Naproél-napra egyre aggasztobb hirek szivarognak ki kormany és a MAV hazatajarol.
Miel 6tt azonban a kdvetke# privatizacios botranyt targyalnank, olvassuk el Dt Bartal
Sandor tanulmanyéat arrdl, hogy mi lehet a megoldas.

Maga a tanulmany igen hosszu ezért két részletberdkoljuk.

Hogyan lehet és hogyan nem szabad a magyar vassgdeit csokkenteni ?

Sajtohirek szerint a kormanyzat a jelenlegi med&zqorogram részeként 40 milliard Ft
Lamogatast” (valojaban az éallam &ltal megrendeknsélyszallitas koltségtéritését) kivan
megvonni a kozosseégi kozlekediédsiezen belll edsorban a vasuttél, csokkentve ezaltal a
parhuzamos vasuti és autobusz kozlekedést. BajmadoB miniszterelnok majus 22-i
kormanyrendelete dontott arrél, hogy 2009-ben a MBMART 165,2 milliard forint
koltségtéritést kap ,szefdés alapjan végzett személyszallitdsi kozszolgaitahoz”.
(Forras: Magyar Kozlekedés 2009. junius 10-i szamB) lathatdé tehat az elvonas
nagysagrendje. ,2008-ban a MAV-START az alaptevgkégére 221,4 milliardot koltott,
vagyis a koltségvetés adta a bevételeinek 70 %-afForras: azonos).
Ugyanez a folyGirat azonos szama tudosit a palyalddeti dij tervezett noveléeser, Akar
70%-al is Whet a palyahasznalati dij” cimcikkében. ;N a MAV-START fizetési
kotelezettsége is, egy szamitas szerint akar 1RArddal, ami tovabbi allami tAmogatasi
igény szikségesseégeét veti fel” irja a cikk 8-10p@@ kormanyzati megszorito intézkedés
bejelentése étt! igy a MAV-START akar 52 milliardos csokkentésie szamithat.
A MAV személyszallito leanyvéllalata ezzel szemlaenelmult 2-3 év soran vezette be, -
egyebre nem teljes értéien és nem a teljes hal6zaton,- az agynevezett gtemaetrendet,
azaz a rendszeresen, minden 6ra azonos percébel® imdnatok rendszerét, egyben
jelentbsen novelve a vonatgyakorisagot. Ezzel a |épéséetlitett a magyar vasut a
szemelyszallitasi szolgaltatasok ,kinalati” jellbge és kovette az e téren kialakult eurdpai
gyakorlatot. A magyar vasut kdzelmultban elért kgyobb sikerének megtagadasat és
semmisse tételét jelentené a kormanyzatnak a itel@syek visszafogasara vonatkozo
tervezett intézkedése, amely a deklaralt cél, ats&fkk csokkentése szempontjabdl
kontraproduktiv.

*k%k

Az Utemes menetrend révid torténete.

A 60-as években Nyugat-Eurépaban, majd nalunk 1Al késbb megindult a rohamos
motorizacié. Az egyéni gépkocsi-kdzlekedés dinamikatast gyakorolt a tarsadalmi
mobilizaciora. A kotetlen indulasi és érkezédi,idmelyet a gépkocsi a hazunk udvaraban,
majd célunkndl a kapu @t parkolva tesz lehévé, soha nem latott kihivassal tamadja
altalaban a kb6zosséqi, de kulénosen a vasuti kédtedt.
Eurdpa joléti dllamaiban az 1960-as évekre az edyd@riekedés mar hattérbe szoritotta a
kozlekedeés kdzosseégi formait, @srban a vasuti kdzlekedést. A fenntarthat@dgst célul
kittiz6 gazdasagpolitika a vasut szdméara (is) keéhexz tendencia megéallitdsara, az lUtemes
menetrendre épdil komplex kozosségi kozlekedési strukturat, az Uggmett ITF-et
valésitotta meg. Az ITF (Integrierter Taktfahrplamtegralt Utemes Menetrend) joval
tulmutat az egyszéritemes menetrenden, hiszen a gyakori és konnyegjegyezhet
jaratinditds sziikséges, de nem elégséges feltékglzasségi kozlekedés versenyképessé
tételehez az egyeéni kozlekedéssel szemben. Euréagg réeszén — az ITF alapelveinek
betartasaval — egy halézati rendszerszerkezetlakikami biztositja, hogy barmely két pont
kozott kiszamithato, rendszeres és szimmetrikuseigstetés alljon rendelkezésre, optimalis
atszallasi kapcsolatok révén.



A ma Aaltalanosan egyedili fejlesztési Utnak tekintmenetrend-konstrukcié kezdeti
alkalmazasa mar a 20. szazadd dimrmadaban megjelent a német nagyvarosékaebsi
forgalmaban, ezek kozott is legékent Berlinben. A berlini olimpia idején, 1936-barér
285 kilométeres villamositott ,S-Bahn” halozatikodott a németdvaros kornyekén (és a
varos belsejében!). A vonatok mar ebben &hbheth minden vonalon 10-15-20-40 perces
id6kdzokben, ttemes menetrendben kodzlekedtek.

Az SBB (Svajci Szovetségi Vasutak) mintegy 10 éekészités utan 1982-ben ,Oranként
egy vonat” mottéval vezette be teljes hal6zataiTézet. Az Uj menetrendi struktira 21%-0s
kinalatnovelést jelentett minddssze 4%-0s koltsegkédés mellett, jelets infrastruktira
beruhdzasok nélkil. A komplex rendszer hatasakaat40%-kal tdbben veszik igénybe a
vasutat, mint az ITF bevezetését mégé&tn.

A megkérdjelezhetetlen eredmények kovetkeztében a rendsmedpk szerte elterjedt.
Svéajcban az ITF sikere olyan elséprolt, hogy a megntvekedett utasigények kielégitése
erdekében elkerilhetetlenné valt az infrastruktfegesztése. Az ITF automatikusan
.-megmutatja” azokat az infrastrukturalisikzkeresztmetszeteket, amelyek felszamolasa a
tovabbi menetrendi fejlesztéshez (jaiiafiség novelés, meneticcstkkentés stb.) sziikséges.
Az SBB altal inditott Bahn 2000 program keretébsnigy valdésulnak meg a menetrendi
struktarahoz optimalizalt, koéltséghatékony infraktiira beruhazasok, amelyek 2004.
december 128t tovabbi 12%-0s jaratszam novelést tettek léhetaz SBB vonalain.

