Versenyképes vasut
Magyarorszagon



Mi a probléma a kormany terveivel?

A latszolagos reform' mogott egyel6re nem latszik semmilyen konkrétum. A lefektetett elvek
tobbsége néhany hiba kigyomlalasa utan megfelelne egy modern kézosségi kozlekedési halézat
igényeinek, de a jelenlegi dokumentumban reménytelen feladat értelmezni a prioritasokat, illetve
nem lehet latni azt a szervezeti és jogszabalyi hatteret, ami a megrendel6i oldalon garanciat adna
arra, hogy az elvek meg is valésulnak. Tehat — bar az integracié és a regionalizacid tetszetds és
helyes elvek — a kormany jelenleg lathatélag képtelen felismerni, hogy a teljes kozlekedést egy
rendszerként kell(ene) kezelni, ellenkezé esetben csak hibas dontést lehet hozni.

* Hiba, hogy nem alakulnak meg valédi kozlekedési szévetségek, igy gyakorlatilag a
menetrend készitése tovabbra is szolgaltatéi hataskérben marad. Az integracié igy
maximum javaslat lehet, amit a szolgaltatok tetszés szerint betartanak, vagy figyelmen
kivil hagynak.

* Hiba, hogy a parhuzamossagok felszamoladsara gy adnak utasitast, hogy az a mai
teltételek mellett érvényes, tizemi szintl pénziigyi-gazdasagi, valamint forgalmi mutatdkat
veszi csak figyelembe, nem szamolva azzal, hogy a mellékvonali vasuti koltségek
gyakorlatilag ismeretlenek, valamint azzal sem, hogy az autébuszagazat az infrastruktira
fenntartasaban ma szinte egyaltalan nem vesz részt.

* Hiba, hogy a jelenlegi mobilitasi igények meghatiarozasat az utasszamlalasi adatokkal
akarjak elérni, holott a KSH a népszamlalasi adatokon belil részletes ingazasi adatokat is
nyilvantart. Ez kellene, hogy alapként szolgaljon, hiszen a mai utasszamot a mobilitasi
igényeken felul sok természetellenes kényszer is befolyasolja (pl. a megfelel6 menetrend
hianya, szervezetlek, kényelmetlen kapcsolatok stb.).

e Oriasi hiba a vasuti halézaton volumenkorlat (vonatkilométer-korlat) bevezetése, hiszen a
magas fix koltségek miatt a koltségek és a (vonatkilométerben mért) szolgaltatasi volumen
kozott alig van Osszefiiggés, az utasszam névekedés érdekében tehat megérheti novelni a
volument (a koltségek messze nem fognak a volumennévekedés aranyaban nénil?)

* Hiba a vasati halézaton a peremidds koézlekedés terve, az elézéekben irtak miatt
megtakaritas ett6l gyakorlatilag nem varhat6. A koltségek nagy része megmarad, sét, két
parhuzamos infrastruktarara van sziikség, tehat akar még névekedhet is a kiadas.

*  FEs talan a legnagyobb hiba, hogy ahogy eddig senki, a mostani csapat sem nytilna a MAV-
csoporthoz, holott a legnagyobb megtakaritds nem a szolgaltatas rontasaval, hanem a
teljesen rossz szervezet atalakitasaval lenne elérhetd.

Az elvek kézlése 6ta a témaban nyilvanossagra keriilt ,,szakértéi” levél’ mindenesetre azt a
latszatot erdsiti, ami szerint a tetszetSs elvek mellett nincs itt masrol sz6, csupan egy ujabb
rohamrdl a szarnyvonalak bezarasara.

A nyilvanvalé hibdkon felili hibakra is felhivja a figyelmet Fleischer Tamas részletesebb
elemzése”.

