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Abstract

Beside the MAV and other railway companies, the commuter railway companies
played significant role in the forming of the Hungarian railway network. The construction
of these commuter railways was legally ensured by the Article XXX1/1880 and the Article
IV/1888. The construction rate can be characterized by the fact that the 57% of the railway
network in 1918 was constructed by local railway companies. The existing laws set sim-
pler technical conditions, which decreased the construction costs. The commuter railway
companies were completely state-owned after 1945, except the Local Railways of Fertovi-
dék. A lot of former rail lines were closed. A large part of the current branch lines is com-
posed by the former commuter railway companies. Establishing a decision which will
determine the future of the branch lines is a necessary and actual exercise. The established
decision is helped by the creation of the conceptual model.

1. A térségi vasutak jovéje

Nehéz ttkeresés az egykor mar eleve gyengitett miiszaki paraméterekkel megépitett
mellékvonalak szerepét megtalalni, helyes dontést hozni a tovabbi sorsukat illetéen. Az
eddigi probalkozasok nem vezettek eredményre. A tanulmany egy olyan modell megala-

pozasat mutatja be, ami dontést timogatd eszkoz lehet a térségi vasutak tovabbi sorsat
illetoen.

1.1. Rovid helyzetkép

Az egykor gyengitett infrastruktiura paraméterekkel megépitett helyi érdekii vasutak
felujitasa elmaradt. Az elmaradt fejlesztéseknek koszénhetden csokkent az utaskomfort,
nétt az eljutasi id6. Az utaslétszam csokkenését a fentieken tul segitette a nagyiizemek
bezardsa, az lizemek atszervezése. A helyi érdekii vasutak épitésekor a vonalvezetést elsd-
sorban gazdasagi szempontok vezérelték, igy a telepiilések (telepiiléskdzpontok) kozelsé-
ge masodlagos szempont volt. Ennek koszonhetoen a vasuti megalld sok esetben tavol
esik a telepiiléstdl vagy annak a kézpontjatol, ami a vasit versenypozicidit erdsen rontja.
Az utasforgalmi létesitmények allapota lehangold. Nem igényel nagyobb beruhazast az
autdbusz kozlekedés rahordd szerepének az erdsitése, az igényekhez jobban igazodé mel-
lékvonali menetrend alkalmazasa. Az egykori helyiérdekii vasutak ma a III. vonalkatego-
riaba tartoznak. Aranyukat szemlélteti az 1. tdbldzat.
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1. tablazat. A vonalfajtak megoszlasa
Table 1. The apportionment of the different types of lines

Vonal- | Orszagos Regi6 (%)
tipus (%) Dunantul | Alfold
l. 35 44 23
L 30 39 24
{1 35 17 53

Forrads: sajat szerkesztés

1.2. Probdlkozidsok a problémakezelésre

A MAYV tobbszor is probalkozott a mellékvonali probléma kezelésével. 1995-ben elkiiloni-
tett regionalis vasuti szervezeteket hozott létre és kezdeményezte a kozlekedési kormanyzatnal
a koltségesokkentd beruhazasok finanszirozasat. Ezek a ,,beruhazasok” inkabb a létszam leépi-
tésére szoritkoztak. A létszamleépitések szervezési intézkedések valamint technoldgiai egysze-
rissitések kovetkezményei voltak. A sz6 szoros értelmében vett beruhazas alig volt. 1995-ben
harom, majd egy év mulva tovabbi 17 regionalis vasut alakult. Az akkori halézat mintegy
30%-an miikodtek regionalis vasutak. Ezek a regiondlis haldzatok foldrajzilag nem egyenlete-
sen oszlottak el az orszag halézatan. Az orszag keleti felén 14 regionalis vasit mikdott a 17-
bdl. Altalaban ezek a regionalis halézatok a kevésbé fejlett teriileteket fedték le. A MAV halé-
zatan beliil izemel6 regionalis vasutak létrehozasakor célul tlizték ki:

e Nagyobb 6nallosag a fuvaroztatoi kapcsolattartasban,

Nagyobb 6nallosag a menetrendtervezésben,

Kiilonvonatok kézlekedtetési joga,

Nagyobb 6nalldsag a vasuti szolgaltatasokkal kapcsolatos kérdésekben,
Koltségek drasztikus csokkentése.

