KTI Ké6zlekedéstudomanyi Intézet
Nonprofit Kft.

Hataron atnyulo
kozlekedési koncepcio

GreMo Pannonia
Projekt

EUROPEAN UNION
European Regional
Development Fund

Qs 0 W
¢ GreMo Pannonia
[ Grenziiberschreitende Mobilitat

. . gt T
Geating e fulwre Hataron atnyalo mobilitas

GYSEV

Raaberbahn

Budapest

2011. janius



KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.

Tsz: 2121-024-1-1

A téma cime:

Hatdron datnyulo kozlekedési koncepcio
Hataron dtnyulo mobilitas Burgenland — Magyarorszag
GreMo Pannonia L00025 Projekt

Megrendeld:

Konzulens:

Témavezeto:

Kidolgoztak:

Gyor-Sopron-Ebenfurthi Vastt Zrt.

Németh Béla, projektmenedzser

Albert Gabor, tagozatvezetd

Keserli Imre, tagozatvezetd-helyettes

Dr. Berényi Janos, tudomanyos tanacsado

Acs Balazs, integralt-szolgaltatasi vezet6, tudomanyos munkatérs
Lacsnyi Csaba, vasuti kdzlekedési szakértd

Nagy Laszlo, autobusz-kozlekedési szakértd

Toéthné Temesi Kinga, irodavezetd, tudoményos munkatérs
Lombar Istvan, tudomanyos munkatars

Dr. Siska Miklés, tudomanyos munkatérs

Erdélyi Csaba, miiszaki ligyintézo

Serban Viktor, miiszaki ligyintézd

Kiadasat engedélyezte: Albert Gabor, tagozatvezetd

Budapest
2011

KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.



Vezetoi osszefoglalo

Jelen munka célja egy vonzd, gyors és integralt kozosségi kozlekedési rendszer 1étrehozasara
vonatkozo koncepci6 elkészitése volt a Nyugat-Dunantali Régioban a GYSEV jelenlegi
halézatéra épitve.

A vizsgalatok kimutattak, hogy a 2020-ig terjed6 idészakban, a Nyugat-Dunantuli régidéban
sem a népességszamban, sem a foglalkoztatottsdg teriiletén nem varhatd nagysagrendi
valtozas. A teriileti fejlodési folyamatok alapjan valdszinisithetd, hogy a kozlekedési igények
térben némileg atrendezddnek. A nagyvéarosok koriili szuburbanizici6 noveli az
agglomeracios Gvezetek kozlekedési igényeit. Igy elsGsorban a nagyvarosok kornyékén az
agglomeracios telepiilések és a kdzponti varos kozotti forgalom erdsddésére lehet szamitani.

A vizsgélati terliletre vetitve Ovatos becsléssel a kozforgalmu kozlekedésben 2020-ra
vonatkozoan a mai kdzforgalmu utazasi teljesitmények szerény, mintegy 5%-os novekedésére
lehet szamitani.

Az elemzéseket megnehezitette, hogy a hataron atkeld forgalomrdl nem éllnak rendelkezésre
megbizhatd informaciok, ezért a hatar menti térségben ¢élok utazasi szokasainak felmérésére
sziikséges egy adatfelvétel (szdmlalas és kikérdezés) elvégzése. Ez alapjan pontosabban
meghatarozhatok az utazasi igények és tervezhetd, hogy mely irdnyokban, milyen striiséggel
¢s kapacitassal érdemes a kozosségi kozlekedést fejleszteni.

Vizsgalataink alapjan a térség kozlekedési haldzata alapvetden a mai igényeket mennyiségi
szempontbol lefedi. A GYSEV esetében azonban — a most befejez6dd teljes kort
rekonstrukcidnak kdszonhetden — csak a 15-0s Sopron-Szombathely és a 21-es Szombathely-
Szentgotthard vasutvonal esetében beszélhetlink mindségi és mennyiségi szempontbdl 100%-
os megoldasrol, ugyanez a 8-as Gydr-Sopron vonalrdl még nem mondhato el, hiszen itt a
vasutallomasok ¢s megallohelyek infrastruktirdja elavult. A hidrom fOvonal mar a mai
allapotaban is alkalmas egyoras iitemes menetrend bevezetésére, ami eleget tesz a kozéptavon
varhat6 — 1ényegében a mai nagysagrendnek megfeleld igényeknek.

Az infrastruktura fejlesztése mellett sziikség van egy vonzé szolgaltatas kialakitasara, mivel
egy jo mindségll, kényelmes és az utazok igényeihez igazodni képes kozforgalmu kozlekedési
szolgaltatds versenyképes lehet az egyéni kozlekedéssel szemben, s6t még utasokat is tud
szerezni.

Javaslatunk szerint a nyugati hatarszélen célszerli egy olyan kozforgalmu menetrendi
struktarat létrehozni, mely illeszkedik a csatlakozo osztrak OBB és magyar MAV vonalakon
kialakult menetrendhez és a helyi igényeket is kielégiti, valamint illeszthetd az autdbusz-
halozathoz. Ezért célszerii az integralt iitemes menetrend (ITF) bevezetése a sok kozvetlen
kapcsolatot biztositd, jo stlirliségli, a vasuti kozlekedést jol kiegészité autdbuszhilozat
fenntartasaval (komodalitas).

Vizsgalataink szerint az ITF szempontjabdl a 15-6s Sopron—Szombathely és a 21-es
Szombathely — Szentgotthard vonal adottsagai kival6ak. Mindezek fényében mindkét vonalon
egy Oras alapilitemet javaslunk, melyet alkalmanként akar iitemen feliili betét, vagy
gyorsvonatok egészithetnek ki, illetve melyt6l indokolt esetben el lehet térni. A vonalon
intermodalis kozpontokat célszeri kialakitani Szentgotthard, Kérmend, Szombathely, Biik és
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Sopron 4llomésokon. Osszességében a javasolt menetrend 8 motorvonattal a teljes 15-21-es
vonalon kiszolgalhato.

A 15-06s és 21-es vonalon javasolt intermodalis kdzpontok autdbuszos rdhordéasra kivaloan
alkalmasak, de ehhez az autdbusz menetrendet jelentésen modositni sziikséges. Realitasa
lehet még az autdbuszos rdhordasnak egyéb allomasokon is (pl. Alsorondk, Csdkanydoroszlo,
Egyhazasradoc). Ugyanakkor az autobuszjaratok ritkitasa, roviditése nem javasolt, mivel a
valédi péarhuzamossagok minimalisak, s egy ilyen dontés karokat okozna a térség
kozlekedésében, elenyészd mértékii megtakaritas mellett.

Az altalunk javasolt menetrendi strukttra lehetdvé teszi a csatlakozést a jelenleg Ausztriabol
Sopronig, illetve Sopronon 4t Deutschkreuz-ig kozlekedd vonatokkal, ugy hogy az egyik
vonat tovabbkozlekedik Sopronon tilra Szombathely felé, igy kozvetlen Bécs—Sopron—
Szombathely tengely alakithat6 ki.

Meglatasunk szerint a 8-as GyOr—Sopron vonalon a véaroskozi forgalomnak, illetve a két
végpont felé irdnyuld hivatasforgalomnak van érdemi fejlédési potencidlja, a helyi jellegi
igényeket autdbusszal javasoljuk tovabbra is kiszolgélni. Amennyiben a 8-as vonal atépitésre,
fejlesztésre kertil, ezaltal kétvaganyusitva lesz, illetve palyasebesség-emelés is torténik, akkor
a beruhdzas részleteit feltétleniil ugy érdemes kidolgozni, hogy a miiszaki paraméterek egy
idedlis menetrend lebonyolitasat is lehetdvé tegyék, az idealis menetrend pedig a beruhdzas
takarékossagat segitse eld (menetrend alapti infrastruktura-fejlesztés), természetesen
figyelembe véve a GYSEV stratégiai céljait a teherfuvarozas fejlesztésével és az ahhoz
sziikséges kapacitassal kapcsolatban.

A jovire nézve az egész vasutvonal mentén fontos feladat, hogy azokon a pontokon, ahol az
autobuszjaratok egy-egy vasuti megallohely, vagy allomas mellett haladnak el, mikdzben
GyoOr felé tartanak, 4lljanak is meg az dallomasokndl, és olyan menetrend szerint
kozlekedjenek, mely révén biztositani tudjak a lehetOséget az utasoknak a Gyor felé tartd
vonatokra vald atszallasra, és vissza. Ilyen potencidlis allomasok a vizsgalt szakaszon:
Csorna, Farad, Rabatamasi, Veszkény, Kapuvar, Vitnyéd, Petdhaza.

Egy integralt kozosségi kozlekedési rendszerben lehetévé kell tenni a kozlekedési modok
kozotti minél zokkendmentesebb valtast. A nagyobb forgalmi kapcsoldédasi pontokon
intermodalis atszalld csomopontokra van sziikség, amelyek lehetdvé teszik az autdsok,
kerékparosok és autobusszal érkezok kényelmes €s gyors eszkozvaltasat.

A mai rendszerben a vasut-autobusz atszallast tobb tényezd akadalyozza. Ezek a menetrend-
Osszehangolas elégtelensége, az infrastrukturalis hidnyossagok ¢és a  hatranyos
halézatszerkezeti adottsagok (vasutdllomas kedvezodtlen elhelyezkedése). A koncepcidban
javaslatot tettiink az intermodalis kozpontok és atszallasi lehetdségek fejlesztésére beleértve a
kozuti és a kerékparos kozlekedés csatlakozé infrastrukturdjat is (P+R és B+R).

A rahordé rendszer muikodoképességének alapvetd feltétele, véleménylink szerint, még a
kozos dijszabas, illetve jegy- és bérletrendszer, amelyet egy kozlekedési szovetség keretében,
vagy annak elsé lépcsdjeként célszeri megvalositani. A kozlekedési szovetség alapvetd
ismérvei a kovetkezok:

e Osszehangolt halozat kindlat,
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0sszehangolt menetrend kinalat,

egységes jegy- €s viteldijrendszer,

atszallohelyek (beleértve a P+R ¢és P+B parkolokat) integralt kialakitasa,
egységes utastdjékoztatasi s informacios rendszer.

Vizsgalataink szerint egy a kozeli jovoben megalapitando kozlekedési szovetség ,,motorja”
varhatban a szolgaltatéi oldal (GYSEV, MAV, Volan tarsasagok) lesz. Teriiletileg
egyértelmiien a konglomeracios tipus megvaldsitdsa javasolt, mivel a régid6 harom
gyujtoponttal rendelkezik (Gydr, Sopron és Szombathely).

Az osztrak kozlekedési szovetséggel valo integraciot — a magyar rendszert kiegészitve —
vonalas jellegli atjarhatosag biztositasaval javasoljuk megoldani a VOR és a stdjer
Verbundlinie feldl. Ez az atlapolas lehetdséget biztosit a GYSEV magyarorszagi vonalainak
osztrdk hasznalatara E-D iranyban.

A kozlekedési szovetség ismérveit szakaszosan €s litemezve javasoljuk megvalositani, aminek
a legnehezebb 1épése az egységes viteldijrendszer megvaldsitasa.
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1. Bevezetés

A GySEV Zrt. megbizta a KTI Nonprofit Kft-t azzal, hogy a Hatdron dtnyulé mobilitas
Burgenland — Magyarorszag — GreMo-Pannonia L00025 projekt keretében készitsen el egy
hatdron atnytlo kozlekedési koncepciot. A GreMo-Pannonia atfogd intézkedési csomagot
tervez az Oko-mobilitds és a regiondlis elérhetdség Burgenland és Nyugat-Magyarorszag
térségében torténd javitasa érdekében.

Jelen tanulmany célja egy vonzd, gyors és integralt kozosségi kozlekedési rendszer
létrehozasara vonatkozd koncepcid elkészitése Nyugat-Magyarorszag teriiletére. A munka
szoros egylttmikodésben késziilt az osztrak partnerrel, aki hasonld témaju tanulmany
elkészitésére kapott megbizast Burgenland tartomanytol.

1.1. Elézmények

A GYSEV ausztriai szolgaltatasi teriiletén, tovabba az ehhez kapcsolodo kozlekedési
utvonalakon Burgenland tartomany, Also-Ausztria és Bécs meghatdrozta, hogy milyen
prioritdsokat tartson be a regionalis kozlekedés szdmara az infrastruktira fejlesztések soran.
Ezen a kinalatjavitast célzd vasuti kozlekedési fejlesztési programon alapulva a kdvetkezo
években a tomegkozlekedés optimalizalt szervezeti struktirdjat is fel kell épiteni.

A vasuti infrastruktara kinalatdnak javitasa érdekében szdmos épitési vagy tervezési munka
fogalmazdodott meg. Az OBB-nél kozép- és hosszii tdvon mar felvételre keriiltek az
infrastruktura fejlesztési programba a kinalatjavitd fejlesztések a tartoméanyi kormanyzat
réven.

Ezekkel az intézkedésekkel a GreMo Panndnia projekt északi foldrajzi teriiletei lefedettek,
azonban ilyen fejlesztési tervek nem dallnak rendelkezésre Dél-Burganland és Nyugat-
Dunantul teriiletére. Ezért kiemelt cél a GreMo Panndnia projektben, hogy ezeken a
terlileteken is rendelkezésre alljon egy jol meghatarozott szolgaltatasi feltételrendszer a
kozosségi kozlekedés szamara. Emellett fontos az is, hogy a hatékony kozlekedési
szolgéltatdsok tervezésében és bevezetésében szerzett tobb éves tapasztalatokat a projekt
célteriiletén aktiv kozlekedési tarsasdgok hasznositani és sajat miikodésiikre atiiltetni tudjak.

1.2. Célok

A személyszallitasi szolgaltatasok fejlesztése a GYSEV egyik kiemelt célja. Jelen tanulmany
egyik f6 feladata egy szolgéltatasfejlesztési koncepci6 kidolgozéasa, tgy hogy az az OBB és
MAV-START, mint két meghatarozé szolgaltato tevékenységéhez illeszkedjen. Cél, hogy a
harom kozlekedési tarsasag szolgaltatasainak harmonizalasaval és a GYSEV szolgaltatasi
teriiletén tevékenykedd helykozi autdbusz szolgéltatok bevondsdval a hataron atnyuld
kozlekedésben valddi és kedvezo eljutasi kapcesolatok jojjenek 1étre.

A GYSEV a projekt célteriiletén jelentds infrastruktirafejlesztéseket valositott meg, a
Sopron-Szombathely ¢és Szombathely-Szentgotthard vonalak feltjitdsa utan megkezdodott a
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Sopron-Gydr vonal kétvaganyUsitasanak a tervezése is. A kozosségi kozlekedés kinalatanak
mindségét azonban nem csak az infrastrukturalis feltételek hatarozzak meg, hanem a tarifalis,
informdcioszolgaltatasi, atjarhatosagi feltételek is. Ausztridban a projekt érintett teriiletein
kozlekedési szovetségi rendszerben végzik feladataikat a szolgaltatok, egységes tarifa- €s
jegyrendszerrel, egységes utastdjékoztatassal, egységes elszamoldsi rendszerrel és egységes
arculattal.

A tanulmanyban a koncepcid6 megalapozdsira megvizsgdljuk a térség demografiai és
teleptiléshalozati szerkezetét, a jelenlegi halozatszerkezetet, illetve forgalmat, valamint a
varhato kozlekedési igényeket. A vizsgélatok alapjan egy 1j menetrendi koncepcidra tesziink
javaslatot a GySEV szolgaltatasi teriiletén kapcsolédva az OBB és a MAV haldzatahoz,
valamint a Kisalfold és a Vasi Volan autdbuszvonalaihoz. Megvizsgaljuk a koncepcid
megvalositasdhoz szilikséges infrastruktira-fejlesztéseket €s a javaslatot tesziink a hataron
atnyulo kozlekedési egyiittmiikddésre is.

2. A vizsgalati teriilet jellemz6i

2.1. A vizsgalati teriilet lehatarolasa

A tanulmény vizsgalati teriiletét a Megbizé elvardsainak megfelelden a GYSEV jelenlegi
szolgaltatasi teriilete és az ahhoz kapcsolodod, autdbusszal kiszolgalhaté vonzaskorzet alkotja.
A vizsgélati teriilet GySrben, Csornan és Szombathelyen csatlakozik a MAV halézatihoz'. Az
OBB halézathoz Szentgotthardnal, illetve osztrak teriileten Loiperbachnal , Ebenfurth-ban és
Neusiedlben csatlakozik a GySEV halozat.

2.2. Demografiai és telepiiléshalézati jellemzok

A vizsgalt GYSEV halozat és a csatlakozé autdobuszvonalak Gydér-Moson-Sopron és Vas
megye terliletén helyezkednek el, igy a kovetkezokben bemutatjuk e megyék
teleptiléshalozati, demogréfiai, teriiletfejlesztési jellemzdit, illetve azok hatdsat a kozlekedési
igényekre és a halozatra.

2.2.1. Lakossag

Gyor-Moson-Sopron megye lakossaga (446.128 f0) jelentésen meghaladja Vas megyéét
(263.063 £6). A népstirliség is eltérd a két megyében. Gydr-Moson-Sopron megye slirlibben
lakott, a népsiirliség az orszagos atlag (108 fé/km?®) kozelében van: 107 f6/km?, mig Vas
megyében csupan 78 f6/km”.

12011 végétdl a GYSEV atveszi a Rajka-Hegyeshalom-Csorna-Porpac, a Szombathely-Porpac, a Szombathely-
Kdszeg, a Szombathely-Zalaszentivan és a Kormend-Zalalovo kozotti 214 kilométernyi palyaszakaszt. Jelen
tanulmany csak a GYSEV altal 2011. juniusban kezelt vonalakat vizsgalja.)

KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
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Ha megvizsgaljuk a népességvaltozads iranyat és litemét, akkor is jelentds kiillonbségeket
vehetiink észre. 2003 6ta Gydr-Moson-Sopron megyében nétt a népesség szama, szemben az
orszagos népességcsokkenési tendenciaval (1. &bra). Vas megyében ezzel szemben az
orszagos tendenciat kovetve folyamatosan csokken a népesség (2. abra). Gyor-Moson-Sopron
megye népességnovekedése nem a természetes szaporoddsbol adodik, hiszen annak értéke
-3,2 ezrelék, hanem az odavandorlasbol, ami 2010-ben 4,4 6 volt ezer lakosra, az orszag
megy¢i koziil a harmadik legmagasabb Budapest és Pest megye utan.

Gyor-Moson-Sopron megye

450000 - 4495264446128

445000 - 438297 4386&5£4062844171]443520
aagoog (13820843 437692 m

435000 -
430000 -

© 425000 -
420000 -
415000
410000 -
405000
400000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

1. dbra
Gyér-Moson-Sopron megye allando népességének alakulasa (2001-2009)
(Forras: KSH)

Vas megyében ezzel szemben joval kedvezdtlenebbek a népmozgalmi folyamatok. A lakossag
csOkkenését az orszagosan egyik legmagasabb természetes fogyas (-6,1 ezrelék) és az
elvandorlas okozza (vandorlasi kiilonbozet -2,1 ezrelék).

Ha megvizsgaljuk, mely telepiiléseken novekedett a lakossag, lathatdo, hogy a
népességnovekedés sulypontja a Gydr és Szombathely koriili agglomeracids gylirii, valamint
Sopron ¢s a kornyezo telepiilések. Gyor mellett Gydrajfalu, Gyorzamoly, Vamosszabadi és
GyOrujbarat népessége is 30% feletti novekedést mutatott 2001 és 2009 kozott. Sopronban és
kornyékén 5-15 szazalékos volt a novekedés (Sopronban 5,4%). Szombathely kornyékén
tobbek kozott Jak, Balogunyom, Kisunyom, Nérai, Csénye, Salkdveskut és Gor lakossaga nott
10%-ot meghalad6 mértékben.

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
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Vas megye
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2. abra
Vas megye allando népességének alakulasa (2001-2009)
(Forras: KSH)

Osszességében a gydri agglomeracid népessége 180.256-f6r6l 184.690-re nétt 2001-2009
kozott. Mig Gyor népessége mintegy 1000 fovel csokkent, az agglomeracio 30 telepiilésébol
26-ban nétt a lakosok szdma. Ez arra utal, hogy az agglomeracio népességnovekedéséhez a
Gyorbdl kikoltozok mellett az agglomeracion kiviilrdl érkezok is hozzéajarulnak.

A szombathelyi agglomeralodo térség népessége 2001 és 2009 kozott érdemben nem valtozott
(2001: 120.996; 2009: 120.143). Az agglomeralodod Ovezeten belill Szombathely lakossaga
mintegy 3000 fével csokkent, amit koriilbelill ugyanilyen mértékben kompenzalt az
agglomeralodo telepiilések népességnovekedése. Ez azt jelzi, hogy az agglomeracios
népességndvekedést a Szombathelyrdl kikoltozok taplaljak.

A két agglomeracio koziil a gydri dinamikusabban fejlédik, ami abbol is adodik, hogy Gyor
regionalis kozponti szerepe sokkal erésebb, mint Szombathelyé. Emellett Gyodr elényei kozé
tartozik még a Budapest—Bécs innovacios és kozlekedési tengelyen vald fekvés. Ezen kiviil
Szombathely, hatdr menti fekvése miatt a schengeni hatarnyitas ellenére is némileg
periférikus, vonzaskdrzete nyugati iranyban csonka.

KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
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Népességvaltozas
2001 és 2009 kozott

3. abra
A lakonépesség valtozasa 2001-2009 kozott Gyor-Moson-Sopron és Vas megye telepiilésein
(Forras: sajat szerkesztés KSH adatok alapjan)

2.2.2. Foglalkoztatottsag

A foglalkoztatottak szama a vizsgalati teriileten az elmult évtizedben nagysagrendileg nem
valtozott. Gydr-Moson-Sopron megyében ez az érték 180-190 ezer 6 kozott mozgott, Vas
megyében az ingadozas nagyobb volt, viszont itt megfigyelhet6 egy enyhe csokkend

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
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tendencia: 120 ezer f6rdl 100 ezerre csokkent a foglalkozottak szama, és a legjelentdsebb
csokkenés 2008, tehat a gazdasagi valsag utan kovetkezett be (1. tablazat és

4. 4bra).

A két megye kozotti foglalkoztatottsagbeli kiilonbség oka egyértelmiien Gyér-Moson-Sopron
megye nagyobb népességében, nagyobb népslirliségében és a jelentdsebb nagyobb ipardban és
szolgaltatasi szektoraban keresendo.

2000 2002 2004 2006 2008 2010
Gyor-Moson- 184 189,6 182,3 186,7 190,9 189,9
Sopron
Vas 120,1 119,4 1154 1134 110,2 103,6
Zala 1272 1274 126,9 127,9 123,6 110,8
Nyugat- 4313 436,4 424.6 428 424,7 4043
Dunantul

1. tablazat

Foglalkoztatottsag alakulasa 2000-2010 kdzott a Nyugat-Dunantali Régié megyéiben (ezer £0)
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(Forras: KSH)
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4. dbra

2010

A foglalkoztatottsag alakulasa 2000-2010 kozott Gydr-Moson-Sopron €s Vas megyében

(Forras:KSH)
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2.2.3. A telepiiléshalozat jellemzoi

Gyor-Moson-Sopron megyében a GYSEV 8-as vonala két megyei jogi varost, Gyort
(130.478 lakos) és Sopront (59.685 lakos) koti 6ssze, mikdzben felfiizi Csornat (10.663 lakos)
¢s Kapuvart (10.389 lakos) mint kistérségi kozpontokat. A kozponti funkcidk és a
munkahelykindlat alapjan GyOr egyértelmiien a legerésebb vonzast fejti ki, ezutan kovetkezik
Sopron, ami els6sorban oktatdsi, kozigazgatasi, szolgaltatdé ¢és kulturalis funkcioival
emelkedik ki. A térség kisvarosai korlatozott kozigazgatasi és szolgaltatd funkciokkal
valamint szerényebb munkahely kinalattal rendelkeznek (5. abra). A legjelentésebb vonzas
Gy0r és Sopron vonzaskorzetében valamint a két nagyvaros kdzott tapasztalhato.

A GYSEV 15-6s vonala Sopront koti 0ssze Vas megye székhelyével, Szombathellyel (79.438
lakos) athaladva az egyetlen fontosabb telepiilésen, Biikon (3.410 {6). Jelentésebb vonzasok
Szombathely kozott a térkapcsolatok korlatozottak, ami abbdl is adodik, hogy a két telepiilés
mas-mas megyében helyezkedik el. Biik hianyos szolgéltaté funkciokkal rendelkezd kisvaros,
ami varosi rangjat elsdsorban nagy idegenforgalménak kdszonheti (gyogyfiirdd).

A 21-es vonalon Szombathely és Szentgotthard (8.881 lakos) kozott egyetlen jelentdsebb
telepiilés talalhatd: a kistérségi kdzpont Kormend (11.924 lakos). Ez a vonal tulajdonképpen
egy periférikus térséget kot Ossze a megyeszékhellyel. A periférikus szerepet azonban
ellensulyozza a szentgotthardi Opel gyar, mely jelentds munkaerévonzo hatasu. Kormend
Kapuvérhoz hasonlé széles igazgatasi €s szolgaltatd funkcidkkal rendelkezd kisvaros.

A tobbi, a vasutvonalak altal érintett telepiilés zommel 1000-2000 lakost kistelepiilés.

KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
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A Nyugat-Dunantuli Régio telepiiléseinek
komplex funkcionalis
(szolgaltato-igazgatasi) fejlettsége és
specialis funkcioi
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Telepilések komplex funkcionalis
kédja
1 megyei jogu varos
M 2 teljes korii varosi igazgatasi és szolgaltato funkcio
. [ 3 hianyos igazgatéasi vagy szolgaltaté funkcid
‘ [[] 4 erésen hianyos szolgaltaté és igazgatasi funkcid
M 5 funkciogazdag falu
[0 6 hianyos szolgaltaté funkcioju falusi igazgatasi kézpont
[0 7 gyenge szolgaltato, igazgatasi funkcio nélkili falu

idegenforgalom
)' felséfoku képzés
% ipari park

5. ébra
A Nyugat-dunantuali régio telepiiléseinek komplex funkcionalis
(szolgaltato-igazgatasi) fejlettsége és specialis funkcioi, 2004
(Forras: Gy6r-Moson-Sopron megye hosszu tavi
fejlesztési koncepcidja és teriiletfejlesztési programja, helyzetelemzés, 2007)
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2.2.4. Ingazas

Az ingéazési szokasokrdl friss adatokkal nem rendelkeziink, mivel ezt csak a népszamlalasok
soran mérik fel. A legutobbi adatok igy 2001-bdl szarmaznak, amelyek ezért elavultnak
tekinthetdk, de az alapvetd jelenségeket feltételezhetéen ma is leirjak, még ha a mennyiségi
adatok megvaltoztak is.

A 6. dbra mutatja be, hogy a térség telepiiléseirdl milyen ardnyban ingaznak a regionalis
koézpontokba. Ez alapjan jol lehatarolhatdak az egyes kdzpontok vonzéaskorzetei. A GYSEV
szolgaltatasi teriiletén talalhatd legjelentésebb foglalkoztatasi kdzpontokat az 2. tdblazat
mutatja be. A f6 munkahely-koncentraciok egyben megegyeznek a napi ingézas legfontosabb

célpontjaival is.