A holland allamvasutak hal6zatardl a 80-as évejéerlelyan vonalhalozati térképet adtak ki
turisztikai célbdl, amelyen az egyes vonalak hakiidnb6zs szinnel voltak feltiintetve. A
szinek oOrankénti, félérankénti, illetve annal gy@ldo vonatgyakorisagot jeleztek.
Az Uj igények hazai kielégithg&tége szempontjabol szerencsésnek tekimtheimentum,
hogy az aruszalliths markans csokkenése, techigddgk megvaltozasa a korabbinal tébb
helyet biztositott a vasuti infrastruktiran a gydkdo személyszallitAshoz. Blorban a
gyakorisag novelésének, a szolgaltatas versenykégések igénye miatt fogalmazodott meg
az Uj rendszer, az immar azono$kidzonként, minden Ora azonos percében/perceiben
indulo/érked vonatokat tartalmazé menetrend kialakitasa. A gsallg, azaz az Utem
nagysaga természetesen széles hatarok kozott hdlitazz adott vonal igényeihez és
lehetiségeihez igazodva. A rendszer tovabbfejlesztéseljes thalozatra, vagy annak egy
részére kialakitott, vonalanként egymassal osszghianintegralt” Gtemes menetrend (az
ITF), a csatlakozasi pontokon megféléitszallasi lehéséget biztositva. Jol belathato, hogy
az Uj rendszer csak akkor lehet eredményes, ha &spah dsszefliggvonalcsoportokon,
hal6zatrészeken egyiddégg torténik a menetrend-szerkezet modositasagiaménetrendek
telies ,eldobasa”, U] ,Ures papiron” szerkesztésikséges. Es kozelitésben is
megfogalmazhatdé néhanybele az Uj rendszernek:

» Az utas szamara megbizhaté, konnyen megjegy&zhetndszeres szolgaltatas.
« A szerelvények és az utazd személyzet hasznéalajpjanak jelerits ndvelése.

» A szerelvények gyors forditasa jelésgn noveli hasznos futasukat, azonos vonatkilométer
kevesebb jariivel lehet teljesiteni.

* A rendszeresség fegyelndehatast fejt ki az infrastruktira keéigk és altalaban minden
vasuti szerere.

* A gyakorlati tapasztalatok is alatdmasztottakgyhaz tGtemes személyszallitasi menetrend
az aruszdllitast is szabdlyozza, fegyelmezi, mendszefvée  kényszeriti”.

A vizsgalt kérdéskor szempontjabdl meghatarozé,tbogy a magyar vasuti halozéirs, de
viszonylag kis kapacitdsu és lassu kozlekedésralmalls, ezért a személyszallitds piaci
sikereinek gyorsabban mozgosithato elemei:



A menetrenddel kihasznalni az infrastruktira maximatés az ehhez a feladathoz illesztett Uj
jarmitipusokat beszerezni. Az 0 személyszallitasi kpoigetehat 0j,- ehhez a rendszerhez
illesztett, - jarnivek tizembeallitasat igényli.

Ennek jarniitechnikai jellemai:

» Kis alapegység (a szokasos méretek: 100-350elil)) a gyakoribb kdzlekedés okan.

» Miiszaki egyszdiség €s megbizhatdsag.

» Mindkét végen vezééllas a gyors fordulas biztositasa érdekében.

» Nagy fajlagos teljesitmény, nagy gyorsulas ésuks

» 2, vagy 3 szerelvény gyors 0ssze- és szétkap@aa@ha valtozd utazasi igények gyorsan
kovethebk legyenek.

« A 21. szdzad utaskényelmi igényeinek kielégitésgyancsak alapkovetelmény.

A fenti gondolatmenetnek megfeleh (,kisebb vonatokkal gyakrabban, gazdasagosahban!
a MAV a févonalakra is jelers (itemben szerez be (j j4meket, nevezetesen a korabbi
mozdonyvontatasu szerelvények helyett kisebb befdda@pességmotorvonatokat, azaz a

jarmiibeszerzés tudatosan készil az Gitemes menetrendre!

A mellékvonalakon,- dsszhangban az eleve kisebbmennyiséggel,- mar a 20. szazad els
harmadaban lezajlott ez a tipusvaltas. Ma a magyatékvonalakon csaknem kizarolag
motorvonatok bonyolitjdk a vasuti személyszalljitaltignagyobbrészt a Bz sorozatl
motorkocsikkal, valamint a veluk gyakorlatilag amerszerkezeti felépitésnellékkocsikkal,
egybl hat kocsiig terjedl rugalmas szerelvény-0sszeallitasi |6béggel. Ez a rugalmas
utasmennyiség-kovét jarmi-kialakitas teszi lehévé az Utemes menetrendi struktura
kovetését is.

Az Utemes menetrend alkalmazasanak a magyar vas(eanbs ebtorténete van. Az 1991.
majus Vvégi menetrendvaltozaskor a BDV sorozatjélzégllamos motorvonatok
Uzembeadllithsaval dsszefliggésben, dzaebsi forgalomban Gtemes menetrend Iépett életbe,
amely a Nyugati palyaudvar —Szob viszonylatban K&at, Nyugati-Vac kozoétt 30
percenkénti, csucsidzakokban 20 percenkénti vonatgyakorisagot bizitbsit

Az eqgymast kovétévek menetrendi és Uzemi adatainak 6sszehasanlitas

Menetrendi év: 1990/91 1991/92
Futasteljesitmény: 3 848 4 374
(vonatkm/nap)

Dolgoz6 mozdony 14 5

(V43 sorozat, darab)

Dolgoz6 személykocsi 108 40

( Bhv sorozat, darab)

Dolgozé motorvonat (db) - 13
Motorvonati kocsiegység (db) - 52
Ulshelyek szama 8 416 7 592
%-ban 100 90,2

Vontatasi teljesitmény 6 306 295 4 363 794
(100 etkm)

%-ban 100 69,9

Vonatmennyiség (db) 59 84
%-ban 100 142,4



A vontatasi energia felhasznalas koltsége akkatkan (3,31 Ft/kwh) 29,19 millio forinttal
csokkent a vonalon, 42,4 %-0s vonat darabszam @éwahellett. A teljes vonattovabbitasi
koltség megtakaritas (1992 évi arszinten) a& élden 38 millié Ft volt a Budapest —Vac —
Szob vonal dlvarosi vonatainal.

