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ABSTRACT

The construction of local interest railways had got big boost at the turn of the
nineteenth and twentieth century in Hungary. These lines were constructed with
weakened technical infrastructure parameters in a way authorized by law, and
during the past decades the technical condition of these lines deteriorated further
because of the missed maintenance work, and a vicious circle emerged. The low
quality technical level was resulted in less and less traffic and incomes. Several
ideas were born to handle the problem, but all of these have proven ineffective
until now. Nowadays this problem seems to get less emphasis besides the ongoing
corridor restorations supported by the EU. However there are many unexploited
opportunities in extension lines which could be realized using complex approaches

and examination methods, not to mention the examination of parallelism which
gets more and more support.

1. Bevezetés

Amikor a mellékvonalak sorsardl van sz6, nem 1j keletli problémarol beszé-
liink. A probléma egészen a ma mellékvonalnak nevezett HEV halozat kiépitéséig
vezethetd vissza, amit csak erdsitett az elsé majd a masodik vilaghaborit lezard
békeszerzddés. A trianoni békeszerzddés alapjaiban megvaltoztatta a magyar vas-
uti halézatot, vasutvonalak vasuti csomoépontok vesztették el regionalis szerepii-
ket. Kozben megvaltoztak a utazasi szokasok, atalakult a modal split a szallitas-
ban. Egyre nehezebben talaltak meg a mellékvonalak a szerepiiket a haldzaton
beliil. Tobb elgondolas sziiletett a mellékvonalak megmentésére, léteznek tanul-
manyozhat6 nemzetkdzi példak. Egy mellékvonal sorsar6l donteni nem egyszeri

dolog, nemcsak tényleges anyagi hasznok hanem — egyéb- nehezebben mérhetd
hasznok is befolyasoljak a dontést.
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2. A mellékvonali probléma?*

A mellékvonali probléma gyokerei az egykori HEV vonalak megépitéséig vezet-
heté vissza. Az 1. sz. tablazat j6l szemlélteti a HEV vonalak aranyét a halozaton
beliil Trianon eldtt €s utan. Az aranyukat tekintve nem volt nagy valtozas, ugyan-
akkor nagyon sok egykori HEV vonal Trianon utan szarnyvonalla valt, s ezzel
végleg megsziint a nemzetkzi vasiti atkeld szerep is mivel a hatarvonal mentén
felszedték a vaganyokat. A vasttvonalak allamhatar altal torténd elvagésa egyuttal
a vasutvonal térségi szerepét is alaposan megvaltoztatta, mivel megsziint a térségi
Osszekoto szerep. Jorészt elveszitették ezek a vonalak a févonali rahord6 szerepet
is. Gyakorlatilag ezzel teljesedett ki a mellékvonali probléma. Napjainkban a III.
kategorias vonalak a mellékvonalakat fedik le, ez déntéen az egykori HEV vona-
lak. A magyar halozat 35%-a ebbe a kategoriaba esik. Markéns eltérés mutatkozik
a mellékvonalak aranyaban a dunantuli €s az alfoldi régiokban. Az el6bbiben csak
17%, az utdbbiban 53%.

1. tablazat: HEV vonalak aranya Trianon elétt és utan
Table 1.: The Proportion of HEV Lines Before and After Trianon

év halézati hossz (km) HEV vonalak hossza (km) HEV vonalak aranya (%)
1918 22869 13049 57
1920 8705 4798 55

Forras: sajat szerkesztés

A 2. fejezetben emlitett Kozlekedéspolitikai koncepcio végrehajtasat megeld-
zOen is torténtek vonalbezarasok amelyek elsdsorban ezeket a szarnyvonalakat
érintették. A vart eredmény elmaradt a legveszteségesebb mellékvonalak bezarasa
utan. A vonalbezarasok ellenére napjainkra maradt a fentebb emlitett 30% koriili
arany, a mellékvonali probléma nem tiint el. A mellékvonali probléma a legegysze-
riibben az Ggynevezett ,,6rdogi korrel” irhato le:

Karbantartasi/technikai elmaradas — elégtelen szolgaltatas kinalat — forga-
lomcsokkenés — bevételcsokkenés — koltségfedezet romlas.

