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A regionalis vasutak helye vasiti kozlekedésiinkben

KOVACS GYORGY ATTILA!

Bevezetés

Egy orszag gazdasagi fejlettségét a kozlekedés szinvonala meglehetdsen hiien tiikrozi. Ez
alol hazank sem kivétel, és akik a naponta utaznak, bizony sajat boriikon tapasztalhatjdk a vasuti és
kozati személykozlekedésiink gyenge szinvonalat. Ez az allapot nem napjaink terméke, hanem egy tobb
évtizedes hibas gazdasagpolitika eredménye, amely a gyorsabban megtériild, kézzel foghatdé eredmé-
nyeket mutatd ipari beruhazasokat, vagyis a gazdasag miikodésének alapjat preferalta az arra csupan
kozvetett hatast gyakorl6 infrastrukturalis beruhazasokkal szemben.

Ennek eredményeként a gazdasag fejlédése rendkiviili mértékben szallitasigényes lett, ami
azt jelentette, hogy a GDP 1%-o0s noveléséhez a szallitasi teljesitményeket is legalabb ugyanekkora, de
gyakran ezt meghaladé mértékben kellett novelni. Ugyanakkor a megndovekedett szallitasi igényekkel
nem tartott lépést a kozlekedési beruhazasok nagysaga, igy gyakoriva valtak a szallitasi fesziiltségek. E
tanulmany célja annak bemutatdsa, hogy minek kdszonhetSen jutott a hazai vasuti kozlekedés e nem
éppen dicsOséges szinvonalra.

A magyar vasut fejlddése 1968-tél napjainkig

A 60-as évek méasodik felében a MAV vonalait az alabbi kedvezétlen miiszaki
paraméterek jellemezték:

— a vasuti vaganyok 44%-a 40 évnél is iddsebb volt, ezért a vonalak 59%-an
csak 20 tonnanal kisebb tengelynyomasu jarmiivek kozlekedhettek.

— 1968-ban a 100 km/o6ranal nagyobb sebesség csak a haldzat 25%-an volt
megengedett,

— a kétvaganyu vonalak aranya a teljes halozatbol 12%-ot, a villamositott vo-
nalak aranya 7%-ot tett ki.

A halozat mindségi mutatoéi alapjan ily moédon egyre kevésbé felelt meg a fo-
kozatosan novekvo forgalomnak. Ugyanebben az iddszakban az eurodpai tékés orsza-
gokban — az Osszhalozathoz viszonyitva — a két- és a tobbvaganyu vonalak ardnya atla-
gosan 42%-ot, a villamositott vonalaké 28%-ot ért el.

Az 1968-ban elfogadott kdzlekedéspolitikai iranyvonal Széchenyi koncepcidja
ota az els6 olyan elgondolas volt, amely az 6sszes kozlekedési agazatot atfogd fejleszté-
si tervvel lepte meg.

A koncepcid célul tiizte ki a forgalmas vasiti vonalak korszeriisitését és 0j jar-
mivek beszerzését, a mellékvonalakon a vasiti forgalom kozutra terelését, a nemzet-
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gazdasagi beruhdzasokon beliil a kozlekedési beruhdzasok aranyat a korabbi 8—12%-r6l
14-18%-ra tervezték emelni.

Ennek jegyében a villamositott vonalhalézat nagysaga dinamikusan noveke-
dett: 1965-ben a haldzat 5,7%-a volt villamositott, ez az arany 1985-re 25,9%-ra nott.
Ugyanakkor 1965 és 1980 kozott a kétvaganyu vonalak hossza 1020 km-rél csupan
1103 km-re ndtt, ami 15 év alatt minddssze 8%-o0s, igen szerény valtozast jelentett. A
beépitett sinek atlagos életkora 35 évrdl 27 évre csokkent, de a haldzat 36%-an még
mindig 30 évnél iddsebb volt a palya. A 20 tonnanal kisebb teherbirast vaganyok ara-
nya 49%-ra mérséklodott, de a 60 km/6randl kisebb sebességre alkalmas vaganyok
részaranya még mindig meghaladta a 40%-ot.

A vastti beruhazésok aranya ez id6 alatt folyamatosan csokkent, ezért a fej-
lesztési forrasokat a jarmiipark fejlesztésére Osszpontositottdk, a halozat fejlesztését
viszont elhanyagoltak. 1977-ben 40 Mrd Ft-ra becsiilték és 25-30 éves idétartamra
lattak lehetségesnek az elmaradt fejlesztések potlasat.

