Vasuti kozlekedés

A Budapest-Zagrab vasuti viszonylat fej-
lesztési lehetoségeinek vizsgalata, kite-
kintéssel a nagysebességii kozlekedésre
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1. BEVEZETES

A magyarorszagi turisztikai piac elsészamu
célpontja tovabbra is Horvatorszag és az Ad-
riai-tenger partja. A kedvelt nyaraldsi célpont
elérése eddig sem csak személygépkocsival
volt lehetséges, hiszen tobb-kevesebb meg-
szakitassal mar az 1970-es évek ota kozle-
kedett vonat az Adridhoz. A vasuti eljutas
versenyképessége a végig kiépiil6 autopalydk
hatdsara nagyot esett, a vasuti szektor nem
tudott lépést tartani az egyéni kozlekedés-
sel. A 2000-es években a horvatorszagi nya-
ralasok olyannyira kozkedveltek lettek, hogy
turnusvaltaskor forgalmi dugdk alakultak ki
az autépalyakon, ami az eljutasi id6 jelentds
novekedését eredményezte.

Az egyre romlo vasuat palyaallapotok miatt a
vonatok azonban még ezzel a megnovekedett
eljutasi id6vel sem tudtdk felvenni a versenyt,
nemhogy az Adridra, hanem még Zagrabig

sem. Ugyanakkor a horvat f6varos is egyre
vonzobb a vdroslatogatd turistak korében,
és itt most nem csak honfitirsainkra gondo-
lunk. Egy 2021-ben megjelent cikk mar vizs-
galta Budapest szerepét a kelet-kozép-eurdpai
varoslatogat6é turizmus piacan. Ebben meg-
allapitottuk, hogy nagy lehet6ség rejlik a Bu-
dapest -Praga-Bécs-Zagrab korut fokozott
kihasznalasdban, valamint Budapest idealis
kiindulasi pont a térség varoslatogatd turiz-
musa szamara, ugyanis kedvezé vasuti ossze-
kottetésekkel rendelkezik az egynapos csillag-
tarakhoz [1]. A Budapest-Zagrab viszonylatot
vizsgalva azonban megallapithat6, hogy a két
varos kozti vasuti menetidé jelenleg alkalmat-
lan az egynapos véaroslatogatasra. Egy olyan
kulturdlis kindlattal rendelkez6 varos, mint
Zagrab megtekintésére és felfedezésére allas-
pontunk szerint minimalisan 6 éra idétartam
szitkséges, vagyis a vasati menetidé nem lehet
tobb a két varos kozott, mint 4 dra, azonos
napra es6 oda- és visszautat feltételezve.
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Zagrab jelentdsége azonban messze 6nmagan
talmutat6. Ellentétben Préagaval vagy Buda-
pesttel, turisztikai jelentésége sokkal inkabb
az, hogy egy oriasi idegenforgalmi vonzerével
rendelkezd tengerparti térség gytjté-eloszté
kozpontja. Zagrab raadasul a f6 kiild6piacok
szamara utba esik, igy logikus megall6 a ten-
ger felé vagy onnan visszatton. Szerepét tehat
nemcsak 6ndlléan, hanem a tengerparti iidiilé
idegenforgalom kapcsan is érdemes vizsgalni.

A legfébb turisztikai dtvonalként meghataro-
zott magyar-horvat forgalom vasuti lebonyoli-
tasa végett sziikséges az infrastruktura fejlesz-
tése, a menetrendi kinalat névelése. Mindezt
illeszteni kell a belfoldi rendszerhez, szem
el6tt tartva a nemzetkozi utazdsok versenyké-
pességét, valamint az adminisztrativ sorompd
hatasok csokkentését.

A tovabbiakban ezeket a kérdéseket jarjuk ko-
riil, azzal a kutatdsi hipotézissel, hogy a vasuti
utazas két, megfelelé turisztikai vonzerével
rendelkez6 nagyvaros kozott 500 km tavol-
sagig alapvetden vonzé nagysebességii palyak
épitése nélkiil is vonzé lehet, ha megfelel6 szol-
galtatdsi szinvonallal dllnak a vasuti szolgélta-
tok az utasok rendelkezésére. Ennek bizonyi-
tasara megvizsgaljuk a vasuti versenyképesség
jellemz6it, hogy ezeket felhaszndlva vilagit-
sunk ra a Budapest-Zagrab utvonal sziikséges
fejlesztéseire. A fejlesztési javaslatokra épitve
meghatarozzuk hogyan lehet novelni a Bu-
dapest és Zagrab kozott kozlekedd vonatok
versenyképességét a szolgaltatasi szinvonal
novelésével. Végiil kitekintiink a viszonylatot
érint6 nagysebességl vasuti tervekre is.

2. A VASUTI KOZLEKEDES VER-
SENYKEPESSEGENEK MEGHA-
TAROZASA

A versenyképesség legegyszertibb meghata-
rozasa azt jelenti, hogy a vallalat a 1ényeges
piacain a szolgaltatasait nyereséggel tudja
értékesiteni [2]. A versenyképességet jel-
lemzben az ar, a korabban végrehajtott fej-
lesztések vevoi megitélése, az adott foldrajzi
helyszin gazdasagi, tarsadalmi jellemz6i és
a nyujtott szolgaltatds minGsége befolya-
solja. Ez azonban er6sen iizleti szempontu
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fogalommeghatarozas. Ma ez a kép a fogyasz-
ték, az utazast fontolgatok szempontjabol
ennél soksziniibb. A kérnyezetvédelmi, a kli-
mavédelmi, a fenntarthatdsdgi szempontok a
kozlekedés terén is egyre hangsulyosabbak.
A tavolsagi vasati utasforgalom Magyaror-
szagon folyamatosan nd, sokszor a fenti meg-
hatarozasnak vagy a legrévidebb eljutési id6-
re torekvésnek ellentmondéan.

Mivel a versenyképesség megitélése egyének
dontéseinek Osszességébdl kovetkezik, vald-
jaban rendkiviil szubjektiv tényez6k alakit-
jak. Vallalati oldalon az egyes szakmadk ezért
elszeretettel forditjak le a versenyképesség
fogalmat sajat nyelviikre és fogalomkészle-
tiikre. A gazdasagi (vagy pontosabb széval
tzleti) szakmai szemlélet a profitra koncent-
ral, a mérnoki szakma pedig a minéség kony-
nyen mérheté dimenziéit (példdul kozlekedés
esetében az utazasi sebesség vagy kapacitds
kihasznaltsag) helyezi elétérbe a gyakorlat-
ban. A potencidlis fogyasztok javarészt olyan
iméazs és vev6érték tényez6k alapjan donte-
nek, amelyet a mérnoki szakma a kozlekedés-
ben csak nagyon nehezen tud mérhet6vé tenni
és a tervezési folyamatok soran kezelni (példa-
ul ,,szép” vonat).

A versenyképesség a kozlekedési szolgaltata-
sok (vagy az azt helyettesité egyéni probléma-
megoldas) esetében azt jelenti, hogy az adott
szolgaltaté (vagy az egyén altal igénybe vett
muszaki megoldds) a legjobb, legelény6sebb
tzleti feltételeket kinalja az igénybe vevok-
nek. Ezért adott esetben a fogyaszté nem a
technikailag legtokéletesebb, hanem az ar-ér-
ték aranyban szamara legvonzobb megoldast
vélasztja. Igy a kozlekedési szolgdltatasok
kialakitdsa sordn a vevék szamdra lényeges
versenytényezbket folyamatosan kutatni kell.
A versenyképesség esetében komplex fogalom-
rél van szd, amelybe a fogyasztd szemszogé-
bél rengeteg apr6 szubjektiv elem tartozik az
tilés szinétdl a szemben {ilé utas megitéléséig
(példaul egy kellemetlen megjelenésti utas a
kozlekedési szolgaltatas egészének megitélését
rontja). Az olyan szubjektiv versenyképessé-
gi tényezOk, mint a szolgéaltatas tobbi igénybe
vev6jétdl fiiggd elemek, nagyrészt csak kva-
litativ moédszerekkel és nehezen kutathatok.
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A vasuti személyszallitasi szolgaltatas terve-
zése soran rendszeresen elvégzett kutatdsok
eredménye azt mutatja, hogy a kényelem
fontos tényezd az utazast fontolgato leendd
fogyasztok szdmara [3]. A ,kényelem” fogal-
maba azonban olyan sok mindent beleért
a megkérdezett egyén, hogy azt lehetetlen
egységes mddszerrel kutatni és egyetlen ér-
tékkel mérni. A helyzetet bonyolitja, hogy az
tizleti tudomanyok szabalyai szerint a piac
sokféle médon szegmentalhato, és az igy
képzett kisebb-nagyobb csoportok nagyja-
boél homogén elvarasait, valamint azok telje-
sitését. A vagyott szolgaltatdselem nyujtdsa
esetén az adott szolgaltataselemre vonatko-
26 fizetési hajlanddsagat kiilon-kiilon is le-
het értékelni.

