A DEL-ALFOLD VASUTI INFRASTRUKTURAJANAK HELYZETE ES
LEHETOSEGEI AZ 1990-ES EVEKBEN
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Kiss Laszlo

Magyarorszag Eurdpai Unids csatlakozasa soran felértékelodott az infrastruktara, ezen
beliil a kozlekedési halozatok szerepe. A tarsadalmi-gazdasagi rendszervaltassal hazankban is
elterjedd posztfordista termelési modell 1) kovetelményeket tamasztott a kozlekedési
halézatokkal és a fuvarozdokkal szemben.

A vasuti kozlekedés 1980-as évek ora folyamatosan elmaradt beruhdzasok €s rugalmatlan
szervezeti-lizemi strukturaja miatt nem tudott megfelelden reagilni a bekovetkezett
valtozasokra. Az elmaradt fejlesztések késébbi és szerényebb mértékli megvaldsuldsa nem
akadalyozhatta meg az dgazat folyamatos ¢és nagyaranyu térvesztését (Erddsi, 2000a).
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1. abra A Dél-Alféld normal nyomtavolsagu vasuthalozata 2003-ban
Szerkesztette: Kiss Laszlo

Napjainkban fokozattan keriil el6térbe a kozlekedési infrastruktira fejlesztésének kérdése,
ugyanakkor a tervezett, a kommunikalt és a megvaldsult beruhazasok gyakran nem egyeznek
egymdssal. Az Eurdpai Unids csatlakozas kovetelményei €s hazanknak a nemzetkozi
forgalomban betdltott szerepe megkivanja a gyors eljutast lehetévé tevo kozlekedési palyak

! doktorandusz hallgaté, Szegedi Tudoméanyegyetem Gazdasag- és Tarsadalomfoldrajz Tanszék



kiépitését. Az EU kozlekedéspolitikai iranyelvei — kornyezetvédelmi okok miatt — a vasuti €s
a kombinalt fuvarozasi beruhazasokat részesitik eldnyben. A csatlakozo orszagok, igy
Magyarorszadg gazdasagi teljesitménye azonban nem teszi lehetévé a gyors és nagyaranyu
fejlesztéseket. Amig az EU fejlett tagallamaiban az éves koltségvetés 1,5%-at forditjak a
kozlekedési haldzat fejlesztésére, addig a csatlakozod kelet-kozép-eurdpai orszagok ennek az
aranynak csak a felét, harmadat tudjak felmutatni. (Erddsi, 2002.)

A vasuthalozat fejlodése a kezdetektol napjainkig

Kelet-Magyarorszag ezen a teriileten is lemaradt az orszag nyugati teriileteihez képest.
Munkam sordn az 1990-es évektdl megvalosult fejlesztéseket és ezek teriileti vonzatait
vizsgaltam, kiilonos tekintettel a Dé¢l-Alfoldre. Munkdm soran felhasznaltam a Magyar
Allamvasutak Rt. altal rendelkezésre bocsatott palyaallag-adatokat és fejlesztési terveket,
kiegészitve a szakmai és a kozéleti médidban megjelentekkel.

A D¢l-Alfoldon vasuthélozata az 1850-es évek masodik felétdl épiilt ki, a haldzat gerince,
a fovonalak és a rajuk épiil6 mellékvonalak zome az 1. Vilaghaborutig elkésziilt. A trianoni
békeszerzddéssel a teriilet vastthdlozata maradandd csonkoldsokat szenvedett a vonal- ¢és
vonalszakasz-elcsatolasok €s a hatar altali atvagasok miatt. A tékehidnnyal kiiszkodo orszag a
torzuldsok enyhitését nem tudta megvaldsitani, bar nagyszabasu tervek sziilettek a hianyzo,
zommel keresztiranyt palyak kiépitésére. Megkezdddott viszont a keskeny nyomtavu
gazdasagivasut-halozat kiépiilése Szeged, Kecskemét, Békéscsaba kornyékén. Megépiilt a
Solt-Dunafoldvar 0sszekotd szakasz, de kedvezOtlen halozati kapcsolatai miatt jelentds
szerepet sosem toltott be (Erddsi, 2000b).

A II. Vilaghabora okozta karokat (a szegedi Tisza-hid kivételével) gyorsan
helyreallitottdk. Uj normél nyomtavii vonal is épiilt (Tiszaug-Kunszentmarton), de a nagyobb
novekedés a keskeny nyomtavia vastuthalozatnal volt (Kecskemét, Dél-Békés).

Az 1950-es évek végét6l megindul a halozat csokkenése, el0szor a hatarmenti
vonalcsonkok, majd az 1968-as kdzlekedéspolitikai koncepcio hatasara a keskeny nyomkozi
halozat felszamolasara keriilt sor. Féleg az utdbbi volt jelentds: két vonal kivételével a teljes
kozforgalmu keskeny nyomkdzi halozatot felszamoltak.

