a
magyar tarsasagi torvénytol elté-
r6 mdédon nem 75% + 1 szavazat,
hanem - 66%-ot meghaladd
tobbség sziikséges.

A privatizacios folyamat ma-
sodik szakaszanak, az opcionalis
részvények megvasarlasanak fel-
tételeit a privatizacios szerz8dés
mar tartalmazta, az opcioval vald
élés eldfeltétele volt a szerz6dé-
ses kotelezettségek (elsGsorban a
vételar eldirt részletekben torténd
megfizetésének) teljesitése. Az
egyes befektetSk kivalasztasakor
alapvetden a vételar dominalt, de
az elbiradlas deklaralt szempontjai
ko6zott a hosszu tava tizleti elkép-
zelések, a szakmai tapasztalatok
is szerepet jatszottak.

Az elfogadott privatizacios
stratégiai azzal szamolt, hogy a
privatizacié els$ két szakaszéaval
nem érintett 34% tulajdonrészt
megtestesitd részvénycsomagot —
amelyhez, mint utaltunk ra jelen-
ts kisebbségi tulajdonosi jogo-
sitvanyok jarulnak, vagyis egy-
fajta blokkol6 kisebbségi poziciot

KOZLEKEDESTUDOMANY| SZEMLE

EU csatlakozas
(jogharmonizacio}

/

>

Kozigazgatasi
reform

Szabalyozo
vendszer

Privatizacio

-

-

Szolgaltate cégek
érdekei

/

Regios érdekek

1. dbra
A koziti kozosségi kozlekedés szlovakiai szabalyozérendszerére hatd tényez6k
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2. abra
Szlovakia régidi
1 Pozsonyi régio, 2 Nagyszombati régid, 3 Trencséni régi6, 4 Nyitrai régid,
5 Zsolnai régi6, 6 Besztercebanyai régi6, 7 Eperjesi régio, 8 Kassai régié

nyujthat — a tobbség értékesitését
kovetGen azok a regionalis On-
kormanyzatok kapjak meg, ame-
lyek teriiletén az adott cég kozle-
kedési szolgaltatast nyajt és
amely onkormanyzatokhoz kertil
a kozigazgatasi reform keretében
a regionalis kozlekedés feladata,
szabalyozasa és hosszabb tavon
teljes kori finanszirozasa is.

A privatizacios stratégia fon-
tos eleme volt, hogy a 49%-nyi
tulajdonrészért fizetett vételarbol
az 10j tulajdonos és a szlovak pri-
vatizacios szervezet megemelte a
tarsasag alaptSkéjét, azzal a meg-
kotéssel, hogy az alaptSke eme-
1ésbdl befolyo Gsszeget a tarsasa-
gok kizarolag az autobuszparkjuk
megljitasara, 4j autobuszok be-
szerzésére hasznalhattak fel.

Az eredeti privatizacios straté-
gia megvalositasaba a végrehajtas
soran két hiba is cstiszott. Az elsd,
hogy az el6zetes szamitasok soran
a tulajdonhanyadok szazalékos
mértékében, a végrehajtds soran
azonban konkrét részvény darab-
szamban szamoltak. A privatiza-
ci6 mér ezen fazisaba jutott cégek
esetében a tékeemelés soran kibo-
csatott 0j részvények megemelték
az Osszes részvény darabszamat,
amely igy a tovabbiakban mar
mas tulajdonhanyadot testesitett
meg. Minél nagyobb volt a rész-
vényekért fizetett vételar és a
megszerzett részvénycsomag név-
értékének aranya, annal nagyobb
eltérés mutatkozott az eredeti pri-
vatizacios elképzelés szerinti va-
lamint a ténylegesen kialakulo tu-
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Regionslis Onkormsnyzat elnoke

szervezési féosztily

pénziigyi féosztily

regiondlis fejlesztés

teriilettervezés

kozlekedési foosztily

Hivatal Igazgat6ja

szocidlis iigyek

3. dbra
A Regionalis Onkorményzatok hivataldnak altalanos szervezeti struktiraja

1. tablazat

A Szlovik autébusz-kizlekedési vallalatok privatizaciéja

Cégnév Jegyzett | Autobuszok | Autébuszok | 49+ 17 % | Arfolyam
téke (eSK)* | szama (db) | atlagéletkora | vételara
SAD Bratislava 257 376 299 10,1 év 541000 318%
SAD Dunajska Streda 79 327 168 11,4 év 53 878 103 %
SAD Trnava 212012 356 10,4 év 140078 100 %
SAD Prievidza 175615 320 11,6 év 119 869 103 %
SAD Tren¢in 185 122 439 11,5 év 141 000 115%
SAD Nitra 232 873 357 10,85 év 154 906 94 %
SAD Nové Zamky 178 311 386 11,4 év 121222 103 %
SAD Liptovsky Mikula§ 112017 280 12,2 év 74 080 100 %
SAD Zilina 349 242 na na na. na.