El6fordulhat ugyanis, hogy egy csoport ese-
tében nagyon hatarozott igényt mériink egy
szolgaltatasi elem irant, azonban ehhez nem
parosul megfelel§ fizetési hajlandodsag, igy
hidba nydjtana a véllalat a vart szolgaltatast,
azzal nem tud iizleti értelemben nyereséget
elérni. Azaz hiaba szeretnék az adott dolgot
megvenni a vevok, nem akarjak a termék
koltségeit (és az arra rakodo iizleti hasznot)
megfizetni. Ilyen példdra bukkanhatunk a
gyakorlatban az emelt szintli vagy az alap-
szolgéltatdsra épilé szolgaltatasok esetében
is — tehat az eljutast, a helyvaltoztatast haj-
landék megfizetni, a tobbletkényelmet vagy
a fedélzeti étkezést vagyjak ugyan, de sokall-
jak az arat. Ez a beruhdazasok tervezésénél,
példaul jarmiibeszerzéseknél lehet szem-
pont. Lathato tehat, hogy a kozlekedéstudo-
many és az tizleti tudomdny csak folyamatos
kolcsonhatasban tudnak sikeresen egydiitt-
miikodni.

A kovetkezokben a kozlekedéstudomanyban
és kozlekedési beruhazas tervezésnél uralko-
dd, menetidd alapt szemlélet jegyében el6szor
az eljutas id6igényével foglalkozunk, késébb
pedig attekintjiik a versenyképesség egyéb di-
menzidit is.

3. HELYZETELEMZES

Egész Eurdpdban meghatdrozé a tavolsagi
kozlekedésben, hogy a 19. szazadban kiépiilt
vasuti f6vonalak alapvetéen a domborzatba

illeszkedve, a gézmozdonyos korszakban jel-
lemzd sebességekre épiiltek ki. A 20. szazad-
ban létrejott autopalyak utazasi sebességével,
- amelyek mdr az akkori mérnoki tudasnak
megfeleléen biztositottdk az allandé 100
km/h sebesség feletti kozlekedés lehetéségét
- ezeken a vonalakon a vastt nem veheti fel
a versenyt.

Csak a nagysebességii vasut vdlhat az auté-
palydan kozlekedé személygépkocsival me-
netid6ben versenyképessé. Onmagéban a
Magyarorszagon megcélzott 160 km/h-s févo-
nali sebesség versenyképes a 130 km/h-s leg-
nagyobb megengedett sebességli autézassal a
f6évonalon val6 haladdskor, de az ajtotol ajtoig
torténd utazas sok esetben autdval gyorsabb,
mint kozosségi kozlekedéssel, ugyanis a ra-
és elhordas, valamint a kozosségi kozlekedési
utazasi lancba éptld varakozasi és tartalék-
id6k idéveszteségét a varoskozi palyan torté-
né nagyon gyors haladias nem kompenzilja.
A 160 km/h-s sebességnél nagyobb elérhetd
érték tehat azért szitkséges, hogy egyértelm-
en érezhetd legyen az aut6t hasznalok szamara
a vasut sebességeldnye. Igy az autéval rendel-
kez&k szamara is valds alternativaként jelenjen
meg a vasit a mindennapokban. Erre épiil a
nagysebességii vastt koncepcidja.

Nagysebességti vonal azonban belathat6 idén
beliil nem épiil Budapest és Zagrab kozott.
A horvat szakasz révid, de nem jo allapotu.
Horvatorszag elkezdte a Gyékényes-Zagrab
szakasz felgjitasat, valamint kétvdganydra és
160 km/h sebességre torténd fejlesztését, ami
nagymeértékben el8segitheti a menetid§ rovi-
ditését. A tervek szerint a fejlesztés 2024 ko-
zepére késziil el [4]. Magyarorszagon az eddig
korszerfsitett szakaszok csak 100-120, illetve
az ETCS 2 szint tizembe helyezése utdn 160
km/h-s sebességre alkalmasak. A legtijabb ter-
vek szerint a Budapest-Varsé nagysebességt
palya vonalvezetése megkozeliti Székesfehér-
vart, igy egy rovidebb szakaszon kozlekedhet-
nek nagyobb sebességgel (350 km/h) a vonatok
- az évtizedek miulva bekovetkezd fejlesztést
utan.

Az 1. tablazat segitségével attekintjiik a jelen-
leg elérhetd sebességet és az alapjan az eljutasi
id6 szempontu versenyképességet.
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Allomastél Allomésig
Budapest-Kelenfold Székesfehérvar
Székesfehérvar Lepsény

Lepsény Balatonszentgyorgy
Balatonszentgyorgy Gyékényes
Gyékényes Zagrab

Az 1. tablazat a ,hagyoményos” utvona-
lat, a Déli Vasut altal épitett Budapest-Sio-
fok-Zagrab tutvonalat mutatja be. Elvben
Dombévaron és Kaposvaron at is elérhetd
Horvatorszag, ezt az tutvonalat azonban
most részletesebben nem targyaljuk, hiszen
jelenleg a vonatok a Balaton-parti, gyorsabb
utvonalat hasznaljak.

Az 1. tablazat mutatja, hogy a csak sebesség
alapjan szamitott menetid6 a versenyképes
eljutdsi id6 hatdran mozog. Megallasokkal
egyiitt azonban a vasut az ilyen paraméte-
rekkel kiépitett infrastrukturdn a személy-
gépkocsi eljutasi idejét még vasutdllomastol
vasutdllomasig sem tudja hozni, nemhogy egy
tetsz6leges kiindulasi helyszint6l egy tetszdle-
ges érkezési pontig, ajtotol ajtdig szamitva.

Az ttvonal jellegzetessége, hogy az infra-
struktdra és a menetrend is elsésorban a bel-
foldi utazasi igények kielégitésére alkalmas.
A két févaros napi belfoldi ingazoforgalma
meghatdrozé. A horvat szakasz gyakorlatilag
egy elévarosi vasitvonal, Kapronca megye-
székhely az el6varosi vonatok végallomasa és
egyben a hatarallomas is, majd kovetkezik
a magyar szakaszon egy alacsony népstiri-
ségi teriilet, amelynek kozéppontjaban he-
lyezkedik el Nagykanizsa. A varos azonban
nem vonz jelentds szamu napi ingdzot, elsé-
sorban a telepiilések szélén talalhat6 alloma-
sok miatt. A Balaton partjan vezetett vonal
nyari és téli kiszolgalasa jelentésen eltér. A
vasut mindeniitt a lakott teriilet kdzpontjan
halad keresztiil, tobb telepiilésen kozvetlentil
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A palya sebessége

160 km/h, 4j pélya, késébb 350 km/h

120 km/h, régi palya

100 km/h, 4j palya, révid 120 km/h-s szakaszokkal
80-100 km/h, sok lassabb szakasszal, régi palya

140-160 km/h, 4j pélya épiil jelenleg

a strandnal all meg a vonat. A balatoni vasut
az idegenforgalmi kindlat része, éjjel-nappali
tizemmel, évrdl évre fejlesztett szolgaltata-
sokkal. Székesfehérvar és Budapest kozott
Magyarorszag egyik legfejlettebb és legnép-
szerlibb el6varosi vasutvonalan haladnak
végig vonatok, érintve a velencei-tavi diil6-
korzetet is.

A vonal jelentds hosszban egyvaganyu. A hor-
vat atépités utan az ottani szakasz kétvaganyu
lesz. Magyarorszagon azonban csak Szabad-
battyan-Székesfehérvar-Budapest kozott
adott a két vagany, a Balaton parton csak két
rovidebb kétvaganyud szakasz épiilt. Az egy-
vaganyi palya miatt nagyon korlatozottan
tervezhet6k a meglévé tavolsagi Ords iitemen
és szezonalis balatoni vonatokon feliil tovabbi,
versenyképes és gyors menetvonalak a nem-
zetkdzi vonatok szdmara.

A magyarorszagi vonalon oras {itemd a ta-
volsagi vonatkozlekedés Budapest és Bala-
tonszentgyorgy kozott. Az drankénti vonatok
gyakorlatilag minden balatoni telepiilést ki-
szolgdlnak. Az egyvaganyu szakaszok hossza
miatt ennél gyorsabb menetvonal nincs. Olyan
tipust menetvonal ésszertien nem alakithatd
ki, amely a két f6varos dsszekotésére szolgal el-
sédlegesen. A menetid6 tehat a viszonylag sok
megallas miatt a palya alapvet6 adottsagainal
is kedvez6tlenebbiil alakul.

Valdjaban azonban a probléma nem a menet-
vonal kinalatndl jelentkezik el6szor, hanem a
személyszallitasi szolgaltatasra nincs megfele-
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16 mennyiségi igény egy szlik nyari idészakot
leszamitva. A jelenlegi kereslet nem elég nagy
ahhoz Budapest és Zagrab kozott, hogy 6nél-
16, els6dlegesen a két varost 6sszek6td vonatok
kozlekedjenek minden nap, izleti alapon, a
beszedett jegyarakbodl finanszirozva a felme-
riil6 koltségeket.

A vasuti kozlekedés jellegzetessége, hogy
Ko6zép-Eurdpaban legfeljebb 14-15 kocsis
személyszallité szerelvényekre méretezett az
infrastruktura [5]. A gazdasagos tizemelte-
téshez a térségbeli tapasztalatok szerint tobb
szdz utas egy vonattal torténd elszallitasa
sziikséges. A pontos érték természetesen a
koltségek és bevételek fiiggvénye, ezért uigy
lehet fogalmazni, hogy a térségben jellemzé
koltségszinten és ugyanott a jelenleg jellem-
z6en alkalmazott arak mellett tobb szaz utas
egyidejt szallitasaval lehet a vasuti forgal-
mat egy tavolsdgi viszonylaton gazdasagosan
lebonyolitani.