A visszafejlesztésekkel parhuzamosan a megmaraddsra kijelolt mellékvonalakon és a
févonalakon megindultak a fejlesztések: a palyatest cseréje, villamosités, az eszkozpark és a
biztositoberendezések cseréje. A korszerlsitések az 1980-as évek kozepén az orszag
gazdasagi helyzetének romlasaval megakadtak, holott mind a fdvonali, mind pedig a
mellékvonali halézaton maradtak még olyan szakaszok, amelyek felujitast igényeltek volna.

Az 1990-es évek els6 fele a fokozatos, lassu romlas idészaka volt, korszertsités és
kapacitas-bovités csak néhany rovidebb szakaszon volt. Az évtized maésodik felétol
fokozatosan megindultak a fokozott karbantartasi munkalatok, valamint a késobbi felujitasok,
rehabilitaciok eldkészitése. Vonalmegsziintetés 1999-ben tortént, a Solt-Dunaféldvar vonalat
a Duna-hid felujitasa utan elbontottak.

A kozlekedésfoldrajzi fekvés

A Dél-Alfold az ENY-DK iranya transzeurdpai utvonalon fekszik, igy nemzetkozi
kozlekedésfoldrajzi fekvése kedvezd. A transzeuropai 4-es folyosé athalad a teriileten, az
Ausztria feldl érkezd ttvonal Budapestnél agazik ketté, egyik 4ga Romania,. Masik Szerbia-
Montenegro6 felé. Tisztan hazai szempontokat figyelembe véve is igaz ez a megallapitas, azzal
a kiegészitéssel, hogy a keresztiranyl Osszekottetések csak hianyosak (Bacsalmas-Szeged



vonal hidnya). A fontosabb kézpontok egyben kozlekedési csomdpontokként is funkcionalnak
(Szeged, Békéscsaba, Kecskemét, Kiskunhalas, Kiskunfélegyhdza, Szentes, Oroshaza,
Mezohegyes). A DéEl-Alfoldon talalhatd hazank egyetlen Budapesten kiviili belfoldi vasuti
Duna-atkelése Bajanal.

A vasuti infrastruktura allapota, a vasitvonalak besorolasa

A vastti palyak allapotanak jellemzésére az alapsebesség, a tengelyterhelés, az allando és
az ideiglenes sebességkorlatozdsok hossza, valamint a palya korossdga alkalmas. A Dél-
Alfold vonalainak ezen jellemz6it az 1-3 tablazat mutatja.

A nemzetkozi tovzshalozati vonalak

A dél-alfoldi vasutvonalak 23,7%-a tartozik a nemzetk6zi torzshalozati vonalak kozé. A
jelenlegi nemzetkozi jelent6ségli vonalak utolsé atépitése az 1960-as években volt. Az
intenziv igénybevétel és a korossag miatt 1990-es évektdl ezen vonalak palyaéllapota romlott.
Az 1990-es évtized elején esedékessé valt atépitése elmaradtak vagy halasztdédtak. A
rehabiliticios és korszeriisitési munkalatokra 2003-t6l keriilt sor, a forrdshidny akadéalyozza
ezek gyors és teljes korli végrehajtasat. Az Dél-Alfold nemzetkdzi torzshaldzati vonalain a
palyak 54,7%-an van allando sebességkorlatozas. Ez kedvezdtlenebb az orszagos 44,6%-hoz
képest.

1. tablazat: A nemzetkozi torzshaldzathoz tartozd vonalak a Szegedi Igazgatosag tertiletén €s

né¢hany jellemzdjiik
Korl Korl Tobblet | Tobblet
vonal Alap- Hossz (k(;; ' (k(;; ’ Korl. Korl. menetid6 | menetidd
sebesség (km) ; ; (%, 1998) | (%, 2003) | (perc, (perc,
1998) 2003) 1998) 2003)
Kunszentmiklos- 10| 1062| 1062] 1062| 100 100 27 27
Tass — Kelebia
Cegléd-Szeged 100 1164 13,2 33,7 11,3 29,0 4 6
Szajol — Lokdshaza
(OH) (jobb) 120 114,8 50,5 51,8 44,0 45,1 10 10
Szeged-Rendezd —
Részke (OH) 60 12,8 0 0 0 0,0 0 0
Osszesen 350,2 169,9 191,7 48,5 54,7 - -

MAV Rt. adatai alapjan szerkesztette: Kiss Laszl6

A Budapest — Kelebia vasutvonal teljes hosszan sebességkorlatozas van, az eredeti 10
km/6ra sebesség helyett 60 és 80 km/oras sebességgel haladhatnak a vonatok. A vonalon az
elmult id6északban nagyobb mérvii feltjitas vagy karbantartds nem volt.