SAD Banska Bystrica 247 643 261 11,3 év 188 575 115 %
SAD Lucenec 119 725 105 11,9 ¢év 79018 113 %
SAD Zvolen 145 793 388 11,4 év 97 001 101 %
SAD Humenné 91479 245 11,3 év 60613 100 %
SAD Poprad 137 200 178 11,2 év 93 500 103 %
SAD Presov 173 003 190 10,9 év 117 182 103 %
SAD Kogsice 352 351 273 10,3 év 233020 100 %
SAD Mihalovce 127 899 259 10,6 év 91 147 108 %

SAD bsszesen 2 827 746 4 505 11,2 év 2306 089** | 124 %**

* Jegyzett t8ke értéke a privatizaci6 megkezdésének id6pontjaban, az alaptSke emelés el6tt

** A SAD Zilina adatai nélkiil

lajdonhanyadok kozott. A 49 %-
nyi részvénycsomag megvasarla-
sa, a tOkeemelés végrehajtasa,
majd az eredetileg 17 %-nyi opci-
onalis részvénycsomag megvétele

Osszességében ezen cégeknél azt
eredményezte, hogy a szlovak pri-
vatizacios szervezet kezében nem
34% hanem a vételi arfolyamtol
fliggben ennél lényegesen na-
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gyobb tulajdonrészt megtestesitd
részvénycsomag is maradt.

Az el6zetes szamitasok soran
a privatizacios szervezet nem
szdmolt azzal sem, hogy a regio-
nalis 6nkorményzatok nem hos-
sza tava befektetésként kivanjak
majd kezelni a résziikre atadni
tervezett kisebbségi részvénypa-
ketteket, hanem miel8bb értékesi-
teni kivanjak azt, kézenfekvs mo-
don elsGsorban a tobbségi tulaj-
donosok szamara. Egyes Onkor-
méanyzatok meg is kezdték az el6-
zetes targyaldsokat a még meg
sem kapott részvénycsomag érté-
kesitésérdl a befektetGkkel. Te-
kintettel a t6keemelésbdl adodod
problémara és a varhaté Onkor-
manyzati értékesitési szandékok-
ra a privatizacié 3. szakasza vé-
gil nem az eredeti elképzelések
szerint fog megvalosulni. Hosz-
szan tart6 vitak utan kozel 4 évvel
az autdbusz-kozlekedési cégek
privatizacidjanak megkezdése
utdn a Szlovdk Kormany nemrég
hozott a tovabbmenet mikéntjérdl
dontést. E szerint a privatizicios
folyamat els6 két fazisat egy har-
madik fogja kovetni, amely a két
szakasz utdn allami tulajdonban
marado pakettek nyilvanos érté-
kesitését jelenti. A részvénycso-
magokat barki megveheti, az ere-
deti privatizatérok, vagy 0 je-
lentkez8k egyarant. Az elképzelé-
sek szerint az értékesitési tende-
rek sordn a nyertes kivalasztisa
négy kritérium alapjan fog meg-
torténni. Az ajanlott vételar 50 %-
os sullyal, az ajanlattevé uzleti
terve, illetve az autobusz-kozle-
kedés tertiletén meglévd szakmai
tapasztalatai 20-20%-0s, mig vé-
giil az ajanlott fizetési litemezés
10%-os sullyal keriil majd figye-
lembe vételre.

A szlovék autobusz-kozleke-
dési vallalatok privatizacidja egy-
mastol fliggetleniil zajlott, illetve
zajlik a mai napig. Csupén 7 tar-
sasag esetében tortént meg az elsg
két szakasz, vagyis a 49 %-nyi és
az opcios részvénycsomag értéke-
sitése, 6 cégben eladasra kertilt a
kisebbségi részvénycsomag, de a
17 %-nyi részvénypakett megvé-
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telére még nem kertilt sor. A ma-
radék 4 vallalat privatizacios szer-
z8dését csak nemrég irtak ala.

A szlovak autobusz-kozlekedé-
si szektor privatizacid soran az
egyes cégek dontden szlovak be-
fektetdi kézbe kertiltek, sok helyen
jelent8s szerephez jutott — a tarsa-
sagok privatizaciot megel6z6 Osz-
szevonasa soran pozicioba keriilt —
menedzsment, mig kiilfoldi befek-
tetd Osszesen 3 cég esetében valt
befutéva. Az érsekijvari és a
nagymihalyi székhelyli tarsasagot
magyarorszagi befektetd vasarolta
meg, ezen kiviil csak egy csehor-
szagi szakmai befektetd jutott sze-
rephez. A jelentGs tSkeerSvel ren-
delkez6 nyugat-eurdpai tarsasagok
elézetesen jelentGs érdeklSdést
mutattak a privatizacié irant, a ver-
senyben azonban mar csak mérsé-
kelten vettek részt. Bar a kozati
kozosségi kozlekedés teriiletén
miikod6 egyik legnagyobb szak-
mai befektet6 cég a svéd
CONNEX 300% feletti arfolyamot
ajanlva megnyerte a pozsonyi
székhelyl tarsasdg privatizacios
tenderét, vételi szandékatol végiil
is elall, valoszintileg a t6keemelés
elszémolasabol adodo — korabban
ismertetett — problémakbol kifo-
lydlag. A nagy nyugati cégek kez-
deti lelkesedését mindenképpen le-
hiitétte az alapvet§ kérdésekben is
sokfelé megléve bizonytalansag, A
privatizacié meginditasakor a koz-
uti kozosségi kozlekedés szabalyo-
zorendszerének atalakuldsa még
nem zarult le, kiszamithatatlan volt
az esetleges befektetés megtériilé-
se, kérdéses volt, hogy a vallalatok
elavult autdbuszparkjanak folya-
matos megujitdsara honnan lesz
forras, az érintett cégek menedzs-
mentjei pedig sok esetben nem le-
hetséges partnert, hanem egzisz-
tencidjukat veszélyeztet vetély-
tarsat lattak benniik.