A pontos érték — a gazdasagossagi kritériumok
- a vasuti személyszallitasban elérhet6 fedezet
a személyszallitasi piac jellegéb6l adéddan tiz-
leti titok. Az eurdpai gyakorlat mutatja azon-
ban, hogy a viszonylag kis szamban jelenlévo,
tzleti alapu vasuti személyszallitdsi szolgdl-
tatas esetében jellemz$ a nagy kapacitdasok
megtoltésére torekvés, és nagyon sok esetben
hianyoznak a peremidei, t.m. hajnali, kés6
esti vonatok, amelyeknek megtoltése mar ne-
hézkesebb. A szolgaltatok a csticsidkre Ossz-
pontositanak.

A Magyarorszagon egyetlenként jelen 1évo
maganvasuti, menetrend szerinti jaratokat
kozlekedtetd szolgaltatd, a Regiojet otkocsis
szerelvényeket allitott forgalomba, koriilbeliil
300 féréhellyel egyben a vonatok minél ma-
gasabb szintli megtoltésére torekszik, kedvezd
jegyarakkal. E szolgaltatd piaci magatartasa-
bol lathato6 a piacra betorni szandékozd szol-
galtatok jellegzetes viselkedése. Ez a cég ezzel
a stratégiaval keresi a lehetéségeket szamos
kozép-eurdpai piacon, fokozatos, 1épésenkénti
novekedéssel. Mds, hasonlé példa hijan azt fel-
tételezziik, hogy a specialis piaci és tizleti ko-
rillmények kozott ez a leghatékonyabb tizleti
modell.

4. A VERSENYKEPES VASUTI SZE-
MELYSZALLITAS FELTETELEI

Az tzleti alapu személyszallitds gazdasagos
mitkodéséhez tehat a gyakorlatban viszonylag
nagy utasforgalomra van sziikség. Napi sok
ezer f6s utasmozgas esetében mar kialakit-
haték a nemzetkozi utasforgalomra tervezett
kozlekedési rendszerek. Ez azonban nagyon
ritka és a nemzetkozi tavolsagi forgalomban
még vilagvarosok kozotti nagysebességli vo-
natokon sem mindig jellemzd.

Az egyik kivétel a Parizs és Briisszel (315 km)
kozotti Thalys szolgaltatas, amely egy tlzleti
alapon miik6dé nemzetkozi vasiti személy-
szallitasi rendszer sok vonattal. Azonban még
az 1 dra 22 perces utat megtevé Thalys vona-
tok sem kozlekednek iitemes menetrend sze-
rint, a napi volgyidészakban a kinalat ritkul.
Déltajban (10:25 - 12:22 koz6tt) 2 éran at nem
indul vonat a 2023. majus 12-én és a kovet-
kez6 idészakban érvényes menetrend szerint.
A cstcsidészakokban viszont félérankénti
stirtiséggel indulnak a vonatok. A ritkitasok
tizemi okbdl is torténhetnek, a tisztitasi mu-
veleteket és futékarbantartdsokat ilyenkor
tudjak plusz eszkoz rendszerbe éllitasa nélkiil
biztositani.

Ugyanezen a vizsgalt napon, azaz 2023.
majus 12-én, az érvényes menetrend és
vonatosszeallitds szerint egy par kétkocsis vo-
nat kozlekedik Budapest és Zagrab kozott. Ez
a masik véglet. Még éppen van valamilyen vas-
uti kozlekedés, de minden szempontbdl csak a
minimum biztositott. Bar a piac nyitott, vasuti
versenytars ezen az utiranyon nem jelent meg.
Az allami vasatvallalatok nydjtanak mini-
malis szolgaltatdst kozszolgaltatds keretében.
A tovabbiakban azt vélelmezziik, hogy a jelen-
legi kortlmények kozott a vasuti kozlekedés
Budapest és Zagrab kozott iizleti alapon nem
kifizet6d6. A kereslet ehhez nem elegendé és
a versenyképesség infrastrukturalis feltételei
sem adottak.

A személyszallitasi szolgaltatds azonban szé-
lesebb kategéria, mivel nemcsak vonatok
kozlekednek. A személyszallitasi kinalat tobb
eljutasilehet6séget jelent. A mindenkori keres-
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lethez igazod6an naponta tobb autébuszjarat
koti 6ssze a két fovarost, amelyek menetidében
kedvezdbb alternativat jelentenek a vasttnal
(4 6ra 55 perc a 6 dra 17 perccel szemben).

Az autébuszok domindns szerepe egy érde-
kes gazdasagi problémara vilagit ra. Felté-
telezve, hogy a jov8ben, a palyafejlesztések
hatasara az autébusszal versenyképes vasuti
menetid§ elérhetd, a vasuti kindlat fejleszté-
sénél beleiitkoziink egy nehezen kezelhetd
méretgazdasdgossagi problémdba, amely a
vasut jellemzdje.

Egy bizonyos hatarig az autdbuszos kinalat a
kereslet novekedését jol tudja kovetni és az inf-
rastruktura adottsdgai miatt a vasuti menetidd
csOkkentésére is korlatozottak a lehetdségek. A
kereslet novekedése tehat els6dlegesen a kozuti
személyszallitasi alagazatban jelentkezik, és
csak kisebb mértékben a vasttnal. A gyakor-
latban nemzetkozi tavolsagi viszonylatban az
autdbuszos jaratok félorankénti kovetése is el6-
fordult mar Budapest és Bécs viszonylataban.
Ez az az utasforgalmi volumen, amely esetében
a vasut bevonasa mar tizleti alapon is felmertil.
Egy tizleti alapt vasuti szolgaltaté piacra lépése
azonban nagyon nehézkes ilyen feltételek mel-
lett, hiszen vasutra kell csabitani az utasokat. A
mar emlitett Budapest-Bécs viszonylaton a ver-
senytars piacra lépése ugy tortént, hogy a sajat
autdbuszok stiritése utan keriiltek menetrendbe
a vonatjaratok, az autébuszokat pedig kivonta.

A fentiek miatt a nemzetkdzi vasuti kindlat ki-
alakitasanal a belfoldi menetvonalak atkotése
johet szoba masik megoldasként. Ha a nemzet-
kozi utazas iranti kereslet alacsonyabb és rend-
szeres id6kozonként egy nemzetkdzi vonat
nem megtolthet6 (pontosabban a gazdasagos
tizemeltetéshez sziikséges bevétel a megfeleld
arak és kihasznaltsag alapjan nem biztositha-
t9), akkor az utvonalon jellemzéen kozlekedd
belfoldi jaratok osszekotése és kozvetlen nem-
zetkozi vonat létrehozdsa a megoldas.

A belfoldi vonatok nemzetkoziesitése azon-
ban nehéz és koltséges feladat. Nagyon ala-
csony kereslet esetén a kozszolgaltatasi meg-
rendel6é hatdsag tudja 9sztonozni a kapcsolat
létrejottét.

Vasuti kozlekedés

A belfoldi rendszerek Gsszekotése a kovetkezd
teltétekkel lehetséges:

1. Van olyan jellemz6 belf6ldi menetvo-
nal, amely a hatdron ,0sszeér”. Ilyen
menetvonal kialakitasa a jelenlegi inf-
rastruktdra paraméterei mellett hosz-
sz és nehéz kompromisszumokkal
jaré tervezés eredménye. A tervezés
célja az, hogy olyan menetvonalat talal-
janak, amely jol kielégiti a jellemz6 bel-
foldi igényeket, de kozben a nemzetko-
zi eljutas szempontjabdl is elfogadhato.
A gyakorlatban ilyen lehet a Budapest
- Nagykanizsa viszonylatu IC vonatok
Osszekotése valamilyen horvat eléva-
rosi gyorsvonattal. Csakhogy a horvét
szakaszon ilyen menetvonal nincs. Elvi
szinten tehdt elképzelhet lenne, hogy
a magyar, 2 6rankénti IC vonatok me-
netvonala Zagrabig tartson, de ehhez a
horvat megrendel szervnek olyan me-
netvonal struktuarat kellene tdmogatni
a horvat szakaszon, amely praktikusan
egy két oras titem(i menetvonal tipust
tartalmaz Kapronca megyeszékhely és
a févaros kozott. Kapronca elagazé al-
lomas, a masik kétérankénti vonat elv-
ben johetne Eszék feldl, igy Kapronca
és Zagrab kozott ez a menetvonal ti-
pus minden déraban biztositott lenne.
Jelenleg nehézséget okoz, hogy a Nagy-
kanizsa és Gyékényes kozotti egyva-
ganya szakaszon a pdlyakapacitast a
Szombathely-Pécs és Budapest-Zagrab
vonatok egyszerre hasznalnak. E fono-
das kikiiszobolésére nincs megfelelé
megoldas. Mindkét utiranyon az alap-
item csatlakozasi okok miatt optima-
lisan csak azonos menetvonalat lehet
hasznalni.