! http://khem.gov.hu/data/cms2008835/Menetrendi_&poc _.pdf

2 http://index.hu/velemeny/olvir/2009/02/24/a_vastitgsok_hibas_szamitasairol/

® http://kotottpalya.blog.hu/2009/09/06/megiscsak wasutvonal_bezarasi_tablazat

* http://www.vki.hu/~tfleisch/PDF/pdf09/MENETRENDIBNCEPCIO_opp-090831.pdf



Stratégiai iranyok, osszefoglalo

A vasiti kozlekedés ma valsagterilletnek szamit: a korrupciébdl ki sem latszé MAV-csoport
szazmilliardokat nyel el az adoéfizet6k pénzébdl, valamint az utébbi idékben az EU-
tamogatasokbol is, a szolgaltatds mindsége mégis folyamatosan zuhan. A vasuti teherszallitas
liberalizacidja megtortént, a vart felivelés azonban nem kovetkezett be. A vasut folyamatosan
teret veszit, a kozuti szallitas pedig a sok esetben nem megfeleléen kiépitett utakban és
kornyezetiikben komoly karokat okoz, amit a nemzetgazdasag és a tarsadalom fizet meg.

A vasut problémajanak megoldasahoz 6t, egymassal 6sszefliggd 1épés megtételére van szitkség:

1. A kozuti fuvarozas altal okozott infrastrukturalis karok aranak érvényesitése, a
hasznalataranyos teherszallitasi utdij bevezetése

2. Orszagos integralt, itemes menetrend (ITF) kialakitasa vasuti és buszos gerincvonalakkal
°  Gerincét a vasuti févonalak adjak, busszal ellatott iranyokkal kiegésziilve
o Idézitett rahordas a regionalis kozlekedési szévetségek jarataival

3. Presztizsberuhazasok helyett a személy- és teherszallitas tényleges igényein alapuld
fejlesztések

4. Regionalis  kozlekedési  szovetségek — megalakitasa a  térség  kozlekedésének
Osszehangolasaért

5. Vasuti szerkezetatalakitas

° A vasuti févonalak és az ITF rendszer gerincéhez tartozo, stratégiai mellékvonalak
kijel6lése, kezeléstikre 4j, atlathatéan felépitett allami szervezet alakitasa

° A wvasuti mellékvonalakra egyszerisitett Uzemvitelt lehetévé tevé szabalyozas
megalkotasa, az el6z6 kérbe nem tartozé mellékvonalak (infrastruktara és jarmavek)
ingyenes atadasa a megalapitandé térségi vasuttarsasagoknak

o A MAV-START levélasztisa a MAV csoportrol, a személyszallito flotta, a sziikséges
vontatéallomany, valamint a karbantartd bazisok atadasa mellett

Osszefoglal6 tablazat:

Intézkedés Elsédleges cél Koltség (Ft) Haszon (Ft)
Orszagos integralt A kozlekedési infrastruktiara
[ ragos Iesr e e 8-10 mrd 20-30 mrd
ttemes menetrend (ITF) | maximalis kihasznalasa
A tévonali infrastruktara e , . s

) , Az atlathat6sag megteremtése | nincs atlathatésag
levalasztasa
Az ITF-vonalak A kapacitasproblémak ) | .

. . , , atcsoportositas | tarsadalmi

gyorsitott fejlesztése kezelése
Regionalis kozlekedési A szervezett megrendel6i nem jelent6s VRPN

- iy . o . . atlathat6sag
szovetségek megalakitasa | oldal, tiszta keretek biztositasa | (atszervezés)
A mellékvonalak A dontés helyi kézbe adasa, az | . . 10-15 mrd +
e , B} . . jelentéktelen . .
jovéjének rendezése tzemeltetés megkonnyitése tarsadalmi
A személyszallitas Atlathatésag, felkésziilés a : “
52Ny . atosae, nem jelent6s 40-50 mrd
onallova tétele liberalizaciora




1. A vasuti kozlekedés fo problémai

A vasut ma harom f6 teriileten van valsigban Magyarorszagon: a teherszallitasban, a f&vonali
személyszallitasban és a mellékvonalakon. Ebb6l kovetkez6en nem is igazan beszélhetiink
valsagban nem 1évé teriletr6l. A budapesti elévarosi kozlekedésben sikeriilt némi javulast elérni
egyes vonalakon, igy itt az els6dleges feladat a varoson belil a vasut hasznalhatésaganak javitasa
(megallohely-athelyezések, P+R és B+R, atmérds jaratok, sirités).