A jarmiikozpontu fejlesztés nemcsak a vasuti beruhazasok szerkezetében idé-
zett eld aranytalansdgokat, hanem annak hatasai hosszabb tdvon is befolyasoltak a vas-
Gti kapacitasok valtozasat. A MAV ugyanazt tette kicsiben, mint a korabeli gazdasagpo-
litika: rovid tdvon megtériilonek latszo jarmiibeszerzésekkel probalt meg Urra lenni a
szallitasi fesziiltségeken. A jarmiivek viszonylag rovidebb élettartama gyakoribb potla-
sukat és selejtezésiiket tette sziikségessé, mint a naluk 3—4-szer hosszabb élettartalmu
halézati 1étesitményeké. Ennek a stratégidnak negativ kovetkezményei napjainkra ,,ér-
tek be”, mert a nagyobb haldzati beruhdzasokra csak viszonylag hosszabb perioduson-
ként van sziikség.

Ezzel parhuzamosan 6sszesen 1898 km hosszt vaganyhaldzaton sziint meg a
vasuti kozlekedés (36 normal nyomtavt vonal sziint meg dsszesen 722 km hosszon és
37 keskeny nyomtavu vasutat szamoltak fel 1176 km hosszban), igy a hazai kisforgal-
mu vonalak ¢és allomasok mintegy 30%-a felett hirdettek haldlos itéletet és terelték
forgalmukat kozutra. A mellékvonalak felszamolasanak aranya joval meghaladta az
eurdpai vasutak hasonlo intézkedéseinek a mértékét, ugyanakkor a kozutak fejlesztése
nem tortént meg a tervezett mértékben. A 68-as kozlekedéspolitikai koncepcié megva-
lositasanak gazdasagi alapjat a kozlekedési kormanyzat az atterelésbdl szarmazo ered-
ményekbol akarta fedezni, ami azonban nem jott létre. A rdhordd mellékvonalaitol
megfosztott vasithalozat nem valhatott a kozlekedés fejléddésének motorjava, teljesit-
ményei csokkentek €s a kozuti szallitas vette at a vasit feladatait szamos olyan teriileten
is, ahol ez gazdasagtalanabb volt. A mellékvonalak felszamolasat a lakossag részérol
ellenallas kisérte, megérezve azt, hogy a vasut elvételével egy telepiilést fejlodésének
igen fontos tényezotdl fosztanak meg. Ugyanakkor az energiahordozok vilagpiaci ara-
nak legalabb Otszorosére torténd novekedése megkérddjelezte a kozuti kozlekedés ol-
csOsagat.

1982-ben Magyarorszagon meg akartak valositani azt, amire eddig a vilagon
csak két vasit volt képes (az Egyesiilt Allamok magéanvasitjai a teherszallits, a Japan
Nemzeti Vasutak a személyszallitas terén): a magyar vasutakat onfinanszirozova alaki-
tani. Ez azt jelentette volna, hogy a vastt a jo szallitasi eredményeibdl finanszirozza a
palyék és a jarmtvek fenntartdsat, és ugyanakkor ebbdl a bevételbdl még fejlesztéseket
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is megvaldsit. A valosagban természetesen minden masképpen alakult: a személyszalli-
tas veszteségét a lassan csokkend aruszallitasi bevételekbol dotalta a MAV, igy kereszt-
finanszirozas jott 1étre, amelynek eredményeként jelentGs Osszegeket kellett elvonni a
fenntartastol és természetesen a fejlesztésektdl is. Ez a konstrukcid azt eredményezte,
hogy a vastt miszakilag stagnalt, majd elavult.

1989-1990: A rendszervaltozassal egyiitt a magyar gazdasag is atalakult: Az
allami nagyvallalatok fokozatosan hattérbe szorultak, ezzel parhuzamosan a nagy szalli-
tasigényl nehézipari dgazatok (banyészat, vas- és szinesfémkohdszat, épitdanyag-ipar)
valsaga, tovabba a Szovjetunidba irdnyuld export visszaesése miatt az Osszes szallitasi
igény lecsokkent, ugyanakkor a kozlekedési aladgazatok piaci részesedésébdl a vastuti
szallitds mind a személy-, mind az aruszallitds teriiletén jelentds piacvesztést konyvel-
hetett el, amely piacrészt a kozuti fuvarozas szerzett meg (1. tablazat).