2. Olyan gordiléallomany  biztositasa,
amely mindkét orszagban kozlekedhet.
Ennek érdekében tudatos jarmiifejlesz-
tésre van szitkség. Az dtmendképes esz-
kozoknek mindkét orszag miszaki el6-
irasainak meg kell felelnie. Jelenleg az
képzelhet6 el, hogy hagyomanyos, nem-
zetkozi forgalomra alkalmas személyko-
csikbdl 4ll a szerelvény, vagy e feladatra
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szant motorvonatot helyeznek iizembe.
A mozdonyok étjarhatésagat nem kell
biztositani, mert a vonat Gyékényes ha-
tarallomdson irdnyt valt, igy a mozdony-
csere konnyen megoldhato, érdemi id6-
veszteséget nem jelent.

3. Olyan kapacitas biztositasa, amely mind-
két orszag utasdramlatainak optimalis
levezetésére alkalmas. Ez a probléma
azért meriil fel, mert egy hosszu vonalon
a csucsiddk eltolodnak. A budapesti és
zagrabi elévarosi cstcsid6, a Balatonrol
Budapestre iranyul6 utazdsok és a nem-
zetkozi utazasi csucsok jellemzéen nem
esnek egybe, de a pontos kapacitds meg-
hatdrozasa is Osszetett tervezést igényel.
A gyékényesi iranyvaltas lehetséget ad
tobbletkapacitasok ra- és lekapcsolasara
mind motorvonati, mind személykocsis
lizem esetén.

Milyen valddi lehet6ségek adédnak egy kor-
szerl és versenyképes varoskozi vasuti Osz-
szekottetés 1étrehozasara Budapest és Zagrab
viszonylataban?

Ha tizleti alapon, az Eurdpai Uni6 éltal szor-
galmazott szabadpiaci elv alapjan kozelitjitk a
kérdést, akkor valdszintileg nincs megoldas a
naponta torténé kozlekedésre. A téli idészak-
ban (tehat valdjaban a teljes adriai ,,nem-tidii-
lési” szezonban) a helyvéltoztatdsi igény nem
éri el azt a mértéket, hogy a szabadpiaci elven
szervezett és menetidében versenyképes koz-
uti személyszallitas mellett a vasut tzleti ala-
pon szerepet kapjon, ami a fent leirtak alapjan
megfogalmazott vélelem.

Uzleti, szabadpiaci alapon csak a nyéri cstics-
szezon szolgalhat6 ki gazdasagosan. A csucs-
szezoni kiszolgalasndl viszont mindig felmeriil
az a gond, hogy a gordiiléallomanyt honnan
lehet biztositani ilyen uti célok esetében. Az
europai gyakorlatban erre tobb megoldast al-
kalmaznak:

1. A karbantartdsok {itemezése: a vastti
jarmiiveknek rendszeresen nagyobb
idSigényti, tervezett karbantartdsra
van sziiksége. Ezeket a nyari szezonon

kivilre is lehet Gitemezni. Ez azonban
még csak a kisebb csticsok kezelésére
alkalmas.

2. Az iskolaszezon kapacitasainak atcso-
portositasa: szerencsés esetben a vasut-
vallalat olyan vonalakkal is rendelkezik,
amelyek jelentds iskoldsforgalmat és heti
ingdzé diadkforgalmat bonyolitanak le.
Az iskolaiddészaki kapacitasok a nyari
sziilnetben a nyaraléforgalom igénye-
inek kielégitésére datcsoportosithatdk.
A moédszer alkalmazasanak feltétele,
hogy a kocsik nemzetkézi forgalomra
is alkalmasak legyenek. Az el6- és uté-
szezonban azonban ez a megoldas nem
alkalmazhatd.

3. Kifuto, avult eszkozok csicsidei felhasz-
nalasa: a vasutvallalatok sajat eszkozal-
lomanyukbdl vagy hasznalt beszerzés
révén korosabb, selejtezés el6tt allo esz-
kozoket allomanyban tarthatnak csucs-
idei kapacitasnovelés céljabdl. Ezek az
eszkozok azonban nagyon sokszor je-
lent6s tizemeltetési kihivast okoznak, és
az utasoknak sem mindig kedvezd, hogy
altalaban kevesebb fedélzeti szolgaltatdst
tudnak igy igénybe venni, mint a leg-
ujabb eszkozok révén.

A Budapest-Zagrab viszonylat kiszolgalasara
a mai gyakorlatban az {izemeltet6 tarsasagok
mindhdrom eszkozt igénybe veszik. Célszerti
a fedélzeti szolgaltatdsokat ugy tervezni, hogy
az alacsonyabb szolgaltatasi szint alacsonyabb
arakkal parosuljon, igy egy valodi piaci ajan-
latot képezve. Mindig talalhatdk olyan célcso-
portok, amelyek els6dlegesen a kedvezd arra
érzékenyek.

Klimavédelmi és kozlekedéspolitikai meg-
fontolasok miatt azonban a tengerparti ide-
genforgalmi csucsidészakon kivill is célszerti
biztositani a vasuti eljutasi lehetdséget Buda-
pestrdl Zagrabba. Minimalis szolgaltatasként
napi 1-2 par vonat kozlekedtetése elképzelhetd
kedvez6tlen menetid6 mellett is, kozszolgalta-
tasként megrendelve. Ez a jelenlegi kiszolgalasi
modell.
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Az utasforgalom novelésére az is egy kedvezd
lehet6ség, ha lancutazasok kiszolgaldsara al-
kalmas rendszert hozunk létre. Horvatorszag
schengeni 6vezethez csatlakozdsa révén meg-
nyilt a lehet6ség arra, hogy Ljubljanat Zagra-
bon keresztiil érjiik el, igy a forgalmak Gssze-
adodnak. Sét, az elvi lehetéség arra is adott,
hogy ezek a vonatok Olaszorszagba kozleked-
jenek, ezzel tovabbi utazasi igényeket a vonal-
ra vonzva.

A gyakorlatban, a jelenben az el6zGekre az
képzelhet6 el, hogy napi néhany induldssal, a
csucsidei utasforgalomra és a zavarérzékeny-
ségre tekintettel 6nallo, a belfoldi rendszerek-
t6l fuggetlen nemzetkdzi vonattal a horvat-
szlovén-olasz dtirany egy tengelyre fiizésével
tervezhetd egy eurdpai léptékkel szerény, de
optimalis versenyképességii kozlekedési szol-
galtatdsi rendszer.

Két elvi valtozat van tehat:

1. A belfoldi iitemes IC vonatok meghosz-
szabbitdsa Nagykanizsatdl Zagrabig két-
oranként.

2. Napi négy par vonat kozlekedtetése Bu-
dapest-Zagrab-Ljubljana (-Trieszt/Ve-
lence) viszonylaton

A tovéabbiakban mindkét verziét alaposabban
megvizsgaljuk. Elséként a belfoldi rendszerek
atkotési lehetdségét mutatjuk be, utdna az on-
allé nemzetkozi vonatok kozlekedését elemez-
zik.

5. A VERSENYKEPESSEG NOVELESE
ERDEKEBEN SZUKSEGES FEJ-
LESZTESEK: BELFOLDI MENET-
VONALAK NEMZETKOZI OSSZE-
KOTESE, UTEMES NEMZETKOZI
RENDSZER ERDEKEBEN

A palyafejlesztések lehetéséget adnak menet-
rendi fejlesztésre is. A kovetkezékben bemu-
tatjuk, hogyan lehet folépiteni egy olyan rend-
szert, amely megfelel6 mobilitdsi kindlatot
biztosit, de egyben a lehet6 leggazdasigosab-
ban {izemeltethetd: a belf6ldi menetvonalak
Osszekotését vizsgaljuk.

Vasuti kozlekedés

5.1. Menetrend alapu infrastruktira-
fejlesztés

A maér vazolt menetrendi probléma (Pécs-
Szombathely és Budapest-Zagrab vonatok
egyid6ben torténd kozlekedése) infrastruk-
tara fejlesztéssel vagy adminisztrativ modon
a vonatkovetési szabdlyok megvaltoztatdsaval
oldhaté meg.

A megoldand6é menetrendi probléma, hogy
a csatlakozasi rendszerek miatt a Nagyka-
nizsa-Gyékényes egyvaganyd szakaszon
gyakorlatilag egyszerre kell kozlekednie a
Budapest-Zagrab és Szombathely-Pécs vi-
szonylatt vonatoknak. A csatlakozdsi csomo-
pontokra épiilé rendszerek sajatossaga, hogy
a csomopontokba egyszerre érkeznek, és
onnan egyszerre indulnak a vonatok. Nagy-
kanizsa és Gyékényes olyan elagazd dlloma-
sok, ahol rendszerszer(i csatlakozasokra van
sziikség.

A hazai vasathalézat adottsagaibdl az kovet-
kezik, hogy Nagykanizsan tgynevezett "feles
pok" [6] kialakitasara lenne sziikség. Bala-
tonszentgyorgyon jelenleg is éra egészkor ta-
lalkoznak a vonatok minden irdnybdl. Nagy-
kanizsa onnan 41 km-re taldlhatd, amit egy
menetrend alapu hdldzaton sztik fél ora alatt
tesz meg a vonat, igy Nagykanizsan dra har-
minckor épitheté ki a csatlakozasi rendszer,
ez a ,feles pok”. Ebbe illeszkednének a Pécs-
Szombathely kozott kozlekedd vonatok is.