A Cegléd — Szeged vasutvonalon 2003-ban kezdddtek meg a rehabilitdciés munkalatok
(tobb éves cstszassal). A program elso 1épéseként elkésziilt a Cegléd-elagazas — Kecskemét
vonalszakasz. A munkalatok 2005-ben fejezédnek be. Igy a 2002-ig folyamatosan romld
palya- és sebességadatok javulnak, bar az 1998-as szintet még igy sem érik el.

A Szajol — Loékoshaza nemzetkdzi vonalon az 1990-es évek elején bontott anyagbol
szakaszosan kiépiilt a teljes jobb vagany, a régi (bal) vagany korszerlsitése elmaradt, igy
jelentds hosszon csak ,helytelen” vagy lizemi vaganynak hasznaljak, csokkentett sebességgel.
A masodik vagany két szakaszon hidnyzik (Tiszatenyd — Csugar és Nagylapos — Gyoma). A



jobb vaganyon allapota jobb, mint a bal vaganyé. Békéscsaba és Lokoshaza kozott egy
vagany van, a teljes szakaszon sebességkorlatozas van életben.

A Szeged — Roszke vonal szerepe kicsi, a forgalom alacsony, allapota a jelenlegi
forgalomra ¢és terhelésre megfeleld.

Osszességében a nemzetkdzi torzshalozathoz tartozod dél-alfoldi vasutvonalak allapota
kozepes, a vonalak atépitése egyre sziikségesebbé valik. A folyamatban levd és tervezett
munkalatokrdl a tanulmanyban kiilon fejezetben foglalkozom.

A vonalcsoporthoz tartozo vasutvonalak allapota orszdgos dsszehasonlitasban kifejezetten
kedvezdtlen. Az orszagban itt a legalacsonyabb a kétvaganyu szakaszok valamint a 120
km/6rara vagy ennél magasabb sebességre engedélyezett palydk ardnya. A nemzetkdzi
vonalakon szamos allomason korszeriitlen, mechanikus biztositoberendezés van, amelynek
magas a munkaerd- és fenntartasi igénye, emellett magas technoldgiai iddigényiik, ezzel a
vonalak ateresztéképességét csokkentik, bizonyos esetekben sziik keresztmetszetet jelentenek
(Kiskunhalas, Szeged, Szeged-Rendezd, Tiszatenyd, Kétegyhaza).

A belfoldi térzshalozati vonalak

A hazai térzshalozati vonalakhoz a Dél-Alf6ldon a vasutvonalak 31,6%-a tartozik. Ezen
vonalak korében a helyzet valamivel kedvezdbb, mint a nemzetkozi vonalakon. 1998 ¢és 2003
kozott csokkent a sebességkorlatozasok hossza (2. tablazat). Ezek kisebb részben beruhdzasi,
nagyobb részben fokozott fenntartdsi munkalatoknak kdszonhetd. A sebességviszonyokban
javulast eredményezett egyes vonalakon, hogy a konnyii motorvonatokra nagyobb sebességet
engedélyeztek (pl. Oroshaza és Békéscsaba valamint gyula és Kotegyan kozott).

2. tablazat: A belfoldi torzshalozathoz tartozo vonalak a Szegedi Igazgatosag teriiletén és

néhany jellemzdjiik
Tobblet | Tobblet
Alap- Korl, Korl Korl. Korl menetid6 | menetid
vonal . hossz (km, (km, o o
sebesség 1998) 2003) (%, 1998) | (%, 2003) | (perc, (perc,
1998) 2003)

Bataszék-
Kiskunhalas 100 95,0 8,0 7,2 9,9 9,0 15 3
Hoédmezdvasarhely- 60 30,1 16,5 10,5 549 34,9 9 5
Mako elagazas
Tiszateny6- 80| 912 16,1 15,0 17,7 16,5 15 10
Hédmezovasarhely
Szeged-Békéscsaba 80 96,0 41,6 38,2 433 39,8 17 8
Békéscsaba-
Ktegy4n-OH 80 35,5 8,2 23,1 0 0 7 0
Orkény - = 60 34.4 20,1 11,7 58.4 34,0 15 9
Kecskemét alsod
Kiskunhalas-
Kiskunfélegyhdza 100 449 4,2 4,2 9,3 9,3 2 2
Kiskunfélegyhaza- | 5060 383 44 13 115 34 2 1
Szentes
Osszesen - 4654 118.6 88.1 25,5 18,9 - -

MAV Rt. adatai alapjan szerkesztette: Kiss Laszl6

Az ide tartozd vonalak koziil jelentdsebb személy- és aruforgalmat a Szeged —
Békéscsaba, a Kiskunhalas — Bataszék ¢és a Kiskunfélegyhdza — Kiskunhalas vonalak
bonyolitanak le. A palyak tobbsége az 1970-es években és az 180-as évek elején épiilt at
utoljara, de vannak olyan vonalak, melyeknek az 1960-as években volt az utolsé nagy



korszertisitése  (Kiskunfélegyhdza — Szentes, Hodmezdvasarhely — Mako). A
Kiskunfélegyhdza — Szentes, a Szentes — Hodmezdvasarhely és a Hodmezdvasarhely — Mako
vonalak forgalma csekély, a személyforgalom nem éri el a napi 1000 fot.