1.1 Teherszallitas: verseny sulyos egyenlotienségekkel

Mind a kézuati, mind a vasuti teherszallitasban a szolgaltaté vallalatok mar magantarsasagok, igy itt
a f6 cél a kozut mai mesterséges versenyelényének felszamolasa, amely abbdl ered, hogy mig a
vasuti palyadij a teljes éves fenntartasi koltség fedezését kell, hogy biztositsa, a kozuti utdij ehhez
képest nevetségesen alacsony: egy 300 km-es at vonattal kb. 200 ezer Ft (tolatas és megallas
nélkil), kamionnal 3000 Ft (ez az egynapos matrica ara, de a sokkal kedvez6bb éves matrica
hasznalata a tipikus). Az allam igy rejtett keresztfinanszirozast valosit meg a kozati szallitas javara,
ahol az infrastruktuarat szinte teljes egészében adokbdl finanszirozza.

A kozut amortizacidjaért gyakorlatilag kizarolag a nagy tengelyterhelésii jarmivek teheték
telel6ssé, igy az uthalézat fenntartasi koltségeiben ezeknek a mainal nagysagrenddel komolyabb
szerepet kell vallalniuk.

A vasuti aruszallitds kivanatos fejlédéséhez sziikséges forrasok hianyat nem csak a felel6s
kormanyzati kornyezet és tarifapolitika hianya idézi el6, hanem a vasati dgazat monolitikus
felépitése is, mely a régi MAV meglevé formalis és informalis dominanciajat tikrézi. A
tobbszolgaltatds piac, illetve a koz érdekeit is szolgald verseny lehetésége nem adott.

1.2 Tavolsagi személyszallitas: a ritka kozlekedés draga mulatsag

A févonalakon is mindennaposak a magyar vasuton a néha nevetséges palyaallapotok (pl. a 41-es,
Domboévar—Gyékényes vonal), valamint a ritkan, rendszertelenil, de gyakori késésekkel jard
vonatok az egyre komolyabb mennyiségben érkez6 EU-s forrasok ellenére is mindennaposak a
magyar vasuton. Bar a keleti orszagrészben bevezették az ttemes menetrendet, és ennek
megfeleléen meg is allt a halézat tobbi részén észlelheté utasvesztés (1), az litemes menetrend
kiterjesztése a tobbi orszagrészre — heves csatarozasok utan — elmaradt, sét, a MAV-on beliili,
status quo-t 6rz6 vezetoi réteg, valamint a jellemzéen vasutellenes (Volanos gyokert) kozlekedési
,,szakért6i” lobbi ellentimadasa nyoman az eddigi eredmények is veszélybe kertltek.

A fenti ellentamadasok koz6s pontja a ,,sporolas’-centrikussag, az ,,Ures” vonatokra vald
hivatkozassal az ltemes menetrend szétverése. Egy gond van ezzel. A tavolsagi, nagyrészt
tévonalakon zajlé személyszallitisban nem lehet nem figyelembe venni azt a tényt, hogy a
koltségek jelentés része fix koltség, amely fiiggetlen a palyan zajlé forgalomtol (ezek a fix
koltségek: a palyafenntartas, illetve a csucsra méretezett gordulépark és személyzet allando
koltséger).



A vasut azonban nem lathatja el az orszagot 6nmagaban, hiszen bar tivolsagi utazasra elvileg
tokéletes eszkoz, rahord6 halozat nélkil életképtelen. Ezért az titemes vasizi menetrend nem lehet
a végcél. A végcél az integralt, itemes kozlekedési rendszer (ITF).

1.3 A mellékvonali probléma: dontés informacio nélkiil

A mellékvonalak nagy része ma tokéletesen versenyképtelen szolgaltatast nyujt. Irrealisan hossza
menetid6k, rossz helyen 1évé megallok, alkalmatlan indulasi id6k jellemzik a helyzetet. Emellett itt
hatalmasnak kimutatott, de val6jaban ellenérizhetetlen koltségek is felmertilnek; ennek 6 oka az
értelmetlen, talzott szabélyozas, és az ennek megfelel6 alkalmazotti 1étszam. Holott egyszerGsitett
tzemvitel mellett egy mellékvonalat néhany alkalmazottal mikodtetni lehetne.

A megoldis nem a csonkolas, amit a liberdlis kormanytagok folyamatosan probaltak
keresztilvinni. Elképzelheté ugyan, hogy tobb mellékvonalra is végeredményképp a bezaras var,
de minden, a mai feltételrendszerbdl kiindulé dontés csak hibas lehet. El6szor meg kell
valtoztatni a feltételeket, ,helyzetbe kell hozni” a mellékvonalakat, majd helyi kézbe adni a
dontést.