Az 1990. és az 1991. évi novemberi utasszamlalagiadlapjan megallapithat6 volt, hogy a
vizsgalt vonal néhany allomasan aswdlrosi vonatokon az utasszam munkanapokon 3,7-
41,3%-al, szombaton és vasarnap pedig 4,8- 41,% étnalkedett. Sajnos ez a rendszer
néhany év alatt a beéls és kil ellendllas hatasara fellazult”.
Az Utemes menetrend bevezetésének kisérleti tera@3-ban ismét a Budapest-Vac, majd
az ahhoz szorosan csatlakoz6 Rakospalota- Ujpeses€gyhaz-Vac vonal volt. Az orszagos
ITF bevezetésének élslépéseként, kisérleti jelleggel a Budapest—-VacbS@D-es sz.)
elévarosi vasutvonal kerdlt kijelolésre. Az ITF alapghek betartasa (Vac, mint kdzlekedési
csomopont), a jartipark sajatossagai (részben kozos j@tomany, nevezetesen a BDV
motorvonatok) és a kozos palyaszakaszon a menekédigszehangolasi igénye szikségessé
tették a Budapest—Veresegyhdz—Vac (71-es s?Namdsi vonal bevonasat is a pilot
programba. Az Uj kozlekedési rend bevezetésériekéfja a piaci térvesztés megallitasa,
valamint az orszagos struktira bevezetéséhez gmiksdpasztalatok megszerzése volt. A két
vonal elhelyezkedését a kdvetkedbra mutatja.

Szob T0

Rakospalota-llipest

Budapest-M yugat

70-es és a 71-es szoehrosi vonalak

A kivalasztott 2 vonalon minimdlis a ,vegyes” folga zavaré hatasa, néhany nemzetkozi
gyorsvonat és tehervonat terheli a gyakorlatilagydlosi feladatokat ellatd 2 vonalat. Az
egyéni gépkocsi kozlekedés utasai mellett a vdsigfsahuzamos autdbusz-kozlekedés
hasznaldi is potencialis vasuti utasok, tehat jentasmennyiség-novelésre van lékéy a
szolgdltatas sikeres javitasa utjan. A rendkiviliersis kisérleti idlszak célkitizéseinek,
valamint a realizalt eredményeknek részletes elsemzé& 2. szamu mellékletben
tanulmanyozhat6. Egy év alatt 14%-al tbbb utaseviegénybe a két vonalat, mik6zben a
MAV eredménye 250 millié forinttal javult.

Jelenleqgi Uitemes menetrendi kinalatunk.

A 70-71-es vonalcsoporton a pilot-projekttel ny&apasztalatok alapjan megkéddtt a
halézati Utemes menetrend kialakitasa, ameljkéts a kelet-magyarorszagi vasuthalézaton
kerdlt kialakitasra a 2007. év végén bevezetettetnendben. Az Uj menetrendben tébb vonat,



egységes rendszerben, 30-60-120 perces alapitenkbemlex atszallasi rendszereket
kiszolgalva kézlekedik. Létrejott egy halozati sdimlapitem, amely minden nap él, ezen
felll az ebvarosi forgalomban munkanapokon betétjaratok éflegy reggeli és a déluténi
csucsidszak kezelésére alkalmas jaratok kozlekednek. $agolforgalomban pedig a
pénteki és a vasarnapi csucs zOKkeantes lebonyolitasara tovabbi vonatok &allnak
rendelkezésre. A kovetkézabra a kelet-magyarorszagi vonalhalozatot tartzbamaa
csatlakozéasi pontokkal. Az élsszakaszban az uUtemes menetrend a Dunantilon csak a
hegyeshalmi es az esztergomi vonalakat érintette.
A kelet-magyarorszagi tapasztalatok alapjan a 20@&cemberét a Dunéntdlon is,-
részlegesen,- bevezetésre kerllt az tUtemes, ittegedetrendi rendszer, igy az egységes
eurdpai kozlekedési strukturaba illeszkentszagos haldzati rendszer hazankban is kialakult,
sajnos egyéke csak korlatozott meértekben. 2008 decemberébsmanigy a kozlekedési
korményzat vonatdarabszdm- korlat meghatarozagéette a rendszer teljesse tételét, téves
informaciokra alapozott primitiv altakarékossagigiomtolasokbol.
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Az eddigi elemzések alapjan levonhatd az a kovetkez, hogy a kordbbinal jelésen
gyakoribb (kisebb vonategységekkel!) és logikussemiés menetrendi struktira a vasuti
személyszallitasi szolgaltatés javitdsanaloldgieszkoze.

A vasuti technolégiara gyakorolt pozitiv hatast askoltségmegtakaritds elemeit az
alabbiakban foglaljuk dssze:

1. Novekszik a jartivek napi futdsa, ami jelefd megtakaritassal jar a jainibeszerzeési,
karbantartasi, lzemfenntartasi fajlagos koéltségekbe

2. Utemes menetrendben megvaldsuld azongiselyl-kinalat kisebb koltséggel realizalhato,
mint Utemtelen konstrukciéban.

3. Amennyiben az uUtemes menetrend bevezetése dmelyikinalat Bvitésével jar, ez
érdemleges koltség-névekedést nem okoz.

» A vasuti 6nkoltségnek csak 10-15%-a a vonatoKdkitetésével kapcsolatos kdzvetlen

koltség. A korszdt, energia- visszataplalassalikids villamos motorvonatoknal a kisebbik
érték mérvado.