16

Telepiilés Megye g;;yben dolgozok
Gyor Gyo6r-Moson-Sopron 78 157
Szombathely Vas 46 851
Sopron GyoOr-Moson-Sopron 27679
Sarvar Vas 11753
Koérmend Vas 6 744
Szentgotthard Vas 5657
Kapuvar Gyo6r-Moson-Sopron 5355
Csorna Gyo6r-Moson-Sopron 4753
Biik Vas 2142
Fertod Gyoér-Moson-Sopron 1 530
Fertdszentmiklos Gyo6r-Moson-Sopron 1161

2. tablazat

A legjelent6sebb foglalkoztatasi kdzpontok a GYSEV szolgaltatasi teriiletén

Adatok forrasa: KSH Népszamlalas, 2001

KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
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6. dbra
A telepiilésekrol rendszeresen eljardk teriileti megoszlasa fobb célpontok szerint
Forras: A Nyugat-dunantali Regionalis Kozlekedési Szovetség megvaldsithatosaganak elokészitd
vizsgalata (Transman Kft., 2005)

Az ingazok kozlekedési modok szerinti megoszlasat a harom {6 ingazasi célpont esetén
vizsgaltuk. Az adatokat fenntartassal kell kezelni, hiszen a legutdébbi népszamlalas 6ta 10 év
telt el, igy valoszintsithetd, hogy a személyauto-hasznalat az akkor mértnél ma jelentdsen
nagyobb a kozosségi kozlekedés rovasara. Az abrdkon latszik, hogy a vasuti ingazas
Szombathely esetében a legjelentdsebb (15%), mig GyOr és Sopron esetében csupan 8 és 6%.
Gyor esetében az ingdzok nagy szama miatt azonban ez a 8% is kozel annyi ingazét jelent
(2024 f6) mint Szombathelyen (1958 f6). Az autobusszal utazok szama Sopron esetében a

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
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legmagasabb, hiszen a véros jO kapcsolatokkal rendelkezik a kdrnyezd falvak iranyaban.
Viszonylag magas a Szombathelyre személygépkocsival bejarok aranya, s ezzel egylitt ott
alacsonyabb az autObuszt haszndloké. Az adatok Osszességében tiikrozik a varosok
kozlekedési kapcsolatait, hiszen Szombathely és GyOr tobb iranybol is elérhetd vastton és a
vonzaskorzetben a vasut tobb telepiilést is érint, ezzel szemben Sopront csak két iranybol
lehet vonattal megkdzeliteni, s a vonzaskorzetben a vasuti megallok a teleptilésektdl tavol
helyezkednek el, ezzel szemben az autobusz-kdzlekedés stirti.

W helyi tomegkozlekedési eszkozzel
W tavolsagi autdbusszal

= autdval

W vonattal

W kerekparrel, motorkerékpérral

W egyébjarmdvel

katféle jarmlvel

W harom-vagy tobhféle jarmdlve

7. dbra
Gydrbe mas telepiilésrdl bejarok megoszlasa kozlekedési modok szerint (%)
Adatok forrasa: KSH Népszamlalas 2001

W helyitomegkozlekedés eszkozzel
M tavolsagi autobusszal

 autéval

M vonattal

M kerékparral, motorkeréleparral

W egyeb jarmivel

Kétféle jarmdvel

W Hdrom- vagy tohbféle drmdvel

8. abra
Sopronba mas telepiilésrél bejarok megoszlasa kozlekedési médok szerint (%)
Adatok forrasa: KSH Népszamlalas 2001
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| helyi tomegkozlekedési eszkozzel
M tavolsagi autdhusszal

W autdval

H yonattal

m kerékparral, motorkerékparral

W egyeh jarmive

Ketféle jarmiivel

Harom- vagy tébbféle jarmivel

9. dbra
Szombathelyre mas telepiilésr6l bejarok megoszlasa kozlekedési modok szerint (%)
Adatok forrasa: KSH Népszamlalas 2001

Osszegzésként elmondhato, hogy Gydér-Moson-Sopron megye népessége lassan novekszik,
mig Vas megyéé lassan csokken. A népességnovekedés elsésorban a nagyvarosok
kornyékére jellemzé (szuburbanizacio), kiemelkedik ebben Gyor, Sopron és
Szombathely agglomeracidja, ami az eldvarosi kozlekedés fejlesztésének lehetdségére és
sziikségességére hivja fel a figyelmet. A vizsgalt térség teleptiléshalozatanak harom kézpontja
van (Gyor, Sopron €s Szombathely), s egyben ezek a legjelentdsebb ingazasi célpontok is. A
kistérségi kozpontok (Kapuvar, Csorna, Biik, Kormend, Szentgotthard) szerényebb
munkaerd-kinalattal rendelkeznek, igy kozlekedési értelemben is kisebb a vonzésuk.

2.2.5. Mobilitasi jellemzok a GYSEV szolgaltatdsi teriiletének térségében
2.2.5.1. A 2008 évi haztartasi kikérdezések és forgalomszamlalasok adatai

A KTI 2008 6szén tobbek kozott Gyoér-Moson-Sopron, illetve Vas megye harom-harom
kistérségében reprezentativ felmérést végzett a lakossadg utazasi szokasainak megismerése
céljabol. Gyoér-Moson-Sopron megyében, a Sopron-Fertddi kistérségben 0sszesen 604
haztartasban, ezen belill Sopron varosdban 303, a Kkistérség tobbi telepiilésén 301
haztartasban, a Csornai kistérségben 300 haztartasban, a Mosonmagyarovari kistérségben
pedig 305 haztartdsban kérdezték ki a hat éven feliili lakosokat egy-egy Oszi hétkdznap
lebonyolitott helykozi utazasaikkal kapcsolatban. Vas megyében a Kormendi, az
Oriszentpéteri és a Sarvari kistérségben végeztiink adatfelvételt, mindharom kistérségben
300-300 haztartasban. A felmérés soran valaszt kaptunk nem csak arra, hogy honnan hova
utaztak a megkérdezettek, hanem beszadmoltak utazasaik indokardl, az adott indok miatt
lebonyolitott utazasaik gyakorisagarol, a valasztott kozlekedési modrodl, illetve az utazés
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id6pontjardl is. Az egyes kistérségekben megkérdezettek szama alapjan a kapott eredmények
megbizhatdsaga mindenhol legalabb 96,0%. Az utazasi szokasokrol a kovetkezok allapithatok
meg.

A Gyo6r-Moson-Sopron megyei lakossag igen mobil, az egy lakosra jutd helykozi utazdsok
szdma a mosonmagyarovari €és a csornai kistérségben tobb mint 0,5 utazas/fo (a vizsgalt,
Osszesen 70 kistérség atlaga 0,343 utazas/f6 volt), s még a soproni kistérségé (0,347 utazas/fo)
is meghaladta az orszagos atlagot (10. abra). A soproni kistérségen beliil maganak Sopron
varosa lakoinak mobilitasi atlaga joval alacsonyabb, mig a kistérség egyéb telepiiléseinek
lakosai megkozelitdleg ugyanolyan gyakran utaznak mas telepiilésekre, mint a csornai (0,564
utazas/f6), vagy a mosonmagyarovari (0,562 utazas/fo) kistérségek lakoi. A soproni kistérség
atlaga a kozponti telepiilés igen dominans jellege miatt alacsonyabb, ellentétben a csornai és a
mosonmagyarovari kistérséggel, amelyekben a kdzponti telepiilés lakdinak szdma nem olyan
mértékben haladja meg a kistérség tobbi telepiilését. A vizsgalt kistérségek adatai alapjan a
megye lakosai egy szokdsos Oszi, vagy tavaszi hétkdznapon atlagosan fejenként 0,466
helykozi utazast bonyolitanak le naponta.

A Vas megyei lakossag is igen mobil, az egy lakosra jutd helykozi utazdsok szama a sarvari
kistérségben ¢€s az Oriszentpéteri kistérségben tobb mint 0,45 utazds/f6, s még a kdrmendi
kistérségé (0,379 utazas/f6) is meghaladta az orszdgos atlagot. Az egyes kistérségek
telepiilései lakosai igen eltérd gyakorisaggal utaznak mas telepiilésekre, a legmagasabb a
mobilitds a sarvari kistérségben (0,869 utazas/f6), majd az driszentpéteri (0,457 utazas/fo), s
végiil a mar emlitett kormendi kistérség lakoi zarjdk a sort. A vizsgalt kistérségek adatai
alapjan a megye lakosai egy szokasos 0szi, vagy tavaszi hétkoznapon atlagosan fejenként
0,553 helykdzi utazast bonyolitanak le naponta.

050
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10. abra

A vizsgalt teriilet jellemz6 kistérségeinek fajlagos hétkdznapi utazasi igényei (2008)
(Forras: sajat szerkesztés)
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Mivel GyOr-Moson-Sopron megye kistérségei szociologiai és gazdasagi jellemzdik alapjan
igen hasonlitanak egymadsra, joggal feltételezhetjiik, hogy a vizsgalatunkba be nem vont
kapuvéri, gyori, pannonhalmai ¢és téti kistérségek lakoi is viszonylag sokat utaznak mas
telepiilésekre. Ugyanakkor Gydr varosanak lakosai — a soproni polgarokhoz hasonldan — joval
ritkabban ,.kényszeriilnek” elhagyni lakohelyiiket akar munkaba, iskoldba jaras, akar egyéb
tigyeik intézése céljabol.

Hasonloképpen a Vas megyei kistérségek is igen hasonlitanak egymasra szocioldgiai és
gazdasagi jellemz6ik alapjan, joggal feltételezhetjiik ebben az esetben is, hogy a
vizsgalatunkba be nem vont készegi, szentgotthardi, celldomolki, csepregi és vasvari
kistérségek lakoi is viszonylag sokat utaznak mas telepiilésekre. Talan csak a megyeszékhely,
Szombathely lakosai azok, akik a megyei atlagnal kevesebbszer kényszeriilnek elhagyni
lakohelytiket ligyeik intézése céljabol.

Mindkét megye lakosaira érvényes, hogy azon tul, hogy viszonylag sokat utaznak mas
telepiilésekre, elsésorban kozvetlen kornyezetiikben utaznak. Viszont az orszagos atlagnal
kevesebben hagyjak el a megyét, de még kistérségiiket is. Ez a jelenség ugy tlinik, hogy
kevéss¢ fligg Ossze a megye geografiai jellegzetességeivel, sokkal inkdabb a gazdasagi-
szociologiai sajatossagokkal.

Gyor-Moson-Sopron ¢s Vas megyében is — Osszhangban a lakossag viszonylagos anyagi
jolétével — a helykozi kozlekedésben meghatarozd az egyéni kozlekedési modok szerepe,
kiilonosen a személygépkocsié (11. abra) . A telepiiléseket elhagyd utazasok tobb mint felét
(52,2%, illetve 53,0%-at) ugyanis személygépkocsival bonyolitjak le. A helykozi utazasok
tovabbi, kozel egy tizedét (8,5%, illetve 9,1%-at) pedig valamilyen mas egyéni kozlekedési
eszkozzel (motorkerékpar, kerékpar stb.) teszik meg, igy a kozosségi kozlekedési eszkozoket
minden tiz helykozi utazasbol csak 4 esetében veszik igénybe.
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11. abra
A vizsgalt teriilet jellemz0 kistérségeinek kozlekedési munkamegosztasa (2008)
(Forrés: sajat szerkesztés)

crer

meghatarozo kozlekedési eszkoz a helykozi utazasokban. A 70 kistérség, illetve a kisebb és
nagyobb telepiilések ebbdl a szempontbol nem kiilonboznek egymastol. Természetesen
régionként eltérd az utazasok gyakorisaga és ebbdl kovetkezden a személygépkocsi hasznalat
gyakorisadga is. De a lakohelyiiket viszonylag ritkdbban elhagyd nagyvarosi, illetve alfoldi
lakosok is ugyanugy az esetek mintegy felében személygépkocsival utaznak, mint a nyugat-
dunantuli emberek.

A kiilonb6z6 lakossagszamu telepiilések kozintézményekkel és kereskedelmi egységekkel
valo ellatottsagaval van Osszhangban, hogy a kisebb lakossagu telepiiléseken lakok
utazasaiban — az orszagban régiotol majdnem fiiggetleniil — kisebb szerepet jatszik a
személygépkocsi, mint a 10.000 — 20.000 lakosu, vagy még népesebb telepiilések lakosainak
utazasdban. Ezekrdl a telepiilésekrdl ugyanis nemcsak a majdnem kizardlag kozosségi
kozlekedést hasznald didkok utaznak nagyobb ardnyban, hanem a jovedelmi helyzetiik miatt a
tomegkdzlekedést valaszto, egészségligyi intézményt, vagy iizletet felkeresdé nyugdijasok is.

Gyoér-Moson-Sopron és Vas megyékben az egyes telepiilések kozott a kdzosségi kozlekedési
eszkozokkel utazok 2/3-a hivatasforgalmi utaz6; Gydér-Moson-Sopron megyében az Osszes
utazd 24,2%-a didk, tovabbi 44,1%-a pedig munkdba jar. Vas megyében az
tomegkdzlekedéssel jard utas 29,8%-a tanuld, a munkéba jardk aranya pedig 36,2%. Mindkét
megyében az utazok maradék, mintegy harmada pedig megkdzelitéen azonos aranyban utazik
egészségiigyi okbol, vasarlasi, latogatasi, vagy egyéb ligyintézési céllal.
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A haztartasi kikérdezések is visszaigazoltdk azt, hogy a kozosségi kozlekedési eszkozzel
utazok elsdsorban az autdbuszt valasztjdk utazésaikhoz. Ennél konkrétabbat azért nem
mondhatunk, mert a vasutat valasztok aranya a statisztikai hibahatar kozelében mozgott a
megkérdezettek korében — GyOr-Moson-Sopron megyében 6,6%, Vas megyében 3,6% —,
ezért a szamitott aranyszamok elemzésekben nem hasznalhatok! Gyo6r-Moson-Sopron
megyében is csak a Mosonmagyardvari kistérség kiemelkedd, 11,0%-os vasit hasznalati
aranya miatt magasabb az atlag.

2.2.5.2. Az orszagos kozosségi kozlekedési utasszamlalas és kikérdezés eredményei

2007-2008 folyaman a KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft. teljes korii
utasszamlalast és célforgalmi kikérdezést bonyolitott le az orszag minden Voléan tarsasaganak
minden helykozi vonalan ¢€s jaratan, valamint az dsszes vasutvonalon és jaraton. Az éatlagos
hétkoznapi utasforgalmat kedd-szerda-csiitortoki napokon lebonyolitott szamlaldsokkal és
kikérdezésekkel mértilk fel az Oszi (szeptember-november) és tavaszi (marcius-majus)
hénapok folyaman.

A lehetséges 16.471 Gyo6r-Moson-Sopron megyei helykozi utazasi relaciobol minddssze
2.668 relacioban bonyolitottak le felmérésiink idépontjaban helykdzi utazast. Ezek koziil 627
relacidoban kizardlag, vagy busszal kombindlva, de vasuton utaztak. (A tobbi viszonylatban
kizarolag autdbuszt vettek igénybe az utazok.) Az utasszamldldsok adatai alapjan a Gyor-
Moson-Sopron megyei telepiilésekrdl egy atlagos 6szi/tavaszi hétkoznapon mintegy 98 ezer
ember kerekedik fel és utazik el valamely masik telepiilésre tomegkozlekedést igénybe véve.
(A szamlalas soran 97.688 induld ¢és 98.510 ¢érkez0 utazést regisztraltak.) Ezeknek az
utazasoknak dontd hanyadat, 94,0%-at a megyén beliili utazasok tették ki (92.187 utazas).

A tomegkozlekedéssel lebonyolitott utazasok is — természetesen — dontéen Gyodrbe, vagy
Gy6rbdl indulnak (18.745 £6). Az uti célok kozott a masodik helyen Sopron all (5.494 £6),
majd kovetkezik Mosonmagyarovar (2.979 £6), Csorna (2.474 16) és Kapuvar (1.497 £6). A
tomegkdzlekedést igénybe vevd utasok mintegy hatoda — negyede érkezik ezekbe a varosokba
vasuton.

A Gyor-Csorna-Kapuvar-Fert6szentmiklds-Sopron vasutvonalon fekvd telepiilésekre, illetve
telepiilésekrol tomegkozlekedési eszkozzel Osszesen kozel 13 ezer ember indul utnak egy
atlagos Oszi-tavaszi hétkdoznapon. Az utazok 14,2%-a veszi igénybe a vasutat is, a tobbiek
kizarolag menetrendszerinti autdbusz jarattal utaznak. Igen nagy a szoérodas az egyes
viszonylatokban a vasutat igénybe vevd utazasok aranyaban. A legnagyobb forgalmi vasuti
relacidban, GyOr és Sopron kozott az utasok tobb mint haromnegyede (77,9%-a) utazott
vasuton, mig a legnagyobb Osszes forgalmat lebonyolité GyOr-Csorna relacidoban csak az
utasok 6,9%-a valasztotta ezt az utazdsi modot. A vonal nagyobb telepiilései kozott
elsdsorban a tavolabbi telepiilésre utaztak vasuttal, a kozelebbi varosba pedig inkabb
autobusszal.
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2.2.5.3. Modvalasztasi szokasjellemzok

A megkérdezett Gyér-Moson-Sopron-, és Vas megyei kistérségekben 6sszesen 4.881 6 altal
lebonyolitott 4.611 utazéds alapjan tehetiink megéllapitdsokat a térség lakosai utazasi mod
valasztasanak szokasjellemzdire vonatkozoan.

Az egyes részmintdk eltérd nagysdga miatt az egyes szempontok szerinti vizsgalatok
szignifikancia szintje eltérd. Pl.: az 239 vasuttal lebonyolitott utazds alapjan a kiilonb6z6
szempontok szerinti megoszlasi viszonyszdmok koziil csak a 6,47 %-nal magasabb értékiiek
tekinthetdk szignifikdnsnak, azaz csak azok az ardnyszdmok érvényesek nagy valdszinliséggel
a megkérdezett kistérségek mintegy 243 ezer f0s, illetve a két megye teljes lakossaganak
utazasi szokasaira is. Ugyanez az érték a helykdzi menetrendszerinti autdbusszal lebonyolitott
utazasok esetében 2,69%, mig a személygépkocsis utazasoknal 2,04%.

Természetesen a megkérdezett lakossag nemek és €letkorok szerinti 6sszetétele nem egyezett
meg pontosan az egyes kistérségek teljes lakossdganak nemek és ¢életkorok szerinti
megoszlasaval. Ezért az egyes kistérségekben megkérdezettek valaszait stilyoznunk kellett az
adott korosztalyba tartozo, adott nemii valaszadok mintabol és a teljes népességbdl szarmazo
megoszlasi viszonyszamainak hanyadosaval. Ennek megfelelden pl. a csornai kistérség 6 — 18
éves férfi valaszadok valaszait csak 0,524 sullyal vehettiik figyelembe, mig az ugyanolyan
kort, ugyanott lak6 ndék vélaszainak stlyszama 1,744!

Az egyes kistérségek teljes lakossdga €s a mintaba keriilt lakossadga megoszlasanak eltérésén
kiviil figyelembe kellett venniink azt is, hogy ugyan minden kistérségben azonos szamu
haztartast kerestlink fel és megkdzelitéleg azonos szaml személyt kérdeztiink meg, de az
egyes kistérségek teljes lakossaga jelentOsen eltér egymastol. Ezért az egyes nemek ¢€s életkori
csoportok szerinti adatokat sulyoznunk kellett még az adott kistérség lakosainak szamaval is,
hogy a két megye teljes lakossagara érvényes megallapitasokat tehesstink.

A tovabbiakban tehat az eldézdeknek megfelelden szamitott utazasimod-valasztasi
szokasjellemzOket mutatjuk be. Vizsgaltuk az utazasimod-valasztast az utazok neme, életkora,
gazdasagi aktivitasa, iskolai végzettsége, utazasuk indoka, az adott indokbdl megtett utazas
gyakorisdga, az utazok jovedelmi helyzete, valamint lakohelylik és végezetiil az utazés
céltelepiilésének nagysaga szerint. Mindezek alapjan a kovetkezd kép bontakozik ki:

a) Az utazas indoka és a valasztott utazasi mod jellemzoi

e A vastttal utazok alapvetden hivatasforgalmi utasok, a hazautazasok nélkiil szamitott
utazasok 31,8%-4t munkaba, 27,4%-4t iskolaba jarok bonyolitottak le. Ezen kiviil még
a latogatasi céllal utazok 10,5%-o0s ardnya érdemel figyelmet. Feltlinden sokan voltak
(a vasuton utazok 17,9%-a) azok is, akik nem kivantak arra vélaszolni, hogy miért
iiltek vonatra! Mivel a valasz megtagadas joval kisebb volt az egyéb utazasi modot
valasztok korében, egy részletesebb vizsgalat soran ezt ellendrizni kell, illetve fel kell
tarni a titkolozas okat.

e A helykozi autdbusz jaratokat is alapvetden hivatasforgalmi utazasokra hasznaljak, a
buszokon utazok 42,5%-a munkaba, 30,0%-a iskolaba utazik (az aranyszamokat ebben
az esetben is a hazautazasok nélkiil szamitottuk). Tovabbi 7,5% egészségiigyi okbdl,
4,5% pedig vasarlas céljabol kelt tra. Az utasok 5,1%-a latogatasi célbol, 3,2%-a
pedig valamilyen ligyének elintézése céljabol szallt autdbuszra.
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e A személygépkocsival utazok esetében is a legfontosabb indok a munkaba jaras. A
munkavégzés (12,9%), a vasarlads (11,8%), az ligyintézés (11,2%) és a latogatés
(11,0%) megkozelitéleg azonos sullyal szerepel a személygépkocsis utazasok kozott.

b) Az utazés gyakorisaga és a valasztott utazasi mod jellemzoi

e A tomegkozlekedéssel utazok kozel 4/5-e igen rendszeresen utazik. A vasutat
valasztok 50,2%-a, a buszon utazoknak pedig 67,5%-a hasznalja a tomegkdzlekedést
minden hétkdznap. Ezen feliil a vasuton utazok 28,6%-a, a buszon utazdéknak pedig
tovabbi 11,9%-a kel utra hetente tobbszor is.

e A személygépkocsit valasztoknak is tobb mint fele (54,5%) rendszeres utazd, hetente
tobbszor megteszi az adott utat, de kozottiik feltlinden sok (17,7%) azok szama, akik
csak ritkabban, azaz legfeljebb havonta egyszer iilnek gépkocsiba az adott utazas
céljabol.

o A megkérdezettek Osszességének eloszldsdhoz viszonyitva feltind, hogy a vasuttal
utazok kozott nagyobb ardnyt képviselnek a magasabb végzettségliek, szemben a
helykdzi menetrendszerinti busszal, ahol az alacsonyabb végzettségliek ardnya haladja
meg a teljes sokasagban elfoglalt részesedésiiket. A személygépkocsival utazok kozott
is viszonylag nagy szamban taldlunk magasabb iskolai végzettséglieket (ami
nyilvanvaloan 0Osszefiigg jovedelmi helyzetiikkkel), a legtobben azonban csak
szakmunkas bizonyitvannyal rendelkeznek.

c) Azutaz6 gazdasagi aktivitasa és a valasztott utazasi mod jellemzoi

e Az utazadsok gyakorisagadhoz hasonl6 kép mutatkozik az utasok gazdasagi aktivitasa és
a valasztott utazasi mod kozott is. A vasittal utazoék kozott az atlagosnal tobben
vannak a szellemi foglalkozastak (16,8%). Mindazon altal a legtobben fizikai
foglalkozasuak (37,9%) ¢és didkok (31,1%). A nyugdijasok viszont viszonylag kisebb
aranyt képviselnek, az dsszes utazonak csak 11,0%-at teszik ki.

e A helykozi menetrendszerinti buszon utazok zome is fizikai foglalkozasu (37,3%) és
iskolas (33,3%), s jelentds a nyugdijasok ardnya is (19,5%).

e A személygépkocsival utazok kozel fele fizikai alkalmazott (41,8%), negyede
nyugdijas (24,7%). Az 0Osszes személygépkocsis utazdshoz viszonyitva viszonylag
alacsony a vallalkozo6i réteg részaranya (10,5%), viszont korilkben messze ez a
meghataroz6 utazasi mod, Osszes utazasuk 95,7%-at személygépkocsival bonyolitjak
le.

d) Az utaz6 jovedelme és a valasztott utazasi mod jellemzoi

e A tomegkozlekedéssel utazok atlagos egy fore jovedelme kozott nincs kiilonbség.
Mind a vastton, mind a helykdzi menetrendszerinti buszon utazok csalddjaiban az
atlagos egy fore jutd jovedelem 100 ezer forint. Eltér ugyanakkor az utazok jovedelmi
helyzet szerinti eloszlasa amiatt, hogy a vastton utazok kozel fele a 60 — 90 ezer
forintos jovedelmi savbol keriil ki (44,2%). A legalacsonyabb 0 — 30 ezer forint egy
fore jutd jovedelmi savba csak 1,1%-uk, a legmagasabb 200 — 250 ezer forintos savba
pedig 15,5%-uk tartozik.
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e Az autdbuszon utazok kozott sokkal nagyobb kiilonbségek mutatkoznak. Az utasok
38,3%-a a 45 — 75 ezer forint egy fére jutd jovedelmii csaladokbol keriil ki, mig a
legalacsonyabb jovedelmi savba tartozik 4,6%-uk, a legmagasabba pedig 22,5%-uk.

e A személygépkocsival utazdk atlagos egy fore jutd jovedelme mintegy otddével
magasabb a tomegkdzlekedéssel utazokénak (121 ezer forint). Két csoport
kiilonboztethetd meg kozottikk: az Osszes utazd mintegy harmadat (31,9%) kitevo
legmagasabb jovedelmili utazék és a 0 — 200 ezer forintos sdvon beliill normalis
eloszlast mutatd tobbi utazo, akiknek atlagos jovedelme (73,8 ezer forint) mar nem tér
el Iényegesen a tomegkozlekedéssel utazokétol. A legmagasabb jovedelmi savba
tartozok nélkiil szamitott atlagos jovedelem a vasuton utazok esetében 77,3 ezer forint,
az autobuszon utazok esetében pedig 64,2 ezer forint.

e) Az utaz6 lakohelyének népessége és a valasztott utazasi mod jellemzoi

e Vasiton alapvetden a nagyobb telepiilések lakoi utaznak, az utasok lakohelyének
atlagos népessége mintegy 17 ezer f6. Egy harmaduk (31,1%) 2 — 5 ezer fOs
telepiilésen lakik, s hasonld a 10 ezer f6t meghalado telepiiléseken lakok aranya is
(34,3%). az utasok tovabbi kozel egy 6tode is legalabb 1000 lakosu telepiilésen lakik.

e A menetrendszerinti helykozi autobusz a kisebb telepiiléseken lakdk helykdzi
kozlekedését szolgalja ki. Minden tiz utasbdl tobb mint négy 1000 lakosunal kisebb
teleptilésen ¢l (42,4%), ezen beliil 20,9% 300-650 {6 kozotti faluban. Az 1 — 2 ezer s
telepiilések lakoi adjak az utasok valamivel tobb, mint egy negyedét (28,4%), tovabbi
kozel egy otodét (19,7%) teszik ki a 2 — 5 ezer lakost telepiiléseken ¢él0k. Az dtezer
fonél nagyobb népességli telepiilések lakdi csak az autdbuszon utazoknak alig egy
tizedét (9,6%) jelentik.

o A személygépkocsival utazokon beliil két csoport kiilonithetd el egymastol. A kis, 650
fonél kisebb lélekszamu telepiilések lakoi, akik a személygépkocsival utazok egy
otodét (21,0%-at) teszik ki és a nagyobb telepiiléseken élok, zommel 2 — 10 ezer
lakost telepiilések népessége (az Osszes személygépkocsival utazd 64,1%-a). A
legnagyobb résziik, 45,7%-uk 5 — 10 ezer s telepiilésen lakik.

f) Az utazds cél telepiilésének népessége és a valasztott utazdsi mod jellemzoi
(hazatérések nélkiil!)

e A vizsgalt térségben mind a kozosségi kozlekedéssel utazok, mind a
személygépkocsival utra kelok alapvetéen nagyobb I¢lekszamu telepiilésekre utaznak.
A vasutat valasztok 44,4%-a 100 ezer lakosnal népesebb telepiilésre utazik, tovabbi
21,6%-uk 50 — 100 ezer lakosu telepiilésre €s Gjabb 15,3%-uk is legalabb 20 ezer
lakost varosba indul ttnak.

e Autobusszal is alapvetden nagyobb telepiilésekre tartanak, de a legtobbjiik (az utazok
27,1%-a) csak 10 — 20 ezer lakosu telepiilésre utazik, majd ennél kisebb aranyban
tartanak az egyre nagyobb telepiilésekre. Rendre 13,7%-uk, 22,1%-uk és 14,2%-uk
utazik 20 — 50 ezer, 50 — 100 ezer és 100 ezer lakost meghaladé nagysagu telepiilésre.

e A személygépkocsival lebonyolitott utazdsok uti célja az esetek felében 10 ezer
lakosnal kisebb telepiilés. Ezen beliil a legkisebb, 0 — 300 lakosu telepiilésekre
bonyolitjak le a személygépkocsis utazdsok mintegy hetedét (14,2%), de az utazasok
tovabbi tizedét (10,2%) is 1000 fénél kisebb lakossag szamu telepiilésekre teszik meg.
A nagyobb telepiilésekre = megkozelitdleg  azonos  szdmban  utaznak
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személygépkocsival ¢és autobusszal, de az uti célok kozott ezek sulya a
személygépkocsis utazasok kozott (a kis telepiilésekre torténd utazasok nagyobb
szama miatt) kisebb.