1. tablazat. A vasuti és a kézuti szallitas piaci részaranydanak valtozasa, %

. Aruszallitas Személyszallitas
Agazat
1970 1993 1970 1993
Vasut 70 30 55 14
Kozat 20 48 44 83

A vastt szdmara kedvezdtlen folyamatok hatasai ekkorra egymast erésitve 6sz-
szeadodtak, aminek eredményeként a vastut a 90-es évtized elsdé felében eladdsodott.
Komoly problémat jelentett a vasit miiszaki szinvonaldnak elavuldsa is. Szervezeti
formajat tekintve atalakult a MAV is: 1993 juliusa 6ta 100%-os allami tulajdont rész-
vénytarsasag. Az 1994 jan. 1-jén életbe 1épett vasuti torvény a vasutat ,,palyavasuitra” és
,vallalkozo-kereskedd vasutra” bontotta. Ezzel parhuzamosan a MAV alaptevékenysé-
géhez szorosan nem kapcsolodd szervezeti egységeket kiilon valasztottak és 6nallo
tarsasagokka alakitottak.

1995-ben a MAV és az allam harom éves szerz6dést irt ala, amely azonban szi-
goru gazdasagi teljesitményekhez kotdtte a vasut szamara a nem nagy Osszegll allami
dotaciot (kb. 65 Mrd Ft-ot).

Mindezek az intézkedések nem valtoztattak a vasit elavult miiszaki szinvona-
lan: a vasuti palyak 25 évnél idGsebbek, emiatt gyakori a halézaton a lassujel: az
1994/95-6s menetrendi id6szakban az eurdpai torzshaldézathoz tartozo ,,Al17-es katego-
riaju vonalak kozel 40%-an volt allando lassujel. Emiatt pl. az 1997/98-as menetrendi
idészakban kozel 15 perccel novekedett a személyszallitd vonatok menetideje a Buda-
pest—Miskolc, a Budapest—Nyiregyhaza és a Cegléd—Szeged févonalakon. Ez utobbi
vonalon 1999-t61 80 km/h-ra korlatozzak a vonatok maximalis sebességét.

A févonalak koziil az eurdpai torzshalozathoz tartozé Budapest—Kelebia févo-
nal van a legrosszabb allapotban: évek ota 40—80 km/h a maximalis sebesség, a 169 km
févonalak 21%-a, a mellékvonalak 58%-a nullara leirt. Ez alol egyediil a német kor-
manyhitelbdl korszerisitett Budapest-Hegyeshalom févonal a kivétel, ahol 86 km hosz-
szan 160 km/h az engedélyezett legnagyobb sebesség, de a 20 év feletti életkori moz-
donyok és személykocsik nem alkalmasak az ilyen ,,nagysebességli” kozlekedésre. E
probléma megoldasat kb. 600 Mrd Ft-os beruhazassal lehetne megoldani (ez az éves
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koltségvetés 20%-a), de ismerve a magyar gazdasag és az allamhaztartds mai helyzetét,
nincs realitdsa egy ilyen nagy volumeni(i beruhdzasnak. A fejlesztések igy hitelekbdl
torténnek (pl.: 140 db nagysebességli személykocsi vasarlasa), ami hosszabb tavon a
vasut 4jboli eladésodasat eredményezheti.

A mellékvonalak kérdéskore

A hazai vasttfejlesztés elhanyagoldsdbdl ad6dd problémak hatvanyozottabban
jelentkeznek a 7600 km hosszt halozat 41%-at jelentd mellékvonalakon, amelyek a
MAV Rt. bevételeinek 8%-at, veszteségeinek 10%-at okozzak. A teherkocsik 7,4%-at
adjak fel, 6,3%-at rakjak ki rajtuk, az utasforgalomnak is csak 14,3%-a kapcsolodik
hozzajuk.

A vastttal kapcsolatban ,,a kiadasokat csokkenteni kell!” szemlélet kormany-
zati szinten is teret nyert, amikor a 2119/1994. kormanyhatarozat a mellékvonalak atvi-
lagitasat rendelte el. A hatdrozat szerint 1997 végéig 3700 km-en feliil kell vizsgalni a
mellékvonali személyszallitas atszervezésének lehetdségét. A hatdrozat szerint az on-
korményzatokkal egyeztetve, a személyszallitast autdobuszok végeznék, esetleg e vona-
lakat az dnkorményzatok, ill. vallalkozok altal alapitott helyi érdekli vasuti tarsasagok
kezébe adndk, ill. a forgalmat atmenetileg sziineteltetnék. E tarsasdgoknak azonban be
kellene érniiik a személyszallitds normativ allami tamogatasaval. Mas megoldas hia-
nyaban egyes vonalakon tovabbra is a MAV Rt.-nek kell a szolgaltatasokat végeznie.