» Szadmos gyakorlati esetben a vontatasi és a forgahz6 személyzet a konfazus forduld
tervek szerint is folyamatosan jelen van, tehaetfikk, csak a hatékonysaga rosszabb.
« Egy inverz példa: A MAV torténetében szamos alkahal volt vonat-darabszam
csokkentés. Ezek nulla Uzemkoltség-megtakaritasjasi-megtakaritast eredményeztek,
viszont az utazoktzonség elpartolasat okoztak, | eetentss bevétel-kiesés keletkezett.
4. A forgalmi végrehajté szolgalat munkaja még tébhat esetén is lényegesen egysziee
valik, - viszont a menetrend-tervezés sokkal Os$tadib folyamat lesz.
5. Az Utemes menetrendi szerkezet |éhetteszi, hogy a vonattalalkozasok kevesebb
allomésra koncentralhatok, igy foloslegessé vatgdimmszabdalyozéasi pontokiseethebk
meg.

6. A fejlesztési-beruhazasi forrasok hatékonyabbarhasznalhatok fel.

7. Az Uj beszerzédsforgalmi eszk6zok, fiszaki sajatossagaik folytan kifejezetten alkalmasak
az Utemes menetrendhedt, soptimalis kihasznaldsuk csak az Utemes menetfelhételei
mellett lehetséges.

Az Utemes menetrend tehat ma mar elhagyhatatlédtoesz utasok megtartasara, a vasuti
szemelyszallitas kiemelkédsikeri innovacidja. Tobb utas, nagyobb bevétel, igy alwvas
koltségvetési tamogatdasa csokkenhet. Az (] rendémesrezetése a MAV cégcsoport
legnagyobb sikere az elmult évtizedben! A dontésgebzo kisérlet a 70-71 vonalcsoporton
sikeresnek bizonyult, a vasuti kdzlekedést igénghé@v szama tobb mint 14%-kalot,
emellett a vallalati eredmény jelést mértékben, éves szinten 250 millio forinttal javu
Fontos eredmény, hogy azehrosi kozlekedésben a vasut ndvelni tudta pisdasgedését.
Az Uj menetrend tarsadalmi hasznossaga kiemeltbanajelentkezik, hogy a jeleig (tdbb
ezer embert érifi) szolgaltatasi szinvonalemelés mellett a vallaaitnii hatékonysagjavulas
az allami forradsok hatékonyabb felhasznalasathsieé teszi. Jeles eredmény, hogy a
személygépkocsi helyett vonattal utazok szamavaiséh@dott a kozutak terheltsége,
csokkentek a tarsadalmi externalis koltségek iseni@lten fontos tovabba, hogy a
versenyképesség javitasa a rendelkezésre éflorersok, nevezetesen az ehhez a feladathoz
tudatosan illesztett jarippark hatékonyabb felhasznalasaval, a kapacitasphdian az
utasigényekhez allokalo, kors#er menetrendi struktaraval  valésult  meg.
Az eddigiek egyértelfien alatamasztjak, hogy a kormanyzat vonat darabssékkend
elképzelései szakmailag megalapozatlanok, varhaséammiféle koltségmegtakaritast nem
eredményeznek, ugyanakkor megallitanak egy eurggakorlatnak megfel8] a vasuti
személyszallitas sikerességét megalapoz6 pozitiv lyarfatot.
Ismételten hangsulyozni kell, hogy a vasuti infnalgiira, az azt fikodtet) személyzet, a
jarmivek akkor is jelen vannak, ha 10-15 %-al kevesebhat kozlekedik az adott
halézatrészen. Minimalis csokkentést lehet csakniel@ mozdony- és a személyszallitast
biztositd utazé személyzet |étszaméban is. Mindedemdo koltségekhez képest csak a
vonattovabbitasi energia felhasznalas aranyos ywetggs vonatszammal, gyakorlatilag ez
teszi ki a 10-15% valtozo koltséget.

Ertelmetlen dolog a kialakitott (itemes menetrendetat-darabszam csokkentéssel teljesen
tonkre tenni.

Az egyszer ,elkildott” utast csak hosszu évek munkaval lehet esetleg visszaszerezni!
-folytatjuk-

Csagoly Péterfia Béla
Polgar Info



Hiv a vasut...var a MAV, csak az a kérdés, hogy meig?!

Datum: 2009. August 29. Saturday, 00:05
Rovat: Publicisztika

Naproél-napra egyre aggasztobb hirek szivarognak ki korméany és a MAV hazatajarol.
Miel 6tt azonban a kdvetke# privatizacios botranyt targyalnank, olvassuk el Dt Bartal
Sandor tanulmanyéat arrdl, hogy mi lehet a megoldas.

Most a tanulmany masodik részét kdzoljuk:

Hogyan lehet tehat a vasuti kozosségi koOzlekedésséeiit mas Uton mérsékelni?

1. Tarifaemeléssel, kedvezmények cstkkentéseével.

2. A bel$ technologiai folyamatok korszesitésével, fegyelmezettebb, raciondlisabb
munkavégzéssel, a béltartalékok kihasznalasaval!

3. A palyavasut takarékos és meégorientalt munkajanak kikényszeritésével. A magya
koltségvetésti tamogatott személy-szallitast sujto, €s a nendzeétkulajdonban le¥
arufuvarozast preferald, palyahasznalati dij fehsigalataval.

4. A mellékvonalakon, és néhany kapcsolodgohalon a MAV-tdl fiiggetlen regionalis
vasuti részvénytarsasag szervezésével. Néhany épiamtkn mellékvonalon a forgalom
megsziintetésével (ez egyébkent minimalis megtalsarit eredményezhet).
5. A hélézat és az egyéb vasuti terlletek feleskgevalt részeinek hasznositasaval
(eladas/bérbeadas).

1. A kedvezmények fikitése, tarifalis kérdések.

» Realis mértékben csokkenteni kell a vasuti utdzédvezmények mennyiségét és mértéket.
Méltanyos csokkentést a tarsadalom hajlando lenne Ifogani.