Jelen infrastrukturalis kortlmények kozott
azonban ez nem lehetséges, mivel a vonatok
az egyvaganyu vonalon taldlkoznak. Igazdn
megfeleld megoldas erre a kozlekedésfoldrajzi
adottsagokbol kovetkezé menetvonal-konflik-
tusra nincs. A vonatok jelenleg egy kényszertien
kialakitott rendszerben koézlekednek, a félreal-
lasok, vonattaldlkozasok (keresztek) miatt tobb
tartézkodassal kialakitott menetvonalat hasz-
nalhatjak csak. A vonatok menetvonala nagyon
nehezen kiszerkesztheté tervként, és nehezen
bonyolithaté le a forgalom is, hiszen a késések
tovabb nehezitik a forgalomszervezést.

Az ilyen tipusu menetvonal-konfliktusok,
pontosabban a jelenlegi helyzetbdl leveze-
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tett megoldasuk eleve hatrdanyba hozzak a
nemzetkozi vasuti kozlekedést a kozuttal
szemben. Megoldast csak az jelentene, ha egy
rendszerszerden kiépitett, itemes belfoldi és
nemzetk6zi menetrend szlik keresztmetsze-
tét célzott infrastruktira-fejlesztéssel felol-
dandk. Ez kétvaganya szakaszok létesitését
jelenti, hiszen az a késések kezelését is egysze-
risiti; nem csak allomasokon tudnak keresz-
tezni a vonatok.

A 30-as szamu vonal balatoni szakaszan sor
keriilt kétvaganyu szakaszok épitésére. A ta-
volsdgi vonatok talalkozdsa tervszertien a Si6-
fok térségében 1év6 kétvaganyu szakaszra esik.
Hasonl6 megoldas lenne alkalmazhatd a vonal
tovabbi részein is, a Nagykanizsa térségébe
esd, rendszerszer(i vonatkeresztek kezelésére.

E sztk keresztmetszet jelenleg még nem lat-
szik felttinden a Budapest és Zagrab kozot-
ti vonatok kis szama miatt. A késébbiekben
azonban egyértelmiivé valik, hogy ha a bel-
foldi, 2 6ras utemd csatlakozasi rendszerbe
illeszkedéen szeretnénk kialakitani a 2 oras
titeml nemzetkozi menetvonalat, akkor min-
denképp talalkoznak a Pécs, Szombathely,
Zagrab és Budapest felSl érkezd vonatok egy-
massal Nagykanizsa és Murakeresztir térsé-
gében (Bajcsa forgalmi kitér6é hasznalataval),

ahogyan az a VPE Kft. honlapjan kozzétett
menetrendi abrakbol kideriil. A két IR vonat
Bajcsan keresztez, az IC vonatok egymassal
Murakeresztaron, az IR vonatokkal pedig
Bajcsan kereszteznek. E bonyolult rendszer
miatt minden érintett vonat menetidje jelent6-
sen megnd (1. abra).

Az infrastruktura fejlesztése révén e vonatke-
resztek idealis esetben Nagykanizsa dllomasra
vagy célzottan kialakitott kétvaganyu sza-
kaszra esnének.

A vonatkovetés szabdlyainak megvaltoztata-
sa is megteremtheti azt a lehetéséget, hogy
az azonos sebességii vonatok a legkedvez6t-
lenebb térkozathaladasi id6 szerint kovessék
egymadst. Igy nem lenne sziikséges 5 percet
varni a koveté vonat inditasaval. Ebben az
esetben a zagrabi és a pécsi vonatok 3 perccel
kovetnék egymast, ami lehet6vé tenné parhu-
zamos kozlekedésiiket Nagykanizsa és Gyé-
kényes kozott.

Zagrab és Kapronca 78 kilométerre fekszik
egymastol. A 2022. aprilis 14-én érvényes me-
netrendben 1 dra 30 perces menetidé szere-
pel a 204 sz. vonat esetében erre a szakaszra.
Nagykanizsa és Zagrab tavolsdga 122 km, a
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Kiindulas allomas Célallomas
Budapest Zagrab
Nagykanizsa Zagrab
Kapronca Zagrab

menetidé 2022. aprilis 14-én érvényes menet-
rendben 3 dra 10 perc. Budapest és Zagrab 343
km-re talalhaté vasuton egymastdl, a menet-
id6 2022. aprilis 14-én érvényes menetrendben
6 ora 17 perc (2. tablazat).

Az adatsorbol latszik, hogy a versenyképes
menetid6k jelenleg nem biztosithatok.

Két valtozatot dolgoztunk ki durva becslés-
sel a jovobeli menetidékre. Az els6é valtozat
a menetrend szerint meg nem allé autébusz
menetidejével versenyképes vastti menetid6t
tartalmazza — sok megallast és a jelenlegi ma-
gyarorszagi IC menetvonalat feltételezve. A
masodik valtozatban tovabbi infrastruktura-
lis korszertisitések eredménye is megjelenik
(gyékényesi deltavagany, nagysebességu vastt
Budapestr6l Székesfehérvarra, sebességemelé-
sek Székesfehérvar-Lepsény és Balatonszent-
gyorgy-Gyékényes kozott).

A palya sebességére csak elézetes becslést
lehet adni. A logikus tavlati menetrendi
koncepcid a jelenlegi struktira megtartasat
teltételezi Balatonszentgyorgy és Siofok térsé-
gében. Ez két egész 6rakor adddoé csatlakozasi
csomopont. Ehhez képest célszert olyan pa-
lyaallapotot kialakitani célzott fejlesztések-
kel, hogy e két, egész 6rakor ad6dd csomo-
pontbdl félkor érjen a vonat Nagykanizsara és
Székesfehérvarra. Ez tehat kb. 2 6ras menet-
idét jelent ezen a szakaszon és a csatlakozasi
csomopontokbdl levezetett menetrendnek te-
kinthet6, ami menetrend alapu infrastrukta-
ra-fejlesztéssel [7] érhet6 el. Ehhez adddik a
Budapest-Székesfehérvar menetid6, amelyet
érdemes a becslésnél bé féloranak tekinteni
Kelenfoldtol.

Vasuti kozlekedés

Tavolsag (km) Menetidé (6ra:perc)
343 6:17
122 3:10
78 1:30

A jovébeni menetrend tervezésénél onkénye-
sen azt feltételezziik, hogy a leirt fejleszté-
sekkel, elsé 1épésként Budapest-Kelenfold és
Nagykanizsa kozott b6 két és fél 6ras (2 6ra
40 perc koriili menetid6 redlis és optimalis).
A Nagykanizsa és Gyékényes kozotti 29 km-
es szakaszra kb. fél dras, a Gyékényes és Zag-
rab kozti 93 km-es szakaszon pedig kb. 50
perces menetid§ feltételezheté. 10-12 perces
gyékényesi iranyvaltassal és mozdonycserével
a Nagykanizs-Zagrab menetidét e koztes fej-
lesztési 1épcs6ben masfél drasnak becsiljiik.
Azzal, hogy Horvatorszag a schengeni 6vezet
részévé valik, igy nem sziikséges a hatarellen-
6rzés. A fordulas a legrovidebb id6 alatt meg-
torténhet.

Igy Budapest-Kelenfold és Zagrab kozott kb.
4 ¢6ra 10 perces becsiilt menetid6t kapunk. Ez
versenyképes a koztes megallas nélkiil kozle-
kedd autébusz 4 6ra 30 perces menetidejével.
E valtozatban kétérankénti kozlekedést felté-
teleziink, a leheté legtobb belfoldi megallas
megtartdsaval. Igy a kétérankénti vonatok
gazdasagos belf6ldi tizeme mindkét orszagban
biztosithatd.

Kérdés azonban, hogy sziikség van-e két-
orankénti vonatokra ezen a viszonylaton.
Erre tobbféle valaszt lehet adni. A mobilita-
si szemlélett védlasz az, hogy ennél ritkabb
eljutasi lehet6ség mar nehezen illeszthet6 a
megszOlitani remélt felhasznalok idébeosz-
tasahoz, a rendszer nagyon rugalmatlan.
Ez a szemlélet azt feltételezi, hogy a koz-
szolgaltatast megrendeld hatésdag a vonalon
alapvetGen biztositott jaratgyakorisagot ki-
terjeszti a nemzetkdzi viszonylatra is. Uzleti
szempontbdl az vizsgiland6, hogy mennyi
tobbletkoltséget okoz, ha a nagykanizsai IC
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A jelenleg elkésziilt és épités alatt dllon tul feltételezett infrastruktira elemek

Becsiilt Budapest-Zagrab menetidd (6ra:perc)

Balatonszentgy6rgy — Nagykanizsa - Gyékényes menetrend alapt sebességemelés 4:10

Gyékényesi deltavagany, Budapest - Székesfehérvar nagysebességii szakasz 3:45

vonatok tovabbkozlekednek Gyékényesen at
Zagrabig, és igy a teljes vonalon megjelennek
nemzetkozi utasok, keletkezik nemzetkozi
bevétel. Az iizleti szemléletti valasz tehat a
varhat6 eredményre 6sszpontosit és a kinalat
eszerint alakul.