Osszességében mindenképpen
megallapithat6, hogy az autobusz-
kozlekedési vallalatok privatizacio-

ja jelentGsen hatott, illetve hat a
mai napig a cégek gazdasagi €s jo-
gi komyezetére. A privatizaciora
valo felkésziiléskor a cégek gazdal-
kodasat sikeriilt raciondlisabba ten-
ni, a sikeres privatizacié igénye
el0segitette a szabalyozorendszer
fejlodését, kiszamithatobba valasat,
a magantulajdonosi érdek megjele-
nése pedig tovabbi impulzust adott
a gazdasagi racionalitast valamint a
kiszamithat6, és a finanszirozasi
kérdéseket is figyelembe vevd jogi
kornyezet kialakitasanak.

Az autdbusz-kozlekedés szaba-
lyozdrendszere

Az autébusz-kozlekedés torvényi
alapjait Szlovakiaban a Kozuti
kozlekedésr6l szold, tobbszor
modositott 168/1996 torvény' te-
remti meg. A piacralépés szaba-
lyozésa a vonatkozé6 EU szaba-
lyozasnak megfelelGen hasonl6 a
magyarorszagihoz, a sziikséges
engedélyt a Kozlekedési, Posta-
igyi és Telekommunikaciés Mi-
nisztérium adja ki, amennyiben a
kérvényezé megfelel a j6 hirnév,
a szakmai tapasztalat és a megfe-
lel6 pénziigyi héttér harmas ko-
vetelmény rendszerének.

A menetrendszerinti autobusz-
kozlekedés kapcsan meg kell kii-
16nboztetni a helyi, helykozi és
tavolsagi kozlekedés szabalyoza-
sat. A helyi kozlekedéssel kap-
csolatos kérdések az adott helyi
onkormanyzat hataskorébe tar-
toznak, a helykozi kozlekedés
(maximalisan 100 km-es vi-
szonylatok) felelGssége a regio-
nalis 6nkormanyzatoké, mig a ta-
volsagi kozlekedés (100 km-nél
hosszabb viszonylatok) teljes
egészében piaci alapon miikodik.
Ez utébbi nem igényel semmiféle
tovabbi engedélyezési eljarast.

A nytjtott szolgaltatas alapjat
jelentd menetrend megallapitasa
mar régota a helyi, illetve regio-
nalis onkorményzat hataskorébe

1 168/1996. Z. z. Zikon Narodnej rady Slovenskej republiky o cestnej doprave

2 18/1996. Z. z. Zakon Narodnej rady Slovenskej republiky o cenach

3 Opatrenie Miniszterstva financii Slovenskej republiky €. 01/R/2003 z 9. decembra 2003, ktorym sa ustanovuje rozsah rewguldcie cien v
pdsobnosti Ministerstva financii Slovenskej republiky

tartozik, korabban azonban a
szolgaltatashoz kapcsolodo fi-
nanszirozasi kérdésekbe az érin-
tett Onkormanyzatoknak kevés
beleszolasuk volt. A helyzet
2005-re valtozott meg.

A szlovak artorvény® rendel-
kezései és a szlovak Pénziigymi-
nisztérium vonatkozé rendelete’
alapjan az érintett minisztérium
altal megéllapitott teriileteken re-
gionalis szinten tOrténhet egyes
termékek, illetve szolgaltatasok
maximalis, vagy minimdlis 4ra-
nak meghatarozéasa. 2005. januar
1-jétSl a helykozi kozlekedésben
a hatosagi armegallapitas joga a
regionalis Oonkorményzatokhoz, a
helyi kozlekedésben pedig az
érintett telepiilési Onkormanyzat-
okhoz kertilt.

Erdekesség, hogy az onkor-
manyzatok altalaban csak forma-
lisan éltek az armegallapitas joga-
val, hiszen a kérdést szabalyozo
sajat rendeleteiket kiadtak ugyan,
de a maximalis tarifa a legtobb
helyen a Kozlekedési, Postatigyi
¢és Telekommunikaciés Miniszté-
rium altal kordbban megallapitott
szinten maradt. Ennek alapvetSen
tobb oka is volt. El6szor is, hogy
az armegallapitds jogénak regio-
nalis, illetve telepiilési szintre tor-
téné delegalasarol valé dontés
rendkiviil rovid idével eldzte csu-
pan meg a bevezetés idGpontjat,
vagyis a lehetGség az egyes On-
kormanyzatokat felkésziiletlentil
érte, rdadasul addigra mar elfo-
gadtak az egyes onkormanyzatok
koltségvetését, benne a kozleke-
dési szolgéltatasok fenntartasaval
kapcsolatos részeket is. A masik
ok minden bizonnyal politikai in-
dittatasu, hiszen a 2005. év végi
Onkorményzati valasztasok elott,
a dontéshozok nem szivesen éltek
a tarifaemelés lehetdségével. Az
orszagos szinten egységes szaba-
lyozas ugyanakkor ténylegesen
mar most is megsziint és az egyes
onkorményzatok a jovében min-
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den bizonnyal az eddigieknél bat-
rabban figyelembe fogjak venni a
helyi igényeket és lehetGségeket
is a tarifa maximalis mértékének
megallapitasakor. Az armegalla-
pitas delegéalasa ugyanakkor prob-
lémakat is okozott, hiszen nincs
szabalyozasa jelenleg még az
olyan eseteknek, amikor egy auto-
buszjarat tobb, egymastol eltérd
tarifat alkalmaz6 régiot is érint.
Jelenleg ilyen esetekben a kiindu-
lasi hely szerinti tarifat alkalmaz-
zék a szolgaltatok, bar hivatalosan
a régio hatarokon at kéne térniiik
az adott régio tarifajara.