A legkorosabb a belfoldi torzshaloézati vonalak koziil a Tiszatenyd — Hodmezdvasarhely
vonal Kunszentmarton és Nagytoke kozotti szakasz, amely utoljara az 1930-as években épiilt
at. Korszertsitése 2002-ben megkezdddott.

A D¢l-Alfold  belfoldi  torzshalozati  vonalai  kifejezetten  kedvezdtlen
sebességparaméterekkel rendelkeznek. Minddssze két vonal alkalmas 100 km/6ra sebességre,
ebbdl az egyik (Kiskunhalas — Bataszék) vonalon a biztositoberendezés (jelfeladds) hianya
miatt csak 80 km/ora sebességgel kozlekedhetnek a személyvonatok. A 80 km/ora alatti
kiépitési sebességli palyak aranya 29% (orszagosan ez 27%).

Ugyancsak kedvezdtlen a helyzet a tengelyterhelést illetden. A palya korossaga, hidak
allapota miatt a vonalak 31,5%-4n nem biztositott a 210 kN tengelyterhelés (orszdgosan
23,2%). Az allomasi biztositoberendezések — kevés kivételtdl eltekintve — mechanikusak,
kevés az elektronikus, jelfogds biztositassal rendelkezd allomas és palya, ez a technoldgiai
idoket kedvezotleniil befolyésolja (egy vonattaldlkozas lebonyolitasa Hédmezdvasarhely vagy
Szeged-Rokus allomason 10 percet vesz igénybe, elektronikus berendezésnél ehhez elég lenne
4 perc is).

Mellékvonalak

A mellékvonalak k6zé tartozik a Dél-Alfold vasutvonalainak 44,7%-a. A Dél-Alfold
mellékvonalain a vastti palya allapota héldzati szinten gyakorlatilag nem valtozott. A
mozdonyvontatdsu és a motorvonatok részére bevezetett differencidlt sebességek miatt a
menetiddk javultak.

A mellékvonali hdlozat a XIX. szazad végén és a XX. szazad elején épilt ki,
egyszerlsitett felépitménnyel. Ezen vonalak feltjitdsdra az 1960-as évektdl folyamatosan
keriilt sor, zOmmel fOvonali bontott anyagbdl. A felyjitdsok az fOvonali atépitések
elmaradasaval — a bontott palyaelemek hidnya miatt — az 1990-es évektdl csak korlatozott
mértékben folytatodtak, vonalanként néhany km-es szakaszok korszertisitésére volt lehetdség.
Az 1990-es évek végétdl megindult palyarehabilitdciok lehetdséget teremtettek a mellékvonali
halézat lassu javitdsara. Orszadgos Osszehasonlitisban a sebességmutatok lényeges eltérést
nem mutatnak, bar az idetartozé vonalak 18%-4n nem ¢éri el a kiépitési sebesség a 60 km/orat
(az alkalmazhato sebesség esetében még rosszabb a helyzet), az orszag dsszes mellékvonalara
nézve ez az arany 19,6%. A Dél-Alfold mellékvonalainak 39,9%-4n van sebességkorlatozas,
az orszagos arany 39,7%.

Az engedélyezett tengelyterhelés a vonalcsoport 63%-an 210 kN alatti (vannak 120 kN
terhelésre engedélyezett vonalak is). Orszagos 0sszehasonlitast nem volt lehetdség késziteni a
MAV pontatlan adatbazisa miatt. A tengelyterhelést alapvetéen meghatirozé sinrendszerek
esetében azonban kifejezetten kedvezdtlen a dél-alfoldi mellékvonalak helyzete. Az
orszagban itt a legmagasabb a 48 kg/m alatti sinrendszerek ardnya.

A Dé¢l-Alfold mellékvonalai koziil a Mezbhegyes — Kétegyhdza — Békéscsaba, a
Szeghalom — Gyoma, a Szolnok - Kiskunfélegyhdza vonalakon van jelentdsebb
személyforgalom, a tobbi vonalon vagy szakaszosan erdsen eltéré a forgalom (Oroshaza —
Mezotar, Kecskemét — Kunszentmarton), vagy pedig minimalis aru- és személyforgalommal
szamolhatunk (Kisszénas — Kondoros, Békés — Murony, Kecskemét — Fiilopszallas). A
mellékvonali forgalomsziineteltetés, a vonalmegsziintetések az 1990-es évek eleje Ota
folyamatosan napirenden vannak, részben a palyaallapotok, részben pedig a kedvezdtlen
forgalmi mutatok miatt.