* A magyar vasuti tarifa, kulonésképpen pedig azlokolatlan mérték markans
kedvezmények, az ingyenes utazasok 27 %-kos beasdiitya, eleve gatolja a rentabilis
mikodtetést. A magyar vasut ismeretlen nagysagu dfitheget szallit nap mint nap,



mindenféle ellenszolgéltatds nélkil. Ebben azonasdem kdzosségi kozlekedési vallalat
helyzete. Ez a helyzet mégsem természeti torv@dniglad; j0zan belatassal rendezheA
politikai népszeiség végett bevezetett ingyenes utazasi dskgeket méltanyos
kedvezménnyel kell felvaltani, nem pedig a nagyaanegadott ingyenes utazas |éiségét

a jaratok ritkithsaval, a vagonok teljes lepusxiauéak elirésével, és végul a vasut
megszintetésével szép csendben visszavonni. Aagasatsadalom is belathatja, hogy ha
mindenaron ragaszkodik a korlatlan ingyenes utapdgsanyahoz, nem lesz vasut, amelyen
szabadjegyeével utazhat. Azt is joggal biralja avitemény, hogy Eurdpaban példatlan
modon, a vasutas és csaladtagi szabadjegyek 9alé&zazl§ osztalyra szdl. Tiszta helyzet
allna eb, ha a jelenlegi ingyenes utasok tovabbra is mark@uvezményt élveznének, de
elszamolhaté modon, jeggyel utaznanak. Jelenldigadségi kozlekedési vallalatok az allam
szocialpolitikajanak elszenvéid mert nem kapjak meg szolgaltatasaik ellenértéket a
halmoz6d6 veszteségek egyik oka. A modern alloréasfedélzeti jegykiadd készulékéek
vilhagdban nem dllla meg a helyét az a szokasoswellés sem, hogy, ha majdnem
mindenkinek jegyet kellene valtania, a pénztarakmélg hosszabb sorok keletkeznének,
tovabba a kedvezményes jegyekadlitasa, készletezése és kiszolgaltatasa pedigaiEb
tobblet kdltséget okozna.

A lényeg az, hogy pontosan tudhatdo legyen, hol, omik mennyien utaznak.
 Be kell szedni a menetdijat. Szigoritani kell allensrzést, de nem értelmetlen
kampanyokkal.

2. Technoldgiai folyamatok korsZisitése (gondolatok a teljesséq igénye nélkiil).

» Az 0j motorvonatokkal kivaltott személykocsik @®zdonyok azonnali leallitasa, javitasbol
kivonasa (esetleg eladasa).

» A jarmivek ,rendelkezésre allas” jellégszerddés alapjan torténkarbantartasa, legalabb
95%-0s Uzemkeészséggel. A tobbi jdrkivonasa a forgalombadl és a fenntartasbaol.

» Az elbz6 jarmiveket karbantartd telepek leallitasa, a tobbi tbvédcionalizalasa (pl. dyi,
szekesfehérvari, rovidesen a hatvani kocsijavitas).

* A mozdony- és szerelvényfordulok optimalizaléaaaszilkséges jarimek darabszamanak
minimalizalasa.

» Az elbbbi témahoz a fordulasi déormak racionalizaldsa/korsieitése (szakszervezeti
egyeztetés!).

* A mozdony-és szerelvényfordulékba a karbantartési tisztitasi ,iélablakok” pontos
beépitése és a forduldtervek kdvetkezetes betartasa

» A személyszalliths szlneteltetése miatt feleskeg@ald jariivek kivonasa a karbantartasi
rendszerbBl, a karbantart6 telepek tovabbi racionalizalasa.

» K6zéptavon a vonalvillamositas folytatasa, anesnits koltségcsokketithatdsa miatt.

o Kdzéptavon a jardpark minél nagyobb mértékegységesitése (Uj beszerzés, felljitas,
remotorizalas esetén egyarant) a fenntartasi enelmtési koltségek csokkentése érdekében.

* A szolgaltatasi szinvonal szempontjabol is kaszg szemeélyszallito jartivek (DESIRO,
FLIRT, TALENT, , UZSGYI,) minél nagyobb mértékfelhasznalaséara kell torekedni, mert
energiafogyasztasi é€s egyéb koltségek szempontjabolhatékonyabbak a korabbi
jarmiveknél. A mellékvonalakon felszabadulé Bz motontokat is fel kell hasznélni, - a
realis leheiségek és a szolgaltatasi korlatok meértékéig,- aamghkocsis mozdonyos



szerelvények kivéltadsara. A letiségek hatéraig ezeket, a jdinmket a hét végén at kell
csoportositani az idény-feladatok ellatasara. Mintihetséges kilométert ki kell hajtani”
ezekl®l a jarmivekbsl.

* A vontatojarniivekbe beépitett MFB (mozdony fedélzeti berendezédtl biztositott
mitholdas nyomkovetésre és helyazonositasra épitetetnendszdiség-elleldrzési rendszer
bevezetése. Az erre épitett szigoru teds€gre vonasi rendszer kidolgozasa és ervényesitése

» A gazdasagos vonattovabbitasi mddok tanitdseeékinetelése a mozdonyveddtl.

* A teljes utasitdas és szabvany-rendszer azonnmaiszkfisitése, az U] eszk6zok és
berendezések leltsegeinek kihasznélasa céljabol.

* A személyzet (elisorban az utazok) munkéichormainak felllvizsgalata, szakszervezeti
kozremikddéssel (a szilkséges és elégséges mértekig).

« A vasut (MAV-csoport) vezétiranyitd létszamanak és dontéshozatali mechanianaks
erdteljes racionalizalasa (minden leanyvallalatnahyigdk sokasaga, igazgatésag, felugyel
bizottsag noveli a koltségeket és lassitja a dofammatokat). A korabbi, egységes vallalati
struktaraban a fajlagos vedetétszam jeleriisen alacsonyabb volt, kevesebb gépkocsival és
egyeéb juttatassal.

» A vasuti munka jeleds mértékben nem effektiv fizikai, vagy szellemi rkanhanem
jelenlét és felugyelet. A vasutak a kezdeikktogva tudjak ezt, és torekszenek a
parhuzamosan elldthatd6 munkakoroék 0Osszevonasaramukkaed-képzést is ennek
megfeleben alakitjak. A MAV szakagak szerint tortént szétidsa a munkaérkihasznalasa
ellen hatott. Példaul: Egy mellékvonalon a forgalsaiblgalatte csak a palyavasutnak
fizetend irrealis kulondij fejében ad ki menetjegyet, mikém egyéb dolga nincs. A
féklakatosok munkdja és a fékproba is Osszehangol&srszeisitésre szorul. Meg kell
teremteni a szakszolgalatok kozotti atjaras murgiags képzeési feltételeit. A vasutas
tarsadalomnak el kell fogadnia, hogy a versenyabtim dolgozik, és a kényelmes munkahely
ugyis megsinik, ha a jelenlegi hozzaallas nem valtozik.