2.2.5.4. Az egyes utazasi modok szerepe

Az elézbekben az egyes utazasi szokds jellemzoket egy-egy utazasi modon beliil vizsgéltuk, a
tovabbiakban az egyes utazdsi modok szerepét mutatjuk be az utazok kiillonbozoképpen
csoportosithatd tdmegén beliil.

a)

b)

Az egyes utazasi modok szerepe a kiilonb6z6 indokbdl utazok korében

A vasutnak a hivatasforgalmi és munkavégzéssel kapcsolatos, valamint a latogatasi
célbol lebonyolitott utazasok korében van érezhetd szerepe, a tobbi indok ardnya a
statisztikai hibahataron beliil mozog. Ezzel egyiitt is az iskolaba jarok estében is az
utazasoknak csak alig egy hetedét, a munkéba, illetve munkavégzéssel kapcsolatos
utazasoknak pedig csak egy huszadat bonyolitjak le vastiton. S a latogatasi célu
utazasok koziil is csak minden tizenkettedik utazast tesznek meg vonaton.

Az autdbuszos utazas dontd szerepii az iskoldba jaras esetében (az utazasok 68,3%-a).
s igen fontos az egészségligyi céli utazasok (40,2%) és a munkaba jaras esetében is
(30,9%). Az ligyintézési, vasarlasi és latogatdsi célu utazasoknak is mintegy egy
hatodat, egy hetedét autébusszal bonyolitjak le.

A személygépkocsi a meghataroz6 a helykozi utazésok esetében — az iskoldba jarast
kivéve — minden utazasi indok szerint. Szerepe az ligyintézéssel (80,1%) és vasarlassal
(73,1%) kapcsolatos utazasok esetében dontdnek mondhaté, de kiemelkedd a
latogatasi (68,7%) és egyéb célu (69,9%) utazdsok estében is.

Az egyes utazasi modok szerepe a kiilonb6zd iskolai végzettségli utazok korében

Az iskolai végzettség novekedésével egyre fontosabb szerepet kapnak a vasuton
lebonyolitott utazasok. Ezzel egyiitt is még a diplomasok utazasai kozott sem éri el az
Osszes utazas egy tizedét (7,5%). Az érettségizettek utazasaiknak 8,2%-at teszik meg
vasuton. A tanuldk utazdsain beliil 6,1%-ot, a szakmunkasokén beliil pedig csak 4,4%-
ot képviselnek a vasuti utazasok. A képzetlenek utazasain beliil a vasiti utazasok
részesedése nem éri el a statisztikai hibahatar értékét.

A képzetlenek és a didkok utazdsaiknak kozel felét (49,7%, illetve 48,3%) autdbusszal
teszik meg, ugyanez a szakmunkasok, érettségizettek és diplomasok korében az dsszes
utazasaik valamivel tobb, mint egy 6todét jelenti.

A személygépkocsis utazdsok stlya az iskolai végzettség novekedésével
parhuzamosan egyre nagyobb. A képzetlenek utazéasain beliil csak 27,5%, mig az
altalanos iskolat végzettek korében mar 34,9%. A szakmunkdsok utazasain beliil a
személygépkocsis utazasok aranya mar 56,5%, az érettségizettek esetében 62,3% ¢és
végezetiil a diplomasok utazasaik tobb mint két harmadat (68,0%) teszik meg autoval.

Az egyes utazasi modok szerepe a kiilonb6z6 gazdasagi aktivitasu utazok kérében

Mivel a gazdasdgi aktivitds szorosan Osszefligg az iskolai végzettséggel, nem
meglepd, hogy a tanuldk és a szellemi foglalkozastiak korében a legnagyobb a vasuton
lebonyolitott utazdsok szerepe. De még a didkok is utazdsaiknak csak alig egy
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nyolcadat (12,0%) teszik meg vasuton, a szellemi foglalkozastiak pedig csak Osszes
utazasaiknak 8,3%-at.

e A helykdzi menetrendszerinti autdbusz szerepérdl hasonlok allapithatok meg, mint az
utazok iskolai végzettség szerinti vizsgalata esetében. Meghataroz6 a diakoknal
(65,2%). A fizikai ¢és szellemi alkalmazottak, valamint a gyes-en, gyed-en,
munkanélkiili segélyen, illetve nyugdijban 1évok esetében az utazasok egy 6todét, egy
negyedét bonyolitjak le autdobusszal.

e Szinte kizardlag személygépkocsival utaznak a vallalkozok, illetve térsas
véllalkozasok vezetéi és tulajdonosai. Erdekes modon az inaktivak estében is
meghatarozo6 a személygépkocsi szerepe, feltehetdleg a tomegkodzlekedési jarmiiveken
nehezebben mozgd, a kevésbé rugalmas idObeosztds miatt nem ezt valaszto
kisgyerekkel utazok magasabb aranya, mint az egyéb inaktivak utazdsai miatt. A
szellemi foglalkozasuak két harmada (67,7%-a) és a nyugdijasok nagyobb része
(61,2%-a) is személygépkocsival utazik, de még a fizikai foglalkozastiaknak is tobb
mint fele (51,3%) is ezt az utazasi modot valasztja.

d) Az egyes utazasi mddok szerepe a kiillonbozd jovedelmil utazok korében

e Legnagyobb a vasut részesedése a 110 — 150 ezer forint egy fOre jutd jovedelmii
csaladok korében (10,5%), de fontos még a 60 — 110 ezer forintos jovedelmi savban is
(8,3%). A tobbi jovedelmi kategoridkba tartozd csalddok esetében a vasut szerepe
jelentéktelen.

e Az autobuszos utazasok sulya a csaldd egy fore jutd jovedelmének novekedésével
parhuzamosan egyre csokken. Mig a legalacsonyabb jovedelmi savba tartozé utazok
estében az utazasok kozel felét teszik ki (44,4%), a 110 — 150 ezer forintos jovedelmi
savban mar csak ennek alig felét (21,4%). Jelentds még a legmagasabb jovedelmi
savba tartozd csaladok tagjainak utazéasain beliil is, akik O6sszes helyk6zi utazésaik
kozel egy negyedét (23,8%) autdbusszal teszik meg.

o A személygépkocsi szerepe a jovedelem novekedésével parhuzamosan viszont egyre
nd. A legalacsonyabb jovedelmiiek is utazasaik kozel 40%-at személygépkocsival
teszik meg, de mar a 110 ezer forintot meghalad6 egy fére jutd jovedelmii csalddok
tagjai utazdsainak tobb mint 60%-at személygépkocsival bonyolitjak le.

e) Az egyes utazasi modok szerepe a kiilonb6z6 nagysagu lakohelyli utazok korében

e Amint lattuk, a vasut a nagyobb 1élekszamu telepiilések lakoinak utazasi eszkdze. Az
50 — 100 ezer lakost véarosok lakdinak utazasaibol 24,5%-ot vasuton tesznek meg.
Fontos még a vasut szerepe a régioban az 5 — 10 ezer (17,9%) és a 2 — 5 ezer (10,6%)
lakost telepiilések esetében is (bar ez utobbi esetében az autdbusz szerepe 33,9%-o0s
részesedésével mar joval fontosabb, mint a vasuté).

e [Ezzel szemben az autdbusz a kistelepiilések esetében sokkal fontosabb, mint a vasut.
Ezeknek a telepiiléseknek a lakdi utazasaik 30-40%-dhoz veszik igénybe a
menetrendszerinti helykdzi autobuszokat.

e A személygépkocsi meghatdrozd mindegyik nagysdgcsoportba tartozo telepiilés
esetében, s a telepiilés lakossaganak novekedésével parhuzamosan novekszik a
személygépkocsi szerepe is a helykozi utazdsokban. A 0 — 300 {6s aprofalvak lakoi is
utazasaik 45,3%-at személygépkocsival teszik meg, mig ez az arany a 20 — 50 ezer
lakosu telepiilések lakoi kdrében mar 67,7%. A vasut jelentds szerepe miatt az 50 —
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100 ezer lakosu telepiilések esetében a személygépkocsis utazdsok aranya viszont csak
54,0%.

f) Az egyes utazdsi mdédok szerepe a kiilonbozd nagysagi cél telepiilések szerint
(hazautazasok nélkiil!)

e A vasut szerepe relative kiemelkedd a 100 ezer lakosndl nagyobb Iélekszamu
telepiilésekre lebonyolitott utazasokban. Ide az 0sszes utazd kozel negyede (24,2%)
érkezik vonattal. Fontos még a vastut a 20 — 100 ezer lakost telepiilésekre utazok
utazasaiban is, de aranya csak 7,6% az 0Osszes ilyen telepiilésre érkezd utas
utazasaiban.

e Az utazdk autobusszal is a nagyobb telepiilésekre tartanak. Az autdbusz szerepe a 10
ezer lakosnal nagyobb telepiilésekre indul6 utazasok esetében igen fontos, leginkabb a
10 — 20 ezer lakosu telepiilésekre tartok utazasaiban meghataroz6 (az Osszes utazas
46,4%-a). De mintegy 40%-os aranyt képvisel a 20 ezer lakosndl nagyobb
teleptilésekre utazok utazédsain beliil is. Fontos az autdébusz a kisebb telepiilésekre
utazok utazasain belil is, de jelent6sége a céltelepiilés lakossagszamanak
csokkenésével parhuzamosan egyre kisebb. Az autdbusz részaranya az 5 — 10 ezer
lakosu telepiilésekre irdnyuld utazasokban még 32,4%, mig a 650 — 5000 fos
népességl telepiilésekre lebonyolitott utazasoknak mar csupan negyedét bonyolitjak le
autobusszal. A kis telepiilésekre csak elenyészd aranyban indulnak tomegkozlekedési
eszkozzel.

e A személygépkocsi szerepe meghataroz6 (75%-ot meghaladé ardnyt) a 650 fonél
kevesebb lakosu telepiilésekre indulok utazasai korében. A céltelepiilés nagysaganak
novekedésével egyiitt a személygépkocsis utazdsok ardnya egyre csokken, bar a 100
ezer lakosu telepiilésekre lebonyolitott utazasokat kivéve (az ide induldknak csak
30,5%-a érkezik személygépkocsival) még mindig a személygépkocsis utazasok
részesedése a legnagyobb. A személygépkocsis utazasok aranya a 650 — 1000 fos
telepiilésekre induldk korében még 62,9%, mig az 50 — 100 ezer s telepiilésekre
utazok 43,2%-a érkezik személygépkocsival.

2.2.5.5. Célforgalmi utazasi matrix

A kozosségi kozlekedési kikérdezés és a haztartisfelvétel adatai alapjan elkészitettiik a
vizsgalt teriilet forgalmi korzetei kozotti utazasokat tartalmazo matrixot, ami azt mutatja be,
hogy egy atlagos hétkéznapon a tobb telepiilés Osszevonasaval sziiletett forgalmi korzetek
kozott mekkora személyforgalom bonyolodik le személygépkocsival és kdzosségi kozlekedési
eszkozokkel.
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Osszes személyforgalom

Utasszam (1)

N/ 101-1000
1001 - 2000
2001 - 3000
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x 3001 - 5000

5001 - 7500 " g W'?‘JI

7501 - 16000 ., PR

Forgalmi kérzetek Ab S e
g /|| e S

(| Telepllések

(R A ——

12. abra
Egy atlagos hatk6znapon lebonyolodo utazasok mennyisége a vizsgalt teriileten beliil
Forras: sajat szerkesztés

A 12. abra az Gsszes vizsgalt térségen beliili utazast mutatja be. Jol latszik, hogy a {6 utazasi
célpontok a regionalis kozpontok, s kiilondsen Gydr, Sopron és Szombathely, valamint
Szentgotthard, Kérmend, Csorna és Kapuvar. Gydr és Sopron kozott észlelhetd egy dominans
utazasi tengely, mig Szombathely és Sopron kozott ennél sokkal kisebb a forgalom.
Viszonylag magas még az utazdsok szdma Szentgotthard—Kormend/Szombathely kozott.

KTI Kozlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.



31

Utazasi tavolsag

Az atlagos utazasi tavolsagrol és idordl az ingazokra vonatkozdan allnak rendelkezésre adatok
a KSH 2008-as munkaerépiaci felmérésébdl®. Az dsszes munkaképes kort ingazé 66,9%-a 25
kilométeres tavolsdgon beliill maradt, s csak 29,9%-uk esetében haladta meg az ingazasi
tavolsag a 25 kilométert (13. &bra).

40

35

30

25

B Nyugat-Dunantal

15 W Magyarorszag

10 A

C-5 5-15 135-25 25-50 S50+

atlagos utazasi tavolsag [km)

13. abra
15-64 éves ingazo foglalkoztatottak a lako- és munkahely kozotti tavolsag, a kozlekedés maodja és
régiok szerint a Nyugat-Dunantali Régioban és Magyarorszagon
Forras: KSH, Orszagos Munkaerdpiaci felmérés, 2008

A napi ingazok 63%-a 60 percet vagy annal kevesebbet tolt utazassal naponta, s csupan
32,7% utazik egy orandl tobbet, de két 6ranal kevesebbet (14. abra).

2 KSH Orszagos Munkaer8piaci felmérés, 2008
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14. abra
A 15-64 éves foglalkoztatott ingazok munkahelyre torténd kozlekedésének idotartama a Nyugat-
Dunénttlon és Magyarorszagon
Forras: KSH, Orszagos Munkaerdpiaci felmérés, 2008

A fenti adatok alapjan a Nyugat-Dunantilon a tipikus ingdzé munkahelyéhez viszonylag
kozel lakik (5-15 km tavolsagra), ahova naponta atlagosan 60 perces utazik (oda-vissza). Ezek
az adatok megerdsitik a KTI orszdgos haztartasfelvételének eredményeit: a térségben az
utazasok nagyobb része kistérségen beliil marad vagy a kozeli kistérségbe iranyul.

A hataron atnyuld utazasi igényekrél nem rendelkeziink adatokkal, mivel ilyen jellegli
felmérés még nem tortént. Mar eddig is sok magyar atjart Ausztridba munkavalas céljabol; s
ez a jelenség feltehetdleg az osztrak munkaerdpiac 2011. majusi megnyitasa utan erésodott.
Becslések szerint 25000 magyar allampolgar dolgozik hivatalosan Ausztridban, s naponta kb.
8000 ingazo lépi 4t a magyar-osztrak hatart Ausztria felé.” Ehhez jarul még a bevasarlo,
szolgaltatasi illetve rokonlatogatés és turisztikai jellegti forgalom. Egyéb lehetéség hianyaban
e forgalmak nagy része feltehetdleg személygépkocsival bonyolddik. A kozdsségi kozlekedés
csak Hegyeshalom, Sopron és Szentgotthard kornyékén realis alternativa. Ezen kiviil jellemz6
még az is, hogy magyarorszagi gyermekek jarnak at iskoldba Ausztria hatar menti térségeibe.
Oket vagy a sokszor szintén Ausztriaban dolgozo sziildk szallitjak, vagy a Vasi Volan
iskolajaratait veszik igénybe.

3 A sorompén tal. HVG 2011. aprilis 23.
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A hatar menti térségben €16k utazasi szokasainak felmérésére sziikséges egy adatfelvétel
(szamlalas és kikérdezés) elvégzése. Ez alapjan pontosabban meghatarozhatok az utazasi
igények és tervezhetd, hogy mely iranyokban, milyen silirliséggel és kapacitassal érdemes a
kozosségi kozlekedést fejleszteni.

Osszességében mind Gyér-Moson-Sopron mind pedig Vas megye lakossiga az orszagos
atlagnal mobilabb. Az utazasok nagyobb része rovid tavu, sajat kistérségen illetve megyén
beliil marad. A telepiiléseket elhagyo utazdsok nagyobb részét személygépkocsival teszik
meg, a kozosségi kozlekedés aranya az Osszes utazds 40%-a. A kozosségi kozlekedési
utazasok legnagyobb részben a regionalis kozpontokba iranyulnak (Gydr, Sopron,
Szombathely, Kapuvar, Csorna). A vasuti utazasok aranya az orszagos atlagnak (6,5%)
megfelelden alacsony, (Gyér-Moson-Sopron 6,7%, Vas megye 4,8%). Gyor és Sopron kdzott
a vasuti utazasok tobbsége a két nagyvaros kozotti, mig a rovidebb utazasok autdbusszal
bonyolodnak. Mind a vasuti, mind pedig az autdbuszos utazasok célja tobbségében
hivatasforgalmi (munkaba és iskoldba jaras), tehat az ingazok és iskolasok tekinthetok a
kozosségi kozlekedés f6 célkozonségének.

2.2.6. Kozlekedési halozat és forgalom

2.2.6.1. Vasut
Infrastruktura

A vizsgalt térség vasuthalozatat tobbségében egyvaganyu vasutvonalak alkotjak. A
vasutvonalakat az 15. dbra és a 3. tablazat mutatja be.

8. sz. Gyor - Sopron vasutvonal

A 8-as szami Gyoér—Sopron vasutvonal a GYSEV legfontosabb magyarorszagi vasuti
févonala. Magyarorszagi szakasza 85 km hosszusagu. A teljes 126 km-es vonal egyvaganyu,
villamositott. Engedélyezett sebesség Gyodr-Petdhaza, valamint Fert6szentmiklds-Pinnye
kozott 120 km/h, Pet6haza-Sopron kozott 100 km/h. A vonalon kdzponti forgalomellendrzé
és kozponti forgalomiranyité rendszer (KOFE/KOFI) miikodik.

Elokészités alatt all a vonal kétvaganyusitasa és 160 kilométeres sebességre alkalmassa tétele,
err6l megvaldsithatosagi tanulméany késziil. E fejlesztés elsé iitemeként az orszaghatar—
Sopron—Fertdszentmiklos szakasz kivitelezése optimalis esetben 2014-2016 kozott kezdodhet
meg.

Ugyancsak elokészités alatt all a Fertdboz-Sopron kozotti szakasz korszeriisitése. Jelenleg a
vonal e szakaszan allandd ¢és gyakori ideiglenes lassujelek vannak érvényben. A
vonalkorszeriisités utan a 8 sz. vasutvonal nyomvonaldnak e szakasza kozvetleniil a 15. sz.
vasutvonalat fogja kovetni, ezéltal végleg megszinik a jelenleg csak korlatozott
megallasokkal iizemeld Balffiird6 vasati megallohely.
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15. abra
A GYSEV vonalhalozata
(Forras: GYSEV Zrt.)

A 8. sz. vasitvonal Korszeriisitése kozép/hosszutavon tervezett, annak megvalosulasaig
atmeneti fejlesztési igény nincs. Jelen tanulminy a meglévé infrastrukturalis
adottsagokkal szamol.
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Vonal- | Relacio Kiépités Szakaszok hossz | eng. seb.
szam (km) | (km/h)
8 Gyor — Sopron egyvaganyu, Gyor — Petohéaza 57 120
villamositott Petdhaza— 3 100
Fertdszentmiklos
Fert6szentmiklos — | 6 120
Pinnye
Pinnye — Sopron 18 100
Sopron — hatar 6 100
(Baumgarten)
15 Agfalva — egyvaganyu, Agfalva hatar — 7 120
Sopron — villamositott Sopron
Szombathely Sopron — Harka 6 80
Harka — Harka oh. | 1 80
Harka — 56 100
Szombathely
21 Szombathely— egyvaganyu, Szombathely 53 120
Szentgotthard villamositott Rendez6—
Szentgotthard
Szentgotthard — 2 120
Szentgotthérd oh.
9 Fert6szentmiklés | egyvagany, 10 60
— Fertéujlak villamositott
(hatar)
3. tablazat

A vizsgalt tertilet vasttvonalainak 6 jellemzdi
(Adatok forrasa: VPE Halozati Uzletszabalyzat, GYSEV Zrt.)

15. Sopron — Szombathely és a 21. sz. Szombathely — Szentgotthard vonal

2010 veégére elkésziilt a Sopron—Szombathely—Szentgotthard vasttvonal felgjitdsa. A mintegy
50 milliard forintos beruhdzas keretében korszertisitették a vasuti palyat, villamositottak a
vonalat €s korszerl biztositoberendezést szereltek fel, a tengelyterhelés pedig 210 kN-r6l 225
kN-ra nétt. A Szombathely—Szentgotthard szakaszon véarhatéan 2011 nyaratdl kozlekedhetnek
120 km/h sebességgel a szerelvények az eddigi 60 km/h helyett. Ezzel a teljes szakaszon 30
perccel csokken a menetid6. Az allomasokat is felujitottdk, a nagyobb allomasok tobbségét
digitalis dinamikus, a kisebb allomasokat pedig hangos utastajékoztatd berendezéssel
szerelték fel; 55 cm magassagu peronok épiiltek, a nemzetkdzi tehervonatok szdmara pedig
négy allomason 750 m-re meghosszabbitasra kertiltek a vaganyok. 2011. augusztus 29-t61 (3.
sz. menetrendi potlék) a palya-felujitasi és vasut-villamositdsi munkdk elkésziiltének
koszonhetden mar egy 1j, iitemes menetrend Iépett ¢életbe. A  vonalon koézponti
forgalomellenérzd és kozponti forgalomiranyité rendszer (KOFE/KOFI) miikddik. A projekt
keretében a GYSEV 4 motorvonatot is beszerez, melyek varhatéan 2012-t61 ezeken a
vonalakon fognak kozlekedni.
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Egy masik projekt keretében, de szorosan kapcsolodva a feljitaishoz P+R parkolok és
kerékpartarolok épiilnek 11 vasutdllomas és megdllo mellett 187 autd és 535 kerékpar
tarolasara (Biik, Szombathely, Balogunyom, Egyhazasrddoc, Kormend, Horvatnadalja,
Csakanydoroszlo, Ratot, Alsérondk, Szentgotthard és Csordtnek). Az autoparkolok és
kerékpartarolok mellett 6 autdobusz forduld, 3 buszobdl és egy buszvaro is 1étesiil. Kérmenden
elbontjak a feliiljarot, helyette akadalymentes gyalogos aluljaro épiil, felujitjak a vardtermet, a
jegypénztart, az utastdjékoztatd rendszert pedig a Volannal kozosen miikodtetik. Ezek a
beruhazasok 2011-2012. év folyaman kertilnek atadasra (részletesen lasd az 4.5.3. pontban).

A 15. és 21. sz. vasutvonalakon tovabbi vasuti palyahalozati korszeriisités a tervezési
iddszakban nem tervezett és nem sziikséges.

2011 végétdl a GYSEV atveszi a Rajka-Hegyeshalom-Csorna-Porpac, a Szombathely-Porpac,
a Szombathely-K6szeg, a Szombathely-Zalaszentivan és a Kormend-Zalalove kozotti 214
kilométernyi palyaszakaszt. Jelen tanulméany csak a GYSEV altal 2011. jiniusban kezelt
vonalakat vizsgalja.

Utasforgalom

A vizsgalt vasutvonalak utasforgalmarol a KTI altal 2007-ben elvégzett orszagos
utasszamlalds eredményei allnak rendelkezésre. Hangsulyozni kell, hogy az adatfelvételek
még a 15-0s és 21-es vasutvonalak felujitasa eldtt torténtek, igy a felujitds eredményezte
sebességnovekedeés és az utazasi komfort javuldsanak esetleges hatasara ezekbdl az adatokbol
nem lehet kovetkeztetni. A 16. dbra az egyes allomasokon ¢és megéllohelyeken fel- és
leszallok szamat mutatja be. Jol lathatd, hogy a telepiilések lakossagszama ¢és kozponti
funkcidi, valamint kozlekedésfoldrajzi helyzete a vasuti utasszdmokban is tiikrozédik. A
legmagasabb utasforgalmat Gyodrben, Szombathelyen ¢€s Sopronban mértiik. E vasuti
csomopontokon és kozigazgatasi kozpontokon kiviil jelentdsebb, tehat napi 500 f6 le- és
felszallonal nagyobb forgalmat csak a kistérségi kozpontokban Csornan, Kormenden és
Szentgotthdrdon, illetve a kistérségi kozpont és turisztikai célpont Biikon tapasztaltunk.

KTI Kézlekedéstudomanyi Intézet Nonprofit Kft.
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16. abra
ti megalloinak napi utasforgalma egy atlagos munkanapon

és vasu

r

Forras: KTI orszagos utasszamlalas, 2007

A GYSEV vasutallomasainak
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Van szamos igen kisforgalmi megallohely is: a 17. abra mutatja be a legfeljebb 30 utas/nap
forgalmii megéllohelyeket. Az alacsony utasforgalom oka 4ltaldban a megallohely
kedvezétlen elhelyezkedése, valamint a telepiilést érintd strti autdbusz-kozlekedés (4.
tablazat). E megallohelyek esetében az adott telepiilésre az autdbuszok sokkal jobb eljutasi
lehetéséget nyujtanak, s az igen alacsony utasforgalom indokolhatja e megalléhelyek
megsziintetését. Mivel a kisforgalmu megallohelyek tobbsége a 8-as vonal mentén talalhato, a
vonal rekonstrukciojanak megvaldsithatdsagi tanulmanyaban meg kell vizsgélni e megallok
megsziintetésének lehetdségét és annak hatdsait. A 15-0s vonal esetén Harka vasutallomasa
kedvezotlen elhelyezkedésti, a telepiiléstdl tavoli. Itt az alacsony utasforgalom a
menetrendben is tiikkr6zddik, hiszen naponta csupan 2 par vonat all meg. Peresztegen és
Nemeskér-Egyhazasfalun is hasonl6 a helyzet. Ezeket a megallokat tulajdonképpen csak azok
a vonatok szolgaljak ki, amelyek Biikon és Harkan kereszteznek, igy menetrend;jiikbe belefér
a megallas. Utasforgalmi szempontbdl e megalléhelyek megsziintetése javasolhato. A tobbi
alacsony forgalmu megallohely esetében latunk lehetdséget az utasforgalom ndvelésére a
szolgaltatasok fejlesztésével (megalld korszeriisités, autdbusz kapcsolatok javitasa, megalld
vonatok szamanak esetleges ndvelése). A megallohelyek megsziintetését minden esetben az
adott telepiilés lakossdgara és az esetlegesen tervezett, utazasi igényeket befolydsold
fejlesztésekre iranyuld vizsgalatnak kell megeldznie.
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17. dbra

A GYSEYV legkisebb forgalmu megallohelyeinek napi utasforgalma egy atlagos munkanapon
(legfeljebb 30 6 napi utasforgalommal rendelkezé megallohelyek)
Adatok forrasa: KTI Orszagos Utasszamlalas, 2007
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Napi
megall6 Tavolsag a
Megallohely | Vonalszam | vonat/irany Alacsony utasforgalom oka telepiiléskozponttol | Megsziintetés
Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés,
Harka 15 2 gyakori buszjaratok Sopronba 1,7 javasolt
Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés,
Pereszteg 15 2 gyakori buszjaratok Sopronba 1,5 javasolt
Nemeskér-
Egyhazasfalu 15 2 Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés 1,5/2,7 javasolt
Béagyogszovat 8 0 Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés 5,7 javasolt
Dor 8 0 Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés 2,5 javasolt
Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés,
id6szakos megallohely (kisvonat
Fertoboz 8 5-6 csatlakozas) 2
Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés,
Balffiird6 8 1-2 gyakori buszjaratok Sopronba 3 javasolt
Pinnye 8 3-5 Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés 3 javasolt
Vitnyéd-
Csermajor 8 6-10 gyakori buszjaratok 0,5
Rabapatona 8 7-9 Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés 3
Veszkény 8 7-10 Telepiiléstdl tavoli elhelyezkedés 2
Farad 8 7-11 Gyakori buszjaratok a 85-6s iton 1
Szarfold 8 11-12 Gyakori buszjaratok a 85-0s tton 0,2

4. tablazat
Az alacsony utasforgalmt megallohelyek jellemzoi

A keresztmetszeti forgalmat vizsgalva a legforgalmasabb szakasz a 21. sz. vonalon a
Balogunyom—Szombathely kozotti, ahol naponta 1724 f6 utazik vastton (két iranyban) (18.
abra). E forgalom Szentgotthardtol a vonal végpontjatdl Szombathelyig fokozatosan
novekszik, Egyhazasradocon és Balogunyomban egy viszonylag nagyobb ugrassal (193, ill.
103 felszalld) a dontden eldvarosi ingazd forgalom megjelenése miatt.