Végiggondolva a fenti elképzeléseket, nyilvanvalo, hogy mindezen elgondola-
sok csak feliileti kezelést jelentenének, gyokeresen nem alakitjak at a személyszallitas
deficitjének f6 okozodjat, a nem megfeleld allami tdmogatast (a személyszallitast az
allam utaskilométer alapjan tamogatja, mig a személyszallitds koltségei vonatnemt6l
fiiggnek, ennek legjobban az elegytonna alapjan torténd finanszirozas felelne meg).
Csak érdekességképpen jegyzem meg, hogy ma a magyar allam a vasut mikodéséhez a
koltségek 8%-anak tdmogatasaval jarul hozza, mig Ausztridban 51%, Olaszorszagban
69% az allami tamogatas aranya!

A telepiilések szemszogébdl nézve ez a koncepcid egy ujabb vasut-
megsziintetési hullamot indithat el, ami a vonalak altal érintett, jelenleg sem tul fejlett
telepiilések tovabbi visszafejlodéséhez vezethet. Masrészrdl, ha a mellékvonalakat fel-
szamoljak, akkor kozvetve a fovonalak forgalmat is csokkentik, hiszen a vasuthalozat
ugy mukddik, mint egy érhalozat, vagyis a legkisebb elemére is sziikség van a rahordo
szerepe miatt. Anglidban a 60-as években a mellékvonalakat jelentds mértékben csok-
kentették, ennek kdvetkeztében tobb fovonal forgalma mellékvonali szintre esett vissza.
(Sajnos, a MAV-nak nincs pontos statisztikaja arrol, hogy egy vonal mennyire rentabi-
lis és milyen forgalomalakito szerepe van a halozat egészében.)

A fenti tervvel kapcsolatban az 6nkorményzatok hevesen tiltakoztak, a MAV
Rt.-nek pedig egy 0j koncepciot kellett kidolgoznia a mellékvonalak védelme és a gaz-
dasagosabb iizemvitel érdekében. A MAV Rt. 1995-ben két iranyban inditott vizsgala-
tot: egyrészt a mellékvonali vasutiizemi technologiak egyszerlisitése, masrészt a mel-
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1ékvonalak mint a MAV Rt.-n beliil elkiilonitetten mitkodd szervezeti egységek kiala-
kithatosaga terén.

1995-6s becslések szerint szervezési intézkedésekkel, iizemviteli egyszeriisi-
téssel 1 Mrd Ft-nyi koltség- és 1200 f6s létszam-megtakaritas érheté el. A hatdsagi
engedélyekhez kotott, visszamindsitéses technologia-egyszeriisités révén évente tovabbi
230 fos 1étszam, és évente 120 MFt-os koltségesokkentésre lehet szdmitani. Mintegy
900 MFt-os miiszaki fejlesztéssel tovabbi 470 f6 valthaté ki és 270 MFt takarithatd
meg. 1995. okt. 1-t6] 3 regionélis vasut kezdte meg a mitkodését az orszagban: a MAV
Rt. Négrad-vidéki, Vésztéi, valamint Drava-volgyi Regionalis Uzletvezetdsége. 1996-
ban tovabbi 17 regionalis iizletvezetdség keriilt at ebbe a miikddési forméba. Ily modon
A MAYV vonalhosszanak 30%-4n, mintegy 2800 km-en valosult meg a regionalis vasut
koncepcidja (2. tablazat). A regiondlis vasutak foldrajzilag nem egyenletesen oszlanak
el: a Dunantilon 6, az orszdg K-i részén 14 regionalis vasut talalhat6 (1. dbra). Az
Alf6ldon van a legtobb beldliik: szdm szerint 8, de az észak-magyarorszagi regionalis
vasutak halozatnak egy része atnytlik az Alféldre. Uzletigazgatésagokra lebontott
statisztika szerint is az orszdg K-i részén legjelentdsebb a regiondlis vasutak hossza: a
Szegedi Igazgatdsag vonalhalozatanak 44-%-a, a miskolcinak 50-%-a, a debreceninek
pedig 68%-a tartozik a regionalis vasutakhoz. E vasutak zommel a gazdasagilag kevés-
bé fejlett periféridkat szolgaljak ki.Megszervezésiik célja az volt, hogy a dontési funk-
ciok oda kertiljenek, ahol a megoldasuk a leghatékonyabb. Ugyanakkor rugalmasabb

rar._ s

ezzel javitva a mellékvonali eredményeket és a MAV Rt. arculatat.
A regionalis vasuthalézat kialakitasanak szempontja

A regiondlis vasutak vonalhélozatanak kivalasztasa harom rendezdelv alapjéan tortént:

— egy adott régi6 (megye) kozlekedési ellatottsagat lefedje,

— egy kozpontbdl iranyithato legyen,

— a technologia és a gazdalkodas dsszhangja biztositott legyen.