3. tablazat: Mellékvonalak a Szegedi Igazgatdsag teriiletén és néhany jellemzdjiik

Korl Korl Tobblet Tobblet
vonal Alap- hossz (km (km Korl Korl menetid6 | menetidd
sebesség 1998) 2003) (%, 1998) | (%, 2003) (l%e9r§), g%%rg),

Ujszeged- 60| 1042 47,0 43,5 44,5 41,7 17 11
Kétegyhdza
Mezotur- 60| 958 9.4 8.4 9,8 8.8 5 5
Mezbhegyes
Mez6hegyes- 40 17,9 17,0 17,1 98,4 95,5 9 0
Battonya
Kisszénas-Kondoros 40 5,5 0 0 0 0 0 0
Gyoma-Szeghalom 60 37,9 1,4 1,4 3,7 3,7 4 4
Szeghalom- 40 44,5 9.8 34,2 28,7 76,9 7 4
Kordsnagyharsany
Kotegyan-Vésztd 60 27,5 27,5 27,5 100 100 6 8
Puspokladdny- 60 452 0,4 0,4 0,9 0,9 1 1
Szeghalom
Murony-Békés 50 7,1 0,1 0,1 1,4 1,4 2 2
Szolnok-
Kiskunfélegyhdza 60 61,2 12,7 19,7 21,9 32,2 7 7
Kecskemét-
Kunszentmarton 60 52,7 27,3 34,7 51,8 65,8 14 15
elag.
Szentes-Oroshaza 40 40,9 39,8 17,0 97,3 41,6 17 6
Kunszentmiklés-Tass 80 49,1 22,7 10,5 46,3 214 11 5
- Dunapata]
Fulgpszdllds- 60 40,3 25,0 37,5 62,0 93,1 11 19
Kecskemét
Kisk6ros-Kalocsa 60 29,8 17,3 10,9 58,1 36,6 27 16
Osszesen: - 659,6 257,4 2629 39,0 39,9 - -

MAV Rt. adatai alapjan szerkesztette: Kiss Laszl6

Az 1990-es évek tervezett ¢s megvaldsult fejlesztései

Az 1980-as évek végétdl folyamatosan elmaradd vasuti fejlesztések miatt az 1990-es
években a hazai — és ezen belill fokozottan a dél-alfoldi — vasuati infrastruktira allapota
gyorsuld mértékben romlott. Az 1990-es évek elején a kedvezétlen gazdasagi helyzet nem
tette lehetévé a nagyaranyu fejlesztéseket. A vasut helyzetét rontotta, hogy a korabbi
keresztfinanszirozasi rendszer az aruforgalom nagymértékli visszaesése miatt nem fedezte a
személyszallitasi veszteségeket, igy a vasut fejlesztésre fordithato sajat forras nélkiil maradt.

A nemzetkdzi torzshaldzati vonalakon volt és van a legnagyobb sziikség a fejlesztésekre.
Jelentds fejlesztés a DéEl-Alfoldon csak a Szajol — Békéscsaba vonalon volt, ahol szakaszosan
kiéptilt a masodik vagany, jelentds részben bontott anyagbol. ISPA-forras felhasznéldsaval
2004-ben indul meg a vonalkorszerlsités Szajol €s az orszaghatar kozott, azonban eme
beruhazas jelentds része csak rehabilitdcids munkalatokra lesz felhasznalva (azaz a jelenlegi
palya fokozott karbantartdsaval az eredeti sebességet €s tengelyterhelést allitjdk helyre). Az
elsd tlitemben 2004 Oszén Békéscsaba ¢és az orszaghatar kozotti palyarehabilitacio valosul
meg, a tervezett befejezés 2007. A munkalatok befejezésével szakaszosan 160 km/ora
sebességre lesz alkalmas a palya, ami — ha Budapest kornyéki eldvarosi szakaszok felajitasa is
megtorténik — 2 oras eljutdsi 1idot tud biztositani a Békéscsaba — Budapest regionalis
forgalomban utazok szdmara.




EIB-hitelek felhasznalasaval, tobb éves késéssel 2003-ban indult meg a Cegléd —
Kiskunfélegyhdza vonalszakasz korszeriisitése, aminek teljes befejezésére varhatéan 2006-
ban keriil sor, ekkorra 120 km/ora sebességre teszik alkalmassa a vonalat, Varosfold és
Kiskunfélegyhaza kozott masodik vagany épitésével (a régi vagany feljavitasaval, 100 km/6ra
sebességre). Kiskunfélegyhaza és Szeged kozott csak fenntartdsi munkalatok varhatok,
amelyek célja a 100 km/6ra sebesség visszaallitdsa. A munkalatok utdn a Szeged - Budapest
1doétavolsag InterCity vonatokkal 2 6ra 5-10 perc lesz, ami azonban nem jelent nagy idéelonyt
a 2006-ra Szegedig érd autopalyaval szemben.