Az eléz6ekben meghatdrozott menetidé még
mindig kb. fé] 6raval t6bb, mint amit az autd-
palyan haladé személygépkocsi elér. Az autd-
zas menetidejét a két varos kozpontja kozott
mérhetd 343 km-es tdvon a Google térkép
utvonaltervezje 3 dra 34-41 percre becsiilte
a lekérdezés pillanatdban, iranytol fiiggéen. A
tovabbiakban tehat ugy tekintjiik, hogy az au-
tés menetid6 fél o6raval rovidebb a vasuti me-
netidénél. Az autdézas iddigényét a pihendido,
a vastti menetid6t a vasttallomds és a tényle-
ges utazasi kiinduldsi és célpont kozotti helyi
kozlekedés, valamint a kozosségi kozlekedés-
ben jellemz6 atszallas és varakozds is altalaban
megnéveli (mdr 6nmagaban a vasutra széllas
is atszallasnak tekinthetd).

Erdekes elméleti eset az, amikor a gyékényesi
deltavagannyal és a Budapest-Székesfehérvar
nagysebességti vonallal is szamolunk. Ilyen-
kor a vasut menetid6beli hatranya gyakorla-
tilag eltlinik az autdval szemben. Egyértelmii
menetidd elény azonban nem keletkezik.

E kiindulasi helyzetben jelentkezik idealis
esetben egy fogyasztdi mérlegelési folyamat,
amelyben a korabban éttekintett, ersen szub-
jektiv tényezok jatszanak szerepet és a vasut és
az autdzas mellett is szamos érv hozhatd fel.

Eppen ezért a vasut torekvése a kényelmi elény
biztositasara és a fedélzeti munkavégzés koriil-
ményeinek megteremtésére tovabbra is fontos
eszkoze a potencidlis fogyasztok meggy6zésé-

nek. 4 6ra ald csokkent menetid6 esetén az au-
tobusz is er6sen hattérbe szorul, amennyiben
a két alagazat kozott arverseny alakul ki. A 3.
tablazatban dsszefoglaltuk a fejlesztésekkel el-
érhet6 vasuti menetidoket.

5.2. A versenyképesség novelése a szolgalta-
tasi szinvonal emelésével

A fogyasztok sokféle szempont szerint mérle-
gelik, milyen kézlekedési modot valasztanak.
A vastttarsasag érvelhet maga mellett a biz-
tonsdg, a kornyezetvédelem szempontjaival, ez
sok potencialis utas szamara kulcsfontossagu.

Van azonban egy tényezd, amely az altalanos
eurdpai tapasztalatok szerint a menetidével
és az arral vetekedd fontossagu, ez pedig a ké-
nyelem [3]. A nemzetkoézi forgalomban a vas-
utat valasztok egyik legfontosabb szempontja
a kényelem. A kényelem 6nmagaban nehezen
meghatarozhat6 fogalom. Kvalitativ moédszer-
rel, fékuszcsoportokban zajlik errél a témarél
a kutatds, amely a fedélzeti szolgaltatdsi eleme-
ket célozta.

Korabbi kutatasok sordn egyértelmii volt,
hogy a mintaba keriilt személyek a vasuti ko-
csik tdgassagat, a belsd szinvilagot, az iilések
kialakitasat és elrendezését, valamint a cso-
magelhelyezést értik elsésorban kényelem
alatt [3]. Nagyon sokat szamitanak a praktikus
aprosagok (példdul asztal, konnektor, a padlén
kialakitott csomagtartd) és a luxus érzetét add
elemek (étel vagy ital felszolgalasa, iilés hatra-
dontése, szabalyozhaté fény, stb.). Ezen ténye-
z6ket a konkrét jarmibeszerzések el6tt kell
részletesen kutatni.

A MAV-START Zrt. a kényelem novelése ér-
dekében elinditotta a koradbban beszerzett
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nemzetkozi kocsik féjavitasat és az IC+ jarmu-
csalad legfontosabb tagjai (2. osztaly, kerék-
parszallité és kerekesszékkel utazok részére
kialakitott kocsi, 1. osztaly, bisztr6 és prémi-
um osztaly) elkésziiltek és forgalomba élltak.
Amennyiben a jarmucsalad kocsijaibdl a jo-
vOben nagyobb mennyiség all rendelkezésre, a
kocsik jelentés kényelmet biztositanak a nem-
zetkozi utazashoz is.

A mindségre érzékeny utazoi csoportok ki-
szolgaldsa szempontjabdl nagyon fontos az
IC+ 1. osztaly, prémium osztaly és bisztro
szolgaltatdst tartalmazo, ugynevezett ARmz
kocsi. A jarmii tizleti utazasokhoz, targyaldsra
torténd felkésziiléshez és pihenéshez alkalmas,
rendkiviil tdgas kialakitasd, igy a vasut az au-
tozassal szembeni versenyhatranyat részben
kompenzalja.

Feltételezhet6, hogy egy Budapest-Zagrab
autds utazast legalabb egy alkalommal meg-
szakitanak az utasok, és egy pihenShelyen
megallnak. Az tizemanyagtolté allomasokon
nagy hangsulyt helyeznek arra az tizemeltetd
tarsasagok, hogy vonzé koriilményeket te-
remtsenek a kdvéhazi és pékdru termékek fo-
gyasztasahoz.

Tehat ha a vasut hasonld termékel6nyoket
kommunikal, akkor kozlekedési alrendszer-
ként akar a hosszabb menetidd ellenére is von-
z6bb alternativat nyujthat még akdr egyéni
kozlekedési eszkozzel rendelkezd utasok sza-
mara is.

A vastt tovabbi el6nye, hogy utkézben van
lehet6ség felallni, mozogni egy kicsit. Ez a
kozuti kozlekedéssel szemben behozhatatlan
elény, és a kutatdsok szerint a fogyasztok ezt
el is ismerik [8].

A budapesti elévarosi forgalomban megje-
lent nagy mennyiségli korszerti (csendes,
hitott, flitott, modern megjelenést, zart
rendszerti mellékhelyiséggel, konnektorok-
kal, utastdjékoztaté monitorokkal felsze-
relt) motorvonatok alapjaiban valtoztatjak
meg az altalanos fogyasztéi gondolkodast a
vasutrol. Mivel a févarosi agglomeraciéban
meghatdroz6 a vasuti személyszallitds sze-
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repe, sokan az itt szerzett élményeik alapjan
nyitottabbak az idében kevésbé verseny-
képes tavolsagi személyszallitasi szegmens
szolgéltatdsainak megismerésére. Amennyi-
ben az ilyen fogyasztok részére jol kommu-
nikalhato termékeldnyoket ad a vasut, akkor
6k kapaszkoddkat kapnak a dontéshozatal
sordn és a belsé indoklast is megkapjak a
vasuti utazas vélasztdsahoz. A fogyasztok-
nak ugyanis sokszor meg kell védeniiik a
sajat fogyasztoi dontéseiket a sajat és masok
kételyeivel szemben. A marketing szakma
megerdsité tizenetekkel latja el a fogyaszto-
kat és érvanyagot ad a keziikbe, amely alap-
jan indokolni tudjak, miért az adott meg-
oldast valasztottak [2]. A tagas kornyezet,
a donthetd ulések, a fedélzeti ellatds és az
irodai munkdra alkalmas utazasi kornyezet
mind olyan tényezdk, amelyek jol szembeal-
lithaték a kozuti kozlekedés jellemzébivel és
egyes fogyasztdi csoportok esetében a vasut
javara billenthetik el a versenyt [3].

6. ONALLO NEMZETKOZI VONA-
TOK KOZLEKEDTETESENEK
VIZSGALATA

Ebben a fejezetben a belfoldi rendszerbe nem
illeszkedd 6nallé nemzetkozi menetvonalakat
vizsgaljuk. Tessziik ezt nappali és éjszakai me-
netvonalak esetében egyarant.

6.1. A csucsiddszak kezelése, 6nallé
nemzetkozi vonatok inditasaval

A magyar-horvat vastti kozlekedés legna-
gyobb problémaja az utasforgalom szezona-
litasa. Osszességében is alacsony a forgalom
volumene, nem véletlen, hogy téli idészakban
egy vonatpar szolgalja ki az utazasi igényeket.
Ennél is nehezebbé teszi a tervezést, hogy nya-
ron a téli forgalom sokszorosa jelentkezik. Az
utazasok javarészt a horvat tengerpartra ira-
nyulnak, de sokan beiktatnak egy rovid zagra-
bi tartézkoddst, esetleg kirandulnak Horvat-
orszag nem tengerparti részein (jellemzdéen a
Plitvicei tavaknal).

A vonaton utazdk jelent6s hanyada egész Eu-
ropara érvényes bérlettel rendelkezik. Ez a
konstrukci6 a vasuttarsasdgok szamara azért
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elényos, mert a versenyképesebb eurdpai vo-
nalak ,hazzak” a keresletet, és olyan vona-
lakra is tobb utast vonzanak, ahol az infra-
struktira adottsagai miatt egyébként a vasutra
kisebb lenne a kereslet. Ez az elény azonban
egyben hatrany is, hiszen a tengerparti nya-
ralasi fészezonban a vastitnak nagy kapacitdst
kell kibocsétania, az év tobbi részében azon-
ban alacsony a kereslet.

Tovabbi nehézség, hogy a balatoni és az adri-
ai csucsid6k egy idészakra esnek, igy a maxi-
malis vonathossz is korlatot jelent a forgalom
szervezésénél.

Zagrab nyaron egyfajta tranzitallomds a ten-
gerparti idiiléhelyek és Eurdpa tobbi része ko-
z6tt. Mivel Horvatorszagban az autdpalyakon
a tengerpartra elérheté menetid6k orakkal
muljak alul a vasut lehet&ségeit, a belfoldi vas-
uti személyforgalom Zagrab és a tenger kozott
minimalis.