A 15-0s vonal forgalma is els6sorban Szombathely kdzelében magas (1465 f6/nap/2 irany),
Tormasligetig csokken (elévarosi forgalom), majd Sopronig 800 f6 koriil stabilizalodik. Ez
azt is jelzi, hogy a vonal Sopron eldvarosi forgalmaban nem jatszik szerepet, hiszen Lovon
csak 61, Sopronkdvesden 45, mig Nagycenken 22 felszallét szamoltunk. Ez a jelenség
kiilondsen annak fényében kiemelendd, hogy Lovo €s Sopron kozott a vasuttal parhuzamosan
kozlekedd autdbuszokon a napi forgalom eléri a 2000 f6t, ami az ebben a folyosdban
kozlekedok 70%-a.

A 8-as vonalon Csornatol nyugatra a vasttvonal napi forgalma stabilan 1300 6 koriili.
Nagyobb utascsere csak Kapuvaron (206 {6 felszallo), illetve Fertészentmikldéson (152 6
felszallo) jellemzd. A vonal utasainak tobbségét a (Budapest—)Gydr—Sopron kozotti tavolsagi
utasok teszik ki. Sopron kdrnyékén az eldvarosi forgalom itt sem jellemz6, mivel a vastutvonal
a telepiiléseket elkeriili, vagy a vasuti megélld a telepiiléseken periférikus fekvési. Ez
kiilondsen nyilvanvald, ha dsszevetjiikk a Sopron kornyéki autobusz és vasuti forgalmat. A
Sopronbdl nyugati irdnyba induld és onnan érkezd helykdzi tomegkdzlekedési utazasok
csupan 13%-a bonyolodik vasuton, 87%-a pedig autdbusszal.
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Utasszam (f6)
0- 150

> 6500
Fontosabb utak
/\/ GYSEV vasitvonal

@ Vasili megalld / vasitdllomas
~ Telepiilés

18. abra
A vizsgalt halozat vasutvonalainak és autobuszvonalainak keresztmetszeti utasforgalma (f6/nap/2
irany)
Adatok forrasa: KTI Orszagos utasszamlalas, 2007
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2.2.6.2. Autobuszhalozat

A GYSEV vonalakat érintd, illetve azzal parhuzamos autobuszjaratokat a Kisalfold ¢és a Vasi
Volan (helykdzi és tavolsagi jaratok), valamint egyéb Volan tarsasagok (tavolsagi jaratok)
tizemeltetik. A vonalhalozat a térség telepiiléseit jol feltarja. (A vizsgalt térségben a GYSEV
vasutvonalakat érintd helykozi és tavolsdgi autdbuszvonal haldzatot bemutatd térképek a
mellékletben talalhatok.). Az autdbusz-kozlekedés forgalmi gocpontjai Gyér, Sopron és
Szombathely, alkdzpontjai Kdészeg, Kormend, Sarvar, Szentgotthdrd, Vasvar, Csorna,
Kapuvar és Mosonmagyardvar.

Az autdbusz-kozlekedés szempontjabol a legforgalmasabb folyos6d kétségteleniil a Gydr—
Sopron korridor. Itt az autdébuszok a 8-as szamu vasutvonallal parhuzamosan, de annal tobb
teleptilést érintve és azokat jobban feltirva kozlekednek. A keresztmetszeti forgalmat
vizsgalva latszik, hogy mikozben a folyosd Osszforgalma Csornatdl Sopron felé haladva
fokozatosan nd (3.500 f6/naprol Csornatol nyugatra, 16.078 fé/napra Soprontdl keletre), a
vasuti utazasok szama gyakorlatilag nem valtozik, tehat az autébuszos utazasok aranya 61%-
16l 87%-ra nd.

A 15-0s és 21-es vonal mentén az autdbusz-kozlekedés gyérebb és ritkdbb, mint az orszag
mas részein. Parhuzamos vonalak tobbnyire csak révid szakaszokon taldlhatoak, €s ilyen
esetekben is jellemzden lényegesen eltéré funkcidkkal. Egyediil a mar emlitett Lové-Sopron
szakasz az, ahol hosszabb szakaszon ¢és jelentds volumenii parhuzamos autdbusz-
kozlekedésrdl beszélhetiink. Az autdobusz-kozlekedésben is latszik a megyehatarok elvalaszto
hatésa, hiszen a megyehataron atmend forgalom altalaban csupan napi 300 f6 koriili.

Ebben a térségben is a legnagyobb forgalmi vonalak a vasi megyeszékhely koriil
koncentralodnak (Szombathely — Kd&szeg, Szombathely — Balogunyom/Jak/Sarokpoléany).
Szombathely hatdraban a befutd vonalak napi dsszesitett forgalma Kdszeg iranyabol 2007-ben
elérte a 2.700 fé/napot, mig Balogunyom fel6l a 3.700 fét. Szombathelytél délre mar csak
Koérmend és Szentgotthard kornyékén mérhetd jelentdsebb utasforgalom, de az mar egyik
keresztmetszetben sem éri el az 1.000 utas/nap értéket. Kérmend €s Szentgotthard térségében
a tavolsagi utazasok dominansan vonattal torténnek.

2.2.6.3. Nemzetkozi kapcsolatok

Burgenland ¢és Magyarorszag kozosségi kozlekedési halozata egyeldre csak vasuton
kapcsolodik Gssze.

MAV-OBB 4tmenetben Hegyeshalmon at, a tavolsagi forgalmat (Raillet, Eurocity,
nemzetkdzi gyorsvonat) nem tekintve Gyor és Bécs kozott 8 kozvetlen jarat kozlekedik
naponta.

A GySEYV hataratmenetein Sopronb6l harom iranyban is stirti sszekottetés van Ausztria felé.
Ezek kozil a Sopron—Ebenfurth—-Wien és a Sopron—Wiener Neustadt kapcsolat relevans,
hiszen a Sopron—Deutschkreuz vonal tulajdonképpen az el6bbi két vonal végpontja
magyarorszagi korridorforgalommal. Ebenfurth—Wien fel¢é munkanapokon 18, mig Wiener
Neustadt felé 25 jarat kozlekedik, Sopront bevonva Bécs eldvarosi forgalmaba. Ezen kiviil
csak Szentgotthardnal van vasuti hatdrdtmenet, ahol Szentgotthard—Graz kozott 5,
Szentgotthard—Fehring kozott pedig tovabbi 7 vonat kozlekedik.
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A vasuti kapcsolattal nem rendelkezd teriileteken szinte teljesen hianyoznak a kozosségi
kozlekedési kapcsolatok. Autobuszok a Bécs—Gyo6r—Budapest utvonalon kozlekednek. A Vasi
Volan 4 vonalon kozlekedtet jaratokat Ausztridba. Ezek koziil egy (Pornoapati—Eberau)
magyar iskolasokat szallit délutanonként. A Szombathely—Oberwart jarat csak minden honap
elsd szombatjan kozlekedik, a Kdszeg—Oberpullendorf, valamint a Szombathely—Kdszeg—
Bécs jaratok pedig csak korlatozéassal (nyari, illetve Karacsony eldtti idészakban egy-egy
napon) kozlekednek vélhetden a bevasarld forgalom kiszolgélasara.

Ezen tal a Vasi Volan osztrak iskolai eléadasi napokon, 2 db jaratpart kozlekedtet az
oberwarti iskolakba Szombathelyrdl, szerz8déses jarati formaban.

2.2.7. Koézuti palyahdlozati fejlesztések

Az 1222/2011 (IV. 29.) Korm. hat. értelmében az alabbi gyorsforgalmu és fouthalozati
fejlesztések varhatéak a térségben, amelyek befolydssal lehetnek a térségi elérhetdség
javulésara:

L. programciklus (2011-2016 kozott):

e MBS autout Kormend-orszaghatar kozott 2x2 forgalmi savos kiépitéssel
e MBS&6 autout Csorna-Szombathely kozott 2x2 forgalmi savos kiépitéssel

I1. programciklus (2017-2020 kozott):
e Rabahidvég (M8)-Taplanszentkereszt (87) kdzott 2x2 forgalmi savos kiépitéssel
II1. programciklus (2021-2024 koz6tt):

e Taplanszentkereszt (87)-Nemesbdd (M86) kozott 2x1 forgalmi savos kiépitéssel
e M85 autdut Sopron-orszaghatar kozott 2x2 forgalmi savos kiépitéssel
e M85 autdut Csorna-Kapuvar kozott 2x2 forgalmi savos kiépitéssel

IV. programciklus (2025-2027 kozott):

e MO autout Pereszteg (M85)-Lovo (84)kozott 2x1 forgalmi savos kiépitéssel

Valamennyi vasutdllomas és vasuti megallohely kiépitett orszdgos kozutrol megkdzelithetd,
azonban ez nem jelenti azt, hogy minden tekintetben adottak az utasforgalom szdméara vonzo,
optimalis kdzuti-vasuti kapcsolatot megteremtd kapcsolodo infrastrukturalis feltételek.

A kozuti-vasuti intermodalitas megteremtésének tuthalozati akadalya nincs, hianyzo
uthalozati elemek nincsenek, a kozathalozat fejlesztésére, az uthalozat allapotanak
javitasan til az intermodalitas szempontjabol nincs sziikség.

2.2.8. Autobusz — vasut atszallasi kapcsolatok

Az alabbiakban ismertetjiik, hogy jelenleg milyen atszallasi kapcsolatok allnak rendelkezesre
az autobusz ¢és a vasuthalozat kozott. Atszallasi kapcsolaton jelen esetben a Volan
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menetrendben is megjeldlt atszallasi kapcsolatokat értjiik. Emellett, ahol ilyen kapcsolat nincs
feltiintetve, bemutatjuk a legkdzelebbi autébuszmegalld elérhetdségét és 1étez6 menetrendi
kapcsolodasait

SZENTGOTTHARD vasutallomas (21. sz. vasttvonal):

A varos vasutallomasa 0,6 km-re talalhatdé a
szentgotthardi autobusz-allomastdl (gyaloglasi id6: 7
perc).

Kozvetlen atszallasi lehetOségek:

A 6990-es [Szentgotthard—Als6szoInok—
Fels6szolnok] autdbusz-vonal néhany betérd jarata
érinti csak kozvetleniil a vasutallomast, az autdbusz-
allomas fel6l két autdbuszjarat indul Felsészolnok
iranyaba, melyhez menetrend szerinti vasuti
csatlakozas két érkezo és két induld vonathoz rovid
varakozasi  id6kkel  biztositott ~ Szombathely-
Szentgotthard viszonylataban. Fels6szolnok
iranyabol érkezd négy autdbusz jarat kozlekedik a vasutdllomas érintésével az autdbusz-
allomés felé, ezen esetekben a menetrendi vasuti csatlakozas négy induld és négy érkezd
vonathoz biztositott. A 6990-es vonalon kozlekedd buszok gylijtd jaratok ezek viszi ki az
atszallo utasokat a vasutallomésra. Példaul az orfalui, Oriszentpéteri és a kétvolgyi autdbusz
egyarant 5 ora 25 perckor érkezik az autobusz-allomdsra, de nem megy ki az Osszes busz,
hanem csak a fels6szolnoki 5 6ra 30 perckor.

19. abra: Szentgotthard vasutallomas
(Forras: http://hu.wikipedia.org)

A 6979-es vonal jaratai korjaratként kozlekednek Szentgotthard, Zsida varosrészbe. Az
autobuszok érintik a Szentgotthard, vasutallomas, a Szentgotthard, autobusz-allomads és a
Szentgotthard, OPEL bej. ut megallohelyet is. Hétkoznap 1-1 jarat kozvetlen elérhetdséget
biztosit a vasithoz. A Szombathelyrél 7:36-kor érkezd, majd visszafelé 13:39-kor induld
szerelvényhez rovid varakozasi iddvel biztosit kapcsolatot. A tobbi jarat az autdbusz-
allomasrol indul és oda is érkezik, igy csak kozvetett kapcsolatot biztosit (iskolaidében 6t,
azon kiviil két jaratpar).

A 6933-as vonal, Kérmend ¢és Szentgotthard kozott kozlekedé munkanapi 6t jaratparja a
kezd6 €s végpont kozott végigutazok szempontjabol nagyjabol parhuzamosan halad a 21. sz.
vasttvonallal, azonban az autobusz jaratok érintenek tobb olyan telepiilést, amelyeknek nincs
kozvetlen vasati megkozelitési lehetéségiik - Vasalja, Kemestarédfa, Vasszentmihdly,
Magyarlak -, valamint vasiti kapcsolattal rendelkezd telepiilést is. Mig az autdbusz a
telepiiléseken halad keresztiil vagy csak betér oda, addig a vonat csak a telepiilések
érintésével kozlekedik.

HARIS vasuti megallohely (21. sz. vasutvonal):

A megallohely, mely az OPEL autogyar mellett 1étesiilt, 0,6 km-re talalhato a Szentgotthard,
OPEL bej. ut és 0,3 km-re Szentgotthard, OPEL autdébusz megallohelytdl (a gyaloglasi 1dd,
rendre hét, illetve harom perc).
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A 6990-es autdbusz-vonalon Felsdszolnok feldl
5:43-kor, Szentgotthard, OPEL bej. ut -hoz érkezd
jaratrol, a Szombathelyre kozlekedd vonatra az
atszallashoz elegendd id6 20 perc lenne, de mivel
az autobusz betér a szentgotthardi vasutallomashoz
(ott nyolc perc a varakozési id6), igy ezért ez
atszallasi  kapcsolatként nem  valdszintisithetd.
Ellenkezd iranyban a 14:37-es jarathoz 11 percnyi
1d6 jutna az atszalladsra, de ez a jarat is érinti
elézdleg a szentgotthardi vasutallomast (két perces

varakozasi iddvel), igy ennek sincs realitdsa.

20. abra: Haris vasuti megalldhely
Foto: KTI

ALSORONOK vasiitallomas (21. sz. vastitvonal)

A megallohely Ronok és Csordtnek telepiilés kozotti ut mentén helyezkedik el, a legkdzelebbi
autobusz-megall6 az Alsoronok, v. mh., mely Ronoktdl 1,5 km-re, mig Csorotnektdl 2 km-re
talalhato.

A vasiti megallobol Rondkre nincs kdzvetlen autdbusz-kapcsolat, mig Csordtnek felé csak a
hetek utols6 iskolai eldadas napjan 15:37-kor kozlekedik a 6973-as [Szentgotthard—
Kondorfa—Oriszentpéter—Velemér] autobusz-vonal egy jarata, mely a Szombathely felél
15:28-kor érkezd vonathoz biztosit kdzvetlen kapcsolatot.

RATOT vasuti megallohely (21. sz. vasttvonal)

A vasuti megallohely Ratot telepiilés szélén, Gasztonytol 1,5 km-re, mig Vasszentmihalytol 2
km-re talalhatd. A Rdtot, vasutallomds nevii autdbuszmegalld, innen 100 méterre a 8. sz.
féaton 1étesiilt.

A 6960-as [Szentgotthdrd—Gasztony] vonalon a Gasztony felé vezetd iranyban, az utolsé
autobuszjarat kivételével kdzvetlen menetrendi vonatcsatlakozas van feltiintetve Szombathely
¢és Szentgotthard felé egyarant. Ronok és Szentgotthard felé pedig minden egyes jarathoz van
menetrendben feltlintetett kozvetlen vasuti csatlakozas.

Az atszallasi kapcsolatokat Ratdt vasutadllomas esetében érdemesebb a Gasztony, illetve
Vasszentmihaly és Rondk iranyabol Szombathely felé vasuttal tovabbutazok szempontjabol
megvizsgalni.

Gasztony felé vezetd iranyban harom jaratra atlagosan 6t perc az atszallasi id6, Szentgotthard
felé viszont nincs autdbusz-vonat csatlakozas.

A vasutallomast érinti még a 1622-es [Zalaegerszeg—Kormend—Szentgotthard] tavolsagi
autdbusz-vonal egy jaratparja Zalaegerszeg felé Kérmenden keresztiil, a 6933-as vonal két-két
jarata Koérmend felé és a 6971-es vonal [Szentgotthard—Rabagyarmat—Ratot—Gasztony) jaratai
Gasztony ¢és Rdbagyarmat irdnyaba egyarant, de a menetrendben egyikhez sincs megjeldlve itt
idébeni vastti csatlakozas.
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CSAKANYDOROSZLO vasutallomas (21. sz. vasitvonal)

A 8. sz. féut Csakanydoroszl6 bejarati ti keresztezodésének kozelében létesiilt vasutallomas,
amely kortlbeliil 800 méterre taldlhatd a telepiilés kézpontjatol. A kozvetleniil mellette
kialakitott Csakdnydoroszlo, va. autdbusz megallédt, a 6921-es [Kormend—Pankasz] autobusz
vonal egy-két jarata érinti kozvetleniil Oriszentpéter iranyaba, illetve a 6920-as [Kérmend—
Csakanydoroszl6] vonal hétkoznapi egy-egy jarata érinti Kormend iranyaba. Az innen 250
méterre talalhatd CsdkanydoroszIo, presszo nevli megéllohelyen lehet felszallni a telepiilésen
athaladd autdbusz jaratokra. Tovabbi két menetrendi mez6 autdbuszai Erintik
Cséakanydoroszl6 telepiilést, a 1622-es vonal egy jaratparja Zalaegerszeg felé Kormenden at
¢és a 6933-as vonal két-két jarata (ezek nem érintik a vastutadllomast) Kérmend viszonylataban.
Az 1622 szamu vonalon kozlekedd jaratok esetében gyakorlati tapasztalat az, hogy ezek a
jaratok valojaban nem fordulnak be a vasutallomas elé, hanem a féuton allnak meg, az
autdbuszvezetdk ,,betekintéssel” ellendrzik, hogy van-e felszalld utas (jellemzden nincs).

HORVATNADALJA vasuti megallohely (21. sz. vastitvonal)

A felujitott megallohely Magyarnadalja és Kérmend-Horvatnadalja kozott félaton a 8. sz. fout
mentén talalhato. Kozvetlen autdbusz-kapcsolata nincs, a legkdzelebbi helykdzi autobusz
megallohely a Kormend (Horvatnadalja), Németujvari utca innen 900 méterre talalhat6. Ezt
érintve kozlekednek a Kormend és Pikamindszent kozott a 6931-es, illetve a Kormend és
Szentgotthard kozott kapcsolatot teremtd 6933-as autdbusz vonal jaratai.

KORMEND vasiitallomas (21. sz. vastitvonal)

A véros vasutdllomasanak kozvetlen szomszédsagdban, onnan 100 méterre taldlhatd a
Kormend, autobusz-allomas. Innen kozvetlen atszallassal érhetok el a Vasvarra,
Oriszentpéterre és a kornyezd kisebb telepiilésekre kozlekedd helykozi jaratok, illetve a helyi
kozlekedést kiszolgald VASI VOLAN Zrt. 6t viszonylatanak (1, 1A, 1B, 2, 2A) 9 darab jarata
1s. A tavolsagi jaratokon kiviil, a kornyéki vonalak mindegyike érinti a vasutallomast.

Hérom menetrendi mezohoz (6885-87, 6890-96, 6898-6912) van a menetrendben megjelolve
kozvetlen vasuti csatlakozas, melyeknél az atszallasi-varakozasi idok viszonylag nagy szorast
mutatnak. Az 5 évvel ezeldtti autdbbusz menetrendet a maival dsszevetve megéllapithatod, hogy
az autobuszjaratok indulési-érkezési idépontjai gyakorlatilag nem valtoztak, noha a vasuti
menetrendben tobbszor is jelentds modosulasok torténtek. 2011. augusztus 29-tdl viszont tobb
valtozas is varhato.

Az egyes autObuszvonalakra egymashoz mérve nagyon hasonlé indulasi id6pontok
jellemzdek, melyek a Kormend-kornyéki hivatasforgalmi igényekhez igazitottak, €s vasuti
csatlakozas modosulasa esetén sem valtoznak érdemben.

EGYHAZASRADOC vasiitallomas (21. sz. vasuitvonal)

A telepiilés tengelyében athaladod vasutvonal mellett kozvetlentil [étesiilt a 86. sz. Gt mentén,
az Egyhdzasradoc, va. nevi autobusz megallohely.

A Kormendrél Harasztifalun 4t Egyhazasrddocra kozlekedd 6940-es [Kormend—
Radockolked—Egyhéazasradoc] menetrendi mezdben van feltiintetve kozvetlen vastti
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csatlakozds az autobuszjaratokhoz.  Atszallohelyként inkabb a  Harasztifalubol,
Nagykolkedrdl, Radockolkedrél Szombathelyre wutazok hasznaljak odafelé irdnyban
kozlekedd hat, mig ellenkezd irdnyban a napi hét jaratot, melyek menetrendje évrdl évre
igazodik a vasutéhoz. Kormend felé a wvasati atszallasnak nincs realitdsa, mert a
Szombathelyre utazok a felsorolt telepiiléseken inkabb az ellenkezd iranyba, Egyhazasradoc
felé kozlekedd autobuszokra szallnak fel.

A vasttillomas melletti megallot érinti még, de nincs kozvetlen csatlakozasa vasuti

szerelvényekhez, a 6660-as [Kormend— m!h —Szombathely] vonal egy Szombathelyre

¢s két Kormendre kozlekedd jaratanak, illetve a 6886-as [Kormend—Nemesrempehollos—
Egvhizasrédic

— | vonal harom autobusz-jaratparjanak.
Forokpolény

JAK-BALOGUNYOM vasutallomas (21. sz. vastitvonal)

A két telepiilést érintd vasutvonal Balogunyom nyugati sz¢élén halad el, az dllomés a telepiilés
kozpontjatol koriilbeliil 0,8 km-re, mig Jak kozség centrumétol 4,5 km-re talalhato. A
legkdzelebbi autobusz-megallohely, a Jak-Balogunyom va. bej. ut 300 méterre déli iranyban
helyezkedik el, a megalloban Szombathelyet Jakon keresztiil Szentpéterfaval dsszek6td 6663-
as mezO6 autObuszjaratai allnak meg. Munkanapokon Szombathely fel¢ 15, mig Jak és
Szentpéterfa iranyaba 14 jarat érinti a megallot. A menetrend kiilon nem jeldli meg ezt a
vasutallomast lehetséges kdzvetlen vasuti csatlakozasként.

A Balogunyomon athalad6 86. sz. it mentén haladnak a fébb autdobuszvonalak (a tavolsagi
vonalakon feliil a kovetkez6 vonalak érintik: 6203, 6650, 6653, 6654, 6655, 6660),
melyeknek bizonyos jaratai a kozpontban megtalalhatod, Balogunyom, aut. vt. megallohelyen
allnak meg.

Jék telepiilésen a Jak aut. vt. elnevezésii megallohelyet érintik a 6650-es, a 6660-as és a 6663-
as autobusz vonalak bizonyos jaratai.

SZOMBATHELY-SZOLOS vasuti megallohely (21. sz. vastitvonal)

A megallohely Szombathely telepiiléshataran beliil helyezkedik el, igy a helyi kozlekedés
jarataira val6 atszallason kiviil nincs realitdsa az autobuszos atszallasoknak.

A legkozelebbi helyi megalldo a Szombathely, Szt. Istvan kir. u. 49. a megalldo kozvetlen
szomszédsagaban, mig a Szombathely, Sz610s u. helykdzi megallo 1,7 km-re talalhato.

SZOMBATHELY vasutallomas (15. és 21. sz. vasutvonal)

A vasi megyeszékhely vasutdllomasa mellett talalhatdo Szombathely, vd. nevii autdbusz
megallohely, melyet a varos masik részében talalhatd, helykozi autdbuszjaratokat kiszolgald
Szombathely, aut. all. felé tartd tavolsagi €s helykozi autdbuszjaratok jelentds része érint. A
kozelben kialakitott helyi autobusz-kozlekedést kiszolgald allomasrol induld jaratok
kozvetlen elérhetdséget biztositanak a varos tobb pontjara és a helykdzi autdbusz-adllomasra
egyarant.
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A Hivatalos Volan Autdbusz Menetrend Konyvben csak az 1669-es [Sopron—Szombathely—
Lenti] autobusz-vonal egy-egy, iskolai tanitas eldtti napon kozlekedd jaratahoz (ez esetben az
autobusz a csatlakozas biztositasa érdekében kozlekedik a vasttallomaésig) vannak megadva
varakozasi idéadatok atlagosan 20 perces varakozasi idovel a 15-6s vasutvonalhoz, Sopron
viszonylataban.

A vasutallomas fontos csatlakozasi centrum
autobusz-autobusz és autobusz-vonat
csatlakozasi lehetéségek  tekintetében
egyarant, amely jol funkcional.

A jovében a legfontosabb feladat az utasok
megfeleld  tdjékoztatdsa az  alagazati
csatlakozasi lehetoségekrol.

SALKOVESKUT-VASSURANY  vasuti
megallohely (15. sz. vasutvonal)

, 1 - , 21. abra: Szombathely vasutallomas
A két telepiilés kozott elhaladd 15. sz Foto: KTI

vasutvonal megalloja, mindkét telepiilés
kozpontjatol egyarant 1 km-re talalhato.

Az autobuszjaratok a telepiiléseket 0sszekotd két ut koziil nem a vasutallomast érintd Giton at
kozlekednek. A két legkozelebbi megalld a Salkéveskut, aut. vt., melyet az 1636-0s [Biik—
Szombathely—Keszthely] tavolsagi vonal hétkoznapi két jarata és a 6617-es [Biik—Meszlen—
Vassurany—Szombathely] vonal hétk6znapi 10 jaratparja érinti Szombathely viszonylataban.
A Vassurany, aut. vt. megallohelyet a 6617-es vonal 10 betérd jaratparral érinti. A
megnevezett két megalldhely egyarant 1,1 km-re talalhaté a vasuti megallohelytol.

A menetrendben nincsen feltlintetett vasuti atszallasi lehetdség, igy kozvetlen atszallasi
kapcsolat sincs a vasut €s az autobusz kozott a két telepiilés vonatkozasaban.

ACSAD vasatallomas (15. sz. vasiitvonal)

Az éllomas Acsadot Vasszilvaggyal 0sszekotd ut mentén, a két telepiilés kozpontjatol
egyarant 2 km-re helyezkedik el.