A regionalis vasutaknal bevezetett technologiai korszertisitésekkel (automata
sorompok, rugos valtok, radidtelefonok, szamitdgépesités, jarmiikorszeriisités és haté-
konyabb foglalkoztatassal (allomasok Osszevondsa, utazo kereskedelmi dolgozok fog-
lalkoztatasa [egy arupénztaros tobb allomason teljesit szolgalatot], rugalmas vezénylés)
a gazdasagosabb iizemeltetést szolgaljak. Ebben a folyamatban a MAV Rt. partnerre lelt
a telepiilések dnkormanyzataiban, amelyek szerény anyagi lehetdségeikhez képest meg-
probaljak tamogatni a vasutat. A regionalis vasutak ezért egyiittmiikdodési megallapo-
dast kotottek az onkormanyzatokkal. Ennek 1ényege, hogy a MAV az 6nkorméanyzatok
véleményének figyelembe vételével szervezi meg a személyszallitasi tevékenységet, a
menetrend kialakitisanal pedig figyelembe veszik a lakossag igényeit. A MAV és az
onkormanyzatok kolcsondsen tajékoztattak egymast azokrol a gondokrol, feladatokrol,
amelyeket kozosen kell megoldani az utazokdzonség érdekében. Az onkormanyzatok
,,lobbiznak” a térség gazdalkodd
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2. tablazat. Regionalis vasutak Magyarorszagon, 1998

Viszonylat-

Név Kozpont S7Am Vonal
Alpokalja Szombathely 15 Szombathely (kizar) — Sopron (kizar)
18 Szombathely (kizar) — KOszeg
Bakonyi Papa 11 Veszprém (kizar) — Gyorszabadhegy (kizar)
13 Papa (kizar) — Kornye (kizar)
14 Pépa (kizar) — Csorna (kizar)
Dravavolgyi Villany 61 Sellye—Szentldrinc (kizar)
62 Villany—Barcs
65 Pécs—kiilvaros (kizar) — Mohacs
66 Villany—Magyarboly
Egri Eger 87 Fiizesabony (kizar) — Eger—Putnok (kizar)
GOmori Miskole 92 Miskolc-Goméri-Banréve-Ozd
GOmori pu. 94 Sajoecseg—Tornanadaska
95 Kazincbarcika—Rudabanya
Gydngyods — Gyongyos 85 Vamosgyork (kizar) — Gyongyos
Jaszsagi 86 Vamosgyork (kizar) — Ujszasz (kizar)
Hajdusagi Debrecen 106 Debrecen (kizar) — Nagykereki
(Tocovolgy) 107 Sarand-Létavértes
108 Debrecen (kizar) — Fiizesabony (kizar)
109 Debrecen (kizéar) — Tiszalok (kizar)
Hiivosvolgyi Bp. Hiivos- 7 Hiivosvolgy—Széchenyi-hegy
gyermekvasut volgy
Matészalkai Mateszalka 110 Matészalka—Apafa (kizar)
111 Matészalka—Tornyospalca (kizér)
113 Matészalka—Zajta
114 Matészalka—Csenger
115 Matészalka—Agerddmajor
Matrai Kaél — Kapolna 83 Matramindszent—-Matranovak—Homokterenye
84 Kal-Kapolna (kizar) — Kisterenye (kizar)
Mezbhegyesi Mezbéhegyes 121 Mezbhegyes—Kétegyhaza (kizar)
121 Mezo6hegyes—Ujszeged
125 Oroshaza (kizar) — Mezotur (kizar)
125 Mezo6hegyes—Oroshaza (kizar)
125 MezG6hegyes—Battonya
126 Kisszénas—Kondoros
130 Mako—Hodmezovasarhely (kizar)
Nagy-bereki Balatonfenyves 39 Balatonfenyves—Csiszta gyogyfiirdé
Nagykunsagi Kisujszallas 102 Kistjszallas (kizar) — Kal-Kapolna
103 Karcag (kizar) — Tiszafiired
Nogradi Balassagyarmat 75 Balassagyarmat—Vac (kizar)
76 Diosjeno—Romhany
78 Ipolytarndc—Galgamacsa (kizar)
Nyirségi Nyiregyhaza 112 Nyiregyhéza (kizar) — Nyiradony (kizar)
113 Nagykallo—Nyirbator (kizar)
116 Nyiregyhaza (kizar) — Vasarosnamény (kizar)
117 Gorogszallas — Ohat-Pusztakdcs
Nyirvidéki Nyiregyhaza 118 Nyiregyhaza NyK — Balsai Tiszapart
119 Herminatanya—Dombrad
Pilis-Dunamenti | Esztergom 2 Bp. Angyalfold (kizar) — Esztergom
4 Esztergom—Almasfiizitd
Szentesi Szentes 130 Hodmezovasarhely (kizar) — Tiszateny6 (kizar)
146 Kunszentmarton (kizéar) — Lakitelek (kizar)
147 Kiskunfélegyhaza (kizar) — Oroshaza (kizar)
Vészt6i Vészté 127 Gyoma (kizar) — Szeghalom
127 Szeghalom—Ko6rosnagyharsany
128 Békescsaba (kizar) — Kotegyan
128 Szeghalom—Piispokladany (kizar)
128 Vészté—Kotegyan
Zempléni Szerencs 80c Mezbézombor (kizar) — Satoraljaujhely oh.
98 Szerencs—Hidasnémeti oh. (kizar)
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szervezeteinél a vasti szallitas fellenditése érdekében, és kozosen igyekszenek kedve-
z6bbé formalni a telepiilések fontos részét képez6 vasiutallomasok és azok kornyékének
arculatat.