Annak, hogy a forgalom szezonalis hullam-
zasat kisimitsak, a vasuttarsasagoknak egyiitt
kell miikédni az idegenforgalmi szakma
szereplSivel, akiknek szintén ez az érdekiik.
A kozlekedési szektorban a ,fapados” draza-
si modellt alkalmazé cégek tudjak leginkabb
csokkenteni a szezonalitdst. Ez a szallashely
szolgaltatok hasonlé torekvésével egyiitt hat
és alakitja a piaci igényeket. A hagyomanyos,
allami vasuttarsasagok fokozatosan ,fapado-
sitjak” az arképzési rendszeriiket, de jellem-
z6en nem olyan nagy az arak szérasa, mint
példaul Flixbus vagy a fapados repiilés ese-
tében.

Egy kitorési lehetdség lehet a két varos kozot-
ti kulturdlis és szorakozasi célu szabadidds
turisztikai forgalom vasutra terelése. Eb-
ben ugyan van novekedési potencidl, azon-
ban nagyon Osszetett termékfejlesztési és
kommunikaciés feladatokat kell megoldani.
A varhat6 novekedés mértéke csak modszerta-
ni szempontbdl nagyon nehéz kutatdssal dlla-
pithaté meg, de az eredmény csekély. Enélkiil
azonban a racionalis koltések (példaul rek-
lam) mértéke nehezen hatarozhat6 meg. Teljes
szektoralis 6sszefogas nélkiil az ilyen helyze-
tek nem kezelhetdk.

Korabban volt példa arra, hogy Zagrab az
adventi vasardt Budapesten viszonylag jol
észrevehetd kozteriileti reklamokon is nép-
szerUsitette, és példaul Pécsrdl is indultak
kiilonvonatok a zagrabi vésarba. A varosld-
togatas erls attrakcidkkal tdmogatva és ezt
kommunikalva vonzé lehet. Fontos lenne,
hogy Zagrébban az legyen az altalanos gon-
dolkodasi méd, hogy Budapestre idénként
el kell latogatni, minden horvatnak érdemes
ismernie a magyar févarost, illetve forditva,
mi is keressiik fel Zagrabot példaul adventkor.
Enélkil nincs esély egy stabil 6szi-téli-tavaszi
idészakban megfelel forgalmi volumen biz-
tositdsdra.

A magyar févaros mizeumai, operdja, fiirdéi,
gasztrondmiai kindlata, barlangjai, a torténel-
mi éallatkertje, a hatalmas varosligeti mujég-
palya olyan attrakciok, amelyek télen is egye-
dalallok, akéar eurdpai léptékben is.

A vasttra jellemzé mennyiségt utasforgalom
a nyari id6szakon kiviill azonban a belf6ldi
vonatok Osszekotésével szdmolé menetren-
di valtozatban csak a belfoldi utazasok és a
nemzetkozi utazasok azonos vonattal torténd
lebonyolitasaval adodik nagy eséllyel. Ebben a
valtozatban azonban a nyari balatoni és hor-
vatorszagi utazasi csucsidészak ,0sszecst-
szik”, igy nehezen kezelhetd.

Felmeriil tehat az a lehetdség, hogy napi né-
hény induldssal 6ndllé nemzetkézi vonatok
kozlekedjenek. Ennek elénye, hogy csticsban
a megfeleld féréhely kinalat igy konnyen biz-
tosithat6 és a nemzetkozi forgalom késései a
belfoldi utasokra kevésbé hatnak.

Ekkor azonban arra kell torekedni, hogy a vo-
natok nemzetkozi utasforgalmat noveljiik. Ez
egyrészt a kozlekedési gyakorisag csokken-
tésével lehetséges, ebben a valtozatban nem
szamolunk kétdérds titemmel. Mdsrészt tjabb
uti célok rendszerbe kapcsolasaval, hosszu vi-
szonylattal lehetséges. A reggel, délel6tt induld
vonatok egészen Olaszorszagig el tudnak jut-
ni. A délutan indulé vonat Ljubljandig mehet.
Az esti vonat pedig egyben mar éjszakai vonat
tavoli uti célokra, igy tulajdonképpen ebben
a modellben Budapest-Zagrdb viszonylatu

Lévai Zs., Molnar B.



vonatra nincs is szitkség a Budapest-Zagrab
utasforgalom hosszabb viszonylatok részeként
kiszolgalhato.

6.2. Ejszakai vonatok kozlekedésnek vizsga-
lata

Kérdésként meriilhet fel a jelenlegi eljutasi
id6k tekintetében, hogy megélhet-e egy éjsza-
ka kozlekedd vonat a két f6varos, Budapest és
Zagrab kozott, hiszen Budapest és Ljubljana
kozott lehetséges a vasuti utazds és korabban
Budapest és Belgrad kozott is kozlekedett éj-
szakai vonat.

Mivel a vastti menetidé jelenleg meghalad-
ja a 6 ordt, felvet6dhet az éjszakai kozlekedés
lehetbsége, hiszen a 6 6ras menetidd elnyujt-
haté annyira, hogy elegendé alvasi id6t bizto-
sitson a fedélzeten. Ljubljandba jelenleg csak
nyaron biztositott az éjszakai vonat, amely a
tengerpartra megy tovabb. A korabban Bel-
gradba kozlekedett éjszakai vonat azonban a
Budapest-Belgrad forgalmat szolgalta — igaz
jelentds szamu bécsi atszalloval. Budapestrdl
Pragaba naponta indul halékocsi, de éjszaka
tobb drat all egy koztes allomason a kedvezd
érkezési és indulasi id6k biztositasa végett.

Elvben a zagrabi éjszakai eljutas is atgondo-
landd, hiszen a palyak é4llapota csak lassan
javul. Jelenleg, nyaranta Budapestrdl Splitbe
és Fiumébe kozlekedik éjszakai vonat. Az
éjszaki kozlekedés alapveté kovetelménye a
nyugodt pihenés biztositdsa az éjszakai sza-
kaszon, legaldabb 8 éra menetidével. A Bu-
dapest-Zagrab éjszakai Osszekottetés csak
olyan formadn realis, hogy az utolsé vonattal
tovabbitjak az éjszakai vonatrészt mindkét
iranyba egy szakaszon, majd az éjszakai el-
helyezést biztosité kocsik hosszabban vara-
koznak egy ponton, igy mesterségesen hosz-
szabbitva a menetid6t, hogy elegendé alvési
id6t tudjanak biztositani éjszaka. Ugyanigy
miikodik a miincheni és pragai éjszakai osz-
szekottetés Budapestrol.

Ez az éjszakai vonat els6dlegesen olyan eurd-
pai ,vandoroknak” elényés, akik minél haté-
konyabban szeretnék a szabadidds célu utaza-
saikat lebonyolitani, ezért a hosszu nappali ut
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helyett inkabb az éjszakai pihenés és az utazas
kombinacidjaval szeretnének minél tobb eu-
ropai orszagot meglatogatni. Ugyanezen cél-
csoportnak kindlja a vastit a Budapest-Praga
viszonylata halokocsit is.

Egy Budapest-Zagrab éjszakai kapcsola-
tot alaposabb keresleti elemzés utin lehet-
ne bevezetni és sziikséges a részes allami
vastttdrasasagok egyittmikodési akarata.
Jelen pillanatban az latszik, hogy a vonatnak
csak a nyari f6szezonban lenne realitasa, ek-
kor annyiban segithet a nappali forgalmon,
hogy a fekvé- és halohelyeken utazok szamara
nem kell a nappali til6helyes kocsikat bizto-
sitani, igy a csucsidei til6kocsiigény csokken.
Ugyanakkor a specidlis és ezért magasabb
koltségli fekvs- és haldkocsik szitkségletet
noveli. Valészinlibb azonban, hogy az eréfor-
rasokat inkabb a tengerpart éjszakai elérésére
kell 6sszpontositani, hiszen Zagrab vonzereje
nem mérhet$ Pragaéhoz.

7. NAGYSEBESSEGU TERVEK

A teriiletfejlesztési koncepciok tartalmazzak
egy nagysebességli vasutvonal létesitését az
Adria felé iranyul6 korridoron. Ennek nyom-
vonalat is kijelolték.

A Magyarorszag és egyes kiemelt térségei-
nek teriiletrendezési tervérél sz6l6, 2018-as
torvény szerint (Horvatorszag)-Gyékényes
térsége-Budapest [XI. keriilet, Kelenfold]-
Budapest [Budapest Liszt Ferenc Nemzet-
kozi Repiiltér]-Zahony térsége—(Ukrajna)
tengelyen javasolt nagysebességii vasut léte-
sitése [9].

A nagysebességl kozlekedés azonban mas
utvonalakon joval korabban elindulhat, hi-
szen a tervezési folyamat az északi és nyu-
gati iranyba mar elindult. A kormény a V4
NSV projektben észak és nyugat felé tekint
[10], és folyamatban van a kolozsvari utira-
nyu nagysebességli nyomvonal kijellése is.
A Kaposvar térségében haladé nagysebessé-
gl vasut megépiilése olyan tavoli cél, amely-
lyel itt nem szamolunk. Ez érzédik az érin-
tett térségben késziild dokumentumokon is.
A horvat, szlovén és olasz uti célok felé az
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utébbi években szakpolitikai célok kozott
nem merilt fel realitisként nagysebességli
vasut létesitésének igénye.