Az 4armegallapitds jogaval
egyiitt onkormanyzati szintre ke-
rilt a kedvezményes utazasok
jogosulti korének megallapitasa
is. Ezen a teriileten is megfigyel-
hetd, hogy a korabbi allami sza-
balyozés altaldban nem valtozott,
ugyanakkor a magyarorszagi vi-
szonyokhoz képest joval sziikebb
a kedvezményezetti kor (elsGsor-
ban didkok, illetve nyugdijasok),
és a kedvezmények mértéke is
szerényebb. A kozlekedési telje-
sitmények mérésében, a tényle-
ges utasszdm meghatérozasiban
Magyarorszagon oly sok gondot
jelentS ingyenes utazasi lehets-
ség Szlovakiaban gyakorlatilag
ismeretlen*. Ezekbdl kovetkezik,
hogy a kedvezményes utazasok-
bol adodo, magyarorszagihoz ha-
sonld, a kozponti koltségvetést
terhelS arkiegészitési rendszer is-
meretlen Szlovakiaban, a koz-
szolgaltatasi szerz0dések keretein
beliil az ilyen alapon a szolgalta-
tonak elvileg jard Gsszeget tartal-
mazza a veszteségtérités cimén
juttatott forras.

A szabalyozorendszer jelenle-
gi leggyengébb pontja a hossza
tava kozszolgaltatasi szerz6dések
kérdése. Az Eurépai Unid szaba-
lyozasa szerint a helykozi kozle-
kedés vonatkozéaséban ilyen szer-
z6déseket maximalisan 8 évre

lehet megkotni. Szlovakiaban
ugyanakkor nem kertilt sor hosz-
szl tava szerz8dések megkotésé-
re, a jelenlegi szolgaltatoknak az
illetékes ~ Onkormanyzatokkal
egyfajta keretszerzGdéseik van-
nak csupdn, igy a szerz6dg felek
a kozlekedési szolgaltatdsok
nyUjtdsanak alapvetS feltételeit
évenként hatérozzék meg. Az
évenkénti megallapodas alapja a
regionalis Onkorményzat altal
meghatarozott menetrend, illetve
maximalisan alkalmazhaté tarifa.
A menetrendbdl kovetkezd fel-
adatok ellatasara a szolgaltatod
cég részletes lizleti tervet készit,
amelyben kimutatja a szolgalta-
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tasbol eredd veszteség cégszintd
nagysagrendjét.

A kozuti kozosségi kozleke-
dés szabalyozéasanak legizgalma-
sabb eleme kétségkiviil az ugyne-
vezett kozosségi kozszolgaltatas-
ok kérdéskore és az ehhez kap-
csolodo veszteségtérités rendsze-
re. Az Eurépai Unidban tanacsi
rendelet’ szabdlyozza a menet-
rendszerinti személyszallitas koz-
szolgaltatasi szegmensét. A koz-
szolgaltatasi kotelezettség fogal-
mat a rendelet ugy definialja,
hogy az olyan kotelezettség, ame-
lyet tizleti érdekeire tekintettel a
szolgéltatd cég nem, vagy nem az
elvart mértékben, feltételek mel-

I Szolgiltatisi bevételek (1) |

| Kiadésok (2)

Uzemanyag koltség

Gumi koltség

Kozvetlen anyagfelhasznalds

Kozvetlen bérkoltség

Kozlekedési eszkozok koltségei

Amortizacio

Bérleti dijak

Javitis és karbantartds

Egyéb

kozvetlen koltségek

Napidijak

Bérjarulékok

Egyebek

l Altalanos rezsi koltségek

Telephely iizemeltetés

Irdnyités, fenntartds

1 Elézetesen tervezett veszteség megtéritése (3) l

Szolgaltatisbol és elzetes veszteségtéritésbol
szarmaz bevételek dsszege 4=(1+3)

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

| Elvonssok, adok (6) |

I Kapott tdmogatéisok (7) |

[ Eredmény 5+6-7 |

4, dbra
A kozszolgaltatasokbol adodo veszteség kimutatdsanak séméja

4 Ingyenes utazasra alapvetSen a Nemzeti Tandcs képvisel6i jogosultak, az & szimuk azonban adott, és feltételezhetSen utazési szokésaikra sem
jellemz§ a kozhti kozosségi kozlekedés rendszeres igénybevétele.
5 1191/69 sz. tandcsi rendelet a tagallamok eljardsarol a vasati-, kozuti kdzlekedésben és a belvizi hajokozlekedésben nyuijtott kdzszolgaltatasok

teriiletén
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lett végezne el. Azokra az esetek-
re, amikor az erre jogkorrel ren-
delkez8 hatésag megitélése sze-
rint bizonyos sziikségesnek itélt
kozosségi kozlekedési szolgalta-
tasok megléte ezt kivanja, a ren-
delet a kozszolgaltatasi kotele-
zettség 1étét jogosnak itéli meg,
amely a hatosag altal eldirt tize-
meltetési, szallitasi és tarifalis ko-
telezettséget jelent a szolgaltatd
szamara, ugyanakkor a szolgalta-
t6 megfeleld kompenzaciora is
jogosult.