Az 6rdogi korbol a kitorés lehetdségét az ugynevezett ,,angyali kor” biztosit-
hatja ami folyamatos helyzet javulast eredményez. Az angyali kor lényege,hogy a
mellékvonali technikai paraméterek javitasa €s technologiai valtoztatasok mellett
attraktiv szolgaltatasok nyujtasaval a forgalom és ezzel a bevétel is novelheté ami
koltségfedezet javulast eredményez. Jelen tanulmany csak a hazai helyzetet tag-
lalja, ugyanakkor fontos ramutatni, hogy léteznek nemzetkozi legjobb megoldasok
az angyali kor alkalmazasara. A Trianon altal kettévagott mellékvonalak eseté-
ben az EU bovitéssel meggondolandoé a hatarmentén felszedett szakaszok vissza-

254 Dr. Rixer Attila (1993): A vasuti mellékvonali probléma. Kozlekedéstudoményi Szemle.
1993/3. szam 106-120. old.
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épitése, amivel a vasutvonalak egykori funkcidik egy részét visszanyerhetik ami
forgalomndvekedést generalhat.

3. Az 1968-as Kozlekedéspolitikai koncepcio

Az ugynevezett 1968-as Kozlekedéspolitikai koncepcié alapvetd célkitlizése
volt a szallitasi raforditasok csokkentése, a kisforgalmu vasutvonalak bezarasa
valamint az aruszallitas korzetesitése.” 1968 és 1982 kozott kozel 1700 km vasut-
vonalat szamoltak fel, ebbdl valamivel tbb mint 600 km hosszban normal nyom-
tava vonalat. A tanulmany bevezetdjében is utaltam ra, egy vonal gazdasagos
vagy gazdaséagtalan voltat meghatarozni nem egyszeri feladat, a kérdés megvala-
szolasa komplex szemléletmddot kivan. Valdtlan koltségadatok hasznalata pedig
még inkabb torzithatta az eredményt. Nem szamoltak a tovagyirizd hatasokkal
sem, amelyek jelentds elmaradt hasznot jelentenek. ElImondhatd, hogy a koncep-
ci6 alapjan végrehajtott vasit-racionalizalasi intézkedések a MAV szempontjabol
célszeriinek tiintek, de a tarsadalomra kedvezitlen hatast gyakoroltak. Késobb

ezek a tovagyir(iz hatasok a MAV-nal is hatranyként jelentek meg (a kapcsolodo
torzshaldzati forgalomcsokkenés).

1. abra: A Nyirség, Bodrogkoz és Hegykoz vasiuti kapcsolata
Figure 1.: The Railway Connections among Nyirség, Bodrogkoz and Hegykoz
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Forras: www.vasutallomasok.hu
Részben a kozlekedéspolitikai koncepcid aldozata lett a Nyirvidéki, Bodrogk6zi

¢és Hegykozi kisvasut megsziintetése. Az 1905-t61 fokozatosan kiépiil6 halozat az
1930-ban megépiilt Balsai Tisza hid megépitésével lett teljessé, kozvetlen kisvas-

255 Dr. Czére Béla (1994): Kozlekedéspolitikai koncepci6 1968. Vasithistéria évkonyv. MAV
Vezérigazgatdsag. Budapest. 23-49. old.
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uti kapcsolatot teremtve Nyiregyhaza és Fiizérkomlos kozott. A hidat 1944-ben
lebombaztak, a hid nem épiilt jja. A tovabbiakban komp&sszekottetés volt a Nyir-
vidéki és a bodrogkozi kisvasut kozott. Legutoljara az egykori Nyirvidéki kisvas-
iton szlint meg a forgalom 2009-ben (1. abra)

A megsziinés okai a politikai szandékban és késobb az erésen leromlott miiszaki
szinvonalban keresendd. Jol jellemzi a probléma kezelését, hogy Nyiregyhaza allo-
mas rekonstrukcidjakor 2002-ben az uj felvételi épiilet atadasaval egyiitt korszeri
kisvasuti megallot épitettek, nagyvasuti felépitményt kapott a Nyirvidéki kisvasut
varosi szakasza. Napjainkban a Bodrogké6zt az infrastruktira és a hataratmeneti
pontok hianya jellemzi, hazank egyik legelmaradottabb térségeként tartjak sza-
mon. A kisvasiti halézat felszamolasa is erésitette a térségben tapasztalhaté ked-
vezbtlen tendenciakat.