A célokbol nem sok valosult meg. A regionalis vasutak mozgasterét az eredeti elgondola-
sokhoz képest jelentésen besziikitették. A MAV szervezetén beliil torténd miikddés nagyban
hozzajarult a sikertelenséghez. 1998-ban a regionalis vasiti jogkdrok MAV részérdl torténd
visszavonasaval megsziint a rendszer mitkodése. 2000-ben a MAV javaslatot készitett minisz-
tériumi felkérésre a halézat racionalizdlasira. Ebben szerepelt néhany szaz kilométer —
tobbnyire hasznalaton kiviili-vasiti palya megsziintetése, valamint 4 regionalis jellegii 6nallo
halézati egység kialakitasa. A késobbiekben ezeket a vasutakat térséginek nevezték. 2005.
januar elsejétol — néhany évig — kisérleti jelleggel két térségi vasat (Vésztdi Térségi Vasut,
Nograd-vidéki Regionalis Vasit) miikadott 372 km vonalhosszban. A MAV javaslatatol elté-
réen ezek a térségi vasutak a MAV-on beliil iizemeltek. A gazdalkodas 6nallé alapjat képezd
teljes 6nallésag nem valosult meg. Az eredményes gazdalkodasnak nemcsak az 6nallé halézati
egység, hanem a bevételndveld és kiadascsokkentod intézkedéssorozat is a feltétele lett volna.
A ,pilotprojekt” tapasztalatai meglehetdsen vegyes képet mutattak:

e Onallésag hianya,

Menetrendi problémak az 6nalldésag hianyabol adoddan,

Utas panaszok a kényelemmel kapcsolatban,

Az infrastruktira silyos elhanyagoltsaga,

Gyenge egyiittmiikodés az autobusz kozlekedési vallalatokkal,
Javultak a kapcsolatok az Snkormanyzatokkal,

Kevés helyi hataskor a helyi igények kielégitésére.
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2. A térségi vasutak tarsadalmi gazdasagi hatasainak vizsgalata
fogalmi modell segitségével

Az eddigi gyakorlat inkabb az éves szinten felmeriilé bevételeket és az iizemi koltsé-
geket tekintette alapul, amikor egy regionalis szerepet is bet61td mellékvonal sorsarél don-
teni kellett. Nem keriilt eltérbe a tarsadalmi szinten felmeriilé koltségek és hasznok fi-
gyelembe vétele. Célszeriinek latszik egy olyan modell felallitasa, amely komplex szemlé-
letben nyujthat alapot a dontéshez, jobban tiikrézi a mellékvonali probléma 6sszetett vol-
tat. A térségi vasutak vonatkozasaban fontos elem az infrastruktira allapota, mert az inf-
rastruktiranak jelentos hatdsa van a térség gazdasagara és a munkaerdpiac alakuléséra is.
Megfigyelhetd a térségi vasiti infrastruktirak esetében az allapotfenntartas mellett, az
allapotromlas is. Ez a tény a modellalkotaskor azt vonja maga utan, hogy a modell kime-
netei az egyes vasutvonalak esetében, éppen az infrastruktura eltérd allapota miatt nem
hasonlithatok 6ssze. Ezért — barmilyen modellezési eljaras esetén is — azt feltételezziik,
hogy az elvarhato térségi vasuti miiszaki infrastrukturaparaméterek adottak (Matthias G.,
2004. p. 440.). Kiilon meghatarozandok tehat az egyes miiszaki paraméterek illetve azok-
hoz tartoté minimalis értékek (példaul palyasebesség, tengelyterhelés, biztositoberendezé-
sek stb.). A fogalmi modell alkalmas a pénzben nehezen vagy egyaltalan ki nem fejezhetd
tényezdk (inputok) figyelembevételére. A fogalmi modell segitségével a mellékvonali
probléma lehetséges megoldasaiként kiilonféle scenario-k késziilnek. A modellalkotas
soran egy részhalozati rendszer egyszeriisitett, a vizsgalat szempontjabol lényegi tulajdon-
sagait tartalmazé masat hozzuk létre (Pokoradi L., 2008). A vizsgalat szempontjabdl nem
meghatarozé jellemzoket elhanyagolhatonak tekintjiikk. Ezek a jellemzdk bonyolitanak a
vizsgéalatot, azonban a lényegi informaciohalmaz elemeit nem névelnék.