A legkozelebbi autdobusz megdlld az Acsdd, va. bej. ut, mely 300 méterre taldlhatdo az
Osszekotd ut mentén és ahol a 6620-as autdbusz-vonal jaratai allnak meg. A Szombathely—
Vat—Szeleste—Posfa ttvonalon kozlekedd jaratok koziil munkanapokon Vat irdnyabol 6t, mig
ellenkezd iranybol hat jarat érinti a megallohelyet, de ezek az autdobuszok altalaban csak a
szomszédos telepiilések kozott szallitjadk az utasokat. Kézvetlen vasuti csatlakozas az acsadi
allomashoz nincs feltiintetve a menetrendben.

Az Acsadon at kozlekedd 1636-os [Keszthely—Vasvar—Szombathely—Biik-fiirdd] tavolsagi-,
¢s 6617-es helykozi autdbusz-vonal jaratai az innen 2,3 km-re taldlhatd Acsad, aut. vt.
megallohelyen allnak meg.
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BUK vasutallomas (15. sz. vastitvonal)
A varos vasutallomasa az atvezetd ut kozvetlen szomszédsagaban talalhato.

A legkozelebbi autdébusz megalld Biik, va. kozvetleniil mellette helyezkedik el. A telepiilést
érinté autobusz-vonalak koziil a 6611, a 6615, a 6702, a 6708, a 6742, a 6744 és a 6749-es
jératai térnek be ide, a tobbi menetrendi mezd jaratai az innen 300 méterre a féut mentén
talalhato Biik, va bej. ut elnevezési megallohelyen allnak meg.

Harom vonalhoz (6615 [Biik-gyogyfiirdé—Csepreg], 6702 [Biik-gyogyflirdd—Csepreg—Zsira—
Peresznye—Ko6szeg], 6744 [Sarvar—Tompalddony—Chernelhazadamonya—Biik-gyogyfiirdo—
Csepreg]) van a menetrendben megjelolve kozvetlen vasati csatlakozds. A kozvetlen
kapcsolathoz csak a varosba érkezd és kiinduld autobusz-jaratok menetidejét igazitottak. A
kozigazgatésilag a varoshoz tartozo helyi Biik-gydgyfiirdd iranyaba a kapcsolatot elsésorban
a helyi jaratok biztositjak részben a helykozi jaratok integralasaval.

TORMASLIGET vasuti megallohely (15. sz. vastitvonal)

A kozségen keresztiilhaladé vasutvonalon Iétesitett vasuti megallohely a telepiiléskozponttol
500 méterre, északkeletre talalhato. A legkodzelebbi autdbusz elérhetdség a kozpontban
Tormasliget, aut. ford. megalloban biztositott, ahol a 6706-0s [Kdszeg—Csepreg—Tormasliget—
Simasag—Ujkér] autobusz-vonal jaratai allnak meg. A menetrendben kozvetlen vasuti
atszallasi kapcsolatként tiintetik fel a telepiilést, irdnyonként 6t-0t jarathoz adnak meg vasuti
elérhetdséget. A rovid atszallasi idok és az dsszehangoltsag hidnya miatt (egy Csepreg feldl a
reggeli oOrdkban érkezd autdbusz esetén Szombathely irdnydba kozlekedd szerelvényhez
szamitott 21 perces kapcsolddast kivéve) nincs realitdsa a vasut-autdbusz atszallasoknak a
teleptiilés vonatkozéasaban.

UJKER vasiiti megallhely (15. sz. vasiitvonal)

A vasuti megallohely Ujkér kozpontjatol 2,2 km-re, Egyhazasfalu hataratél pedig 500 méterre
talalhatd. A legkdzelebbi autdbuszmegalld az Ujkér, vd. (inkabb Egyhéazasfaluhoz tartozik),
melyet a 6707-es [Sopron-Lové—Ujkér—Ivan] vonalon, illetve a 7223-as [Sopron—
Sopronkévesd—Ujkér—Alszopor] vonalon kozlekedd jaratok érintenek. A 84. sz. tton
kozlekedd autobusz-vonalak bizonyos jaratai, az innen két km-re talalhato Ujkér, k.
megalloban dallnak csak meg. A menetrendben egyik vonal esetében sincs megadva
menetrendi 6sszehangoltsag a két kdzlekedési mod kozott.

NEMESKER-EGYHAZASFALU vasiti megallohely (15. sz. vasitvonal)

A két telepiilés vasuti elérhetdségét biztositd vasuti megallohely Nemeskér kozpontjatol 1,5
km-re, mig Egyhazasfalutol 2,2 km-re helyezkedik el. Iranyonként napi két-két szerelvény all
meg itt, Szombathely fel¢ 6:25-kor és 15:06-kor, mig Sopron fel¢ 6:56-kor és 14:59-kor
indulnak. A legkdzelebbi autobusz megallo a Nemesker, bej. ut, innen koriilbeliil egy km-re a
84. sz. masodrendii Ut mellett taldlhatd. A két telepiilést érintd autdbusz-vonalak egyikénél
sincs megjelolve vasuti csatlakozas.
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LOVO vasitallomas (15. sz. vasutvonal)

A telepiilésen athaladd vasttvonal allomasa a kozség északi szélén, a 84-es ut
szomszédsagaban, a kozponttdél 700 méterre helyezkedik el. A legkdzelebbi megalld a Lovd,
va. kozvetleniil mellette taldlhatd, ahol a 7216-0s [Fertészentmiklos—Lovo—Szakony] vonal
négy jarata (munkanapon 1 jarat Fertdd felé, masik 3 pedig szabad- és munkasziineti
napokon) és a 7235-6s [Sopron—L&vé—Sopronhorpacs—Szakony] vonal harom munkanapi
jarata (tovabbi nyolc egyéb napokon) all meg Zsira és Szakony felé. A Lovot érintd dsszes
autobusz-jarat az innen 700 méterre talalhatd Lovo, Fo u. 205. elnevezésii megallohelyen all
meg.

SOPRONKOVESD vasiiti megallohely (15. sz. vasitvonal)

A vasuti megallohely a Sopronkdvesdet Nagylozzsal 0Osszekotd Ut kozvetlen
szomszédsagaban, a kozponttol 600 méterre talalhato. A legkdzelebbi autobusz megallohely a
Sopronkévesd, csarda innen 900 m-re a 84. sz. f0Ut mentén talalhatd, ahol az Osszes itt
kozlekedo tavolsagi €s kornyéki autobuszjarat megall. A menetrendben egyik vonalhoz sincs
megjeldlve kdzvetlen vasiti csatlakozas.

PERESZTEG vasuti megallohely (15. sz. vasutvonal)

A vasuti megallohely Peresztegtol délre, 700 méterre a 84. sz. uttdl és a telepiilés kozpontjatol
1,5 km-re 1étesiilt. [rAinyonként napi két-két vonat érinti, Szombathely felé¢ 6:14-kor és 14:54-
kor, mig Sopron fel¢ 7:07-kor és 15:10-kor indulnak. A legkozelebbi megallohelyek a
Pereszteg, kh. (1,5 km) €s a Pereszteg, isk. (1 km), utdbbit két autdbusz-vonal jaratai is
érintik, a 7225-6s szdmu vonal [Sopron—Pereszteg—Nagyldzs] 34 munkanapi €s a 7226-0s
vonal §sszes jarata.

A teleptiléstdl északra 85. sz. fout mentén talalhatd Pereszteg, aut. vt. (2,5 km), ahol a
Sopron-Csorna relacié autobuszjaratai allnak meg.

NAGYCENK vasutallomas (15. sz. vasitvonal)

A nagykozség déli részén létesitett dllomas 850 méterre taldlhatd a 84. sz. uttdl, és az ott
kialakitott Nagycenk, kisvendeglo megallohelytol, melyet a Sopron felél Sarvar és
Szombathely felé kozlekedd jaratok tobbsége érint. A 85. sz. uton halado jaratok a Nagycenk,
kastély megallohelyen allnak meg, mely innen 1,7 km-re talalhat6. A menetrendben nincs
megadva a megéallokhoz vonatcsatlakozas.

KOPHAZA vasuti megallhely (15. sz. vastitvonal)

A kozség déli részében kialakitott vasutallomashoz legkdzelebb 1,2 km-re talalhatd autdbusz
megallo a 84. sz. at mentén. A Kophdza, aut. vt. megéllohelyet minden tdvolsagi és Sopron-
kornyéki jarat érinti (7071-7073, 7207-7211, 7218, 7235).

HARKA vasutallomas (15. sz. vastutvonal)

A 15. sz. vasutvonal vasttallomésa a Harkat Kophazaval 6sszekotd ut mentén talalhatd, amin
nincs autdbusz-kozlekedés. Iranyonként napi két-két vonat all meg itt, Szombathely felé
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14:44-kor és 19:44-kor, mig Sopron felé 5:16-kor és 13:19-kor indulnak a szerelvények. A
telepiilésnek kozvetlen autobusz-kapcsolata csak Sopronnal van, a 7242-es [Sopron—Harka]
autobusz-vonal munkanapi 21 jaratparja a kozpontjaban kialakitott Harka, kulturhdz
megalloban all meg, mely 1,7 km-re taldlhaté a vastutallomastol.

SOPRON vasutallomas (8. és 15. sz. vastatvonal)

A megyei jogu varos vasutallomasa a telepiilés kozpontjatol egy km-re, a Dedk tér kdzelében
helyezkedik el. A vasutadllomds kornyezetében tobb megallohelyen is megallnak a helykdzi
autdbuszjaratok, Sopron, Csengery u. nyomda (200 m), Sopron, Elzett (400 m), Sopron,
korhaz (800 m), mig a jaratok célallomasa, a Sopron, autdbusz-allomas 1,7 km-re talalhatd. A
vasutallomas melletti autobuszmegallokban a véros tobb fontos helyi autdbuszjarata is
megall.

BALFFURDO vasuti megallohely (8. sz. vasttvonal)

A vastti megallohely Sopron varos Balf telepiilésrészén, a Kophazat Balffal 6sszekotd 8526.
j. ut mellett, a 84. sz. uttol egy, a telepiiléskozponttol két, mig Balfflird6tol 2,7 km-re talalhatod
meg. A megallohelyen napi harom vonatszerelvény all meg, Csorna felé¢ 7:31-kor és 16:07-
kor, mig Sopron felé 5:21-kor. A legkdzelebbi Kiskophdza, aut. vt. autdbuszmegallé 150
méterre, a Kdophazat Balf kozséggel 0sszekotd ut mellett talalhatd. A 7208-as [Sopron—
Fertéhomok—Pet6haza] vonal munkanapi 6t jarata ¢s a 7210-es [Sopron—Fert6d—Kapuvar]

menetrendi mezd 25 jarata érinti Balf irdnyaba, mig rendre két és 32 jarata Sopron felé. A
Hagyoeak
FartEd

kozpontjaban taldlhatd Balf, kozpont megallohelyen allnak csak meg.

tavolsagi jaratok és a 7218-as [Sopron— ] vonal autdbuszjaratai Balf telepiilés

FERTOBOZ vasutallomas (8. sz. vasttvonal)

A fertébozi allomas a telepiiléstdl délre helyezkedik el, a Nagycenk felé vezetd utrdl (85118
j.) egy bekotd uton keresztiil érhetd el. A 85. szamu uttol, illetve a telepiilés kozpontjatol is
két kilométer tavolsagra van. A Csorna felé kézlekedd vonatok koziil csak a reggel 4:40-kor
(a tobbi csak bizonyos esetekben), mig a Sopron irdnyaba haladok koziil négy, a 7:19-kor, a
11:57-kor, a 15:50-kor és a 20:00-kor indul6 szerelvények allnak meg itt. A két legkdzelebbi
megallohely a Fertéboz sz. ib. és a Nagycenk, kastély egyarant 2,5 km-re talalhatdak.

PINNYE vasutallomas (8. sz. vasutvonal)

Az éllomas kozvetleniil a 85. szamu Ut mentén taldlhaté (200 méterre), Pinnye telepiilés
centrumatol harom kilométerre, északra. A legkdzelebbi megallohely a Pinnye, va. innen 250
méterre van, ahol a tavolsagi és a Fertdszentmiklos irdnyaba haladd autdbuszjaratok
megallnak. A menetrendben nincs megjeldlve kdzvetlen vastti csatlakozas.

FERTOSZENTMIKLOS vasitillomas (8. és 9. sz. vasiitvonal)

A vasutallomds a telepiilés északnyugati sz€élén, a Fertdd felé vezetd (8521 j.) Gt mentén
talalhato, masfél kilométerre a telepiilés kdzpontjatol és a 85. sz. uttol. A legkdzelebbi
megallo a Fertoszentmiklos, va., ahol a 7216-0s vonal harom hétvégén kozlekedo jarata és a

7220-as [Sopron— Eojikmuzza)

P —— —Répcelak] vonal egy Répceszemere és Sopron kozott
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kozlekedd jarata all meg. A tobbi tavolsagi €s helykdzi jarat a Fertészentmiklos, va. bej. ut-
nal, innen 400 méterre (7192, 7193, 7196, 7208, 7213, 7214 szamu vonalak) és a
Fertoszentmiklos, aut. vt. (2,3 km) megallohelyen all meg. A menetrendben nincs megadva
kozvetlen vasti csatlakozas a vastutallomashoz.

FERTOSZEPLAK-FERTOD vasiiti megallohely (9. sz. vasiitvonal)

A két telepiilést Osszekotd Gt mentén talalhatdo a vasiti megallohely, nagyjabol féluton
mindkét telepiilés kozpontjatol, azoktdl egy-egy km-re. A legkdzelebbi autdbusz megélld a
Fertod, F6 u. 33. (600 méterre), melyet a 7196-os [Kapuvar—Fertészéplak—Petohaza], 7208-
as, 7209-es [Sopron—Balf-Fertéd—Kapuvar], 7210-es vonalak jaratai érintenek. A Fertdd, aut.
vt. (1,1 km-re) megallohelyen a telepiilést érintd Osszes jarat, mig a Fertdszéplak, sz. bolt (1,3
km-re) megéllohelynél a 7196-os vonal jaratain kiviill minden, a telepiilésen 4athalado
autobuszvonal érinti. A menetrendben nincs megjelolve kozvetlen vasuti csatlakozas az
alloméshoz.

PETOHAZA vasiti megallohely (8. sz. vasttvonal)

A telepiilés vasuti megallohelye a kdzpontban, a Fertdd felé vezetd (8519 j.) it mentén, 500
méterre a 85. sz. uttdl északra fekszik. A két legkdzelebbi autdbusz megallohely a kdzvetlen
kozelben talalhatd Petohdza, Kinizsi ut, melyet a 7072-es [GyOr—Csorna—Petéhaza—Sopron]
vonal 2 jaratparja érint és a Petéhaza, cukorgyar (100 méterre), melyet a 7192-es [Kapuvar—
Fertod—Fertdszentmiklos—Petdhaza] (3 jaratpar), a 7193-as [Kapuvar—Fertészentmiklos—
Petdhaza—Cirdk] (2 jaratpar), a 7207-es [Sopron—Nagycenk—Kapuvar— %ﬁ:ﬁ] (3 jaratpar),

a 7072-es (2 jaratpar) vonalak érintik. A 85. sz. masodrendii it mentén, innen 650 méterre van
a Pet6hdza, bej. ut megalld, ahol a tavolsagi és a telepiilésen athaladd Osszes vonal jaratai
megallnak. A menetrendben ezekhez a vonalakhoz nincs megadva kozvetlen vasuti
csatlakozés a vasutallomashoz.

VITNYED-CSERMAJOR vasiiti megallohely (8. sz. vasitvonal)

Vitnyéd telepiilés déli sz¢élén a Hovej felé vezetd (8612 j.) Osszekotd Gt mentén, 500 méter
tavolsagra talalhatdo meg a centrumtol és a 85. sz. ttol. A megallohelyen Sopron felé 10, mig
Csorna felé hat vonat all meg. A legkdzelebbi megalld a Vitnyéd, aut. vt., a telepiilést atszeld

85. sz. ut mentén, innen 700 méterre taldlhatd ahol az autdbuszjaratok tobbsége megill. A
Fertfrzenmmiklds

Farudd
es [Kapuvar—Csermajor] vonal 3 jaratparja mindkét megallohelyet érinti, de nem a
vasutallomas kozvetlen szomszédsagaban taldlhatdo uton at kozlekednek Csermajorra. A
menetrendben nincs megjeldlve kozvetlen vasuti csatlakozas az allomashoz.

Csermajor, isk.-hoz (3,5 km-re) atjar6 7174-es [Kapuvar— ] (egy jarat) és 7182-

KAPUVAR vasitallomas (8. sz. vasiitvonal)

Kapuvar vasttallomasa a varos délkeleti felén 1étesiilt, a Beled fel¢ vezetd (8611 j.) utrol az
alloméshoz vezetd uton keresztiil érhetd el, a kozponttol és a 85. szamu uttdl egyarant két
kilométerre taldlhat6. A Kapuvar, va. megallohoz a menetrend hdrom autdbusz-vonal esetén
ad meg kozvetlen vasuti csatlakozasokat. A varost érintd Osszes jarat betér Kapuvdr,
autobusz-dallomas-ra is, amely innen 1,3 km-re talalhato.
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Az emlitett harom autdbusz-vonal, a 7165-6s [Kapuvar-Mihalyi—Répcelak], a 7170-es
[Répcelak—Dénesfa—Kapuvar] és a 7173-as [Kapuvar—-Himod—Dénesfa—Beled] esetében van a
menetrendben megadva kozvetlen vastt-autdbusz csatlakozas Kapuvar vasatadllomashoz.

VESZKENY vasiiti megalléhely (8. sz. vasiitvonal)

A vasuti megallohely a telepiilés déli szélén, egy kilométerre a kozponttol, kozvetleniil a 85.
szamu utvonal mentén, a veszkényi bejarati (8516. j.) tuttal szemben helyezkedik el. A
Veszkény, va. nevli autdobusz megéllo van ide a legkdzelebb (50 méter), ahol a Csorna
iranyaba kozlekedo jaratok tobbsége megall. A telepiilés kozpontjaban (2 km-re) a Veszkény,
aut. ford. megallohelyre csak a 7071-es [Gyér—Csorna—Kapuvar—Sopron], a 7157-es
[Kapuvar—Veszkény—Szarfold], a 7158-as [Kapuvar—Veszkény—Ontésmajor] és a 7207-es
vonal autdbuszjaratai térnek be. A menetrendben egyik vonalhoz sincs megjeldlve kdzvetlen
vasuti csatlakozas.

SZARFOLD vasiiti megallohely (8. sz. vasiitvonal)

A szarfoldi vasati megallohely a telepiilés déli felében, a 85. szamu 1ttdl €s a centrumtol is
nagyjabol 200 méterre, az allomas fel¢ vezetd Gt mentén talalhatd. A legkozelebbi megdllo a
Szarfold, osli elag. (150 méterre), ahol a tavolsagi és a helykozi jaratok is megallnak. A
menetrendben nincs megjeldlve kdzvetlen vasiti csatlakozas a vasuti megallohelyhez.

RABATAMASI vasiitallomas (8. sz. vastitvonal)

Rabatamasi vasutallomas a telepiilés kozpontjatol kozel egy km-re északnyugatra, mig a 85.
szamu uttél délre 500 méter tavolsagban létesiilt. A Rabatamdsi, bej.ut mnevi autdbusz
megallo van ide a legkozelebb (750 méter), ahol a Csorna iranyaba kozlekedd jaratok allnak
meg. A telepiilés kozpontjaban (1,3 km-re) a Rabatamadasi, kh. megallohelyre csak a 7074-es
[Gyor—Csorna—Bogyoszlo—Magyarkeresztur—Kapuvar], a 7079-es [ Gyér—Csorna—Bogyoszlo—
Beled], a 7140-es [Csorna—Bogyoszlo—Magyarkeresztur—Beled] és a 7160-as [Kapuvar—
Magyarkeresztur] vonal autdbuszjaratai térnek be. A menetrendben egyik vonalhoz sincs
megjeldlve kdzvetlen vastti csatlakozas.

FARAD vasiiti megallohely (8. sz. vastitvonal)

A vasiti megallohely Farad délnyugati csiicskében a Jobahaza felé vezetd 8603. jelti ut
mentén, a kozponttol €és a 85. sz. uttdl is egy km-re 1étesiilt. A Fardd, aut. vt. nevii autdbusz
megalld van ide a legkdzelebb (1 km), ahol a helykozi és tavolsagi vonalak autobusz jératai
allnak meg. Jobahaza telepiilés az 6sszekotd Gton keresztiil érhetd el, kézponti megalloja a 1,5
km-re talalhato Jobahdza, vasut ut megallohely, melyhez csak a 7074-es és a 7140-es vonal
autobuszjaratai térnek be. A menetrendben egyik vonalhoz sincs megjeldlve kozvetlen vasuti
csatlakozas.

CSORNA vasutallomas (8. sz. vastitvonal)

Csorna vasutallomasa a varos déli részében talalhatd, masfél kilométerre a 85. szamu és 86.
sz. utak keresztez0désétol és a varoskdzponttdl. A vasutallomas melletti Csorna, va. megallo-
hoz térnek be a vérost dél irdnyban a 86. sz. ut mentén, Szombathely irdnydba elhagyd
autobuszjaratok (7051, 7052, 7056, 7061, 7118, 7122, 7127, 7135, 7138). A varost érintd
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Osszes jarat betér Csorna, autobusz-dllomds-ra is, amely a vasutadllomastél 1,5 km-re
talalhato. A menetrendben egyik vonalhoz sincs megjeldlve kozvetlen vasuti csatlakozas.

Amint az az 0sszesito tablazatbdl is lathato (5. tdblazat) a GYSEV vonalak vasutallomésai és
megalléi  koziil csak igen kevésben van kozvetlen atszallasi lehetdség helykozi
autdbuszjaratokra. Ennek okai a menetrend-6sszehangolés elégtelensége, az infrastrukturalis
hianyossdgok ¢és a hatranyos halozatszerkezeti adottsagok (vasutallomas kedvezotlen
elhelyezkedése). Menetrendben is megjelolt atszallasi lehetdséget csupan nyolc
vasutallomason, illetve megalloban talaltunk, s itt is altalaban az 6sszehangolas csak egy-egy
jératot érint mindenféle iitemesség és rendszer nélkiil.

Az elemzés eredményei alapjan, ahol arra igény van, javitani kell a vasut-autobusz atszallasi
lehetdségeket. Ez els6sorban a térségi kozpontokra érvényes (Szentgotthard, Koérmend,
Szombathely, Biik, Sopron, Kapuvar, Csorna), amelyeke amugy is a kornyéki autdbusz-
kozlekedés kozpontjaiként miikodnek. Ez gyakran nagy beruhdzast igényel (pl. Sopronban és
Szombathelyen az autdbusz allomas vasutallomas mellé telepitése), de ott ahol adottsag az
autdbuszallomas ¢és a vasutillomas kozelsége (pl. Kormend) kisebb beruhdzasokkal és
szervezési intézkedésekkel is megvalosithatd az atszallasok kényelmesebbé tétele. A kisebb
forgalmu vasiti megallokban altalaban a meglévd autobusz megalld vagy autdébusz fordulo
felujitasa elégséges. Emellett nem szabad megfeledkezni a vasutalloméasokra kerékparral és
autoval érkezokrol sem, szamukra P+R és B+R parkolok kialakitasa sziikséges (1asd késébb a
4.5 fejezetben).
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5. tablazat

A jelenlegi atszallasi kapcsolatok dsszefoglald tablazata iskolai tanitasi idészakban

dtszadllasi-varakozdsi ido (perc) menetrend
— . napi munkanapi | ben van
GYSEV,’Z%ZI’ZZSWgy wllssu‘tivlzza vonatszam .. . i elérhetd nagyobb telepiilések | jaratok | feltiintetett | autobusz-vonalak szama
e ¢ (ap) | Mminimum | maximum | dtlag szdma (db) | csatlakozd
s
Szentgotthard 21 33 1 31 11 Fels6szolnok 9 * 6979,6990
Oriszentpéter, Kormend,
Haris 21 31 11 >30 >30 | Felsdszolnok, Szakonyfalu, 8 - -
Szentgotthard
Alsoréndk 21 31 9 9 9 Oriszentpéter 1 - -
Ratot 21 31 3 8 jo | Gasztony, Szentgotthird, 8 * 6960
Kormend, Zalaegerszeg
i , Kisrakos, Kérmend, "
Csakanydoroszlo 21 31 11 27 16 Zalacgerszeg, Szentgotthard 3 6920
Horvatnadalja 21 31 - - - - -
Kérmend 21 33 0 >30 o1 | FBeyhdzashollos, Katafa, 103 * 6885,6890,6899,6900
Nadasd
Kormend, Harasztifalu,
Egyhazasradoc 21 31 1 41 15 | Egyhazasradoc, Nagykolked, 13 * 6940
Radockolked, Szombathely
Jak-Balogunyom 21 31 - - - - -
Szombathely-Sz616s 21 31 - - - - -
Lenti, Sopron, Készeg 1669,7236,7237,6603-
Szombathely 15,21 64 - Csepreg, Biik, Vat, Sarvar, 422 * 6605,6610,6616,6617,66

Vép, Kam, Zsira, Sopte

20,6628,6632,6630,6635,
6640,6703
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Salkoveskut-Vassurany 15 31 - - -
Acsad 15 31 - - -
. Csepreg, Sopron,
Biik 15 33 43 20 Szombathely, Készeg, Sarvér 73 6615,6702(7233),6744
Tormasliget 15 31 46 14 | Cscpreg, Koszeg, Simasig, 12 6706(7234)
Ujkér
Ujkér 15 31 Sopron, Kophdza, 18 6707(7230)
Sopronhorpacs, Lovo
Nemeskér-Egyhazasfalu 15 4 - - -
Lov6 15 33 Zsira, Szakony 4 7216,7235
Sopronkdvesd 15 31 - - -
Pereszteg 15 4 Lov6, Sopron, Kophdza, 40 7225,7226
Nagylozs
Nagycenk 15 31 - - -
Kophaza 15 31 - - -
Harka 15 4 - - -
nincs kdzvetlen
Sopron 8,15 68 - - kapcsolata
Sopron, Balf, Fertdd,
Balffiird6 8 3 Kophaza, Kapuvar, Csorna, 64 7210,7208,7073
Enese, Gy0r
Fert6boz 8 11 - - -
Pinnye 8 8 - - -
Fertoszentmiklos 8,9 52 Répceszemere, Sopron 1 7216,722
Fertészéplak-Fertdd 9 13 - - -
Pet6haza 8 28 Gydr, Csorna, Sopron 10 7072,7192,7193,7207
Vitnyéd-Csermajor 8 16 - - -
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Rabakecol, Dénesfa, Sopron,

6813(7165),6814(7170),

Kapuvar 39 3 ‘ 83 ‘ 26 Csorna, Beled, Gy0r 35 7173
7071,7072,7073,7157,71
Veszkeny 17 - Csorna 118 58,7160,7211,7207,7287
Szarfold 23 - - - -
Rabatamasi 28 - - - -
Farad 18 - - - -
e T e P
Csorna 39 - ’ - Vag, ’ 78 18,7122,7127,7135,7138,

Szil, Sopron, Papa, Veszprém,
Balatonfiired, Fert6d

1723,1720
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3. A tavlatban varhato kozlekedési igények

A kozlekedési koncepcid kialakitasdnak masodik Iépése — a jelenlegi helyzet megismerése €s
elemzése utan — a kozel- és nagyobb idétavlatokban varhatd kézlekedési igények becslése.