A Budapest — Kelebia vonalon az 1990-es évek kozepén a Kiskunhalas ¢és Kelebia k6zotti
vonalszakasz részleges rehabilitacigjara keriil sor, melynek sordn a sebességet 80 km/drara
noveltek. E fovonal tovabbi korszeriisitése nem szerepel a fejlesztési tervek kozott, igy
varhato, hogy ez a nemzetkozi fOvonal egyre kisebb kapacitassal lesz csak iizemeltethetd, ami
kedvezétlen hatasu lesz a Balkan felé irdnyul6 vasuti tranzitforgalomra. A vasuti palya 40
éves, teljes hosszan sebességkorlatozds van érvényben, vérhaté, hogy tovabbi
sebességkorlatozasok lesznek bevezetve, igy a jelenlegi 3 6rds gyorsvonati menetido tovabb
fog novekedni.

A Dbelfoldi torzshaldézathoz tartozd vonalakon a vizsgalt idészakban kevés fejlesztés
tortént. A Kiskunhalas — Bataszék vonalon sor keriilt a bajai kozos kozhti-vasuti Duna-hid
felgjitasara, megsziint a kozos hidpalya, a vonatok sebessége a korabbi 5 km/6rarol 80
km/6rara novekedett. A Tiszatenyd — Hodmezdvasarhely vasttvonalon 2002-ben (tobb éves,
forrashiany miatti halasztds utan) atépiilt a kunszentmartoni Kords-hid €s a hozz csatlakoz6
palyaszakasz, a vonalkorszerlsités (Kunszentmarton alloméas ¢és a Kunszentmarton —
Nagytoke nyiltvonal atépitése) varhatdéan 2006-ra fejezodik be.

Szeged és Beékéscsaba valamint Békéscsaba és Gyula kozott els@sorban lasstjeleket
kivalto sincserék és hézagnélkiili palyaszakaszok kialakitasa zajlott, melynek kovetkeztében a
menetiddk kis mértékben javultak. Hasonld, de szerényebb mértékii karbantartasi munkalatok
elvégzése utan javultak a sebességviszonyok a Hodmezdévasarhely — Makod és a
Kiskunfélegyhaza - Szentes vonalon is.

2003 6szén kezdddott el a Kecskemét also — Lajosmizse vasutvonal atépitése a Kecskemét
— Cegléd vonal bontott palyaanyagabol. A munkalatok 2004 tavaszan folytatodtak, varhatéan
2005-re fejezdédnek be. Ezzel lehetévé valik a 20-30 km/6ras sebességkorlatozas
megsziintetése, a palyasebesség 60 km/orara, a tengelynyomés 210 kN-ra lesz emelhetd.

A mellékvonalakon nagymérvii palyakorszertsitésekre nem volt lehetdség. A fejlesztések
elsdsorban a forgalmi szakégat érintették, s 1étszamkivalto jellegliek voltak. A legnagyobb
ilyen beruhdzas az Ujszeged — Kétegyhaza vonalon 1997-t61 kialakitott mellékvonali
forgalomiranyit6 rendszer kiépitése volt, amely 710 milli6 forintbol valdsult meg és 70-80 {6
létszam kivaltasat tette lehetévé. A beruhdzas a szolgaltatasi szinvonalat nem novelte, éppen
ezért a negativ forgalmi tendencidkat nem tudta pozitivra forditani.

Kisebb, a ,,potlolagos felujitasok™ kozé sorolhatd korszerisitések voltak a Kiskéros —
Kalocsa, a Vésztd — Korosnagyharsany és a Szentes — Oroshaza vonalakon, melyek
kovetkeztében jelentdsen csokkenteni lehetett a motorvonati személykozlekedés menetidejét.

Osszevetve a dél-alfoldi vasati infrastrukturalis fejlesztéseket az orszdg mds teriiletein
végrehajtott fejlesztésekkel, lathatd, hogy a fejlesztések kis része jutott ebbe a fejletlen
régidba. (4 .tablazat) A fOvonali fejlesztések tilnyomo része Budapest kornyékére, az
elovarosi forgalmat lebonyolité szakaszokra jutott, jelentds fejlesztések voltak még a Nyugat-
Dunanttlon. A Dé¢l-Alfoldon két hidfeltjitas/csere, egy nemzetkdzi és egy belfoldi févonali
fejlesztés volt. A legkevesebb fejlesztés Eszak-Magyarorszagra és a Dél-Dunantalra jutott. Az
Eszak-Alfoldon csak mellékvonali fejlesztések voltak, a régio két legnagyobb személy- és
aruforgalmu vonalan (ezzel a korabbi 30 km/6ra sebesség és 170 kN tengelyterhelés helyett a
vonatok 210 kN terheléssel és 60 km/dra sebességgel kozlekedhetnek).