2.1. A fogalmi modell komplex hatdisrendszere

A fogalmi modell megalkotasakor az inputforrasokat racionalisan sziikiteni kell. Mas-
képpen fogalmazva: csak azokaz az inputokat célszerii figyelembe venni, amelyek alapve-

toen befolyasoljak a varhat6 kimenetet. Négy jol elkiilonithetd inputforras nevezhetd meg
(1. abra).

1. abra. A fogalmi modell komplex hatiasrendszere |.
Figure 1. Complex impact system of the conceptual model |.

Utasok Vasut- Kémyezeti Térségl
{izemelteto hatasok hatasok

N\ /L

Komplex hatasrendszer

Forrds: sajét szerkesztés

Az utasok (a kozlekedési szolgaltatast hasznalok) altal generalt inputok a szolgaltatas
szinvonalaval kapcsolatosak és altalaban infrastrukturalis fejlesztéseket igényelnek a tér-
ségi vasutak esetében. Az utazasi id6t leginkabb kifejez0 iizemi mutat6 az utazisi sebes-
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ség. Az utazassal toltott id6 értékelése tobb tényez6tol fiigg (életkor, telepiilési viszonyok,
jovedelme, az utazas motivaltsaga stb.). Az idényereség a GDP novelésére hasznalhato fel
akar a munkaidd alatti, akar a szabadidé alatti idényereségrol van szo. A térségi vasutak
esetében az elérhetdség leginkabb a megalldk telepiiléstdl vald tavolsagaban testesiil meg.
A tanulmany 1.1. fejezetében utaltam ra, hogy a térségi vonalak megalléi gyakran a tele-
piilés kozpontjatol tavol fekszenek. A kényelmi szempontok a regiondlis kozlekedésben
nem els6dlegesek, a megbizhatdsag az utazasi idé nagyobb jelentdséggel bir. Fontos meg-
jegyezni, hogy az utasok altal generalt inputok nagy hatassal vannak a kézlekedési mod
megvalasztasara, vagyis miként valtozik a térségi vashti kozlekedési szolgaltatasokat
igénybevevok szama.

2. abra. A fogalmi modell komplex hatasrendszere Il
Figure 2. Complex impact system of the conceptual model Il.
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Forrds: sajat szerkesztés

A térségi vasiti koltségszamitasok is a teljes koltségbazison nyugszanak. Az iizemelte-
t6 altal generalt inputok koéziil meghataroz6 a palyahasznalati dijak alakuldsa. A vasiti
liberalizaciéval 6sszhangban Europaban a német vasutakon az elsdk kozott vezették be a
palyahasznalati dij alkalmazésat. A vonatkilométer teljesitményen alapul6 palyahasznalati
dij 1994. julius elsejével keriilt bevezetésre. A dijszamitasi mod kidolgozasakor figyelem-
be vették a palyahasznaldk véleményét is (Peter S., 1995. p. 501.). A dijszamitasi médot
illetden az egyes eurdpai orszagokat tekintve eltérések mutatkoztak mar a bevezetés fazi-
saban is. Példaul szocialpolitikai megfontolasokat csak a svéd vasut dolgozott be 1997-
ben a palyahasznalati dijba (Matthias S., 1998. p. 478.). Ugyanakkor az eurdpai vasutak
egységes allaspontot képviselnek abban a kérdésben, hogy a palyahasznalati dijbol szar-
mazd bevétel a palyakosltségeknek csak egy részét képezhetik, a koltségeket a palyahasz-
nalati dij a tavlatokban sem tudja fedezni. Masképpen fogalmazva: az allam tovabbra is
részt vesz a vasiti palya fejlesztésében és az iizemeltetésben.