3. A palyavasut hatékonyabb gazdalkodasa.

« A vaslti kozlekedés redlfolyamatai déem a palyavasit és a MAV-TRAKCIO
hatdskorében zajlanak, ezért ezek a szakterlleégleskk a koltségeket cstkkenteni.
Mindaddig azonban, amig a nevezett szakteruletejuknhatarozzak meg dijszabasukat, és a
tulajdonos, valamint a fellgyelet ehhez csak az&#jstakarékos gazdalkodas nem varhaté.
« Nem lehet tisztességes gazdalkodasi viszonyokeszélni, amikor a MAV-START a
palyahasznalati dij fejében kifizeti a teljes pénzbevételét, a fogyasztoi, és a terdnel
arkiegészitést, amit kap. Az egyéb szolgaltatok YWPRAKCIO, MAV- Gépészet, a
jarmiivek bérleti dija, stb.) igénybevételének és saamelyi és dologi kiadasainak nincs
fedezete, illelleg a MAV-START- nal évbl-évre megjelenik a sokmilliardos hiany.
(Ekdzben a szolgaltatok joI megvannak. 2008-banfa/Mrt és a leanyvallalatok is sikeres
évet zartak!). A MAV-csoport egymas kozotti elszé@sorendszerének teljes feliilvizsgalata
szlikséges.

* Meglehet, hogy a szakszolgalatok finanszirozésa ®légséges, de a kevesebb pénz
ellenében aranytalanul csekély teljesitmény jelendg, kiléndsen a palyagazdalkodasnal.
* A palyahasznalati dijnal a ntiségi felebsségi rendszer azonnali bevezetése szilkséges.
* A pélyahasznalati dij irredlis elemeit (pl. azenéordulasi dij motorvonatoknal és
mozdonyos szerelvényeknél, stb.) ki kelirsg.



4. A mellékvonalak helyzetér

Tény, hogy a magyarorszagi telepllések felét nemtiévasut. Ezek tobbnyire kis
telepulések, ahol a lakossagnak kisebb része éheRékvonalak drasztikus megszintetése
viszont azzal jarna, hogy 20-40000 lakosu varogekat nagy tdmegek kertlnének a
buszkozlekedés kizardlagos ellatasi korébe SEjabentss beruhazasi igény keletkezik, amire
éppugy nincs fedezet, mint annyi mas indokolt d@oyasutvonalak megsziintetése éppen a
mai valsagos korilmények manapsag kulondsen koottaktiv intézkedés lenne.
Van azonban néhany reménytelen helyzetbe#,da@lsorban katasztrofalis infrastruktaraja
kovetkeztében piacképtelen,- emiatt kihasznalattaellékvonal, amelyek forgalmanak
megszintetése vitaalap lehet. llyenek példaul: KownZalaléw, Dunafoldvar-Paks, Siofok-
Tab, Szentes-Oroshaza, Kisszénas- Kondoros, ohgges- Battonya, Véset
Kérbsnagyharsany (megszintetés, vagy nagyvaradi-dmkoMatészalka-Csenger, Ohat-
Pusztakdcs- Tiszalok, Szilvdsvarad- Putnok, Aba&ngr Hidasnémeti, a kecskeméti
kisvasut-halézat. Ugyanakkor célskeéhany korabban megsziintetett helyen megfontalni a
Gjra inditast (pl. Zalabér-Batyk-Zalaszentgrét, @sePapa). Akar a megszintetés, akar az
Ujra inditas minimalis koltségkihatassal jar! Mindesetre a megtartandd halozatrdl valo
hatérozott dontés egyre surgjgh, el$sorban a megmaradd hélozat tudatos rehabilitadlasa
erdekében! Ugyanakkor a kdzutra atterelt vonalakddzuti szolgaltato ellatasi fetslségét
ervényesiteni kell. (A 2006-ban bezart vonalakorkoamany igéretei ellenére ez kirivo
modon elmaradt.)

4. 1. A reqgiondlis vasuti kozlekedés

Az arra alkalmas mellékvonal-csoportokbdl onallérsegi vasutak”, de lekideg ,térségi
kozlekedeési szOvetségek” kialakitasa szikségedysédp allami tulajdonban, az érintett
onkormanyzatok és helyi vallalatokkgjének fokozatos bevonasaval. Ezek hatékonyabban
tudjédk racionalizélni a vasutat, és a helyi igémg illesztik a kdzosségi kozlekedési
munkamegosztast. llyen, dnalléan életképes hakeatket a MAV-FKI korabban,- részletes
vizsgalatok és hely egyeztetések alapjan,- Os$tttallAz egyes javasolt ,térségi vasutakra”
kidolgozott személyszallitasi menetrendek, jaigény, a tervezett menetrendre alapozott
infrastruktara- felUjitdsi program &ll rendelkezésraz emlitett tanulmanyokban.
A térségi vasutak gazdalkodasanak alapja a teljdlldsag, amely részvénytarsasagi
formaban valésulhat meg. Ez természetesen azttijeleogy az allami tulajdonu palya
kezebje is a térségi vasuttarsasag. A két kisérleti étprsvasut ( Korosvidéeki, és
Noégradvidéki) eredményei is azt mutattdk, hogy ragélis palyahasznalati dij, amelyet a
MAV infrastruktira lzletaga felszamit, elleheteftera térségi vasutakat. Szilkség van a
MAV és a térségi vasutak egyiitikbdésére, de elengedhetetlen a térségi vasutatlenggi
bevételek realizalasa, €s az, hogy a két fél cstjesitett konkrét szolgaltatasok alapjan
szamoljon el egymassal.
A térségi vasutak olcsébbikddésenek egyik forrasa lehet, hogy a 200-40@oiglalkoztato
cégek iranyitasa joval attekintbbb, mint a nagy MAV-é, amelynek bonyolult és draga
iranyitasi rendszerét a tarsasagok mentesek, és annak koltségét nemviselniok.
Kiemelten fontos, hogy az 6nall6é térségi vasutakikapjak a szolgaltatasaikat igénybeyev
utasoktol azéket megilled arbevételt, az ahhoz kapcsoldédd fogyasztoi arkidtgst €s a
méltanyos termelési tamogatast. Ez utobbi koltsé&gvdorras az, amit minden kotottpalyas
kozlekedési szolgaltatd megkap, pontosabban jar dékhir a mindenkori pénziugyminiszter
szamara, ezen a csatornan keresztil a térségiakaskt a j0vben csokkethi mértéki
tamogatasra lesz szukseguk.
A térségi vasutak helyi forrasbél ( régi6é, megyestdeség, teleplilés) valé finanszirozasa
hazankban egyéle nyilvan reménytelen dolog, noha szamos pozitddt ismerink