4. Térségi vasutak — probalkozasok a megoldasra

Amint a tanulmany bevezetdjében is utaltam ra, a mellékvonali probléma egé-
szen a helyiérdekii vasutvonalak megépitéséig vezethetd vissza. Az 1968-as Koz-
lekedéspolitikai koncepcio a mellékvonalak bezarasaban latta a megoldast. Ilyen-
olyan modon prébalta bizonyitani egy mellékvonal gazdasagtalan voltat. A 90-es
évektol kezdddoen probalkozasok voltak a mellékvonali probléma kezelésére.

A 90-es évek elején (1994) az ugynevezett mellékvonali racionalizalasi prog-
ram”° a kimutatott veszteségek csokkentését alapvetden az lizemeltetés racionali-
zalasaban latta. Lényeges pillére volt a programnak a konnyti, olcsobban beszerez-
het6 és kisebb koltségekkel tizemeltethetd jarmiivek tizembe helyezése. Igaz ezek
a jarmiivek (Bz mot) kisebb komfortot nyujtottak, de a megfelelé menetrendi alap-
ellatottsag és iitemesség nagyobb bevételt remélhetett. A jarmiivek konnyitett szer-
kezete még a mellékvonalak tobbségén is lehetové tette a 70 km/Oras sebességet. A
vontatas teriiletén tilmenden tobb tevékenységi teriileten is lehetéség mutatkozott
a koltségesokkentésre példaul az iizemvitel - tizemiranyitas, vagy a felépitmény és
a palyalétesitmények vonatkozasaban.

A 90-es évek masodik felétol (1997) az Gigynevezett profit-center rendszer®’ 25
bevezetése keriilt el6térbe. A profit-center tulajdonképpen egy szervezeti struk-
tira amely a vasutvallalat szamvitelileg elhatarolt része, amelyet eredményességre
késztetd eldiranyzatokkal vezetnek. A szervezeti egység a kiadasaira maga teremt
fedezetet egyrészt az értékesitett szolgaltatasok bevételeibol masrészt vallalaton
beliili szamlazas révén. Ezeket a profit-centereket a Regionalis vasiti egységek

256 Fehér Laszlo (1994): A személyforgalmi koltségek cs(?kkentésének ¢s a vontatas racionalizala-
séanak lehetdségei a kisforgalmi mellékvonalakon. MAV FKI. Budapest.

257 Dr. Rixer Attila (1991): A proﬁt-genter rendszer és a megrendelo- teljesitd viszony kialakitaséa-
nak nemzetkdzi tapasztalatai. MAV FKI. Budapest.

258 Beszamolo és értékelés a regionadlis vasutak (profitcentrumok) helyzetérol (1997): MAYV belsé
anyag. Budapest.
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(RV) testesitették meg, ezekbdl 1996-ra 20 alakult meg.>® Az RV-k fobb jellemzoi
a kovetkezok voltak:

— az RV-k vonalhalozata jelentos eltéréseket mutatott
a 20 RV-bdl 8 mezdgazdasagi jellegii alfoldi kérnyezetben iizemelt
az egyes RV halozatok miiszaki allapota is jelentds eltérést mutatott,ami a
szolgaltatasi szinvonalban is jelentds eltéréseket eredményezett

— gépészeti telephely is az RV-k részét képezte

A profit-center rendszer miikdtetése nem valtotta be a hozzafiizétt reményeket-
,elsésorban az RV-k teljes 6nallosaganak a hianya miatt. A MAV Rt. Atalakitasi
programjanak keretében 2003 éprilisaban regionalis vasutprojekt team allt fel. A
team megvizsgalta a vasutregionalizalas jogi,- és egyéb szabalyozasi feltételeit,
szamba vette a mellékvonali halozat paramétereit. 2004. januar 1-t6] két elkiilo-
nitett Regionalis Vasuti Szervezetet hoztak létre Balassagyarmat és Vészto térsé-
gében.