E megallapodasok eredményeként tobb allomas (a Szegedi Uzletigazgatdsag
teriiletén pl. Kardoskat, Magyarbanhegyes, Apatfalva, Medgyesegyhdza) kiilsé tataro-
zasi és festési munkalatai késziiltek el. Vésztd nagykozség Oonkormanyzata 2,5 MFt
kozmiifejlesztési hozzajarulas elengedése mellett a gazvezetéket a vasuti telekhatarig
dijmentesen lefektette. Tobb telepiilés onkormanyzata a kdziizemi dijakat atvallalta.

A vasuti kozlekedés fenntartdsdban érdekelt onkormanyzatok 1994. szept.
30-an létrehoztdk a Vasutas Telepiilések Szovetségét (VTSz) 14 alapito taggal. A Szo-
vetség célja, hogy egyiittmiikddést alakitson ki a magyar vasutak és azon telepiilések
kozott, amelyek az elmult 150 évben fejlddésiiket a vasutnak kdszonhették, ill. a vastt
jelenleg is meghatarozo tényez6 a telepiilés arculatanak kialakitdsdban. 1998. apr. 2-4n
a VTSz-nek 86 telepiilés (0sszesen 18 megye — Komarom-Esztergom megyei tag nincs)
¢és egy fovarosi kertilet a tagja, ami tobb mint 900 ezer lakost jelent. A tagok kozott
egyarant megtalalhatoé vasuti csomopont, vasuti hataratkeldhely és mellékvonali telepii-
1és.

1998. apr. 28-an a MAV Rt. és a VTSz megallapodott arrél, hogy az énkor-
manyzatok képviseléi 1999 majusaig benyujtjak a vasuttarsasaghoz az 1999/2000. évi
menetrendet, megfogalmazzik a MAV ingatlanjainak hasznositasat, az utasvédelmet, az
arubiztonsagot érintd kérdéseket, ezzel megalapozva a létrehozandé kdzds munkacso-
port tevékenységét. A regionalis vasutak ,, meghalaltak” ezt a torédést, s az 1997-es évre
tervezett 3,9 Mrd Ft-os bevételt 1 Mrd Ft-tal meghaladtak. (Arrdl nincs adat, hogy
mennyi deficitet termeltek.)

A regionalis vasutak tovabbfejlodésének muszaki, pénziigyi, jogi és politikai
akadalyai vannak. A legnagyobb miiszaki akadalyt a mellékvonali palyak rossz allapota
miatt elrendelt alland6 sebességkorlatozasok jelentik. A mellékvonalakon legalabb ot
kiilonféle sinrendszert épitettek be (egy vonalon beliil is ,.keverten”). A leggyengébb
sinrendszer hatarozza meg a megengedhetd legnagyobb tengelyterhelést (3. tdblazat),
ami jelentdsen behatarolja a vonalon kozlekedtethetd vonat paramétereit.