Szlovakidban mér évek oOta
létezik a veszteségtérités rend-
szere, ennek gyakorlati miko-
dése azonban korédbban gyakor-
latilag kiszamithatatlan volt. A
szolgéltato vallalatok privatiza-
cidjanak megindulasaval, a
helykozi kozlekedéssel kapcso-
latos kérdések regionalis szintre
torténd delegalasaval a veszte-
ségtérités rendszere lényegesen
atlathatobba valt, azzal egyiitt,
hogy a jov6 feladata még egyes
alapvet6 kérdések rendezése. A
veszteségtéritéssel kapcsolatos
eljarast a Kozlekedési, Posta-
iigyi és Telekommunikécids Mi-
nisztérium dolgozta ki még
2003-ban’, amely a kozlekedési
szolgaltatast elrendelS (a menet-
rendet megallapitd) hatosag al-
tal fizetend6 kompenzacié mér-
tékének kiszamitasahoz kiilon
bevételi, kiadasi és teljesitmény
adatokat tartalmazo6 elszdmolasi
kotelezettséget vezetett be (4.
abra). Ma a kozlekedési szol-
galtatd cégek arbevételének 20-
25 %-a szarmazik a veszteségté-
ritésbol.

Az allami id6kben kialakult
veszteségfinanszirozasi rendszer
alapvetd hibéja, hogy csak a mi-
kodésbol adodd veszteségekkel
szamol, nem kezeli a miikodési
bevételekbdl nem finanszirozhat6d
eszkozpotlasi beruhazasok kérdé-

sét, nem ad valaszt az eloregedett
autobuszpark megujitdsanak mi-
kéntjére. Az allami vallalati idSk-
ben az autobuszpark megujitasa-
nak finanszirozasa eseti jelleggel,
rendszerteleniil mlikodott, a pri-
vatizacios bevételek autdbuszok
véasarlasra vald visszaforgatasa
pedig csak minimalis mértékben
javitott a helyzeten.

Mint mar korabban utaltunk
ra a helykozi kozlekedésre vo-
natkoz6 keretjellegli megallapo-
désok aktualis tartalommal tor-
ténd kitoltése soran a menet-
rendbdl kovetkezd feladatok el-
latasara, az aktualis tarifa figye-
lembe vételével készit lizleti ter-
vet a szolgaltatd cég, amelyben
kimutatja a szolgaltatasbol ere-
d6 veszteség cégszintli nagysag-
rendjét. Az onkormanyzat meg-
vizsgalja az tzleti terv perem-
feltételeit, bevételi és kiadasi ol-
dalat és ennek alapjan dont a
veszteség térités mértékérdl,
amelyet beépit az éves koltség-
vetésének kiadasi oldalaba. Az
Onkorméanyzatnak lehetGsége
van arra, hogy a veszteségfinan-
szirozasi igényt csOkkentse a
szolgaltatast igénybevevlk ro-
véaséara vagy a nyujtott kozosségi
kozlekedési szolgaltatas vissza-
fogasaval, vagy a tarifa emelé-
sével. Amennyiben az tizleti terv
peremfeltételeiben jelentSs val-
tozas kovetkezik be’, a felek év
kozben is modosithatjak az adott
tizleti évre vonatkozé konkrét
megallapodasukat. A privatiza-
ci6 egyik eredménye, hogy az
immar magantulajdont cégek
markansan képviselik érdekei-
ket az autobuszpark megujitasa-
nak kérdéskorében, és alapvetd
torekvésiik, hogy a most kiala-
kulé6 Onkorményzati kapcsolat-
rendszeriikben természetes
elemként fogadtassak el a folya-
matos eszkozpotlas

finanszirozasat®. Amig erre nin-
csen mod a tarsasagok inkabb
nem vasarolnak 0j autdbuszo-
kat, hanem a régiek felajitasaval
tartjak fent autobuszparkjuk mi-
kodSképességét. Igy a privatiza-
ci6 Ota a tarsasagok autobusz al-
loméanya jelent8sen tovabb ore-
gedett és atlagéletkora mara mar
megkozeliti a 14 évet.

A helyi telepiilési Onkor-
manyzatok és a SAD vallalatok
kapcsolata kettSs jellegi. Egy-
részt egyes telepiiléseken kiilén
kozszolgaltatasi szerz6dés alap-
jan a SAD vallalatok nyujtjak a
helyi kozlekedési szolgaltataso-
kat, mésrészt vannak olyan tele-
pulések, amelyek ©nalldo helyi
kozlekedéssel ugyan nem ren-
delkeznek, de az atmend hely-
kozi jaratok segitségével bizto-
sitani kivanjék a helyi kozleke-
dési  igények  kielégitését.
Amennyiben az adott telepiilé-
sen tobb megallohely is van, a
telepiilés lehet egyszerid haszon-
¢élvezdje a tényleges helyzetnek,
de el6fordul, hogy a helyi on-
korményzat kilon szerz6dés
alapjan ellentételezi a szolgalta-
tonak a szdmara kedvez6 me-
netrend kialakitasat.

Osszefoglalas

Bar Szlovéakia északi szomszé-
dunk és Magyarorszaggal egy
id6ben csatlakozott az Eurdpai
Unidhoz, meglehetsen kevés in-
formécioval rendelkeziink az ott
zajlo folyamatokrol.