A biztonsaggal szoros 6sszefliggésben van a baleseti helyzet alakuldsa. A vasiti palya-
kapacitasok elosztasa térségi kozlekedésben nem okoz problémat, mivel a teljesitoképes-
ség kihasznaldsa nem mutat nagy ingadozast a forgalom viszonylagos homogenitisa miatt
(2. abra). A viszonylagos homogenitas azt jelenti, hogy a nemzetkozi €s a belfoldi févona-
lakhoz képest a térségi vasitvonalakon nem jellemz6 a mindségi, valamint a tehervonat-
kozlekedés. Uzemiddben szinte kizardlag csak helyi személyvonatok kozlekednek.
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3. abra. A fogalmi modell komplex hatasrendszere lIl.
Figure 3. Complex impact system of the conceptual model .
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Forrds: sajat szerkesztés

A térségi hatasok altal generalt inputok a legsokoldalibbak (3. dbra). A forgalomnagy-
sagra egyértelmiien hat a térség gazdasagi fejlettsége, a vallalkozasok szamanak varhatd
alakulasa. A halézati adottsag egyrészt fontos a térség feltarhatosaga szempontjabol, mas-
részt az orszagos haldzatban is novelheti a térségi vasiti halézat sulyat. Legjellemzébb
példa erre, ha térségi halozat tartalmaz keriil$ utiranyi elemeket, vagy stratégiai szem-
pontbdl is fontos vonalakrél van sz6.

A kornyezeti hatasok egyrészt jelentkezhetnek kiilonféle szennyezések formajaban
(zaj, kibocsatas), masrészt a vasutvonal 1éte tajképi rombold hatasa lehet, vagy a teriilet
megosztasaval példaul varosrészeket vagy akar egy telepiilést vaghat ketté.

2.2. A fogalmi modell miikidési mechanizmusa

A 4. dbran lathato a fogalmi modell nagyvonali sémaja, amely tartalmazza az inputo-
kat és a varhato kimeneteket. A 2. fejezetben targyalt inputok tovabbi sziikitése sziikséges
a modellezési folyamat eredményessége miatt. A preferencia sorrend feléllitasakor célsze-
ril az inputok szdmat 10 és 15 kozotti értékre beallitani.

4. abra. Fogalmi modell a regionalis vasutak tarsadalmi-gazdasagi hatasvizsgalatahoz
Figure 4. Conceptual model for the socio-economic impact assessment of railways
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Forrds: sajat szerkesztés
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A modell inputjai koz6tt a regionalis vasuti kozlekedés szempontjabol a legfontosabb
befolyasolé mutatok szerepelnek naturdlis mértékegységiikben. Példaul:
o Kistérségi vasiti kapcsolatok,
A vonal éves vesztesége,
Kozlekedési igények,
A kozlekedési alapellatas biztositasa,
Népességmegtarto ero,
Regionalis érdekek,
Haldzati (Osszekottetési) érdekek.

Ezek lehetnek pénzben kifejezhetd és nem kifejezhetd mutatok. Az adott mutatd szem-
pontjabol a legkedvezdbb érték 100, a legkedvezbtlenebb az aranyskala alapjan vett mi-
nimalis érték. A kiilonb6z6 dimenzidju mutatok értéket hasznossagi mutatok segitségével
lehet meghatarozni.

Z,.—-Z_.. Z ..
= 1- ix mini oy (1. Zmini %100
Wz =z, Yz

max § min / max i

ahol:

Iix: az i. input pontszama,

Z;: az i. input tényleges értéke,
Znini: 2z i. input minimalis értéke,
Znai: aZ: 1. input maximalis értéke.