2. Az LMP vasutfejlesztési programja

A kozlekedésfejlesztési célokban tikrozédnie kell a fenntarthatosagra épité jovoképnek. A
fosszilis er6forrasok felhasznalasat miel6bb korlatozni szitkséges, ennek lehetséges megoldasait a
z6ld adoérendszer és a fenntarthaté energiapolitika programok kell, hogy tartalmazzak. A fosszilis
energia, ezen belil az olaj kiléndsebb 6szténzés nélkil is dragul, ez a trend varhatéan — néhany
kilengést leszamitva — mar nem fordul meg. Szintén szikoés — sok helyen mar-mar kimertlé —
er6forras a kozlekedési rendszerek altal elfoglalt hely, illetve a talfeszitett utakon koézlekeddk testi
épsége. Az ezekkel vald pazarlé gazdalkodas is fenntarthatatlan.

A kivanatos atalakulas el6térbe helyezi a ma Magyarorszagon vegetald, de épp a fentiek miatt
hosszii tavon komoly potenciallal rendelkezé vasutat és kozosségi kozlekedést, fellendiilés
varhat6 tovabba a kerékparozas tekintetében is. Az infrastruktarafejlesztéseket a fenti valtozasok
alapjan kell dtemezni. A ma kézutcentrikus fejlesztéseket fel kell valtani a vasutra, a kézosségl
kozlekedésre és a kerékparos infrastrukturara koncentralé beruhazasokkal.

2.1 Teherszallitas, tranzitforgalom: Egyenlo feltételek teremtése a
vasuti és kozuati szallitasban

A teherszallitisban — mivel csak nagyon specialis arucsoportok szallitisara alkalmas — a
cs6vezetékes és a vizi szallitas a mainal lényegesen nagyobb részaranyt varhatéan nem tud
kiszakitani, igy a legflexibilisebb koérnyezetkiméls szallitasi mod, a vasuti szallitas hatranyainak
felszamolasara kell mindenekel6tt torekedni.

Elvileg elképzelheté a vasuti palyahasznalati dij mesterséges csokkentése, az infrastruktira
ad6kbdl finanszirozasa mellett, de ennél esetlinkben sokkal célszer(ibb, ha mindenki az altala
okozott valés koltségeket fizeti meg. Ez a fenntarthatésag egyik £6 feltétele, enélkil tovabbra is
hibas gazdasagi dontések fognak sziiletni. Raadasul az adérendszert a munkat terhel6 adok
csokkentésével egyébként is tehermentesiteni kell, tovabbi extra terhek tehat nem megengedheték

A valédi, fenntarthaté megoldas az uthasznalati dij kiterjesztése és emelése. A mai matricas
rendszert fel kell valtani a hasznalataranyos utdijjal, amelynek mértéke 4-5 Ft lenne
tonnakilométerenként. Ez évi mintegy 100—150 milliard Ft bevétellel kecsegtet, amely teljes
egészében a kozlekedési infrastruktira fenntartasara és megujitasara kell, hogy forditodjon.

Ezzel a vasuti szallitas mai, jorészt a fenti externalia altal okozott versenyhatrinya
megszintethet6, a vasati teherszallitas fellendilése ezek utan a versenyre bizhatd. A korrekt
koltségszintek biztositasa rendkivil fontos még egy szegmensben: a mellékvonali probléma f6
kérdése, hogy egy-egy mellékvonalat érdemes-e (gazdasigos-e) buszokkal kivaltani. A mai
helyzetben szinte biztos, hogy sok helyen ebben a kérdésben is hibas dontés sziiletne, ha azonban
a fent leirt utdijat fizetik a buszok tzemeltetdi is, valamint a mellékvonalak vasuti izemvitelében
jelentés egyszerlsitéseket hajtunk végre, akkor sok helyen alapvetéen megvaltozhatnak a
dontéseket alatamasztd koltséghatékonysagi mutatok — a valds koltségeket jobban fogjak
tikrozni..