A valtozasok a kozati kozos-
ségi kozlekedés szabalyozasi
rendszerét és mindennapjait sem
hagytdk véltozatlanul. Bar a fo-
lyamat még nem ért véget Ggy
tinik Szlovakia fontos lépéseket
tett és lényegesen elGbbre tart,
mint Magyarorszag a kiszamit-
hat6é jogi és gazdasagi hatterd,

6 151/2003 Vyhléska Ministersrva dopravy, p&st a telekomunikécii Slovenskej republiky o preukazovani predpoladanej strazy z poskytovania
vykonov vo verejnom zdujme v pravidelnej autobusovej doprave.
7 Gondoljunk csak a gézolajarak 2005. évi alakuldséra, és a szolgéltaté cégek ebbdl adod6 — az iizleti terv elfogadasakor el6re még nem latott —

tobbletkoltségeire.

8 A szolgaltat6 cégek torekvéseinek eredményét bizonyitja, hogy példéul a Kassai Regionélis Onkorményzat 2006-t61 tervezi, hogy a kozlekedé-
si szolgaltato cég jarmiiparkjanak korszerisitését — kezdeti lépésként 20 millié korondval — timogatja.
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miikod6képes kozuti kozosségi
kozlekedési modell kialakitasa-
ban. 2005. marcius 1-t61 6 kozle-
kedési szolgaltato cég és 4 egye-
tem kozremiikodésével megin-
dult az elektronikus chipkartya
rendszer bevezetése is. Ennek 1é-
nyege, hogy a szolgaltatok egy-
mas kartydinak kolcsonos elfo-
gadéasaval és egy fiiggetlen el-
szamol6 szervezet kozremiko-
désével lehetdvé teszik, hogy
tobb mint, 300 ezer ember elekt-
ronikus pénztarcaja segitségével
barmely a rendszerhez mar be-
kapcsolt cég szolgaltatasat ké-
nyelmesen és egyszeriien ugy
vegye igénybe, hogy a szolgalta-
tas ellenértékét az azt nyujtd cég
kapja meg végiil attol fiiggetle-
niil, hogy ki volt a kartya kibo-
csatoja és mely cégnél toltotte
fel azt az utas.

Tekintettel arra, hogy Szlova-
kia és Magyarorszag gazdasagi,
tarsadalmi és kozosségi kozleke-
dési viszonyainak rendszervaltas-
kori kiindul6 é4llapota sok hason-
l6sdgot mutat, a szlovakiai valto-
zasok bemutatisa és elemzése
legalabb olyan fontos, mint a tel-
jesen mas utat bejart nyugat-eu-
ropai orszagokban talalhaté6 mo-
dellek értékelése.

A kozosségi kozlekedésben
elkeriilhetetleniil sziikséges és
igy a rendszer mikodSképessé-
gét dontéen meghatirozo vesz-
teségtérités szlovakiai gyakorla-
ti mikodésével kapcsolatosan
ma még nincsenek elégséges ta-
pasztalatok. A veszteségtérités
rendszerének jogi szabalyozasa
mar korabban is létezett Szlova-
kiaban, ugyanakkor a k6zosségi
kozlekedés, illetve a szolgaltatd
cégek érdekeit gyakran rovid ta-
vu koltségvetési szempontoknak
rendelték ala, és a szabalyozo-
hatdsag szerepét betoltd minisz-
térium érdekeinek egyoldala ér-
vényesitését az allami tulajdon-
lasbol adodd eszkozok lehetdvé
is tették (2. tdbldazat). Az allami
tulajdont cégek menedzsment-
jei hozzéaszoktak, s6t talan szin-
te természetesnek 1is vették,
hogy a cégek érdekeinél elgbbre

val6 az éllami érdek érvényre
jutasa. A kozigazgatasi reform —
kozuti kozlekedés miikodését is
elérd — folyamataval, a szolgal-
tatd cégek maganositasaval
megsziintek az allam kettGs, tu-
lajdonosi és szabalyozbi szerep-
vallalasabol adodd egészségte-
len viszonyok. A kozati kézle-
kedési szolgaltatas mértékének
meghatarozasa, az ebbdl adodo
politikai és finanszirozasi fele-
18sség vallalasa regionalis szint-
re keriilt, a cégek érdekérvénye-
sit6 képessége pedig a magantu-
lajdonlés kialakuldsaval meg-
erdsodott.

Az  autdbusz-kozlekedési
tarsasagok és az dnkormanyzat-
ok kapcsolatrendszere még ki-
alakuloban van. A helykozi
kozlekedés teriiletén ugyanak-
kor ez a kapcsolatrendszer
2006-t61 tovabb bonyolodik.

2, tablizat

357

Ekkortél ugyanis — a jelenlegi
kormanyzati elképzelések sze-
rint — a regiondlis onkormany-
zatok hataskorébe keriill — az
ehhez sziikséges forrasokkal
egyiitt — a vasuti mellékvonala-
kon lebonyolitott kozlekedés
szabalyozésa, finanszirozasa is.
Ez azt jelenti, hogy az Onkor-
manyzatok az adott régié ko-
z0sségi kozlekedésének meg-
szervezése soran az egyes koz-
lekedési modok kozotti optima-
lizalast is végrehajthatjak. A
gazdasagi racionalitas elStérbe
helyezésével ez a folyamat a
kozati kozosségi kozlekedés
felértékel6dését eredményezhe-
ti és ezzel elGsegitheti a hossza
tavon is miikodSképes — hazank
szamara pedig mintdul szolgalo
— kozati kozosségi kozlekedési
rendszer megszilardulasat.