3. tablazat. A mellékvonalakon haszndlt sinrendszerek

Kategoria | Tomeg (kg/m) | Max. tengelyterhelés (kN)
Wi 23,6 120
7 34,5 175/185/200
W17 42,8 200
,,48” 48,3-48,5 210/225
94 54,43 225

A mellékvonalak kevert sinrendszere arra vezethetd vissza, hogy a palyak
zommel a 19. sz. végén, a HEV-torvényeknek megfelelden, egyszeriisitett felépitmény-
nyel épiiltek. A késobbiek folyaman a ,,maradék elv” szerint, a févonalak korszertisitése
soran, a févonalakbdl felbontott sinmezokkel korszertisitették a palyat. Ennek eredmé-
nye a nemritkan 10-30 km/h-ra engedélyezet sebesség, ami a személyszallitasban ver-
senyképtelen utazasi idot jelent az autobusz-kozlekedéshez képest. Sajnos, a mellékvo-
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nalak karbantartasara, feltjitisdra a MAV-nak sziikosek a keretei (évente 10 Mrd Ft-ot
tud a MAV palyakarbantartasra forditani, ebbél 1 Mrd Ft jut a mellékvonalakra), az
onkormanyzatok sem rendelkeznek forrassal erre a célra.

Masrészrdl a vasuti kozlekedéssel kapcsolatban kozlekedéspolitikai szinten az
a vélemény, hogy a vasut ,,viszi” a pénzt, a kdzut pedig jelentds bevételi forrast jelent.
Ez a szemlélet tiikroz3dik a MAV jelenlegi allami finanszirozasaban is.

Vastton beliil a mellékvonalak kérdésében a Pécsi Uzletigazgatdsag negativ,
sz€lsOséges allaspontot képvisel: a Dombdvar—Tamasi—-MezOhidvég és a Pécsvarad—
Bataszék vonalakon a vasuti forgalmat ideiglenesen sziinetelteti és a személyszallitast
MAV vasuti menetdijakért kozlekedé autdbuszokkal bonyolitja le (a Barcs—Villany
vonalon is ezt az lizemet tervezik megvaldsitani). Mindezeket a 1épéseket évekkel a
korményhatérozat eldtt tették meg: 1990-t61 a Dombovar—Tamasi, 1992-t61 a Tamasi—
Mez6hidvég viszonylatban vonatpotld autdbuszokkal bonyolitjdk le a személyszallitast.

Azt, hogy a vasuti forgalmat nem ideiglenesen, hanem véglegesen kivanjak
sziineteltetni, jol jellemzi, hogy a Dombovar—Nagykoényi, és a Felsonyék—Mezo6hidvég
kozotti szakaszokat teljesen elbontottak, 1998 tavaszdn pedig mar bontas alatt allt a
Nagykonyi—Tamasi szakasz is. Remélhetdleg ez az ,,egyszeriibb” megoldas nem fog
elterjedni, mint ,,legtakarékosabb” mod a mellékvonalak probléméajanak orvoslasara.

Pozitivumként kell megemliteni, hogy a MAV Rt. 1994-t5] hozzakezdett a
mellékvonali személyszallitds gerincét alkotdé Bzmot-ok forgalomba allitdsdhoz. A
korszertisitett, 300-as (késobb 200-as) palyaszdm-csoportl, nagyobb sebességre alkal-
mas, kényelmesebb Bzmotok (1. kép) el0szor a Nograd-vidéki Regionalis Vasuton
alltak izembe mint Balassagyarmat—Budapest k6zott kozlekedd sebesvonatok.

A korszeriisités masodik hullamaként alakitottak ki a Bzmot-bdl az InterCity
szolgéltatdshoz hasonld szinvonalat biztositd InterPici-ket (kezdetben ezeket
»lnterpicy” fantazinévre keresztelték) (2. kép).

Egy 1997 aug. 12-¢én aldirt szandéknyilatkozat értelmében a Tiszai Vegyi
Kombinat Rt. 30 MFt-tal, Tiszatjvaros onkormanyzata 20 MFt-tal jarult hozz4 a szept.
1-t61 Tiszaujvaros és Miskolc kozott kozlekedd sinbuszok lizemeltetési koltségéhez.
Ezzel a jarattal csatlakozasi lehetdséget teremtettek a Budapest-Miskolc kozott kozle-
kedé InterCity-hez. A MAV szerz6désben vallalta, hogy legalabb négy évig — megfele-
16 utaslétszam esetén pedig még tovabb is — iizemelteti ezt a jaratot.

E kezdeményezés sikerének koszonhetden 1998 apr. 14-én a MAV Rt. vezér-
igazgatdja és Satoraljaujhely, Sarospatak, Szerencs, Ozd, Putnok, és Kazincbarcika
polgarmesterei szerzddést irtak ala az InterPici-hdlozat kibovitésér6l. Az dnkormany-
zatok az egyenként 70 MFt-ba keriilo jarmiivek kialakitasat teleptilésenként 18 MFt-tal
tamogatjak. Igy a Miskolci Uzletigazgatosagon els6ként valositottak meg az InterCity-
hez kapcsolodo gyiijtéforgalmat.