A horvat dtiranyon érintett Kaposvar varos
kozlekedésfejlesztési terve [11] szerint nagyse-
bességli vastiit nyomvonalat jeloli a terv, azon-
ban varhatéan az V. korridor fejlesztésekor
nem Uj nagysebességii nyomvonal kialakitasa-
val, hanem a meglev§ vasttvonal korszerisité-
sével kell szamolni. Ez egy példa arra, hogy a
kozlekedési szakma mar nem szamol délkeleti
iranyu nagysebességli vastutvonallal, e véleke-
dés pedig beépiil az alacsonyabb szintd straté-
gidkba is.

Ennek egyik oka az, hogy Ausztridban meg-
épitik a Bécs-Graz-Klagenfurt atvonald uj
nagysebességli vasutat, amely Kozép-Kelet-
Euré6pabdl a forgalmat becsatornazza dél felé.
Ez az utvonal ki tudja szolgalni a magyar-
nidba és Horvatorszagba iranyulé forgalom
pedig nem indokolja 6nallé nagysebességti
eljutas kiépitését.

Mivel a Pozsony/Bécs iranyu nagysebességii
vonal kiépitése is 2040-re realis, egyel6re nem
szamolhatunk Zagrab felé nagysebességti vas-
uttal. Egyediil a Budapest és Székesfehérvar
kozotti szakaszon varhatd kisebb mértékd
gyorsulds, ugyanis a tervezett V4 nagysebes-
ségli vasutvonal egy leagazasa a 30-as szdmu
(Budapest-Székesfehérvar) elévarosi vonal-
szakasz tehermentesitése érdekében a tavolsd-
gi vonatok kozlekedtetésére szolgal.

Olaszorszag azonban redlis célpontként sze-
repelhet egy Magyarorszagrdl kiindulé nagy-
sebességli vonal tekintetében. Olaszorszagot
foldrajzi elhelyezkedése és torténelme kiemelt
turista célpontta teszi. Korabbi kutatasunk be-
bizonyitotta, hogy az orszag a magyar turistak
szamara is kedvelt célpont [12], igy vizsgala-
tunkat nem zértuk le ennek az eredménynek a
kozzétételével, hanem tovébb folytattuk, hogy
megallapitsuk, miként lehetne ezt a potencialt
a legmegfelel6bben kielégiteni. Vizsgalatun-
kat tovabbra is a vasuti szektorban végeztiik,
mert egy 2020-ban megjelent konferenciak6z-
leményiinkben megéllapitottuk, hogy a vasuti

kozlekedés redlis alternativa lehet a révid- és
kozéptava repiiléssel szemben [13]. Ennek
realizaldshoz azonban sziikség van a nagy-
sebességli  vastti  hdlozat  Kkiterjesztésére
Magyaroroszagra is, amelynek része lehet a
horvat atirany is Zagrabon keresztil.

8. OSSZEFOGLALAS

A Budapest-Zagrab nemzetkozi vasiti sze-
mélyszallitdsi kapcsolat egy ,allatorvosi 167,
mert mutatja, hogy egy folyamatosan fejlesz-
tett, Eurdpat atszel6 kozlekedési folyosd is le-
het versenyképtelen, elsGsorban a benne ma-
radt sziik keresztmetszetek, illetve az évtizedig
hatdsa miatt. J6 hir azonban, hogy vélemé-
nylnk szerint gyogyithaté. Az el6z6ekben a
javallott gyogymoddra kerestiik a valaszt.

A magyar és a horvat févaros kozott egy foko-
zatosan atépiild, jelentds hosszban egyvaganyu
19. szdzadi nyomvonald vastutvonal versenyez a
20. szazadban létesitett autopalyaval. Az egyen-
l6tlennek ting kiizdelem kiegyenlitése érdeké-
ben feltartuk a vasati Osszekéttetés jelenlegi
helyzetét, majd infrastruktira- és szolgaltatas-
fejlesztési szempontbdl vizsgaltuk a lehetséges
versenyképességnovel megoldasokat.

Vizsgalatunk eredményeképp megallapitot-
tuk, hogy a felvetett problémdkra tovabbi
itemezett fejlesztések adhatnak megoldast,
amelynek kiinduldsi pontja a horvatorszagi
kétvaganyusitas és sebességemelés. A legkri-
tikusabb dllapoti Balatonszentgyorgy-Gyé-
kényes szakasz atépitése ugyan jelenleg nem
szerepel hangsulyosan a fejlesztési tervekben,
de a koros palya cseréje kiilondsen a Kis-Ba-
latonnal konnyen biztonsagi kérdéssé valik.
A vonal tovabbi magyarorszagi szakaszan fo-
lyamatosak voltak a fejlesztések, igy a horvat-
orszagi munkak befejezése utdn biztosithat6
menetid6 a jelenlegi 6 éran tulirdl kozel 4 és
tél érara csokkenthetd, - amennyiben Nagy-
kanizsa térségében sikeriil javitani a palya
jelenlegi dllapotan és elérni a stabil 120 km/h
sebességet.

Emellett a két orszagban kozlekedni képes
gordul6allomany biztositasa is feladat. Ez is

Lévai Zs., Molnar B.



els@sorban azért redlis a jovében, mert a vona-
lon életciklusuk végét elért eszk6zok futnak. A
modern, sok kényelmi szolgéltatast nyujtd ko-
csik beallitasa a szolgaltatasi szinvonal jelentés
emelését eredményezi, amely tovabbi verseny-
el6nyként értelmezhetd és akar a menetidébeli
héatranyt is kompenzalni tudja.

A vasuttarsasagok tizleti eredményének javi-
tasa érdekében elengedhetetlen a turisztikai
szezon keresleti ingadozasanak csillapitdsa és
kiterjesztése az egész évre. A keresleti volgy-
idGszak eredményei a varoslatogat6 turizmus
novelésével érhet6 el. Kordbban idézett cik-
kiink [1] 6 megéllapitdsa az volt, hogy a ke-
let-kdzép-eurdpai nemzetkozi varoslatogatd
turizmus kozpontja Budapest lehet, ennek vi-
szont feltétele a szomszédos orszagok févaros-
aival - igy Zagrabbal is — megfelel$ napi szint(i
vasuti 0sszekottetések kialakitdsa. A fenntart-
haté vasuti kozlekedés szerepének novelése a
magyar févaros idegenforgalmi vonzerejének
kommunikélaséval egy csomagban lehetséges
a horvat piacon.

Kutatasi hipotézisiinket részben igazoltuk,
ugyanis az dltalunk javasolt fejlesztésekkel a
vastti utazas két, megfelel$ turisztikai vonz-
er6vel rendelkezé nagyvaros kozoétt 500 km
tavolsdgig nagysebességli palyak épitése nél-
kiil is vonzdbb lehet, ha megfelel6 szolgaltata-
si szinvonallal allnak a vasuti szolgéltatok az
utasok rendelkezésére. A javaslatok végrehaj-
tasaval a kozforgalmu személyszallitasban a
vasut atveheti a vezet$ szerepet. Ugyanakkor
vilagossa valt, hogy menetidében a személy-
gépkocsival csak a nagysebességti és atjarhatd
vasuti kozlekedés képes felvenni a versenyt.
Ezért javasoljuk a magyarorszagi nagysebessé-
gl vasuti kozlekedési rendszer kialakitdsanak
tovabbi, mélyebb és tudomanyos alapokon
nyugvo vizsgalatat.
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V‘ & Examination of the devel-

opment potential of the
Budapest-Zagreb rail link,
with a focus on high-
speed transport

While a significant length of the railway
line connecting the capitals of Croatia
and Hungary has already been renewed
in both countries, the journey times by
road are still more favourable. The studies
carried out have yielded important results
in terms of improving the competitive-
ness of railways. Currently, international
trains take about an hour longer to travel
between the two capitals than buses, while
cars provide an even faster option, reduc-
ing the journey time by almost a further
hour. There are also difficulties on the de-
mand side, with little traffic between the
two countries in winter, while huge peaks

form in summer.

45.,1-20

- Priifung der Entwick-

lungsmaoglichkeiten der
Eisenbahnverbindung
Budapest-Zagreb mit
Hinblick auf den Hochge-
schwindigkeitsverkehr

Wihrend in beiden Landern bereits ein
erheblicher Teil der Eisenbahnlinie zwi-
schen den Hauptstidten Kroatiens und
Ungarns erneuert wurde, sind die Reise-
zeiten auf der Strafle immer noch giins-
tiger. Die durchgefithrten Studien haben
wichtige Ergebnisse im Hinblick auf die
Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit
der Eisenbahn erbracht. Derzeit bendti-
gen internationale Ziige fiir die Fahrt zwi-
schen den beiden Hauptstiddten etwa eine
Stunde langer als Busse, wiahrend Autos
eine noch schnellere Option darstellen
und die Fahrzeit um fast eine weitere
Stunde verkiirzen. Auch auf der Nach-
frageseite gibt es Schwierigkeiten, da im
Winter wenig Verkehr zwischen den bei-
den Lindern aufkommt, wiahrend in der
Sommerzeit erhebliche Spitzen entstehen.
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