A kialakult gyakorlat szerint ez a kovetkezd fobb elemekbdl egy adott vizsgalt teriiletre
vonatkozolag:

e altalanos (nemzeti és nemzetkozi) fejlédési tendencidk elemzése;

e a jellemzo teriilet-szerkezeti adatok (lakosszam, munkahelyszam, személygépkocsival
vald ellatottsag stb.) elérebecslése;

e a jelenlegi kozlekedési szokasok valamint a szerkezeti adatok valtozasanak
fliggvényében a haldzatok létesitményi €s szolgaltatdsi lehetOségeinek Osszevetése a
varhat6 igényekkel.

A GYSEV magyarorszagi szolgaltatasi terliletét Gydr-Moson-Sopron megye, valamint Vas
megye nyugati fele képezi. Ennek megfelelden az eldrebecslés alapjat a megyei tertileti
adatok, valamint a jelenlegi mobilitdsi jellemzOk képezik, amikhez kapcsolodnak egyrészt
Magyarorszag, illetve a hasonl6 adottsagu EU tagéallamok eddigi fejlddési adatai, valamint
mas kutatési adatokbdl nyert hazai fejlddési trendek.

3.1. A térségre jellemzo telepiilésfejlesztési adatok varhato alakulasa 2020-ig

A kozlekedési igények eldrebecslésénél a legfontosabb figyelembe veendd tényezd a
lakosszam abszolut értékének és demografiai szerkezetének valtozasa.

A GYSEV magyarorszagi szolgaltatasi terliletének szerkezeti vizsgalata sordn a demografiai
elemzéseket a fellelhetd legfrissebb ilyen iranyt kutatasi munkéra alapoztuk®.

Alapvetd, eurdpai szintli tendencia a népesség csokkenése ¢és eloregedése. Ez igaz
Magyarorszagra is. Természetesen egy adott orszagon beliil jelentds eltérések is lehetnek: az
altalanos csokkenés és korosztalyi szerkezeti romlas mellett egyes teriileteken lehetnek
javulasok, amelynek okai kiilonféle teriiletfejleszto hatasokban (ipar, szolgaltatas fejlesztés,
stb.) keresenddk.

A vizsgalati terlilet — az orszagos helyzethez viszonyitva — relative elényos helyzetben van,
mivel az iparosodott és urbanizalddott kistérségekre a ,,stagnalo-ndvekvd” jelzd a jellemzo, a
mezOgazdasagi jellegh térségek is a ,,mérsékelten csokkend” kategoridba tartoznak (22. abra,
6. tablazat)

% Hablicsek L.: Teriileti munkaerd-kinalat elérebecslése 2021-ig, KSH 2005
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Lakénépesség valtozasa
2001-2021 {%)
[ NGk, stagnald (54

[0 Mérsékelten csokend (57)
[ Erésen csokkend (57}

A lakonépesség valtozasa kistérségenként 2001-2021 kozott

22. abra

(Forras: Hablicsek L.: Teriileti munkaer6-kinalat elérebecslése 2021-ig, KSH 2005)

Fé 2001 2006 2011 2016 2021

Aktiv 444723 458874 456829 440019 426199

népesség

Inaktiv 563140 540862 531453 534824 535644

népesség

Osszesen 1007863 999736 988282 974843 961843
6. tablazat

A tavlati eldrebecslés szempontjabol fontos a lakosszdm alakuldsan beliil az aktiv/inaktiv

Lakosszam eldrebecslés a Nyugat Dunantuli régidra
(Forras: Hablicsek L.: Teriileti munkaer6-kinalat eldrebecslése 2021-ig, KSH 2005)

arany valtozasa is.

A Nyugat-Dunantuli Régiot alkotd6 harom megyére vonatkoz6 progndzis szerint 2021-ben
2001-hez viszonyitva az Osszlakosszam 4,5%-kal csokken, és ehhez hasonld mértékii lesz az
aktiv és inaktiv népesség csokkenése is. Az aktiv népesség aranya lényegében a 44% érték

koriil alakul, ami egy viszonylagosan kedvezd érték.

Az abszolut értékeket vizsgalva megallapithato, hogy: az aktiv népességet nézve a 2001. évi
szinthez viszonyitva 2021-re kozel 20 ezres csokkenés kovetkezik be, mikdzben ugyanezen
szam az inaktivaknal 27 ezer f0.
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7. tdblazat
A lakossagszam varhat6 alakulasa a Nyugat-Dunantali Régioban 2001-2021 kozott
(Forrés: sajat szerkesztés Hablicsek L.: Teriileti munkaerd-kinalat elérebecslése 2021-ig,
KSH alapjan)

A népességi és foglalkoztatasi adatokat 0sszevetve megallapithatd, hogy a 2020-ig terjedd
idészakban sem a népességszamban, sem a foglalkoztatottsag teriiletén nem varhato
nagysdgrendi valtozds. A kedvezdtlen demografiai folyamatok (a népesség eloregedése,
szliletések alacsony szama) miatt még a vonzd, alacsony munkanélkiiliséggel rendelkezd
teriileteken (Gydr-Moson-Sopron megye) is a népesség kismértékli novekedése vagy
stagnaldsa varhatd, mig a gazdasagilag kevésbé fejlett és leszakado térségekkel is rendelkezd
Vas megyében tovabb folytatodik varhatdan a népesség csokkenése. A KSH Népességkutatd
Intézetének tanulmanya szerint ugyanakkor a vizsgalati teriilet népessége jelentésnek
mondhatd munkaerd-tartalékkal rendelkezik, ami a tdvolabbi jovét illetden jelentdsebb
fejlesztési lehetdségeket rejt magéaban.

A lakossag teriileti atrendezddését tekintve elmondhatd, hogy a kovetkezd évtizedben a
szuburbanizacids folyamatok varhatéan tovabb folytatonak, de ez, mint azt az elmult
évtizedekre vonatkoz6 adatokbdl lattuk, nem nevezhetd tomegesnek, mivel csupan a népesség
néhany ezer fos atrendez0dését jelenti a nagyvarosokbol azok kornyékére. Az utazasi igények
nagymértékii atrendezddésére ezért még az agglomeracios teriileteken sem lehet szamitani.
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3.2. Motorizacio

Nyugat-Magyarorszag az orszag egyik legerésebben motorizalt térségét alkotja, az elmult
évtizedben fejléddése dinamikus volt, a magyarorszagi altalanos fejlédést megeldzve szintje
elérte a 370 szgk/1000 lakos értéket (23. abra).

400

300

@ Magyarorszag

200 -

@ Nyugat-Dunantil

s2gkM000 lakos

100 -

1989 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

23. abra
A motorizéci6 fejlddése Magyarorszadgon és a Nyugat-Dunantuli Régioban (1999-2009)
(Forras: sajat szerkesztés KSH adatok alapjan)

A vizsgalati teriileten beliil jelentésen eltér a motorizacids szint. Jellemzden a kodzponti
szerepkort betoltd varosokban (Gyodr, Sopron, Szombathely) ¢és szuburbanizal6do
elévarosaikban relative magas a motorizacid, mig a ruralis térségekben viszonylag alacsony
(24. abra). Kiemelkedik ellatottsagban Sopron ¢és kornyéke, illetve magas az ellatottsag az
Orségben, amelynek kozosségi kozlekedési ellatottsaga nem jo.
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A motorizacio mértéke

A motorizacié mértéke
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24, abra
Személygépkocsi ellatottsag Gyor-Moson-Sopron és Vas megye telepiilésein (2005)
(Forras: sajat szerkesztés KSH adatok alapjan)

A 2008-ban kezdddd vilaggazdasagi valsag kovetkeztében a motorizacio fejlédése lelassult,
sOt meg is torpant, ami nem csak a személygépkocsi allomany, hanem a forgalmi
teljesitmények kismértékli csokkenésével is jart. A kozeljovot illetden a kovetkezd
feltételezésekkel lehet szamolni:

e a dinamikus fejlodési periddusra az évi 8-10 szgk/1000 lakos rata-novekedés volt a
jellemz6 - ami kb. évi 8-10 ezer allomany boviilést jelent;

e a gépkocsi lizemeltetési, fenntartasi és potlasi koltségek folyamatosan emelkednek;

e a valsdg elmulasat kovetéen varhatdéan csokkentett ilitemmel, de visszaall a
motorizacids fejlédés trendje, aminek mértéke az osztrak szint 3/5-e koriil mozog.

Mindezek alapjan a egy szerény, évi 3-5 %-0s motorizacids szint emelkedéssel lehet szamolni
a kovetkezo években, feltételezve, hogy jabb pénziigyi-gazdasagi valsag nem kezdddik.
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3.3. Kozlekedési igények becslése kozlekedési modok meghatarozasaval 2020-ra

Az igények eldrebecslése soran az orszagra és sziikebb vizsgalati teriiletre vonatkozé adatok
elemzésén tulmenden célszerli a tdgabb eurdpai térségre is kitekinteni. A kovetkezdekben
Osszehasonlitasképpen néhany, Magyarorszaghoz hasonld nagysagrendii orszag adottsagait,
jellemz6 fobb adatait mutatjuk be.

Hazank a kozlekedési munkamegosztast illetdéen még most is igen kedvezd helyzetben van
(25. abra).
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25. abra
Ko6zlekedési munkamegosztas az EU-ban és Magyarorszag nagysagrendii orszagaiban (2008)
(Forras: EUROSTAT)

Mindez azon kdzel negyed évszazados fejlodési folyamat utdn észlelhetd, amikor az altalanos
tarsadalmi-gazdasagi valtozdsok kovetkeztében a motorizacid, és az egyéni kozlekedés
térhoditasa toretlen volt, minek kovetkeztében a kozforgalmu kozlekedés elvesztette
teljesitményeinek kozel 1/3-4t (26. dbra). Azonban azt is észre kell venni, hogy volt néhany
orszag, ahol a kozforgalmu kozlekedés teljesitménye stagnalt, vagy csak kismértékben
csokkent  (Gorogorszag, Ausztria), s6t Portugalia esetében egy folyamatos
teljesitménynovekedés tapasztalhatd

Ennek tobbféle oka van, de a legjelentésebb oka a kozforgalmi kézlekedés szinvonalanak és
vonzoképességének emelését szolgald fejlesztésében talalhatdé meg, mikdzben az egyéni
kozlekedést szolgalo infrastruktira szinvonala is emelkedett! Mindez arra utal, hogy a vonzé,
kényelmes és az utazok igényeihez igazodni képes kozforgalmu kozlekedési szolgaltatas
versenyképes lehet az egyéni kozlekedéssel szemben, sot még szolgaltatasi teriiletet is tud
szerezni.
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26. abra
A kozforgalmu kozlekedés teljesitményeinek relativ alakulasa Magyarorszag nagysagrendi EU
tagallamokban (2000 év=100%)
(Forras: EUROSTAT)

A GYSEV szolgaltatasi teriiletére vonatkoztatva a kiindulasi pont a KTI 2008 évi adatokra
tamaszkodd mobilitas vizsgélatai (1asd az 2.2.5 fejezetet), amely részletesen tartalmazza a két
érintett megyét reprezentald 3-3 minta-kistérség utazasi szokasait. A tovabbiakban azzal a
hipotézissel éliink, hogy a minta kistérségek adataibol szamitott atlagos értékek reprezentaljak
a megyei atlagot.

Ezek szerint egy atlagos Gyér-Moson-Sopron megyei lakos hétkoznapi utazasi igénye 0,93 —
egy Vas megyei¢ 0,99 (
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27.4bra). A kozlekedési munkamegosztds tekintetében egy kissé nagyobb az eltérés: a
kozforgalmu kozlekedés aranya Gyoér-Moson-Sopron megyében 39%, Vas megyében viszont
csak 33%.

A teriileti szerkezeti adatok (lakosszam, foglalkoztatottak szama) 2020-ra nem mutatnak
szignifikans eltérést a 2008. évihez képest. A lakosszamot nézve csak kismértékli
csokkenéssel szamolhatunk a demografiai trendnek megfeleléen. A munkahelyek szdméban is
hasonl6 a helyzet, az eddigi adatok elemzése alapjan, valamint a 2008 o6ta hullimzoan
jelentkez6 gazdasagi visszaesés hatasat figyelembe véve nem szamolhatunk 2020-ig radikalis
valtozassal.
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27.abra
Fajlagos 2008. évi utazasi igények Gyoér-Moson-Sopron és Vas megyében
(Forras: sajat szerkesztés)

A hosszabb tavu hazai adatok vizsgalata viszont azt mutatja, hogy a rendszervaltast koveto,
nominalértékben rohandan emelkedd fogyasztasi index mellett a kozforgalmi kozlekedés
teljesitményi indexe — ha nagyon szerényen is — de novekedd tendencidt mutat (28. abra).
Lathat6, hogy a rendszervaltozasig (illetve az azt megel6z6 depressziv, valsagos évtizedig) az
akkori extenziv ndvekedésnek megfeleléen a kozlekedés szinte a fogyasztastol fliggetleniil
novekedett. Ezt kovette a visszaesés, majd a stabilizalodast kovetden egy enyhe fajlagos
fogyasztasndvekedés jelentkezett, ami a mai napig tart.

A fentiekben megnevezett indexek rendszervaltozast kovetd iddszakat vizsgalva (31. abra)
megallapithatd, hogy a fajlagos értékeket nézve egy évi 0,5-1 %-os fajlagos
keresletbdviiléssel lehet a 2020-ig terjedd id6szakra szamolni, az alabbi tényezok feltételezése
mellett:

e a gazdasag, és ezen beliil a lakossagi fogyasztas szerkezete alapvetden nem valtozik;
e hosszabbtav, jelentdsebb és tartds gazdasagi visszaesés nem lesz;
e akozforgalmu kozlekedés szolgaltatasa, szinvonala legalabb kismértékben, de javul.
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28. abra
A fogyasztasi és a helykozi kozlekedés novekedési indexeinek Osszefliggeési (1960=100%)
(forras: KSH és sajat szerkesztés)
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29. abra

A fogyasztasi €s a helykozi kozlekedés novekedési indexeinek osszefliggési 1990-2010
kozott (1990=100%)
(forras: KSH és sajat szerkesztés)

Mindezek alapjan a 2020 évi szintre, arra a hipotézisre lehet jutni, hogy:
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a.) alakossszam a 2010 évi értékhez viszonyitva 2,5 %-kal csokken
b.) a foglalkoztatottak szdma nagysagrendileg nem valtozik
c.) a fajlagos utazasi igény évi 1%-kal n6

A vizsgalati teriiletre vetitve ovatos becsléssel a kozforgalmi kozlekedésben 2020-ra
vonatkozoan a mai kozforgalmu utazasi teljesitmények 105%-aval lehet szamolni.

A teriileti fejlddési folyamatok alapjan valdszinisithetd, hogy a kozlekedési igények némileg
térben is atrendezédnek. Amint azt korabban emlitettilk, a nagyvarosok Kkoriili
szuburbanizacié noveli az agglomericiés ovezetek kozlekedési igényeit. gy elsésorban a
nagyvarosok kornyékén az agglomeracids telepiilések és a kozponti varos kozotti forgalom
er6sodésére lehet szamitani. Kisebb mértékben varhato az eldvarosi zondban megtelepedd
vallalkozasok, kereskedelmi létesitmények, szolgaltato egységek felé¢ az agglomeraciobol vald
keresztingazas €s a kozponti varosbol torténd elleningazas er6sddése. Ezen forgalmak koziil
elsésorban a kozponti varos és az agglomeracios térség kozotti ingazo jellegii utazasok
szolgalhaték jol ki kozosségi kozlekedéssel (sugariranya vasut és autobuszvonalak).
Mindeko6zben azonban az elévarosokba kikoltozok a tehetosebbek koziil keriilnek ki, akik
kozott magasabb a személygépkocsival valo ellatottsdg €s a masodik csaladi auto, igy a
kozosségi kozlekedés hasznalatdnak motivaciodja kisebb.

3.4. Halézatvizsgalat a varhato igényekkel osszevetve (kozlekedési kapacitasok,
kozlekedési potencial)

A vizsgalt teriilet kozforgalmu kozlekedési haldzata szerkezeti kialakitdsa, kapacitdsa
alapvetéen megfelel a mai és a kozeljovoben varhato igényeknek. Mennyiségi oldalrol
tekintve — néhany sziikk keresztmetszetet leszamitva — komolyabb hidnyossdg nincs a
halozaton. Ami viszont problémaként jelentkezik, az alapvetéen mindségi jellegii.

A GYSEV esetében — a most befejezddo teljes korii rekonstrukcionak kdszonhetéen — csak a
15-6s Sopron-Szombathely és a 21-es Szombathely — Szentgotthard vasutvonal esetében
beszélhetiink mindségi és mennyiségi szempontbol 100%-os megoldasrol, ugyanez a 8-as
Gyor-Sopron vonalrél még nem mondhat6 el. A két févonal mar a mai allapotaban is tudja az
egyoras litemes menetrendet tartani, ami eleget tesz a kozéptavon varhatoé — Iényegében a mai
nagysagrendnek megfeleld igényeknek.

3.5. A kozlekedési igényeknek megfelel6é halézat szerkezetek lehetéségei

A térség kozforgalml kozlekedési haldzatdnak szerkezetére — hasonléan az orszdg mas
részeihez — ranyomta bélyegét az elmult évtizedek kozlekedéspolitikai gyakorlata.

A 1I. vildghabora utani ujjaépitésre a haboru eldtti allapot visszaallitasa volt a jellemzd, a
helykozi kozlekedés gerincét a vasuti f6- ¢és mellékvonalak alkottdk, az autdbusz-
kozlekedésnek csak kiegészitd, ,,vasutpotld” szerepe volt. A 40-es évek végével fokozatosan
megszlint az osztrak teriilete atvezetd vasttvonalakon az amugy is jelentéktelenné valo
személyforgalom, majd a teherforgalom is.
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Jelentds valtozds 1968-ban kezdddott, amikor a beinduld magyar motorizacios fejléddés
kovetkeztében meghirdetett j kozlekedéspolitikai koncepcid alapjan az Gn. gyenge forgalmu
vasutvonalak fokozatosan felszdmolésra keriiltek, és szerepliket az autobusz-kozlekedés vette
at. Ez viszont nem egy egyszeri ,,vonatpoOtlasként” valdsult meg, hanem a fokozatosan
korszertsitett illetve 0j kozutak igénybevétele lassan egy 6nallo, a vasuthalozattol 1ényegében
tobbé-kevésbé fiiggetlen autdbusz-kozlekedési halozat 1étrejottét eredményezte. Ezt a
fejlodési tendenciat még két tovabbi tényezd is erdsitette:

e A viszonylag késon és kozpontilag visszatartott lakossagi személygépkocsi allomany
novekedést a kozponti kormanyzat az autdbusz halozat kiterjesztésével potolta.

e A szocialista tervgazdasag reformjaval (Uj gazdasagi mechanizmus) egyiitt a kozati
személyszallitast végzo, egyre fiiggetlenebbé valo Volan vallalatok igyekeztek minél
nagyobb piacot szerezni, az eredményességiik fokozasa érdekében — mikdzben ez a
hatas a vasutnal lényegében nem jelentkezett.

Tehat a mai helykozi (tavolsagi) személykozlekedési haldzatra egyrészt a térbeli, tobb esetben
az idébeli parhuzamossag a jellemzd, aminek korrekcidja csak az utdbbi iddszakban indult
meg.

A GYSEV szolgaltatasi teriilete ebbdl a szempontbdl viszonylag kedvezd helyzetben van. A
Gyor-Sopron fovonallal 1ényegében fizikailag szinte végig parhuzamosan vezeté 85-0s uton
ugyan végig van autobusz-kozlekedés, azonban az itt kozlekedd autdbuszjaratok zome
egymast atlapolva, idoében a vasuttol eltéré fekvésben kozlekedik. A 15-0s vasutvonal
helyzete térben is mas: LovOé-Szombathely-Kormend kozott még foldrajzi parhuzamossag
sincs a vasut és az autobusz kozott.

A halozat és a forgalom szerkezetét egyiitt megvizsgélva az aldbbi kdvetkeztetésre lehet jutni:

e A forgalmi igények legnagyobb része a vonzaskozpontok (varosok) korében
jelentkezik, jellemzden Sopron és Szombathely gravitacigjaban van nagy forgalom
(30. abra).

e Az egyes vonzaskdzpontok kozott nincs jelentésebb nagysagrendii forgalom, ez alol
csak a Sopron-Csorna-Kapuvar-Gyor tengely a kivétel. Szombathely esetében a
kornyezd varosok (Kdszeg, Sarvar, Kormend) szinte a megyeszékhely szatellitjeként
miikddnek.

e A hatar menti varosokban, ahol jelentds graviticid van — az is a magyarorszagi
teriiletek fel¢ miikodik, a kozforgalmu kozlekedésben szinte elhanyagolhaté a
hatart atlépo forgalom.
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30. abra
A vizsgalt vonzasteriilet személykozlekedésének térbeli megjelenése a 2007-es orszagos utasszamlalas
alapjan

(Forrés: sajat szerkesztés)

A kozforgalmu kozlekedés halozatszerkezetét a kovetkezd modell lehetdségek alapjan lehet
kialakitani.
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a.) Parhuzamos modell

Lényegében megegyezik a ma kialakult hdlozatszerkezettel. Beavatkozast csak a két alagazat
kozotti kapcsolatok lehetdségének biztositdsa igényel: a meglévd vasttallomasoknal és
megallohelyeknél az atszallast térben €s idoben lehetévé kell tenni. A mai jobbité gyakorlat
ezt probalja kovetni. A sikerének két akadalya van: az egymastdl ma még teljesen fiiggetlen
vasuti, autobusz ¢€s helyi tarifa- és viteldijrendszer, valamint a kialakult utazasi szokasok miatt
varhato lakossagi ellenallas.

b) Intermodalis (ra- és elhordési) modell

A priorizalt halozatot képezd vasuti-, vagy ennek hidnydban jo adottsdgu autdbuszvonalak
(vonalcsoport) alkotnak egy Osszefiiggd fohaldzatot, €s ezt egésziti ki a ra- és elhordd jellegli
vonalakbol 4ll6 autobusz halozat. A rendszer jellemzdje a fohaldzaton 1évé intermodalis
(vagy unimodalis) csomopontok, amelyek torekednek a kedvezd szinvonalt atszallasi
lehetdség biztositasara. Mitkodésének alapfeltétele a kedvezd csatlakozdsi lehetdséget
biztositd, betarthatd ¢és jol Osszehangolt menetrend, valamint az egységes tarifa- ¢&s
viteldijrendszer.

¢) Komodalis modell

Az utazasi igények €s az egyes szolgaltatasi lehetoségek megfeleltetésével kialakuld modell,
amelynél mindig az adott helyen és adott lehetéségnek megfeleld optimalis megoldas lesz a
meghatarozo. Ennél a modellnél nincs altaldnos hierarchia vagy Kkitiintetett aldgazat, az
ellatandd funkcid hatdrozza meg a hierarchidban elfoglalt helyet. A komodalis modell
0sszhangban van az Eurdpai Unid kozlekedéspolitikdjaval s mind az utasok, mind pedig a
modellben a kozlekedési mod technologiai kérdés, a cél az utas minél kényelmesebb ¢és
egyben gazdasagos elszallitasa.

Jellegzetes példa erre a mai magyar vasuti rendszer, ahol a teljesitmények meghatarozo része
két feladatra, a nagytdvolsdgi gyors (intercity) személyszallitds és a kornyéki (féleg
budapesti) rovidtava tgynevezett ingaforgalomra szoritkozik, mikdzben a tobbi feladatban a
kozati személyszallitds a meghatarozo.

A kovetkezo fejezetben ismertetett koncepcio a komodalitast mint korszert és elfogadott
modellt veszi alapul.

4. Uj menetrendi koncepcié

4.1. Halozati adottsagok és kozlekedésszervezési alapkérdések
4.1.1. Integrdlt iitemes menetrend

Vilagszerte sokféle menetrendtervezési elv és felfogas 1étezik, melyek altalaban jol tiikkrozik a
helyi adottsagokat és hagyomanyokat, a kozforgalmi kozlekedés szerepét és finanszirozasi
hatterét, az alagazatok ko6zotti munkamegosztast és az ehhez kapcsolodo szerzett jogokat, az
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infrastrukturalis allapotokat és kilatadsokat, valamint a menetrend tervezésével foglalkozok
kreativitasanak, vallalkozé kedvének mértékét. Nyugat-Eurépaban a kindlat-tervezési
modszerek koziil leginkabb az integralt litemes menetrend, német betiiszoval az ITF szabalyai
szerint késziilnek a vastti, s6t, tobb esetben az autobuszmenetrendek is. Az europai szellemdi,
kornyezet-orientalt mobilitds fenntarthatosdgahoz sziikség van a kozforgalmi kozlekedés
vonzo szinvonalon tartasara, melynek menetrendi eszkozei a bdséges idobeli kindlat, az
atszallasmentesség, a konnyli megjegyezhetdség ¢és elérhetdség, valamint a kifinomult
integraci6 alagazatokon beliill és kozott. Az alapveté mobilitasi igények és az utasforgalom
mértéke alapjan tervezhetdnél slriibb kindlatl, konnyen megjegyezhetd menetrend egy
nemzetk6zi integracid-, kornyezet- és kozforgalmu kozlekedés-orientalt kozlekedéspolitika
helyes valasztasa lehet — ha e mogé finanszirozasi hatteret is biztositani tudja.

A nyugati hatarszélen célszerli egy olyan kozforgalmii menetrendi struktirat fenntartani, mely
illeszkedik az eurdpai trendekhez, egyben 6rzi azokat a hagyomanyokat is, melyek révén a
magyar kozlekedési rendszer jelenleg az EU legjobb modal split-jét biztositja. E kettdsség
keretében — menetrendi szempontbdl — Eurdpabol az ITF-et célszerli atvenni, a magyar
rendszerbdl pedig a sok kdzvetlen kapcsolatot biztositd, jo strliségli, a vasuti kozlekedést jol
kiegészitd autobuszhalozatot érdemes fenntartani, €s e kettét integralni.

Az ITF alapt halozatok jellemzdi az alabbiak szerint foglalhatoak Ossze:

o Utemesség: egész nap fenndll egy alapiitem, mely cstcsidészakban siirithetd, (de az
alapiitem valtozatlan akkor is). Az alapiitemtél vald kismértékli eltérés (pl.
alkalmanként egy-egy megallohely kihagyésa) tekintetében Nyugat-Eurdpaban
léteznek engedékenyebb, és szigorubb ITF-kdvetd orszadgok, egyvaganyll vonalakon
az engedékenység a jellemzobb.

e Kinalatisag: a kozlekedés legalabb oranként-kétoranként biztositott. Ennek bevételi
hozadéka ugyan nem minden esetben bizonyitott tudomanyosan, de a kozforgalmu
kozlekedés irant komoly elvards a megfeleld siiriiség, eszkozgazdalkodas oldalrol
pedig a jobb kihasznalas,

e Integraltsdg: a vonatok nem csak mas vonatokhoz csatlakoznak jol, hanem az egyéb
kozlekedési alagazatokhoz is.

e Szimmetria: a menetrend-dbrak alapiitemei egész orara szimmetrikusak, s ez a
rendszer konny illeszthetdségét és kiterjesztését egyarant szolgalja,

e Csomopontok: akarcsak a menetrend, ezek is litemesek, igy az oldaliranyu vonalakrol
a févonal mindkét irdnyaba biztositott az utazasi lehetdség, €s vissza is.

4.1.2. Utemes kéltségek és bevételek

A fenti elvarasok egy kifejezetten utasbarat kozlekedési kindlat megteremtését teszik
lehetdvé, azonban mig az ezzel kapcsolddd koltségek kézzel foghatdan jelentkeznek, a
hasznok java csak externaliaként. Nem véletlen tehat, hogy a fentieknek kristalytisztan
megfeleld kozlekedési rendszer csak nagyon kevés helyen Iétezik, mert egy ilyen rendszer
fenntartasahoz sziikséges feltételek biztositdsa jelentds finanszirozasi igénnyel parosul,
megkivanja a tarifarendszer integralt kezelését, a hasznélat (az utasok) kiilonb6z6 szinta
dotalasat, valamint az alternativ kozlekedési modok hattérbe helyezésének szandékat,
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melyhez a kdrnyezetvédelmi szempontok markans érvényestilése és ehhez kapcsolodo nevelés
is sziikséges.