A Regionalis Vasuti Szervezet részére a palyavasiti tevékenységet a Palyavasuti
Uzletag végezte szolgaltatisként (megrendeld- teljesitd viszony). A szervezetek
fobb tevékenységei az alabbiak voltak:

— személyszallitas
allomasi szolgaltatas, forgalomiranyitas
sajat vono,- €s vontatod jarmivek karbantartdsa, javitasa
vontatasi tevékenység
arufuvarozasi iizletag részére — igény szerinti- kocsimozgatas

A szervezetek miitkdtetése soran tobb kérdés megvalaszolatlan maradt. A finan-
szirozas nem latszott biztositottnak, az dnkorméanyzatoknak nem volt erre kerete.
Nem tisztazddtak az elszamolas kérdései sem. Példaul bizonyos koltségek és bevé-
telek milyen vetitési alap alapjan keriiljenek a szervezet vonalaira. A szervezetek-
hez nagyon leromlott allapotii mellékvonalak is tartoztak, ahol elfogadhat6 szin-
vonalu szolgéltatas az azonnali beruhazas nélkiil elképzelhetetlen volt. Erre pedig
forras nem akadt. A koltségesokkentés ezeken a vonalakon mér nem johetett szoba,
hiszen a racionalizalasi program keretében a lehetdségeket teljesen kimeritették.
Tovabbi koltségesokkentd intézkedések mar a biztonsag €s a menetrend rovasara
(még kisebb gyakorisag, keresztezési lehetdségek hianya stb.) mentek volna. Csak
érdekességként jegyzem meg,hogy 2003-ban végeztek egy kutatast, mely arra volt
hivatott valaszolni,hogy melyek azok a mellékvonalak ahol a vasuti kzlekedést
autdbusz kozlekedéssel ki lehet valtani.” A kivalasztott mellékvonalak mintegy
2400 km-t tettek ki. Ebbol 900 kilométernyi hossziisagi vonalon célszertinek lat-
szott megtartani a vasuti kozlekedést. Ennek oka, hogy hidnyzo koziti szakaszokat

259 Akisérleti _jellegﬁ regionalis vasutak mitkkodésének gazdaségi, jogi, szervezeti feltételrendszere
(2003). MAYV belso anyag. Budapest.

260 A vasiti kozlekedés autobusz kozlekedéssel valo kivaltasanak lehetoségei és feltételei a MAV

Rt. altal kijelolt vonalakon a szilkséges allami hozzéjarulasok mérséklésének érdekében
(2004). MAV bels6 anyag. Budapest.
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kellett volna megépiteni, masrészt az autobusz kozlekedés bevezetése ezeken a
vonalakon az utas szamara egyértelmiien hatranyos lett volna. 615 km-nyi hosz-
szon egyértelmiien jovedelmezobb lett volna a vasiti kozlekedés kivaltasa. A fenn-
maradé hosszon nem volt egyértelmiien megallapithatd, hogy melyik alternativa
lenne jovedelmezdbb a rendelkezésre all6 adatok alapjan.

Aztan 2009 marciusaban tortént még egy kisérlet a Keleti Vasut térségi modell
felvetésével.*' A modell kidolgozasakor felhasznaltak az ebben a tanulmanyban is
emlitett probalkozasok tapasztalatait. A tapasztalatok kedvezétlenek voltak, mivel
a potencialis tokebefektetén kiviili szereplok (MAV csoport, Kozlekedési Hir-
kozlési és Energiaiigyi Minisztérium (KHEM)) sem mutattak tartos érdeklodést.
A KHEM iizleti alapon miikddtetett mellékvonalakban gondolkodott. A Keleti
Vasit térségi modell hatokdre a Budapest-Zahony vasttvonal Debrecen-Nyir-
egyhaza-Zahony szakaszatol keletre délkeletre elhelyezkedo teriilet lett volna. A
mobil és immobil infrastruktura allapota olyan, hogy egy évtizeden beliil telje-
sen alkalmatlanna valik a vasuti kozlekedésre. A térségben az utasszam-emelkedés
fejlesztések nélkiil elképzelhetetlen, ehhez pedig tokeerds operatorok kellenek. A
koncepci6 szerint a MAV START kezdeményezd és vezetd szerepe megmaradt
volna. A palyafeltjitasok forrasat az Eszak-Alfoldi Regionalis Operativ program-
bol, a Kézlekedési Operativ Programbdl valamint az Unid specifikus program-
jaibol (turisztika, hataron atnyuld fejlesztések) kivantak biztositani. Harom lehet-
séges alternativat hasonlitottak Gssze a térségi vasiti modell megvaldsithatosagi
vizsgalatakor. Ugy mint:

— ajelenlegi helyzet megtartasa

— a palya MAV kezelésben, személyszallitasi operator megalakitisa amely a

MAV-START leanyvallalataként miikodik

— 0nallo térségi vasuttarsasag alapitasa

A komplex vizsgalatok eredményeként a masodik alternativat javasoltak meg-
valdsitani. A vasuttarsasag feladata a sziikséges eszkozok atvétele jogi hatterének
megteremtése, sziikséges szerzodések megkotése, a térségi onkormanyzati egyez-
tetések koordinalasa lett volna.

S. Van kiut?

Vincze Tamasnak nagyon érdekes fejtegetése jelent meg évekkel ezel6tt a Koz-
lekedéstudomanyi Szemlében.”> Sommasan megallapitja a Szerz6 a tanulmanya
végén, hogy ,.a mellékvonalak rentabilisan iizemeltethetok™. Személy szerint én
is ennek a véleménynek vagyok a képviseléje. Ugy gondolom jé néhany felve-
tés ma is megallja a helyét, érdemes a tovabbgondolasra. A mellékvonalak ese-

261 Keleti Vasit térségi modell (2009). MAV bels6 anyag. Budapest.

262 Vincze Tamas (2005): A magyar mellékvonali vasuti haldzat jovoje. Kozlekedéstudomanyi
Szemle. 2005/5, szam. 162-169. old.
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tében sem tudhaté pontosan, hogy hol mikor és mennyien utaznak. Masrészt a
markéns kedvezmények, az ingyenes utazasok aranya (cca. 30%) gatolja renta-
bilis mikodtetést. Kétségkiviil érzékeny teriiletet érintd szocialpolitikai kérdésrol
van sz0, mégis indokolt a kérdéskor atgondolasa. Mindenki fizessen valameny-
nyit, érezze a szolgaltatas ,.arat”. Mar a korabbi években megtortént az elsé piciny
kapavagas, miszerint az els6 osztalyu kocsikon nem utazhat senki, ugy hogy ne
fizessen valamennyit. A mellékvonalak esetében megoldas lehetne ha az ingyenes
utazas helyett méltanyos kedvezményes jegyeket vezetnének be. A mellékvonalak
sok attraktivitasanak novelése (menetrend, jarmiivek) utasszam-novekedést gene-
ral, az integralt kozlekedési rendszerek elvét is szem eldtt tartva. A mellékvonalak
miukodtetési koltségei csokkenthetok lennének a palyahasznalati dijak atgondola-
saval is. Tobb alkalommal felvetettem én is miszerint nem elegend6 a mellékvo-

nalak sorsardl a gazdasagossagi szempontok mentén donteni, mindenképpen fog-
lalkozni kell a tarsadalmi hasznossaggal is.

Osszegzés

Osszefoglalasképpen megéllapithatd, hogy a mellékvonali probléma nem uj
keletli. A probléma kezelésére torténtek hazai probalkozasok, mindeddig kevés
sikerrel. Létezik az ugynevezett angyali kor, ami a mellékvonalak megmaradasat
biztosithatja. Fontos a probléma kezelés soran a komplexitas valamint az attraktiv
szolgaltataskinalat bevezetése, ami a forgalomnovekedés zaloga. A problémakeze-
lésnek vannak személyszallitasi kozszolgaltatasi- alapellatasi vonatkozasu iranyai
is, amivel a jelen tanulmany nem foglalkozott.
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