kulféldon. Ez tgyben nem is a , gazdag német ésrdlszartomanyok” példaja a mérvado,
viszont kozelebliit meg kellene ismerni az Olaszorszag deéli felélgardasagilag elmaradott
vidéken ntikodo, az allamvasutaktél ( FS ) mintegy 20 éve elkiikthi tArsasagok
finanszirozasi rendszerét. Hazai korilmények kodadtbnkormanyzatoknak fontos szerepe
lehet:

- kozlekedési szbvetségek alapitasa és felligyelete,

- menetrendi igények megfogalmazasa és 6sszehaagola
- potlolagos beruhazasok, ( utasforgalmi létesiyrakn a vasut kérnyezetének rendben
tartdsa, kerékpartarolok, P+R parkolok ) tamogatasa- terén.

A vasuttol vart szolgaltatasok esetén bevonhat@lgi ipar is a térségi vasut tulajdonosi
korébe.

4. 2. A térségi vasutak és a kdzforgalmu kozutidddedés eqyittikdodése.

Méar az 1968-as koOzlekedéspolitikai koncepcié is gsalyosan tartalmazza azt a
munkamegosztasi elvet, hogy a gyér forgalmu vasathak forgalmat kozutra terelve, az
autobuszoknak fokozott ,rahordd” szerep jut. A ketkdessék-lassék egyitikbdés mara
megs#int. A Volan véllalatok a vasuttal szemben konkukéns viselkedve a jelentkéz
utasokat nem a célstegyijté allomasra, hanem minél tdvolabbra fuvarozzak =i.nkutatja

az is, hogy a MAV- Volan csatlakozasi rendszerili@it aluli. Mindennek a kézonség latja
karat. A konkurens vallalatok kozott a k6zos optinna torekw egyuttniikodés nem is
remélhed, ezért meg kell valésitani a hatékony, utasbamyltmikodés szervezeti
feltételeit. Ennek egyik mdodja a vasuttarsasad aktameltetett buszjaratok rendszere, ahogy
az példaul a MAVAUT idejében volt, vagy manapsag(@B- Bahnbus rikodik. Mas
lehetiség, a megyék ( vagy régiok ) égisze alatt kozlégedzovetségek létrehozasa, vagy
helyiérdeki vasuti és kozuti kozlekedési vallalatok holdingf. léenyeg a gyakori, j6
csatlakozasokat  biztositd  egységes  halézat szalgsit kinalatdban  van.

4. 3. A mellékvonalak személyszallitd jdivei.

A mellékvonalakon a személyszallitas ritka kivéigle eltekintve dizel motorvonatokkal
torténik. Tény, hogy egy adott kdzOsségi személlitrsi feladatra a korszérvasuti
jarmivek kisebb fajlagos koltséggel szereshketbe, mint az autdébuszok. Kulondsen
szembdiné a motor-vonatok beszerzésénebngis volta, ha figyelembe vesszik a javek
napi futdsanak eltérlehetségét, ugyanis a térsegi vasutak szamara kidolgazeimes
menetrendek szerint a dolgozé motorvonatok napdegaldbb 500 kilométert futnak.

Helykdzi forgalomban az autObuszok teljesitménye nekn mintegy 60% -a.

4. 4. Technolégiai valtozasok a mellékvonalakon.

A helyi érdeki vasutak gazdasagodikddésének az az alapja, hogy a viszonylag mérsékelt
sebesség és a kisebb forgalom a biztonsag megtantddlett markans technoldgiai
egyszeiisitéseket tesz leliate. A konnyitések réven is jelést munkaes takarithatd meg, -
ezeket atgondolt fiszaki és forgalmi utasitasokban kell megjelenitede tovabbi
lehetiségeket az Uj technikai eszk6zok kindlnak. Egyseggiekvonali biztositd berendezési
szemlélet és fszaki rendszer sziikséges, amelynek elemei a:



* Rug0s valtok alkalmazéasa,

» Egyszeitisitett biztositdé berendezések telepitése,
» Radios forgalomiranyitas,

* GSM-R rendszer.

Az utébbi két rendszer egyre elterjedtebb, és bllodész. Kozhely, hogy manapsag minden
tinédzsernek van mobil telefonja, és mar a szeméat is niiholdas rendszer koveti. E
korszefi technikai eszkdzok jellende, hogy orszagos lefedettségaldézatot képeznek, és a
létesités koltségeiben nem relevans, hogy a vasigilékvonalakra is kiterjednek-e.
A GSM R rendszer vezeték nélkili kommunikacios @seat, melyet multinacio-
nalis cégek fejlesztettek ki az eurdpai vonatbetedyo rendszerhez. A GSM R segitségével a
vasutak szigoru biztonsagicélasait betartva lehet adatatvitelt megvalositpéidéul irasbeli
rendelkezeést feladni a kozlekiedonatra.

A mellékvonalakon kiterjedt lehé&tégek vannak a munkakorok egyesitésére. A MAV
legutébbi, Uzletdgakra és diviziokra tortént felldsa a kisebb forgalmd vonalakon
szembdinbéen gatolja ezt a folyamatot.