Az integralt iitemes menetrendi rendszer egy utasbarat megoldas, és altaldban — kiilondsen
vasuton — javitja az infrastruktura kihasznalhatosagat, egyszeriibbé teszi az lizemmenetet,
egységesiti a vonatnemeket, a kocsiosszeallitast, hatékonyabbd teheti a szerelvényforduldkat
1s.

Ugyanakkor hatranyai is vannak. A magyar vasuti rendszerben kordbban megszokott, és az
utasok altal igényelt szolgaltatdsokat, mint pl. a kdzvetlen kapcsolatok a bizonyos vonalak
kozott, vagy a napi 1-2 kozvetlen InterCity vonat, egy integralt iitemes rendszerben csak
komoly kompromisszumok aran lehet biztositani. A fOldrajzi adottsagok sem mindig
szerencsések, €s emiatt némely esetben az iitemesség biztositasa érdekében megallasi helyek
megsziintetésére is sziikség lehet — bar ez nem feltétleniil hatrany. Sok esetben konfliktusba
keriil az alapiitem, és a hivatasforgalomban utazok igénye is, ilyenkor az alapiitemtdl vald
eltérés vizsgalando, de latni kell ennek kovetkezményeit keresztezési helyek, eszkozigény és
utasvonzé képesség szempontjabol.

Mindezek ellenére, az elmult évtizedben az orszagos kozforgalmu vasuti és
autobuszmenetrend egyértelmiien az {itemesedés iranyaba haladt, megfelelve olyan
célkitlizéseknek is, mint a vasut el6térbe helyezése a nagytadvolsdgi személyszallitasban, a
regiondlis érdekek fokozottabb érvényesitése, €s ugy altalaban a hatékonyabb, utasbaratabb,
korszeriibb kozlekedésszervezés.

4.2. Integralt iitemes menetrendi struktura Nyugat-Magyarorszagon

A magyar vasuthiléozaton az integralt iitemes menetrend (ITF) elvei alapjan késziilt
menetrendi struktura eldszor 2004. augusztusaban, a Budapest-Vac-Szob ¢és Budapest-
Veresegyhaz-Véac vonalon 1épett életbe. A menetrendszer azoéta is valtozatlan, csupan 12
percnyi eltolas tortént, az egész Ords szimmetria biztositasara. 2006-ban tortént a kdvetkezo,
¢s eddig legnagyobb 1épés az ITF kiterjesztésére, melynek sordn majdnem az egész keleti
orszagrészre, valamint a Budapest-Hegyeshalom és a Budapest-Esztergom vonalakra kertilt
bevezetésre a rendszer. 2007 decemberétol a Dél-Alfoldon, 2008 decemberétol a Dél-
Dunantulon (és Budapest elévarosaban) torténtek ITF iranyt valtozasok, 2009 decemberétdl
pedig a Nyugat-Dunéntal févonalain is felismerhetd az ITF-es szerkezet.

Az ITF rendszerekre fokozottan igaz a ,,renddr-tétel”, azaz ha egy vonal két végpontjan ITF-
es menetrendii vonalakhoz csatlakozik, akkor a szoban forgd vonalon is ITF-es menetrend
indokolt — amennyiben a halozati csatlakozasi rendszer fontos. A GYSEV vonalaira olyan
menetrendi struktira indokolt, mely szervesen illeszkedik a magyar és osztrak ITF-hez.

A dunantali rendszert erésen befolyasolja az Ausztridval vald vasuti kapcsolat. Az OBB-nek
nem csak a menetrendje valt korabban ITF alaptivd, hanem ettd] fliggetleniil is dominans
szerepld a nemzetk6zi menetrendi kérdésekben, ezért a magyar rendszernek alapvetden az
OBB-hez kellett és kell igazodnia. Szerencsére ez eddig viszonylag kénnyen megoldhaté volt,
azonban a Wien Hbf. projekt kapcsan Ausztridban jelents valtozasok varhatoak a vasuti
menetrendben, és ennek lesz hatasa a magyar vasuti kozlekedésre is.
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4.2.1. ITF az I-es vonalon, egészes pok Szombathelyen

A dunantuli ITF rendszer kulcsfontossdgu eleme az 1-es vonal. A nemzetkdzi mindségi
tavolsagi vonatok 2 6ras ilitemben kozlekednek Budapest-Bécs kozott, Budapest-Gyor kdzott
ezt az ltemet felezi a belfoldi IC rendszer, kiadva Budapest-Gyor kozott az 6ras mindségi
tavolsagi litemet. A belfoldi IC iitem Gyortdl nyugatra egyvaganyu palydkat hasznél, ezért
fontos, hogy ugy tudjon illeszkedni a nemzetkdzi vonatok k6zé, hogy kdzben dnmagaval se
keriiljon konfliktusba.

A foldrajzi adottsdgok viszonylag szerencsés egybeesése miatt, melyek figyelembe vételét az
OBB-nél is el kellett érni, az 1-es szama Budapest-Hegyeshalom févonalon feles gyéri pok
alakult ki. Ennek soran kozel egyidében tartozkodik Gyérben egy Eurocity (Raillet) és egy
elleniranyu belfoldi IC vonat. A belfoldi IC vonatok tehat Gydrtdl mintegy féloranyira, paros
egész orakor kereszteznek egymadssal, és ez a pont éppen Csorna allomasra esik. Mivel itt
kozvetlen kocsik kezelése torténik, melynek jelentds technologiai ideje van, a keresztnek —
ezen feliili — idovesztesége nincs.

Jelenleg Csornatdl Szombathely felé dizelvontatastiak az IC vonatok, Sopron felé pedig
villamos, igy célszerien a soproni rész kozlekedik a péros vonatok elején (végig
villanyvontatdssal), emiatt a soproni utasok kényszeriilnek ebben az iranyban kevesebb
varakozasra. Vissza irdnyban az 0sszezaras technoldgiai ideje mintegy 10 perccel hosszabb,
ezért a menetidé is. Emiatt a 8-as vonalon az IC vonatok szimmetriatengelye egész 6rarol
elcstiszik, emiatt a tobbi vonaté is sziikségszerlien elmozdul. Ez alapjan Sopronban Budapest
felé a paratlan 6ra 10 perces IC indulas, és paros o6ra 40 perces érkezés jelenti az IC
alapiitemet, mely igy nem egész 6rara, hanem :55-re szimmetrikus.

A 16-0s vonalon viszont marad egész orara szimmetrikus az IC-menetrend, és szinte tokéletes
egészes pok miikddhet Szombathelyen, ahol az alapiitem szerinti IC vonatok minden pératlan
egész orakor érkeznek, €s indulnak is.

Szombathelyen a paros ordkban is az egészes pok a jellemzd a 20-as vonal feldl érkezd
vonatok esetében, tehat minden oraban egészes pokra érdemes épiteni az integralt iitemes
menetrendszert, noha a 20-as vonalon kozlekedé gyorsvonatok kihasznaltsaga egyediil
Szombathely és Celldomolk kozott indokolja a kétoras kovetést, (mely a kimarado ordkban
személyvonatokkal bdvitendd), a bakonyi szakaszon ez a kétords gyorsvonati iitem mar
egyértelmi tulkinalat. Szombathely egészes pokjat jol mutatja a kdszegi vonal is, a maga :54-
:57 kozotti érkezéseivel, és :05-:08 kozotti indulasaival (8. tdblazat és 9. tablazat).

Vonal/éra (4 |5 |6 |7 |8 |9 10 (11 1213 |14 |15 |16 |17 |18 |19 |20 |21 |22
21-rél 31|20 [53 |57 |56 |61 8 53144 |54 |40 23 |16 |34 |58 |60
15-rol 55|55 |55 |55 |55 |69 49 |69 49 149 149 |49 149 37149
18-rdl 54|57 |54 |57 |54 |57 |54 |57 |54 |57 |54 |57 |54 |57 |54 54 42
17-rél 5455 |56 55 124 50 57 |52 |48 |23 |54 45 |-6
16-rél 1 |3 |-3+ 53 56 15 |55 54 67 [33
20-rol 65134 |52 |53 |47 |46 |47 |46 |47 146 |47 |46 |47 |46 |47 |46 |47 146 |47
8. tablazat

Erkezd vonatok perc-adatai a jelenlegi menetrend alapjan, vonalanként, Szombathely dllomason
(* a negativ szamok az el6z6 o6raban induld vonatot jeleznek, a kerek oratdl megjelolt percnyi
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tavolsagban; ** a 60 feletti szamok a kovetkezd oraban induld vonatot jeleznek, a kereke oratol
megjeldlt percnyi tavolsagban)

Vonal/ora|4 |5 |6 |7 |8 |9 |10 |11 (12 |13 |14 15|16 17 |18 |19 |20 |21 |22
21-re 8 |-6%|26 |6 35 |17 |45 17 |30 55138 20 |10 |30 |35 |45
15-re 16 |16 |16 |16 28 28 |28 |28 |28 28 |28 28 (28 |28 |65** |28 |35
18-ra 8 |5 |8 |5 1|8 |5 |8 |5 |8 |5 8 |5 8 |5 |8 8 47
17-re 3 |5 49 49 |35 26 5 |10 |14 30
16-ra 58 60 |3 50 33 33 33 25
20-ra 50 |19 |11 |9 |5 |5 |5 |5 |5 |5 |1;27|5 |5;25|5 |5 |-32|4 4 130
9. tiblazat

Indulé vonatok perc-adatai a jelenlegi menetrend alapjan, vonalanként, Szombathely allomason
(* anegativ szamok az el6z6 draban induld vonatot jeleznek, a kerek oratol megjeldlt percnyi
tavolsagban; ** a 60 feletti szamok a kovetkezd oraban indul6 vonatot jeleznek, a kereke oratol
megjeldlt percnyi tavolsagban)

Lathato, hogy az ilitemes menetrendli vonalakon — még az IC vonatok idéadatai nélkiil is —
egyértelmiien kirajzolddik az egészes pok, a legnagyobb forgalmu 20-as vonalon ezt két
klasszikus hivatasforgalmi idépontban, 14 és 16 6ra utan feles siirité vonatok egészitik ki. Ha
oras alapilitem a 15-21-es vonalakon nem Osszeegyeztethetd a hivatasforgalommal, ugy ezen
idépontokban siirité vonatokra, vagy iitemeltolasra lehet sziikség.

4.2.2. Tokéletlen IC-titem

Bar a szombathelyi egészes pokot ez nem renditi meg, nem mehetiink el sz6 nélkiil amellett,
hogy az IC forgalom az 1-8-16 vonalakon nem tokéletesen litemes. A Budapest-Gyor-
Sopron/Szombathely vonali IC forgalom évekig jol, takarékosan, és az utasok megelégedésére
miikodott napi 5 par vonattal, melyek Budapestrdl 6, 10, 14, 17 és 19 6ra utan néhany perccel
indultak, Szombathelyrdl pedig 6, 9, 13, 15 és 19 orakor. (A menetidé mindvégig 2:50 perc
koriil alakult.) Ez a rendszer széles, és az utazasi volumennel aranyban all6 idobeli kinélatot
biztositott, az egyes indulasi-érkezési idOpontjai optimalisak voltak csatlakozas-szempontbol,
¢s mindemellett rendkiviil takarékos szerelvényfordulot tett lehetévé. Hatrany volt azonban,
hogy ilyen menetrendi struktirdba a Budapest-Bécs vonalon nem lehetett a kétorankénti
litemes mindségi tavolsagi kozlekedést illeszteni anélkiil, hogy Budapest-Gyodr kozott ne lett
volna duplikacio, azaz két mindségi tavolsagi vonat 5 perc kiilonbséggel vald kozlekedése.

A duplikacié megsziintetése, és ezzel egyidoben az 6rds mindségi Budapest-Gyor litem
megvalositasa érdekében a belfoldi IC vonatok koziil 2009-t61 a Budapestrdl 17 6ra utdn
indul6, majd 2010-t6l a 19 6ra utan induld vonat idopontjai mozdultak 1-1 6raval korabbra, €s
egy Uj vonatpar indult Budapestr6l 8 ora utdn, és Szombathelyrél 17 o6rakor, valamint
varhatéan 2011 decemberétdl Budapestrdl 12:10-kor, és Szombathelyrdl 11 orakor. Ezaltal
mar majdnem tokéletesnek mondhatd a 2 6ras iitem, egyediil a reggel Budapest fel¢ indulod
els6 vonat esik ki beldle (7 helyett 6 6rakor indul Szombathelyrdl).

A kétoras alapilitem megvaldsitasanak azonban komoly hatranya is volt. A korabbi rendszer
akar harom szerelvénnyel is miikodoképes volt. A szerelvényfordulok indulési 6ra alapjan az
alabbiak is lehettek volna:
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e  Egynapos, kétszerfordulos™ szerelvényforda:
Szombathely 6, Bp 10, Szh 15, Bp 19, (919-912-913-918)

o Kétnapos, Graz-i kinnalvds” szerelvényforda:
Bp 6, Szh 11, Bp 17 (Graz-ig, masnap onnan vissza), Szh 9, Bp 14, Szh 19 (910-915-
916, 917-914-911)

A 17 6ra utan Budapestrdl indul6 vonat egy oraval korabbra keriilése miatt mar elvi lehetdség
sem volt arra, hogy a 15:54-re érkez6é szerelvénybdl forduljon, emiatt tobblet eszkdzigény
mertilt fel.

Hasonl6 a helyzet a 19 6ra utdni budapesti indulas egy o6raval korabbira véltozasaval is. E
modositasnak tovabbi hatranya az idébeli lefedettség szlikiilése is, mivel az utolsd6 mindségi
tavolsagi vonat 19:10 helyett 18:10-kor elindul Budapestrél Sopronba és Szombathelyre. A
problémat csak jelentds tobbletteljesitmény kibocsatasaval lehetett enyhiteni, azonban az e
célbol bedllitott 0j vonat (Gydrbdl 20:37-kor a 19:10-es Railjethez csatlakozva indulo,
Csornardl 6nallo, 928-as vonatszdmban kozlekedd gyorsvonat) kihasznaltsiga nagyon
alacsony.)

A 2010 decemberi menetrendvaltds masik wjdonsaga az 0j IC par volt (Bp i: 8:10,
Szombathely és Sopron indul 17:00). A vonatnak az litemkipdtlason kiviil kevés a hozzaadott
értéke a rendszerhez, ellenben 6nalld szerelvényigénye van, igy kozlekedtetése a — részben
nagydizeles vontatas miatti — magas valtozo koltségek mellett jelentds eszkozkoltséggel is jar.
A még hidnyzo6 1 vonatpar (Bp. i. 12:10, Szh. i. 11:00) kozlekedtetése mar tébblet szerelvény
igénnyel nem jar.

A kétoras iitembdl kilogo utolso lancszem, a reggeli elsé paratlan vonat kdzlekedésének ideje
csak komoly kompromisszumok aran lenne mozdithato az iitemes kozlekedés felé. Mind
Szombathelyrdl, mind Sopronbol a 6 ora koriili indulas a tradiciondlis, mar az expresszvonati
idékben is ez volt a jellemzd. A budapesti, roviddel 9 ora eldtti érkezés szintén idealis a
jellemzé 10 orai programkezdetre igyekvok szamara. A vonatok menetrendi fekvése tehat
optimalis, mégis évrdl évre felmeriill a megvaltoztatdsa. Mivel azonban ez a téma jelen
projekthez csak részlegesen kotddik, tovabbi vizsgalat targyat nem képezi, kiilonosen a miatt,
mert Ords litemil csatlakoz6 forgalom esetében a kétoras iitemtdl vald egyodras eltérés nem
okoz strukturalis problémat, az egészes pok ettdl még létezik. Ett6l fiiggetleniil érdemes
megvizsgalni, hogy a Wien Hbf. projekthez kapcsolédéan hogyan Ilehetne
szerelvénytakarékosabb ¢s szélesebb — a kordbbi, ,haromszerelvényeshez” hasonlé —
menetrendi kindlat IC kozlekedést biztositani gy, hogy duplikéacioé nélkiil mitkddhessen a
Budapest-Gyo6r kozotti alapiitem. Ehhez a Budapest-Bécs kozotti EC kozlekedési rendszert is
modositani kell, de ez megoldhat6 gy, hogy annak eldnyére valjék.

A sopron/szombathelyi IC-k masik sokat vitatott pontja a 140/160 km/h végsebességii kocsik
alkalmazhatdsaga, illetve a Keleti palyaudvaron elvégzendd étsorozéas (kocsicsoport-csere)
témakore, mely szintén nem kotddik szorosan a GREMO projekthez, azonban meg kell
emliteni. Az IC vonatok szombathelyi és soproni kocsicsoportbol allnak, melyeket jellemzden
a végallomas szerint illetékes vasuttarsasag allit ki. A GYSEV jelenleg nem rendelkezik 160
km/h sebességre alkalmas mindségi-tavolsagi kocsival, igy a MAV-os kocsik hidba
alkalmasak a 160 km/h-ra, a vonat menetvonala csak 140 km/h-ra htizhat6. Ezaltal nem lehet
tokéletesen parhuzamos a masik 6rdkban (egyes szakaszokon) 160 km/h-val kozlekedd Railjet
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szerelvények menetvonaldval, igy az iitem Budapest-Gydr kozott is tokéletlen, és az IC
vonatok kb. 3 perccel lassabbak is, mint amilyenek lehetnének. A GYSEV allaspontja szerint
a probléma nem olyan stlyl, mely indokolnd a beruhdzast a nagyobb sebességii kocsikba,
vagy az eszkozpark cseréjét a MAV-START-tal (pl. a GYSEV-es kocsik keriilhetnének olyan
— MAV — vonalakra, ahol elegendé a 140-es végsebességiik, cserében a MAV-START
szolgalna ki emelt sebességli kocsijaival a soproni oldalt is. Egy kozlekedési tarsasagokat is
tomoritd holding keretében egy ilyen kocsicserének mar nagyobb realitasa van)

A masik probléma, hogy a csornai technoldgia miatt mind a paros, mind a paratlan vonatoknal
a soproni vonatrész kozlekedik a vonat elején. A Keleti palyaudvaron ezért a két vonatrészt
meg kell cserélni, amennyiben ragaszkodunk ahhoz, hogy a ,,z61d” kocsik Sopronba, a ,,kék”
kocsik Szombathelyre kozlekedjenek. Ez a Keleti palyaudvaron tobblet tolatdsi mozgést
jelent, mely a kapacitaskorlatokkal kiizd6 palyaudvaron gondot jelent.

A 16-os vonal GYSEV altali atvétele kapcsan ezeken a problémakon érdemes ujra
elgondolkodni.

Osszefoglalva: a Budapest-Gyér-Sopron/Szombathely vonalon napjainkra kialakult minéségi
tavolsagi iitem a korabbi, litemesnek nem nevezhetd rendszerhez képest 1ényegesen magasabb
koltséggel, nagyobb eszkdzigénnyel lizemeltethetd, a hozzdadott értéke ugyanakkor alacsony.
Az utasforgalom mértéke alapjan az 5 par IC Szombathelyre és Sopronba is az igényeknek
megfeleld kindlatot jelentett, kiilondsen annak fényében, hogy mindkét varosba napi tobb
gyorsvonat is kozlekedik. Az IC vonatok stiritése jelentds tobblet eszkdzigénnyel, a palyak
magasabb foglaltsagaval, és a zavarérzékenység novekedésével is jart. Ennek ellenére -
hacsak a bécsi fépalyaudvar projekthez kapcsoloddan az osztrak fél nem kezdeményez egy a
jelenlegitdl lényegesen eltérd EC iitemet -, az IC vonatok napkdzbeni rendszerben valtozas
nem varhatd, a visszalépés mar nehezen lenne kommunikalhatd, igy a struktirdban
egyértelmii marad az egész Oras szombathelyi IC pok léte, melyhez a jovoben érdemes
igazodni.

4.2.3. A soproni pok

Csornarol a soproni irdnyban haladva, a 8-as vonalon — az IC vonatok mellett — a masik
iitemes, illetve indokolhatéan iitemessé tehetd elem a budapesti gyorsvonatok rendszere.
Jelenleg ezek a vonatok Gyorbdl a belfoldi IC iitemet (paratlan :37) mintegy felezve, paros
ora :40-kor indulnak. Ez a klasszikus hivatasforgalom szempontjabol a tokéletes idépont.
(paros egész 6ras munkavégzéshez képest 40 perc ,,helyi” kozlekedésre ad lehetdséget). A 8-
as vonalon a gyorsvonatok kihasznaltsaga jo, a jelenleg fellelhetd kétorankénti kozlekedésiik
indokolt, sziikség és igény szerint a rendszer megenged némi eltérést a megallasi rendben. A
jovére nézve, a vonalra jellemzd :55-0s szimmetriaval, és az 1-es vonalrol gyakran athozott
késésekkel is szamolva az enesei gyorsvonat-gyorsvonat keresztek vallalhatoak, egy kétoras
alaplitemet feltételezve. A személyvonatok kozlekedése pedig igények és Ilehetdségek
figgvénye, de a gyakorlatilag oOrds gyors/IC iitem mellett a személyvonatok szerepe
marginalis, csak a csucsidOszakokra kalkulalhat6. (A téma részletesebb vizsgalata a 8-as
vonalnal talalhato)

Sopronban tehat az IC vonatok egy tag, paratlan egészes pokot rajzolnak ki, és a szorosan
meghuzott menetvonalu, ritka megallasokkal kozlekedd gyorsvonatoknak is van még esélyiik
egyfajta paros oras egészes pokot alkotniuk 6nmagukkal, azaz beérni Sopronba az elleniranyu
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azonos vonatnem kiinduldsa el6tt. A lassabb verzidju gyorsvonatok esetében azonban
fertobozi kereszttel lehet szdmolni, igy a Gydérben még jol érzékelhetdé kozos gyors/IC oras
item, akar 40-80 percre is szétnyilhat Sopronban, melynek eldnyei ugyantgy léteznek, mint
hatranyai. Egyelére azonban a jelenlegi menetrendben érvényes egészes szombathelyi ¢€s
soproni pokkal érdemes szdmolni, amikor a 15-0s és 21-es vonal halézati csatlakozésait
vizsgaljuk.

4.2.4. Nemzetkozi iitem
Erdemes még az osztrak iranyt is megvizsgalni, mind Sopronban, mind Szentgotthardon.

Sopronban a hatart atlépd vonatok menetrendje egészes bécsujhelyi, és feles vulkapordanyi
pok alapjan rajzolhaté ki. A bécsujhelyi egészes pok azonban Bécs fel6l nézve akar feles is
lehetne, ugyanis félorankénti regiondlis kozlekedés is van. Csucsiddben ehhez létezik is a
félorankénti csatlakozas Sopron felé, magyaran ebbdl az iranybol 1ényegesen siiribb a
vonatkodzlekedés Sopronba, mint pl. Gydr feldl, igaz, a szerelvénynagysag jellemzden kisebb.
Bécsujhely feldl az alapiitem :47-es soproni érkezés, €s :13-as visszaindulas, a siiritd jaratok
(jellemzden délutan, munkanapokon) :14-re érkeznek, a gyorsitott Regional Express-ek —
szintén jellemzéen munkanap délutan - :59-re.

Ebenfurth feldl — mely értelemszertien egy preferalt irany, mar csak a villamos vonatatas, és a
GYSEV tulajdon miatt is — ritkdbb a vonatkozlekedés Sopronba, rdadasul az 0j burgenlandi
koncepcio 1ényeges valtozasokat is tervez az infrastruktura terén, egy vulkapordanyi deltat. Ez
azonnal sziikségtelenné (sot, gyakorlatilag lehetetlenné) teszi a vulkapordanyi pokot, és Uj
menetrendi struktarat jelent a soproni érkezésekben is. Ez azonban csak 2013-t6l 1éphet
¢letbe. Addig azonban Ebenfurth feldl az alapiitemii érkezés :48, a visszaindulas :13, tehat
egy tag egészes pok lathato.

Ausztria feldl tehat a két bejovo vonalon az alapiitem gyakorlatilag egybeesik, egyszerre
érkeznek, €s egyszerre indulnak vissza a vonatok. Ez kiilondsen fontos a deutschkreuz-i irany
miatt, ahova az Bécsbdl Ebenfurth-on at érkez6 vonat azonnal (:48-kor) tovabbkozlekedik.
Hétvégén, amikor ezek a vonatok csak kétoranként kozlekednek, azonos idében a bécsujhelyi
vonatok jarnak Deutschkreuz-ig, de munkanap is vannak kozvetlen (Bécs-)Bécsujhely-
Sopronkeresztur vonatok, a munkanap délutani REX-ek formdjdban. A valaszték tehat
bbséges, ¢s mindkét irany Bécs felé versenyképes, s6t, a bécstijhelyi még kifejezetten gyors
is, a dizelvontatas ellenére is.

Szentgotthdrdon egy kialakultnak tekinthetd kétords alapiitemet lehet felfedezni a
menetrendben, melyet munkanap csucsidoben tobbletvonatok stiritenek. Graz fel¢ paratlan 6ra
:13 koril indul az alapiitem (a stirité délutdn paros ora :13-kor), és egészes szimmetridban
érkezik vissza, paros ora :47 koriil, de — a munkanapi siiritd gyorsitott vonatok esetében -
legkésdbb paratlan egész drara. Magyaran Szentgotthardon is egészes pok van.

Osszefoglalva: Sopronban is, Szombathelyen is, Szentgotthardon is egészes pok van. Mivel e
pokok koziil a legtobbet a 15-21-es vonal kot dssze, elobb ezek vizsgélata kovetkezik, majd
annak fényében a 8-as vonalé.
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4.3. Kapacitas és strukturavizsgalat a 15-21 vonalakon
4.3.1. Jaratsuriseg vizsgalat

A 15-0s vonalon 16,5 par vonat kozlekedik (egyik irdnyba 16 db, a mésikba 17). Valamennyi
vonat naponta kozlekedik. A 21-es vonalon — a 2011 augusztusatol életbe 1épett fejlesztés
eredményeként 18,5 par. 1 reggeli Szombathely-Szentgotthard-Szombathely fordulot kivéve
minden vonat a hét minden napjan kozlekedik. Tobb vonat is kdzvetleniil, Szentgotthardrol
Szombathelyen 4t Sopronba kozlekedik, de a két végponton tulra egyik vonat sem jut el.

Kivételt képez ez aldol mindkét vonalon egy-egy nemzetkdzi gyorsvonatpar. A 15-6s6n a
Corvinus IC (gyorsvonatként) kozlekedik Pécs-Bécs kozott (zagrabi kozvetlen kocsikkal), a
21-esen pedig a Haldszbastya IC, mely tulajdonképpen egy Budapest-Szombathely IC
meghosszabbitva Koérmend-Szentgotthardon at Graz-ig.

A vonatkilométer teljesitmény gyakorlatilag elegendd egy oras litem kialakitasara, sét, a 21-es
vonalon még siiritd, iitemen feliili vonatokhoz is. Oras alapiitemii kozlekedés kialakithato,
sziikség és igény szerint egy-két kihagyott oraval, és egy attol kis mértékben eltérd hajnali és
esti kozlekedéssel. Az oréds alapiitem alkalmazésa nem véletleniil terjed Eurdpa vasttjain,
nagy hozzdadott értéke van, megjegyezhetd, kiforrottsaga alkalmassd teszi az iitemes
rahordasra is. Erdemben néveli a vasit vonzerejét a szolgéltatas folytonossaga, elérhetSsége,
megbizhatdsdga, illetve az a tudat, hogy 1 6ranal tobbet biztosan nem kell varni a vonatra,
barmikor is érkezzen az utas az allomasra, vagy ha vonattal indul egy programra, akkor sem
kell egy oranal tobbet varnia annak kezdetéig. Az dras alapilitem hozzéadott értéke még akkor
is jelentds, ha az alapiitem nem tokéletes, hanem néhany perccel itt-ott elcstiszik. A
menetrend konnyli megjegyezhetdsége tobb utasszegmensnek is fontos, bar az okostelefonok
¢s egyeb konnyen kezelhetd és egyre inkabb kéznél 1évé menetrendi lekérdezd szoftverek
elterjedése miatt a jelentésége csokken, a hozadéka inkébb lizemviteli oldalrdl jelentkezik, a
szervezhetdség, atlathatdosag terén, ¢és a menetrendhez igazithatd infrastruktiraban rejld
lehetéségekben.