Allami tulajdonhédnyaddal rendelkezd szlovak autébusz-kozlekedési vallalatok
(Slovenska Autobusova Doprava, SAD) 2004-ben

Jegyzett Piaci
Cégnév Székhely
toke (eSK) | részesedés*

SAD Bratislava Pozsony 357376 4,2 %
SAD Dunajska Streda | Dunaszerdahely 119 107 2,3 %
SAD Trnava Nagyszombat 313 287 51%
SAD Prievidza Privigye 263 191 5,6 %
SAD Trentin Trencsén 185122 11,0 %
SAD Nitra Nyitra 344 860 7,7 %
SAD Nové Zamky Ersekiijvar 266 907 5,4 %
SAD Liptovsky Mikula$ Rézsahegy 166 731 59 %
SAD Zilina Zsolna 349 242 9,9 %
SAD Banska Bystrica | Besztercebanya 436 218 8,9 %
SAD Lu¢enec Losonc 119 725 3.8%
SAD Zvolen Zbélyom 310277 6,7 %
SAD Humenné Homonna 136 179 3,7 %
SAD Poprad Poprad 206 108 4,5 %
SAD Presov Eperjes 256 451 4,6 %
SAD Kosice Kassa 520 818 6,0 %
SAD Mihalovce Nagymihély 195 217 3,4 %
SAD o6sszesen - 4 546 816 98,7 %

* A piaci részesedés szamitdsa a menetrendszerinti helykézi kozlekedés utasszdma alapjén tortént.
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Dél-Szlovakia (Szerkesztette: Horvith
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151/2003  Vyhldska  Ministersrva
dopravy, pdst a telekomunikécii
Slovenskej republiky o preukazovani
predpoladanej strazy z poskytovania
vykonov vo verejnom ziujme Vv
pravidelnej autobusovej doprave
(www.epi.sk)

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

18/1996. Z. z. Zakon Narodnej rady

Slovenskej republiky o cenach
(www.epi.sk)
Opatrenie ~ Miniszterstva  financii

Slovenskej republiky &. 01/R/2003 z
9. decembra 2003, ktorym sa
ustanovuje rozsah rewguldcie cien v
posobnosti  Ministerstva  financii
Slovenskej republiky (www.epi.sk)

Szlovdk Statisztikai Hivatal adatai
(www.epi.sk)

Kassai  Regiondlis Onkorményzat
(KoSicky samospravny kraj) munka-
tarsainak szébeli informaciodi

Pérkanyi (Stirovo) Onkormanyzat mun-
katérsainak szébeli informécioi

A folyoiratban megjelend cik-
kekben szereplé megallapitasok
és adatok a szerzok véleményeét és
ismereteit fejezik ki, amelyek nem
feltétleniil azonosak a Szerkeszto-
bizottsag, illetve a Szerkesztoség
veleményével és ismereteivel.

Szerkesztoség


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 Alapitvany

GABOR DENES-DIJ 2006

FELTERJESZTESI FELHIVAS

A NOVOFER Alapitvany Kuratériuma kéri a gazdaséagi tevékenységet folytaté tarsasagok, a kutatassal, fej-

lesztéssel, oktatassal foglalkoz6 intézmények, a kamarak, a miiszaki és természettudomanyi egyesiiletek, a szak-

mai vagy érdekvédelmi szervezetek ill. szovetségek vezet8it tovabba a Gabor Dénes-dijjal kordbban kitiintetett szak-

embereket, hogy az évente meghirdetett belfoldi GABOR DENES DiJ-ra terjesszék fel azokat az éltaluk szak-

mailag ismert, kreativ, innovativ, magyar 4llampolgéarsaggal rendelkezd, jelenleg is tevékeny (kutaté, fejlesz-

t6, feltalalo, miiszaki-gazdasagi vezetd) szakembereket, akik valamely gazdasagi tarsasagban vagy oktatasi, kuta-

tasi intézményben:

- kiemelkedé tudoményos, kutatasi-fejlesztési tevékenységet folytatnak,

- jelentds tudomanyos és/vagy miiszaki-szellemi alkotast hoztak létre,

- tudoményos, kutatasi-fejlesztési, innovativ tevékenységiikkel hozzajarultak a kornyezeti értékek meg-
Grzéséhez,

- személyes kozremiikodésiikkel nagyon jelentds mértékben és kozvetleniil jarultak hozz4 intézményiik in-
novaciés tevékenységéhez.

A dij odaitélésérdl a Kuratorium dont. A kuratorium dontése végleges, az ellen fellebbezésnek helye nincs. A
hidnyos (adatlapot, indoklast, szakmai é€letrajzot, vagy ajanlé leveleket nem tartalmazd) elSterjesztéseket a
Kuratérium formai okbdél figyelmen kiviil hagyja.

A dij személyre sz0616, igy alkotd kozosségek csoportosan nem jeldlhetSk.

A dij nem egy életpalya elismerését, hanem az elmilt 5 évben folyamatosan nyijtott, kiemelked8en eredményes
teljesitmény elismerését célozza. A Kuratérium nem adomanyoz posztumusz dijat.