Az 1995-ben és 1996-ban létrehozott regionalis vasutak révén két évig bizto-
sitva volt a vasiti mellékvonalak megléte. A regionalis vasutak lizemeltetése soran
szerzett tapasztalatokat a MAV és az allam kozott 1999-ben megkdtendd 4j szerz6dés-
nél hasznositani kell. Tisztazando6 az is, hogy a megalakulaskor hangoztatott cél, neve-
zetesen a regionalis vasutak ,.kdzhasznu kistavolsagl személykozlekedési vasuti tarsa-
sagokka”
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1. kép. Korszertsitett Bzmot Oroshazan 1998 oktdberében. (Fotd: KISS L.)
Reconstructed railway engine (Bzmot type) Oroshaza, Oct. 1998. (Photo: L. KISS)

2. kép. InterPici vonat Budapest Nyugati palyaudvaron 1998 juniusaban. (Fot6: PROHASZKA CS.)

So-called 'InterPici’ train on the Nyugati Railway Station, Budapest, in June 1998 (Photo: CS.
PROHASZKA)
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alakitasa mit is jelent. Ehhez jogilag is meg kell teremteni az 6nallosag kereteit. Az
azonban most sem vilagos, hogy ezzel a lépéssel a MAV Rt. privatizacidja kezdédik-e
meg, vagy esetleg a szaz évvel ezel6tti helyiérdekil vasuti tarsasagok ujjaélesztésérol
van-e sz0? Mi lesz az 6nkormanyzatok szerepe? Hogyan oldjak meg a tarsasagok finan-
szirozasat? Ezekbdl a kérdésekbdl is jol lathatd, hogy a vasuttal kapcsolatos dontések
hatasai tulnyulnak a vaspalydn, tehat a gazdasag és a tarsadalom nagy részét kdzvetve
vagy kozvetleniil is érintik.

Osszegzésként elmondhat6, hogy a regionalis vasutak — és 4ltalaban a magyar

crer

Azon is érdemes lenne elgondolkodni, hogy az EU kozlekedéspolitikdjaban kitiintetett
szerepe van a kornyezetbarat kozlekedési alagazatoknak. Az EU-aspirans allamok fi-
gyelmét Briisszelben felhivtak arra, hogy csak vasuti vagy vizi kozlekedéssel kapcsola-
tos fejlesztéseik esetén kaphatnak komolyabb pénziigyi tdmogatast.

*

Eziton szeretném koszonetemet kifejezni BODRI Karoly tirnak a MAV Rt. Szegedi Teriileti
Igazgatosag RV menedzserének a rendelkezésemre nyujtott adatokért, tovabba barataimnak a rendelke-
zésemre bocsatott fényképekért.
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THE ROLE OF REGIONAL LINES IN THE RAILWAY TRAFFIC OF HUNGARY

by Gy. A. Kovacs

Summary

One of the most adequate parametres of the development level of a country are its transport
standards. In Hungary the progress in both railway and road transport was neglected for long decades.
The transformation of the economy following the change of the political regime (1990) can be charac-
terised by a modified structure of transport, a losing importance of the rail transport and coming to the
fore of the road transport.

The decline of rail transport in Hungary (a sector undergoing revival in western Europe) has
been partly due to an inadequate investment policy implemented for several decades, focusing on the
purchase of new vehicles instead of encouraging the modernisation and development of the rail net-
work as a whole.

This problem has been even more serious with the branch lines constituting 41 per cent of the
total length of lines (7600 km) managed by the Hungarian National Railways (MAV) producing 8 per
cent of revenues and 10 per cent of the deficit of the company. A government resolution 2119/1994
ordered revision of branch lines along 3700 km of the network. Many interpreted this as an intention to
eliminate most of the branch lines, similar to the action that had already happened in 1968. Instead,
MAV created 20 regional lines during 1995-96 simultaneously carrying out modernising Bzmot vehi-
cles responsible for the bulk of the passenger traffic on the regional lines. Local governments interested
in maintaining rail traffic formed an Association of Railwaymen's Settlements. These settlements are
bound to organise a lobby for the survival of the branch lines and are willing to make minor material
sacrifices (painting and keeping tidy of the station premises, linking them to public utilities, etc.) be-
cause they consider branch lines being instrumental in maintaining connections with the outside world.

I would like to express my gratitude for information to Mr. Karoly BODRI, manager of the
Szeged Regional Direction of MAV.

Translated by L. BASSA
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