2.2 Orszagos integralt, iitemes menetrend megalkotasa a
személyszallitasban

A tavolsagi személyszallitas szintén problémakkal kuszkodik, bar az utébbi idSkben torténtek
helyes 1épések a tertleten. Ilyen létez6, de tovabbfejlesztést igényl6 j6 megoldas az orszag keleti
részében a vasutnal mar bevezetett Uitemes menetrend, valamint esetenként helyes ut a
parhuzamossagok felszamolasanak igénye is, am ehhez megfelel6 szinvonalu alternativa és a valos
koltségeket és hasznokat tikr6zé elemzés sziikséges. Tovabbi kovetelmény a teljes allamilag
finanszirozott kozosségi kozlekedési halozat integralasa, azaz a busz- és a vasuti
menetrendek 6sszehangolasa.

A vasut magas fixkoltség-arannyal dolgozé tzem, igy az itemes menetrend ugy képes
tobbletkapacitast, és ezaltal az utasoknak magas szinvonalu szolgaltatast adni, hogy kézben a
koltségek emelkedése nem szamottevé®. Igy javaslatunk itt egyértelmi: az iitemes menetrendet
a teljes févonali vasuti halozatra ki kell terjeszteni. Ezt ki kell egésziteni néhany helyen
autobuszos gerincvonalakkal is, hiszen a vasuthal6zat Budapest-centrikussaga miatt nem oldhat
meg minden fontos tavolsagi sszekottetést (pl. Kaposvar-Pécs-Szeged, Dunaujvaros-Kecskemét,
stb.)

Az igy létrejovo orszagos gerinchalézatra mar fel lehet flizni az orszag 6sszes telepiilését, rahordo
mellékvonalak, buszok és egyéb jarmtvek segitségével. igy az orszag egy tetszbleges teleptilésérol
egy masikra 1 (vagy 2) oranként biztositott az eljutas, rovid, tervezheté atszallassal vagy
atszallasokkal. A fenti elv (ITF) az utasok korében oOriasi sikert aratott Svajcban még az 1980-as
években (komolyabb tobbletkoltség nélkil, viszont jelentés forgalom- és bevétel-névekedéssel),
igy ma mar Eurépa tobb orszagaban is alkalmazzak.

Az orszagos ITF rendszerbe ésszerd modon a megalakitandé regionalis kézlekedési szovetségek
jaratai is illeszkednek, ezaltal tervezheté haztdl-hazig eljutast biztositva. Az ITF rendszer
gerincjaratainak megtervezésére és Uzemeltetésére célszerd egy, a regionalis kozlekedési
szovetségekhez hasonld orszagos szervezetet létrehozni.

Az ITF rendszer tervezése koézben mar érdemes és lehetséges olyan koltségesokkentd
megoldasokrdl is beszélni, mint a parhuzamossagok megsziintetése.

A rendszerrel egyttt kell, hogy jarjon egy integralt menetrendi adatbazis létrehozasa is, ahol a
felhasznal6 csak annyit kell, hogy megadjon, honnét hova utazik, valamint egy idépontot, majd a
rendszer tetszbleges kozosségi kozlekedési eszkozt igénybe véve megtervezi neki az utjat.

2.3 A vasuti halozat halézatiigény-alapu fejlesztése

Az ITF-alapti menetrend kijel6li a vasuti halozat sziik keresztmetszeteit, amelyek felszamolasa
(4 keresztezési helyek, Gj vagany kiépitése, a palyasebesség emelése) kiemelt statuszt kell, hogy
¢élvezzen. A févonali vasuti halozat a fenti médon, EU-s forrasok segitségével viszonylag gyorsan
és olcson megfelel6 szintre fejlesztheté. Ehhez a megfelel§ 6nrészt biztositani kell, ennek maédja
a kozlekedési beruhazasok kozti atcsoportositas.

5 Svajchan az ITF kdzelmultbeliistésekor kdzel 30%-o0s teljesitményndvekedést 4%iségnovekedés
kisért



Az ITF mellett a teherforgalomnak fennmaradé kapacitas is vilagosan lathatéva valik, a
fejlesztések tehat ezt az igényt is maximalisan figyelembe tudjak venni.