4. tablazat: Az 1990-es évek kdzepétdl megvaldsult vagy elindult hazai vasuti fejlesztések
(a villamositasok nélkiil)

, 1 .y Felyjitas
vonal vonaltipus idépont Régid tipusa
Bp — Hegyeshalom nemzetkozi | 1995-t6l Kozpontli N}/ugat- rejha’b 1’11‘[’3?10
Dunéntul ¢s atépités
Rakospalota-Uppest— [ cikozi | 1997-2000 Kézponti rehabilitici6

Viac ¢s atépités

Bp — Ujszasz — Szolnok | nemzetkozi | 1997-t61 | Koézponti, Eszak-Alfold atépités

rehabilitaciod

Bp — Cegléd nemzetkozi | 2002-tol Kozponti és Atépités
%féfli Flegyhiza nemzetkézi | 2003-t61 | Kozponti, D&l-AlfSld |  4tépités
Zalalovoé — Hodos nemzetkdzi | 1997-99 Nyugat-Dunantul 1j vonal
Szedres — Szekszard belfoldi 2003 Dél-Dunantul atépités
Kal-Kapolna — Recsk mellékvonal [ 1997-98 Eszak-Magyarorszag atépités
Tocovolgy-Tiszalok mellékvonal [ 1998-2000 Eszak-Alfold atépités
Tiszalok-Gordgszallas mellékvonal 2003 Eszak-Alfold atépités
Kunszezntmarton belfoldi 2002 Dél-Alfold hid
Baja belfoldi 2001 D¢él-Alfold hid
Simontornya nemzetkozi 2002 Dél-Dunantul hid

Kecskemét alsd —

N belfoldi 2003-tol Kozponti, Dél-Alfold atépites
Lajosmizse

Uj vonal és
hid

Zalaegerszegi 6sszekotd | nemzetkdzi 2003 Nyugat-Dunantul

Szerkesztette: Kiss Lasz16

Varhato fejlesztések és ezek hatasai

A rovid- és kozéptavu fejlesztések, amelyeket hazank EIB-hitelek ¢és ISPA-tamogatasok
segitségével kivan végrehajtani, elsdsorban a nemzetkdzi torzshaldzati vonalak, azon beliil is
az un. Helsinki folyosdkhoz tartozd palyak korszertsitését foglaljak magukban. Problémat
jelent, hogy Magyarorszag sajat koltségvetésébdl nem egésziti ki ezeket a tdmogatasokat,
vagy csak idobeli eltolodassal, ezért a munkalatok idoben eltolodnak vagy a rekonstrukcid
nem valosul meg teljes mértékben (pl.: a Budapest — Cegléd vonalon az &llomasi
biztositoberendezések cseréje nem valosult meg az eredetileg tervezett 2003-as évre, s
varhatoan csak 2005-re épiil ki a korszerti, kisebb 1étszamot igényld berendezés).

Ezen programok keretén beliil keriil sor a Cegléd — Szolnok — Zahony, a Szajol —
orszaghatar, a Boba — Zalaegerszeg — Zalalové, a Gyér — Celldomolk, a Budapest —
Székesfehérvar vonalak fejlesztésére. Ezek a programok mar részben elindultak, vagy az
elokészitése fazisdban vannak, befejezésiik 2010-re varhato.

A Dél-Alfoldon a Cegléd 1s Szeged, valamint Szajol és Békéscsaba kozotti nemzetkozi
fovonali fejlesztések megvaldsuldsa jelentdsen javitani fogja a nemzetkdzi és a belfoldi
tavolsagi forgalom mutatoit (idébeli eljutas, kapacitas).

2006-t6]1 szamunkra is elérhetdek lesznek a kohézids alapok tdmogatisai, a kozéptava
fejlesztések elsdsorban a regionalis jelentéségii vonalak (belfoldi torzshaldzat) korszertsitését




tervezik ilyen forrasbol megvalodsitani. Konkrét programok még nem ismertek, de a Dél-
Alfold szamos térsége szamadra jelenthet ez fejlesztési forrast a kozlekedési dgazaton beliil.

Az allami koltségvetés altal biztositott forrasbol tervezik megvalositani a Kunszentmarton
¢s NagytOke kozotti vonalkorszerlsitést, a tervek szerint 2005-2006-ban, de varhato, hogy a
koltségvetés helyzete miatt ez a beruhdzas is csuszni fog.