==

Az eléterjesztés megkivant tartalma

L. Kitoltott és alairt adatlap

A felterjeszt0, a jelSlt és az ajanlok adatai az elSirt formanyomtatvany felhasznalaséval
IL. Jelolés

Legfeljebb 3, Ad-es gépelt oldal terjedelemben a jelolés (felterjesztés) indoklasa, a felterjesztd alairasaval
II1. Mellékletek

1. A jelolt szakmai képzettségének és munkassiganak legfeljebb 2 oldal terjedelmii ismertetése.

2. Az indokldasban hivatkozott alkotds(ok) ill. szakmai eredmények listdja (maximum 3, A4-es oldal)

3. Két, szakmailag elismert szakembernek a jelolt kitiintetését timogatd ajanlo levele.

A adatlap, a felhivas és az elGterjesztéssel kapcsolatos részletes tudnivalok a
www.novofer.hu/w_gabord1.html honlaprol letolthetdk.

Az elbterjesztést mind elektronikusan, mind papirlapon be kell nyuajtani.

Az elektronikus és a papiralapi elGterjesztés bekiildési/postara adasi hatarideje 2006. oktéber 10.
Eredményhirdetés és dijatadas: 2006. december 21.

A beérkezett elSterjesztések atvételérdl a felterjesztSk; az elbirdlas eredményérdl a felterjeszték; a kitiintetést
elnyerdk esetén a felterjesztdk, az ajanlok és a dijazottak kdzvetlen értesitést is kapnak. A kitiintetettek személyét
a dijatadast kovetden honlapunkon és a szaksajtoban is nyilvanossagra hozzuk.

Tovabbi felvilagositas kérhetd:
Garay To6th Janos kuratériumi elndktél (06 30 900 48 50) vagy
Kosztolanyi Tamas titkartol (Fax: 319 89 16; Tel.: 319 89 13/21; 319 51 11; e-mail: alapitvany@novofer.hu

Budapest, 2006. méjus 31.

GARAY TOTH JANOS
a kuratérium elndke



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

Dr. habil LaszIlo Gaspar: Quelques exemples efficaces étrangéres de la gestion de fortune sur la route................ 322
Les organisations centrales de 1’administration 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. Zoltan Ercsey-Tibor Gittinger-Mihdly Kisteleki- Tamds Vincze: L’augmentation de la capacité de la Gare de
I’Ouest de Budapest et le transport SUDUIDAIN ........c.cveuiirueririeeieieeeetee ettt se et seseeneas 328
L’auteurs présentent en détails, quelles conceptions peuvent étre formulées dans I’intérét de 1’augmentation de la
capacité de la Gare de ’Ouest de Budapest et de la modernisation du transport suburbain de Budapest. Ils examinent
en détails les possibilités de la réalisation et ils évaluent leur efficacité.

Akos Budai: La transformation du systéme régulateur du transport publique routier en Slovaquie..............co........ 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. Il s’occupe en détails de la pratique et des probléemes du
remboursement des pertes en connexion des prestations publiques.

Summary

Dr. habil Laszlo Gaspar: Some successful foreign examples of the asset management............c.cooeeeeeecueunueuencnnns 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. Zoltan Ercsey- Tibor Gittinger- Mihaly Kisteleki: The augmentation of the capacity of the Western Railway
Station of Budapest and the SUbUrban trANSPOLT ....cuueissscsmsimssssnsasmsmsssissssssassimsbssssasssssinssdssssesssssssssisssssssssmsssss 328
The authors present in details in the study, which kind of conceptions can be formulated for the sake of the
augmentation of the capacity of the Western Railway Station of Budapest and of the modernisation of the suburban
transport in Budapest. They investigate the possibilities of the implementation in details and then they will evaluate
their efficiency.

Akos Budai: The transformation of the regulatory system of 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 of the transport enterprises and the effect of the economic reform. He deals with the
practice and problems of the loss reimbursement related to the transport services in Slovakia.

Zusammenfassung

Dr. habil Gaspar, LaszIlo: Einige erfolgreiche auslandische Beispiele der Vermdgensverwaltung im Straenwesen....322
Die zentralen Organe der StraBenmanagements der entwickelten Lander betreiben einheitliche Vermdgensverwaltung
(asset management) zur Zusammenfiihrung der einzelnen Wirtschaftssysteme. Die im Artikel vorgestellte, sich auf
vier Lander beziehende Praxis liefert vorherige Informationen zur Gestaltung eines dhnlichen einheimischen
Systems.

Dr. Ercsey, Zoltan — Gittinger, Tibor — Kisteleki, Mihaly — Vincze, Tamas: Die Erhohung der Kapazitiit des Budapester
Westbahnhofes und der NARVETKERT.............c.ccovueiiiiireriiicieecesteet e ea st s e ss et enenens 328
In der Studie behandeln die Autoren eingehend, welche Vorstellungen im Interesse der Erhohung der Kapazitiit des
Budapester Westbahnhofes und der Modernisierung des Vorstadtverkehrs formuliert werden koénnen. Die
Moglichkeiten der Realisierungen werden ausfiihrlich analysiert und deren Effektivitit wird bewertet.

Budai, Akos: Die Umgestaltung des Regelungssystems des gemeinschaftlichen StraBenverkehrs in der Slowakei .....350
Der Artikel untersucht das slowakische Regelungssystem des kommunalen StraBenverkehrs, die darauf wirkenden
Faktoren, die Privatisierung der Transportfirmen, die Auswirkung der Verwaltungsreform. Die slowakische Praxis der
Verlustriickerstattung und die Probleme in Verbindung mit den kommunalen Dienstleistungen werden eingehend
behandelt.
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