Egy fuggetlen szakmai testiilet az egyes inputokra vonatkozban egymastol fiiggetleniil
felallitja sajat preferencia sorrendjét, majd a feladat a sajat rangsorokbol csoportsorrend
képzése. A tovabbiakban ez a csoportsorrend lesz az alapja a preferenciasilyok meghata-
rozasanak. Fontos megjegyezni, hogy az egyéni preferenciak csoportpreferenciakka torté-
nd aggregilasa egy nagyon tag és komplex problémakort rejt magaban. A modellalkotas
soran inkabb médszertani megkdzelitést célszerti alkalmazni. Igen nagy salyu feladat len-
ne a csoportos dontések szocioldgiai, pszichologiai vonatkozasait is targyalni. A folyamat
tulajdonképpen egy szavazasi eljaras, amelyben a szakértdk megoldjak sajat rangsorolasi
feladatukat és a tovabbiakban mér nem valtoztatjdk preferenciasorrendjiiket. Az input
mutatok aggregalasa a fontossagi silyok segitségével torténik.

n
AIxsz= Z Iixxsszi
i=1
ahol:
Al,;: az inputok aggregalt értéke,
Iix: az i. input pontszama,
Sqi: az i. input preferenciastlya az adott szakértdcsoport(sz) szemszgébol.

Az aggregalt érték a regionalis vasit ,hasznalati értéke”-ként foghatd fel, az érték
nagysaga hatarozza meg a lehetséges scenariot. A lehetséges forgatokonyvek:

o A MAYV iizemeltetésében marad6 vonalak,

e Régidbeli tarsasagok altal mikodtetett vonalak,

¢ Eldontendd statusza vonalak (forgalomsziineteltetés vagy megsziintetés).
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Amennyiben a modellezés eredményeként egy mellékvonal (vagy mellékvonalak) a ré-
giobeli tarsasagok altal miikodtetett vonal statuszba keriil tovabbi szabalyozast igényld
feladatk6rok meriilnek fel:

e Szerzodések,

Szamviteli elkiilonitési kotelezettség,
Vasitbiztonsagi tanasitvany és engedély feltételei,
Miikddési engedély feltételei,

A térségi vasuti palyahalézat kijelolése.

A jelenleg érvényes vasiti torvény keretei lehetéséget biztositanak arra, hogy a vasiuti
mellékvonalakat mas vasuti tarsasag iizemeltesse. A kozponti koltségvetési forrasok mel-
lett megnyilhat az Gt egyéb forrasok (magan, palyazati) felé is. A térségi lizemeltetés az
O6nkormanyzatok szamara kozvetlen egyeztetést biztosit, hogy a helyi sajatossagok ismere-
tében a helyi lehetdségekhez, sziikségletekhez igazitsak a vasuti kozlekedést.

Osszefoglalas

Magyarorszagon a haldzati sajatossagok miatt els6sorban a mellékvonalak johetnek
széba a regionalis vasuti kézlekedés megszervezésekor. A mellékvonalak torténete nalunk
is a XIX. szazadig nyulik vissza s egy sajatos — Europaban is ismert — fogalommal kiilon-
boztették meg ezeket a vonalakat a fovonalaktdl. Ez a fogalom a ,helyi érdekii vasat”
fogalma. Ezek a palyak csokkentett miiszaki paraméterekkel épiiltek meg, viszont az or-
szag vasuti ellatottsdga eurdpai viszonylatban igen kedvezdvé valt. A csokkentett paramé-
terek és az évtizedekig elmaradt feltjitasok napjainkban halaszthatatlanna tették a mellék-
vonali probléma megoldasat. A mellékvonalak sorsat meghatarozé dontés soran célszerii
egy komplex modellezés eredményeit felhaszndlni, ami nem kizardlag az éves veszteség
kimutatasokon alapul. Amennyiben a kimenet a mellékvonalak térségi vasittarsasagokon
keresztiil torténd miikddtetése mellett szol, szamos kérdésre (palyakarbantartas, személy-
szallitas szervezése és elszamolasa, humanpolitikai kérdések stb.) valaszt kell még adni.
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