A tervezett fejlesztések nem minden esetben tartalmazzak a technoldgiai fejlesztéseket
(allomési berendezések), igy az iizemeltetés gazdasagossagat alapvetéen befolyasolo
munkaerdigény-mutatok nem fognak javulni.

A MAV vonalain, elsésorban a regionalis forgalomban az elmult években jelentds
utasforgalom-csokkenés volt. A kibontakoz6 motorizacié és a vasut rugalmatlansdga miatt
egyre tobb utast veszit az agazat. Példaul Oroshdza térségében 1997 és 2003 kozott a
személyforgalom visszaesése 40%-os volt, de 2001-t8] gyakorlatilag valamennyi dél-alfoldi
vonalon csokkent az utasforgalom.

Ez a tendencia csak a palyasebesség ¢s a jaratgyakorisdg novelésével lenne megfordithato,
vagy megallithatd, de az orszag gazdasagi helyzete ezt nem tudja biztositani. Igy a régid
egyes térségeiben, ahol a kozuthalozat mennyiségi és mindségi mutatdi kedvezObbek, vagy
fejlesztések voltak vagy varhatdk, a vasuti személyszallitas tovabbi visszaszorulasaval kell
szamolni (Békéscsaba, Szeged, Kecskemét kornyéke).

A mellékvonalakon nem véarhatoak jelentOs fejlesztések, igy a forgalomban sem varhato
javulas. Igy feliil kell vizsgalni a halozat fenntarthatosaganak kérdését.

Néhany vonalon annyira alacsony a forgalom, hogy révid tavon is foglalkozni kell a
vasuti kozlekedés fenntarthatosagaval. A Solt- Dunapataj, a Kisszénds — Kondoros, a Békés —
Murony ¢és a Vésztd6 — Korosnagyharsany vonalak esetében meg kell vizsgalni a vasuti
személyszallitas megsziintetésének kérdését. A vasuttarsasag altal elképzelhetdnek tartott, a
forgalom MAV-autobuszra terelése nem megoldas: Az {izemi okok miatti (motorvonatok
tengelyhibdja), 2003-ban bevezetett autdbuszos kozlekedés is megmutatta, hogy az
autdbuszok bevezetésével az utasforgalom nem lesz nagyobb, a koltségek szamottevoen nem
csokkennek.

Hosszabb tdvon mas mellékvonalakon is szamolni kell a kozlekedés fenntarthatésagaval.
gy pl. a Mez6hegyes — Battonya, a Lakitelek — Kunszentmarton, a Kiskéros — Kalocsa, a
Kunszntmuklos-Tass — Solt és a Szentes — Oroshdza vonalak részletes gazdasagi- ¢€s
tarsadalmi vizsgalatat el kell majd végezni.

2005-t61 kisérletként a vésztdi térség vonalai szamvitelileg onalloan mikkédnek majd a
MAV-on beliil (Eszak-Magyarorszagon Balassagyarmat térségében lesz hasonld levalasztas).
Ez a regiondlis kezdeményezés csak akkor lehet eredményes, ha a forgalomszervezési és
menetrendi dontések joga is az 6nalld egység jogkorébe kertil, valamint kooperacié alakul ki a
tomegkdozlekedési agazatok, jelen esetben a vasut és a Kords Volan Rt. kozott. A tervezet
szerint azonban csak a szamviteli, bér- és létszdmgazdalkodas oOnallosodik, igy ez a
kezdeményezés semmiképpen nem hozhat eredményeket, a vasut megtartdsit az érintett
térségekben nem fogja eldsegiteni (csak felszamolasukat halaszthatja el).

Ez a kezdeményezés, ha valddi regiondlis szintli dontési jogkorbe keriil, példamutatd
lehet, nem csak a mellékvonali, hanem altalanosan a regionalis szintli kozlekedés szervezése
¢s fenntarthatosaga kérdésében.

Osszegzés
A Dé¢l-Alfold vasiti halozatan az 1990-es évektdl végrehajtott fejlesztések, €s a tervezett

beruhazasok csak rész-eredményeket hoztak, vagy fognak hozni. A strukturalis és haldzati
problémadkat nem tudjdk orvosolni, a XIX. szdzad kovetelményeinek csak részben felelnek



meg. A folyamatban levd kozuti fejlesztések, az MS5-0s autopalya, a 44-es és a 47-es
foutvonalak kapacitas-bovitése a kozuti, és ezen belill is a személygépjarmii-kozlekedés
eldretorését fogjak eredményezni, jelentds részben az elmarado tomegkdzlekedési fejlesztések
miatt.

Ezért hosszabb tdvon a tomegkozlekedés, kiillonésen a vasuti agazat tovabbi
visszaszorulasara, szerepvesztésére kell szamitani, ami kedvezdtlen népességi-foglalkoztatasi,
telepiilési és kornyezeti folyamatokat fog eredményezni.
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