2.4 Regionalis kozlekedési szovetségek megalakitasa

Létre kell hozni a nagyobb varosok vonzaskorzetét feloleld, egylittesen az orszag teljes tertletét
lefed6 kozlekedési szévetségeket, amelyek feladata a régié kozlekedéssel kapesolatos feladatainak
elvégzése, és az ebbdl szarmazo bevételek kezelése, azaz a menetrendkészités, a szolgaltatasok
megrendelése, az egységes arculat és jegyrendszer megtervezése, a jegyek, bérletek értékesitése, a
nem allami koézlekedési infrastruktara (helyi utak, bicikliutak, parkolas) fenntartasa és fejlesztése

stb.

A kozlekedési szovetség onkormanyzati tulajdonban all, minden érintett Onkormanyzat
tulajdonosa. Megalakitasa utan szervezetileg az addigi kozszolgaltatdé cég (jellemzben Volan
tarsasag) szamos feladatat atveszi, azaz jogosult lesz allami és Onkormanyzati tdimogatasok
igénybe vételére. A forgalom fizikai lebonyolitisara tetszéleges (vasuti, kozuati) vallalkozdval
szerzOdhet, amennyiben az megfelel a minimalis mindségi kovetelményeknek. Az egységes
koz6sségi kozlekedési rendszer megteremtéséhez varhatdan jelent6sen modositani kell a mai
jogszabalyi kornyezetet, amely még agazatonként lebontva szabalyozza a menetrendszerd
személyszallitast.

Egy ilyen szervezet kialakitiasa gyakorlatilag nem jar jelentds koltséggel, amennyiben ezt meglévé
hataskorok és egységek atszervezésével, Osszevonasaval meg lehet oldani. A meglévé
parhuzamossagok kikiiszobolésével raadasul egyszertsodik, atlathatova valik a felel6sségi kor,
valamint koltségmegtakaritas is elérhetd.

2.5 Vasuti szerkezetatalakitas: palyavasat, térségi vasutak,
fliggetlen személyszallité tarsasag

A fentiek, de kuléndsen a teherszallitis miatt a mai vasati modellt nem érdemes tovabb
mukoédtetni, minél hamarabb meg kell kezdeni a palyavasut tényleges levalasztasat, fiiggetlen
szervezetbe helyezését, szolgaltatasainak és finanszirozasanak tisztazasat. A levalasztas mellett el
kell donteni, melyek legyenek a hossza tavon is allami térzsvagyonként muikodtetendd vasuti
vonalak, és melyek kertljenek ki ebbél a kérbél. Ehhez j6 tampontot ad az el6zéekben vazolt
ITF rendszer bevezetése, amelyet ki kell, hogy egészitsen a teherforgalmi igények felmérése.

Szintén rendkiviil fontos feladat a személyszallitds 6nallésaganak megerGsitése. A MAV-
START levalasztand6 a MAV-csoportrél, méghozza olyan moédon, hogy ezzel egyiitt a
muikoédéséhez sziikséges vagyonelemeket (pl. a teljes személyszallité jarmuflottat: mozdonyok,
kocsik, motorvonatok) at kell adni részére.

A t6rzshalézatbol kikertlé vonalakat a ma rajtuk kézlekedd jarmiavekkel egyttt jelképes aron at
kell adni térségi vasuttarsasagoknak, vagy kozlekedési szovetségeknek ez azonban nem
elegendd életben maradasukhoz: az Sket érinté masik {6 intézkedés a helyi érdekd vasati
kozlekedés szabalyozasanak atalakitasa, az tizemviteli el6irasok radikalis egyszertusitése. A térségi
vasut tzemeltet6je a helyi kozlekedési szovetség ala tagozodik, annak alvallalkozojava valik. A
szovetség a teljes térségre kialakitott Osszkozlekedési rendszer attekintése alapjan képes
dontéseket hozni. Amennyiben a kozlekedési szovetség valamelyik térségi vasut feladatat mas



eszkozzel jobban és gazdasagosabban el tudja latni, sor kertilhet a vasutvonal felszamolasara is.
Erre jellemzben kis utasszam, hosszia menetidd, rossz helyen 1évé allomasok, vagy ezek egytittese
miatt kertilhet sor. A mellékvonalak életképességének eldontéséhez ma nem all rendelkezésre
elegend6 adat, a kiszervezés utan viszont a dontés a kézpontbdl kikertil a valéban érintettek
kezébe.

A szerkezetatalakitas utan a kozponti, allami kézben maradé tbérzshalézaton az allam altal
megrendelt I'TF-alapt személyszallitas és az igényalapua teherszallitas makodik.