Eppen ezért is szikséges, hogy a mellékvonali hfléegységek fikodjenek o6nallo
tarsasagként, amelyen belll és8bbr munkakor- és munkaergazdélkodas folyhat. A
forgalom nagysagahoz igazodd létszam-csokkentag gall round” munkakorok Iétrehozasa
a jowsben nem kerllhétel, és ezt a munkavallaloi oldalnak is el kellddgia. Eklatans példa
a kalauz nélkuli kézlekedeés. A kovetkeelorelépés az lehet, hogy a sz0l6 és edytker
motorkocsikon a motorvezietad jegyet, a megalld helyeken felszallo utasoknak.

Osszefoglalva megallapithatd, hogy a mellékvonalakincs olyan koéltségelem, amely
szakszdl Uzemvitel mellett kezelhetetlenll nagy lenne, rea8val a mellékvonali halézat
tarsadalmi hatékonysaga sommasan neméj@erhed meg. Tény viszont, hogy megfeiel
szakértelemmel a mellékvonalak rentabilisan lUzeatiedtk, ugyanis:

* A fovonali korszefisitéstdl kikertlé sin és egyéb felépitményi anyagok azonnali
felhasznalhaték a mellékvonalak kordmdtésre. Azonos hosszusagit £s mellékvonal
feldjitasanak egyittes tervezése és kivitelezéssépges a ,lépézetes singazdalkodas”
tényleges realizalasa céljabdél. A pélya az igénymiérsékelt sebességre olcsébban
feljavithato, mint a megéintetés torvényben @&t rekultivaciés  koltsége.

e A valéban parhuzamos és egymast helyettesitedpek kozosségi kdzlekedési mddok
esetén a vasutatéelyben kell részesiteni (pl. Esztergom-Almasfiizielbvarosi vonalak,
stb.). Az infrastruktira-korszisitési programot ennek a célnak kell alarendelni.
* A mellékvonali vasuti jartivek beszerzése, és lUzemeltetése olcsobb, mint zmyos
kapacitdsu autdébusz - parkeé.

* A forgalomszabalyozasd@hunka-igenye lecsokkentliet
* Jelends munkakdr-6sszevonasra van léBég.

* Nem hagyhat6 szamitason kivil a mellékvonalaknddszerepe, amely nélkil &bnalak
kihasznaltsaga tovabb romlik.

» Externdlis hatasok és kdoltségek a kisebb forgalemiileteken is jelentkeznek. A vasuti
személyszallitds visszafogasa hazank ketlvezéndioxid kibocsatasi mutatéjat rontja.

5. Kihasznéalatlan, feleslegessé valt terliletekpéideéek hasznositasa.




* A vasuthalozat kihasznalatlan terileteinek édékee, az allomasokigdtésével a haldzat
.Keresztiranyl” csokkentése, vagy legaldbb a hdatna kivuli vaganyok kivonasa a
fenntartasi rendszefb(pl: Rakosrendey Ferencvéaros, Rakos, Haros, Ercsi, Pusztaszabolcs,
Vérpalota, Jozsefvaros, Obuda, Angyalfold, stb. mégalabb 30-40 &llomas. Eszaki
Jarmijavito, Istvantelek jeletis része, stb).

* Vasutallomasok és kihasznalatlan vasuti (pl. Kkiidéigazgatosagi) eépuletek
kiadasa/hasznositasa- nem eladasa! (ahodémiék jelleg van, annak mégésével: pl.
Szerencs, Satoraljaujhely, Kelenfold, Flzesabaiby) s

» Megsziintetett és csak adminisztrativ okok methfartott hal6zatrészek felszamolasa és a
terllet értékesitése (deltavaganyok, iparvaganyeéihetien véglegesen sziineteltetett
vonalak, stb.). A hasznalaton kivilli utatjarék bsitdsa és a nem haszndlt infrastruktira
6rzése jelerits koltséggel terheli a vasutat.

» Az értékesitési folyamatok szigoru eliemése a korrupcid kisizése érdekében !l
Végul néhany tisztdzando kérdés a témakorrel kigubsm:

1. Mit var a tulajdonos,- rovidtavon,- a MAV-STARMmenetrendjéi? Van-e elvart
gyakorisagi paraméter?

2. Van-e egyaltalan hosszu tavu kozszolgaltatdga @ magyar kozlekedéspolitikanak?

3. Van-e naprakész,- megbizhaté utasszamlalasganasztott,- felmérés a parhuzamos
autobusz-vasutszolgéltatasokrol  és  azok  pontos rdidid elhelyezkedésér?

4. Van-e célkifizés/allami akarat az autdébusz- vasut kozotti védasa, ha azonosak a
parhuzamos szolgaltatas feltételei.

5. A vasutnal a személyszallitd vonat-darabszarkkestiésnél az alabbi elemzéssel lehet a
koltség-valtozast megbecsulni:

Valtozasok:

* Vonat darabszamban,

* Vonatkilométerben,

* Elegytonna kilométerben,

» Megtakaritas energiaban,

» Megtakaritas palyahasznalati dijban,

» Megtakaritas szerelvény darabszamban és tipusban,
 TObblet technoldgiai célu Ures futas szerelvépydonként,
« Megtakaritas a teljes MAV-START koltségben,

» Utas-megelégedési mutatok elemzése,

* Bevétel-csokkenés.

* A visszafordithatosdg elemzeése az Uzleti presxtszteseg ismereteében.
Elvégzi-e a dontés &t a MAV ezeket a szadmitdsokat?

6. Ugyanezeket szilkséges tudni az autdébusznalais b sokkal egyszisb). Ki végez
szamitasokat a donteseP



7. Mikorra véarhaté a hossz( tavl (legalabb 5 éwéldd Allam-MAV kozszolgaltatasi
szerddeés az europai gyakorlatnak megfédsi?

8. Van-e valami prioritds a szolgaltatasi feladat@R (Ebvaros, IC, mellékvonal, stb.)
9. Kérdezi-e  valaki az érintett ~ onkorményzatokat  adontés att?

10. Ki irja eb végre a MAV-START-nak, a GYSEV hazai vonatainak a&sVolan
tarsasagoknak, a kozosségi személyszallitasi dtailgm és a koltségek optimalizalaséara
épitett menetrend-6sszehangolast?

-folytatjuk-
Csagoly Péterfia Béla
Polgar Info