Mindezek fényében mindkét vonalon egy ords alapiitemben célszerli gondolkodni, melyet
alkalmanként akér iitemen feliili betét, vagy gyorsvonatok egészithetnek ki, illetve melytdl
indokolt esetben el lehet térni.

4.3.2. Ords alapiitem lehetésége a 15-21 tengelyen

A 15-6s, és kiilonosen a 21-es vonal feltjitds utani menetid adatait személyvonatokra
végignézve megallapithatd, hogy a vonal adottsagai ITF szempontbol ideélisak. A vonalakon
viszonylag sok az allomas, rovidek az allomask6zok, és egyenletes az eloszlasuk.

A keresztezési helyeket érdemes ugy kivalasztani, hogy azok olyan allomasokra essenek, ahol
1étezik, vagy logikusabb szervezhetdé oldalirdnya vasuti vagy autobuszos csatlakozas,
rahordas. Ilyen allomdsoknak vastti szempontbdl az eldgazoallomasok, csomdpontok
szamitanak, autobuszos rahordds szempontjabdl az autobuszalloméssal ¢és 6nallo
vonzaskorzettel is rendelkez6 kistérségi kdzpontok. Ilyen a vonalon Szentgotthard, Kérmend,
Szombathely, Biik és Sopron. Specidlis, és az ITF szempontjabol igen kedvezd adottsadg, hogy
ezek a vonal-menti varosok egymastol vasuton kb. 25 percnyi tavolsagra fekszenek, emiatt az
oras alapiitemli kiszolgalas kifejezetten kedvezd az integracié szempontjabol, és még
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tartalékidok beépitése is lehetséges. A Sopron-Biik tavolsag ugyan személyvonattal valamivel
tobb mint 25 perc, gyorsvonattal viszont még ez is teljesithetd, sot, kellé szamu kisforgalmu
megallohely kihagyasa esetén gyorsitott vonattal is. Ez a f6ldrajzi adottsdg annyira kedvezd,
hogy gyakorlatilag nem is érdemes mas keresztezési helyekben gondolkodni az alapiitemii
rendszerben.

A fentebb vazolt moédon a szentgotthdrdi, a szombathelyi, a soproni egészes pokkal szamolva
a csatlakozasok szempontjabdl idedlis menetrendi struktarara ad lehetdséget egy Oras
alapiitemt menetrend, feles kormendi és biiki koztes pokokkal. A szentgotthardi indulést a
kormendi pok minél rovidebb idejii lezajlasa alapjan 6ra :6 koriilre érdemes tervezni, a
kormendi pokot éppen 30-kor, a szombathelyi érkezést kb. 53-ra. A forduldssal jard
tobbletkdltségek és felesleges vonatmozgasok elkeriilése végett, és azért is, mert a két vonal
utasforgalméban nincs szignifikans kiilonbség, a lehetd legtobb esetben Szombathelyen
atmend vonatokban célszerli gondolkodni. Ezek :06 koriil tovabbindulnak, Biikén pontban
félkor kereszteznek, majd vagy Harkan, vagy Sopronban — gyorsitottsagtol fliggéen — Gjra
kereszteznek. Harkai kereszt esetén Sopronba kb :06-ra érkezne az alapiitem. Az ellenirany
egészes szimmetridval ugyanigy kirajzolhato, a technoldgiai idéeltolasokat figyelembe véve.
Ez a rendszer tokéletes, sem nem tul szoros, sem nem tul bo csatlakozasokat ad és vesz, kello
tartalékokkal rendelkezik, gyakorlatilag minden csatlakoz6 ponton, még az Ausztria felé
mend, vagy onnan jévo vonatokkal is.

A vazolt pokokkal miikodd alapiitem a jelenlegi menetvonalakkal iitemes konfliktusba
egyediil a Harka-Sopron kozotti szakaszon keriilhet, amikor az iitemen feliili REX-ek
Sopronbdl :01-kor indulnak Deutschkreuz felé. A problémdra megoldast a palyakapacitas
elosztdjaval és osztrak vasuttal vald egyeztetés révén bizonyara meg lehet taldlni, és ebben
szerencsés egybeesés, hogy a vonal Biik-Sopron kozotti szakaszén tobb olyan kisforgalmi
megallohely i1s miikodik, melyeket egyaltalan nem sziikséges oranként kiszolgalni (sot, talan
egyaltalan nem), igy e szakaszon az alapiitemtdl is rugalmasan el lehet térni. A gyorsitott
vonatok egyuttal vonzobb menetiddt is tudnak biztositani.

4.3.3. Feles versus egészes pok és a hivatasforgalom

A vazolt struktura tehat csatlakozasok szempontjabol ideélis. Ugyanakkor az a jellemzdje,
hogy az utasforgalom f6 vonzopontjan, Szombathelyen és Sopronban egészes pok van, a
klasszikus felfogas szerint a hivatasforgalmi utasok szamara nem igazan szerencsés megoldas,
mert a tipikusnak feltételezett egész o6rds munkakezdések és végzésekhez képest kb. 1 ora
eltéréssel érkezik, illetve indul a vonat. Ez az a pont ahol érdemes megvizsgalni, hogy a
szoban forgod térségben valdban egészes munkakezdések és végzések vannak-e, illetve hogy
ez mennyire rugalmas, tovabba hogy a vasutadllomasok tavolsaga a megcélzott
munkahelyekt6l mekkora. Amennyiben azzal a feltételezéssel éliink, hogy a munkaidd
rendszerint 8 ¢és fél ora, (fél ora ebédsziinettel, vagy eldrehozottan ledolgozott péntek
délutanokkal), akkor maris lathatd, hogy az egészes pok 1is megfeleld lehet a
hivatasforgalomban utazoknak, legalabb az egyik iranyba. Az utasok idégazdalkodasaba bele
érdemes azt is szamitani, hogy a varosban jellemzéen nem csak dolgoznak, hanem
bevasarolnak is, melynek egyik irdnyban egy félords tobbletidd értéke van, logikailag
levezethetd, hogy az egészes pok éppen olyan megfeleld a hivatasforgalomnak, mint a feles,
csak a bevasarlas idejét kell logikusan elhelyezni a munka eldtt vagy utdn. Bar ezek csak
hipotézisek ¢és magyarazatok, ravildgitanak arra, hogy az egészes nagyvarosi pokok
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onmagukban nem feltétleniil hatranyosak. Szombathelyen a kdszegi vonalon évek 6ta egészes
pok szerint indulnak a vonatok, és a panaszok nem emiatt érkeznek a vonalrol.
Valoszintisithetd, hogy a soproni és szentgotthardi vonalndl sem lenne ebbdl probléma.

Ennek ellenére érdemes végiggondolni azt, hogy az egész menetrendi halo féloras eltolasaval
(ami még mindig egészes szimmetridt jelent), hogyan alakulnak az indulasi id6adatok.

eltolt | javasolt javasolt | Elolt
48 Ebenfurthi irany 13 A
47 Wiener Neustadti irany 13
40 Budapesti irany, IC 10
48 Gyéri irany, gyors 00
23 53 Sopron 05 35
28/30 | 58/00 Harka 59/00 | 29/30
00/04 | 28/30 Buk 29/31 57/01
26 52 Szombathely 07 35
57-54 Kdészegi irany 05-08
01 Budapesti irany IC 00
46 Celldémolk 05
38 08 Szombathely 53 23
59/01 | 29/31 Kérmend 28/31 58/01
24 54 Szentgotthard 06 36
v 13 Grazi irany 47

Az abrabol lathato, hogy szinte minden esetben az egészes szentgotthardi, szombathelyi €s
soproni pokokra épiilé menetrend biztosit megfeleld csatlakozdsokat, a fél 6rdval elcstisztatott
menetrend rosszul illeszkedik a dunanttli és az osztrak ITF-be.

(A tablazat a GYSEV menetrend tervezetében megjeldlt alapiitemtdl eltéréen nem tartalmaz
menetidd-lazitast a Lovo-Biik szakaszon, ezért attdl néhany perccel eltér)

4.3.4. Alapiitemen feliili vonatok

Bér jelenleg egyik vonalon sem jellemzd, hogy 6ras kovetésnél 1ényegesen stiriibben jarnanak
a vonatok, érdemes megvizsgalni, hogy van-e lehetdség az alapiitemii strukturdba
tobbletvonatokat integralni, lehetéleg litemesen, és felezve az alapiitemet, esetleg gyorsitott,
vagy gyorsvonatként.

A valasz: a 21-es vonalon lehet, a 15-6s0n csak részben.

A 21-es vonalon a vonal teljes hosszdban van lehetdség felezd vonatok kozlekedtetésére,
kiilonosen ha ezek némileg gyorsitottak, azaz — elsésorban Kormend-Szentgotthard kozott —
kihagynak egy-egy megallasi helyet. Ilyen vonatokra a csticsiddszakokban sziikség is lehet,
nem is csak a kell§ jaratstirtiség-, hanem — kiillondsen egyennagysagi motorvonatok esetén —
kapacitasbiztositds miatt is (utasbaratabb megoldas a félorankénti sz616, mint az o6rankénti
csatolt motorvonat). A csucsidei felezd vonatok a korabban ismertetett ,,egészes pok vs. feles
pok hivatdsforgalmi probléma” nagyvonalii megoldasa érdekében is hasznosak, kiilondsen
olyan vonalon, ahol a koztes varosokban is 1étezik érdemi hivatasforgalom (Kérmend ilyen,
Biik viszont kevésbé).
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Amennyiben az esti miszakvaltashoz pontosan igazod6 kinédlatban is van utasforgalmi
potencial, ugy érdemes lehet akar este 10 oOra koril is félords eltérésekkel két vonatot
kozlekedtetni, elsésorban amiatt, hogy ebben az iddszakban az utasok toleranciaszintje a
varakozasok tekintetében igen alacsony. Szombathelyrdl induldban példaul a 22 éra koriil
érkezé IC vonathoz (vagy annak poétlovonatdhoz) csatlakoz6 — alapiitemli — szentgotthardi
vonat egyben Kormendrdl is tud délutdnos dolgozokat hazaszallitani, az utolsé vonatnak
azonban mar nem 23 6ra utan, hanem az titemtol eltéréen 22:40 koriil érdemes indulnia.
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31. dbra
Alapiitemi struktira litemes felez6vonatokkal Szombathely-Szentgotthard kozott (A VPE abraja
alapjan)

A 15-6s vonalon a felez6 vonatokra kevésbé van igény és lehetdség is, mint a 21-esen. Ilyen
stiritések nehezen illeszthetéek be iitemesen, ennek moddszere érdemben fiigg attol, hogy a
kisforgalmi megallohelyek mennyire hagyhatoak ki, ez azonban mar nem altaldnos
kapacitasvizsgalati, hanem részletes vizsgalatot ¢és helyi egyeztetéseket igényld kérdés.
Szombathely-Biik kozott kiilondsebb konfliktus nélkiil beférnek siiritd vonatok, de kétséges,
hogy ezeknek van-e gazdasagilag racionalis alapja.

4.3.5. Személyvonati és gyorsvonati dsszekottetés Ausztriaval

A 15-6s vonali alapiitemii vonatok menetvonalanak kozelsége a deutschkreutz-i vonatokéhoz
a belfoldi alapiitem szempontjabdl kisebb, de megoldhatd problémakat jelent, azonban ha a
Szombathely-Ausztria kapcsolatok fejlesztését vizsgéaljuk, a probléma rogton fejlesztési
lehetdséggé alakul at, ahova eldére lehet menekiilni.

Sopronbdl Harka felé elébb a deutschkreutz-i vonatok indulnak (alapiitem szerint 48-kor),
majd a szombathelyiek, megallohelykivétel nélkiil és harkai alapiitemi 6nkereszttel szamolva
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53 kortiil, soproni Onkereszttel egész ora koriil. (A délutani csucsidében a 15-0s vonalra
tervezett gyorsitott személyvonati menetvonalon, roviddel egész ora utdn indulnak
Deutschkreuz felé a Bécsujhely feldli iitemen feliili REX-ek. Ez tehat az az intervallum,
amikor b6 10 percen beliil 3 vonat is indulna Sopronbdél Harka felé, egymast mintegy
zavarva.)

Amennyiben a hataron atnyul6 kapcsolatok fontosak, és Nyugat-Magyarorszag Béccsel valo
Osszekottetésének javitdsa kiemelten fontos, gy joggal mertil fel az igény, hogy az Ausztria
felol két utvonalon is kozel egyszerre (6ra :47-re, illetve :48-ra) érkezé 2 vonat koziil
mindkettd tovabbkozlekedjen Sopronon tilra, egyik Deustchkreutz-ba, a masik Szombathely
felé. Jelenleg munkanapokon mindig a Bécsbdl Ebenfurth-on at érkezd vonat kozlekedik
tovabb Deutschkreutz-ba, hétvégén pedig — mivel olyankor kétéranként kozlekedik — a kiesd
ordkban a Dbécstjhelyi. A javasolt strukturdban mindketté tovabbkozlekedne, de
megvaltoztatott célallomésra.

Tobb okbol is az a célszeri, hogy az Ebenfurth feléli vonat folytassa az tjat Szombathely
felé. Egyrészt ez a vonal villamositott, masrészt GYSEV ilizemeltetésii, harmadrészt ez mindig
kozvetlen kapcsolatot biztosit Bécs felé, mely ugyan messzebb van, mint Bécsujhely, mégis,
vonzereje nagyobb. A Bécsbdl Ebenfurth-on és Sopronon at Deutschkreutz-ig kozlekedd
alapiitemli vonatokat tehat érdemes Soprontdl inkdbb Szombathely felé kozlekedtetni, 5-13
perces soproni varakozast kovetden, a Sopron-Deutschkreutz kozotti menetvonalukat pedig —
ahogy hétvégén is minden masodik 6raban teszik — a Bécstjhely feléli vonatok hasznalhatjak,
melyek munkanapokon 1is Deutschkreutz-ig kozlekednének. Egy ilyen rendszerben a
deutschkreutz-i utasok érdekeit a potencialis 15-6s vonali utasok érdekében fel kell dldozni
annyiban, hogy a korridorforgalomban utazok kényszeriilnek atszallasra.

Természetesen nem sziikséges, hogy minden 6rdban a vazolt médon médosuljon az alapiitem,
illetve a kozvetlen vonati rendszer, ez nagymértékben fligg az utasigényektdl. Az iitemes
menetrendszerben épp ez a rugalmassag, hogy egy pokon belill tetszés szerint kothetdek dssze
az érkezd €s induld vonatok — a technologiai korlatokat figyelembe véve.

A délutani iitemen feliili (Bécs-Bécsujhely-Sopron-Sorponkeresztir viszonylatil) REX
vonatok kozlekedése is alakithato ugy, hogy alkalmanként ezek kozlekednek Szombathelyre.
Ugyan ez a dizeliizem miatt egy vitathatdé megoldas, de ezek a vonatok — a kdzvetlen
kapcsolat fontossaga miatt — Bécstjhely és Bécs kozott is villamositott palydn haladnak
dizeliizemben, igy alkalmanként ez a magyar szakaszon is elfogadhatd. Az lizemeltetok
egymas kozotti jarmiielszamolasat egy-egy ilyen megoldas akar ki is egyenlitheti.

Osszességében elmondhat6, hogy a Sopron-Harka szakasz jelenti a 15-6s és 21-es vonal
menetrendjének szilk keresztmetszetét, egyben a legizgalmasabb pontjat is. Itt van
sziikség a legnagyobb Kreativitasra, a vonal 6sszes tobbi allomaskézében a menetrend —
kis tulzassal — egyértelmiien ,,adja magat”.

4.3.6. Jarmiiigény

A menetrend hatékonysagat nagymértékben meghatarozza a jarmtiigény. A 15-6s és 21-es
vonal egymasba fiizése nem csak utasbarat, de szerelvénytakarékos megoldas is, kettévagas
esetén a szombathelyi pokban nehezen lenne biztosithatd a koriiljaras, az id6 rovidsége, és a
sok egyéb vonatmozgés miatt. Emiatt a szerelvények nem tudndnak azonnal visszafordulni,
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igy tobb mint egy oras tétlen varakozasra kényszeriilnének, mely rendkiviil eréforras pazarld
megoldas, nem csak jarmi- és személyzet-foglakoztatds, hanem vaganyfoglalas
szempontjabol is. (Es még a kzds peronos atszallasokat is megneheziti.)

A Szentgotthard-Sopron kozott kdzlekedd vonatok Sopronban vald Osszekdtése az ausztriai
vonatokkal szintén szerelvénytakarékos megoldas: a Bécsujhely feldli vonatoknak elvileg
ugyanugy belefér a deutschkreuz-i ,,kirohanas”, mint az Ebenfurth feldlieknek, tehat a tobblet
eszkozigény — gyors fordulds esetén — nem meriil fel, ugyanakkor az Ebenfurth feldli
szerelvénnyel valo 0sszekotés révén a Szombathely feldl érkezo vonat gyakorlatilag ,,eggyel
korabban vissza tud indulni”’, mintha mindkét vonat Sopronban végallomasozna.

Ha pusztan belf6ldi vonatokban gondolkodunk, az alapiitemi kdzlekedéshez (Szentgotthard
indul nulladik 6ra 6. percében, Sopronba érkezik a 2. 6ra koriil, visszaindul a 3. ora koriil,
Szentgotthardra érkezik a 4. 6ra 54. percében) azonnali szentgotthardi fordulast feltételezve 5,
laza fordulassal 6 szerelvény sziikséges. Szombathelyi elvagéas esetén a szerelvényigény
azonnal 2-vel ndvekszik (teoretikusan). Az ausztriai vonatokkal vald 6sszekotés révén viszont
1-gyel csokken. Utemen feliili vonatok nélkiil szdmolva tehat — teoretikusan — akar 4 belfoldi
szerelvénnyel kiszolgalhat6 lenne a 15-0s és 21-es vonal egyiitt.

Nyilvan sziikség van azonban tartalék szerelvényekre, karbantartasra kiallo vonatokra,
alkalmanként erdsitd0 vonatokra-kocsikra, sot, akar {itemen feliili vonatokra is. Az ilitemen
feliili vonatok nagy hatranya, hogy nagy valdsziniiséggel tobblet jarmiiigényt jelentenek, ezért
csak valdban indokolt esetben érdemes ilyeneket tervezni. E feladatra alkalmasak az amugy
napi karbantartasra kiallo szerelvények, mely szerencsés esetben ¢s hatékony karbantartas
esetén a csucsidoszakokban — reggel és délutdin — végezhetnek iitemen feliili vonatokat.
Osszességében 8 motorvonat kényelmesen elegend6 a 15-6s és 21-es vonal kiszolgalasara.

4.3.7. A vulkapordanyi delta hatdasa

Az eddig vazolt menetrendi strukturat, mely nagyon szerencsés foldrajzi adottsigok miatt
igen hatékony lenne, a dél-Burgenlandban tervezett beruhdzéds alaposan megnehezitheti,
mondhatni ellehetetlenitheti, legaldbbis ami az ausztriai kapcsolodast illeti. Amennyiben
megépiil a vulkapordanyi deltavagany, a Bécst6l Ebenfuth-on at érkez6 REX-ek varhatoan ezt
fogjak hasznalni, tehat Sopronon at Deutschkreuz helyett Eisenstadt (Kismarton) fel¢ fognak
kozlekedni. Nincs informacionk arrdl, hogy Sopron felé ezen az tGtvonalon milyen ellatast
tervez az OBB, azonban valoszinii, hogy valtozna a jelenlegi rendszer. Ha csupan annyirol
lenne sz6, hogy a Bécs feldl Ebenfurth-on at Sopronba érkezd vonatok — ha egyaltalan
megmaradnak oras alapiitemben — néhany perccel késdbbre keriilnek (elleniranyban pedig
korabbra) attol még mikodhetne a Bécs-Ebenfuth-Sopron-Szombathely-Szentgotthard
tengely akar oOras alaplitemben. Ha azonban a bécsi bevezethetéség ebben az iranyban
ellehetetleniil, a 15-0s vonal kapcsolodasa Béccsel atszallasossa valik.

Eppen ezért Kkiilonosen fontos lenne, a javasolt menetrendi struktira mielébbi
bevezetése, mert akkor a jovobeli osztrak fejlesztéseknél ezt a tengelyt mar tervezési
adottsagnak lehetne tekinteni.
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4.3.8. Autobuszos csatlakozasi lehetoségek és iitemes menetrend

Bar az oras alapiitem a halozati csatlakozasok szempontjabol tokéletesnek tiinik a
szentgotthardi, szombathelyi és soproni egészes pokokkal, alkalmanként az autobusz-
kozlekedés igazitasa szempontjabol problémas. A 15-6s €s 21-es vonalra természetszeriileg
kirajzolodé alapilitem pokjai (Szentgotthard, Kormend, Szombathely, Biik, Sopron)
autobuszos rahordasra alkalmasak, s6t, a vonalon a legalkalmasabb pontok, de ehhez az
autobusz menetrendet jelentésen modositni sziikséges.

Szentgotthardon az autdbuszos csatlakozasok egész oras pokban elvileg konnyen
megvalosithatoak, kb. egész orara érkezd €s (tovabb)induld autobuszjaratokkal. Ehhez ugyan
a Szentgotthardrol kimend legtobb vonal menetrendjét alaposan at kell szervezni, mely a helyi
jellegli hivatasforgalom érdekeit sértheti: a jaratok tobbsége :30 koriil érkezik, tehat vagy
féloras atszallasi id6 jelentkezik, vagy a jo csatlakozasok érdekében felez6 vonatokra ¢€s
ezekhez igazitott autobuszmenetrendre van sziikség.

A menetidok, a jaratstiriségek és a vasttvonallal bezart szog alapjan egyik kornyéki
autébuszvonalon sem redlis az Oréds alapiitem, s6t, még a kétoras sem, de a néhany perces
igazitasok a vasuti menetrendhez sziikségesek. A vasutallomastol 5-10 perc gyaloglasra
elhelyezkedd autobuszallomas kitelepithetdsége a vasut kozelébe vizsgalando, addig azonban
az autobuszallomdsrol induld, de a vasuthoz kitérét tevd jaratok szdma emelendod,
amennyiben ezzel a vasiti csatlakozdsok biztosithatdak. Ebbe az irdnyba mar 2011.
augusztusaban is torténnek [épések.

Kormenden az autobuszéllomas jelenleg is alig 2 perc sétara helyezkedik el a
vasutallomastol, a vastuthoz valé még kozelebb telepiilése az atszallasi idoket érdemben nem
csokkenti. Erre a legjobb modszer az allomas atszallasbarat kialakitasa lett volna. Feles pok
esetén az autdbuszoknal a 20-as érkezés és a 40-es indulas a redlis. Ez jelenleg egyik vonalra
sem jellemzO. Sajnos itt sincs olyan 40, vagy 100 perces forduldidejii vonal, melyen 6rés
iitemes kozlekedés redlis lenne, igy rendszeres litemes csatlakozasokban itt sem igazan lehet
gondolkodni. Az autobuszok zéme az orak elején érkezik, igy viszonylag jol igazodik egy
feles pokhoz, az indulasok azonban szintén minden o6ra 15-20 kozott jellemzoek, igy ezt
igazitani sziikséges. A jelenlegi menetrendben mar léteznek nagyon erds autobuszos pokok,
amikor szinte minden irdnyba egyszerre indulnak jaratok. Ilyen a 6:10, a 11:10, a 14:10, a
15:10 és legmarkansabban a 17:20 koriili autobusz-kirajzas, melyek mind szerencsésebben
igazithatdak lennének egész ora koriili vasuti pokokhoz (32. dbra).
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Koérmend indul6 jaratainak szama (3-as mozgé atlaggal) iskolai napokon
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32. abra Kormend indul6 autobuszjaratainak eloszlasa

A jo csatlakozasok érdekében itt felezd vonatokra lehet sziikség, noha ezekben az
idépontokban 4ltaldban éppen létezik autdbuszjarat is Szombathely feldl, sét, olykor
Szentgotthard feldl is. A 22:15-6s ,,pokbol” induld jaratok esetében mar a felezd vonat
pazarlast jelentene, igy itt a f6 kérdés az, hogy az esti 21 6rds sdvban kozlekedd vonatok
Kormenden vagy Szentgotthardon igazodjanak jol a mindkét varosbdl — a helyi igényeknek
megfelelden — 22:15 koriil kirajzo autobuszokhoz. Nem koénnyen megvalosithato, de hatékony
megoldas lehet a Kormend-Szentgotthard problémakorre, ha a szentgotthardi 3 miiszakos,
vagy ahhoz hasonl6 munkarendet alkalmazo6 foglalkoztatok hajlanddak lennének arra, hogy
egységesen fél oraval eltoljak a munkakezdéseket, igy tobb iddsavban is egyetlen vonattal ki
lehetne szolgalni a kormendi és szentgotthardi hivatasforgalmat, és — kiilondsen —
Szentgotthdrdon az autdbusz-kozlekedés igazitasa is Iényegesen konnyebb lenne.

Szombathelyen az egészes pok ,,soklabu”, igy idével természetes lehet, hogy eldvarosi
autdbuszvonalakkal bdviilhet. Ugyan a vasutallomast tobb helykozi autébuszvonal is érinti, de
a varoskozponti autobuszallomas vasut mellé valo kitelepitése révén ez 100%-ra ndvekedhet.
Ugyanakkor Szombathely elévarosi kozlekedése csak kismértékben kapcsolodik a tavolsagi
forgalomhoz, mivel megvan a maga iiteme, ezért tokéletes, minden pdkhoz hozziigazitott
rendszer itt sem varhato, noha tobb vonalon is realis az oras litemi kozlekedés.

Biikon a feles pok kivalod csatlakozasi lehetOségeket kindl. Biikon nagyon fontos az
autdbuszos csatlakozas, mivel az allomas kozvetlen kornyékén jelentds utasvonzo pont nincs,
ezek jellemzden csak autobusszal érhetdek el. Kiemelendd a Biik Gyogyfiirdd kornyéke, és az
ellentétes iranyban fekvd Csepreg varosa. Mindkét uti cél kb. 10 percnyi autdbusz-utra van
Biik vasutallomdstol, ezért még féloras vasuti litem esetén is egy-egy autobusz mindkét
célpontot iitemesen ki tudja szolgalni, o6rds ilitem esetén pedig féloras kiallasokkal a
célpontoknal. Ez a rendszer tovabbfejleszthetdségét rejti magaban.

Harka 4allomast autobusszal gyakorlatilag nem érdemes kiszolgalni, olyan k&zel van
Sopronhoz, hogy rahordasnak nincs értelme. Sopron éllomés jo szinvonalu helyijarati
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kozlekedéssel van ellatva, a nagyon széles pdk miatt azonban a helykdzi vonalak
csatlakozasat nehéz dedikaltan idéponthoz kotni.

Biik térségében sajatos autobusz-kozlekedési rend miikodik. A kornyékbeli telepiilések
egyarant kotdédnek Szombathelyhez, K6szeghez, Sarvarhoz, valamint Biikhéz és Csepreghez.
Az alapvet6 hivatasforgalmi igényeket célzott és szerény kinalattal — az autobusz-kozlekedés
kielégiti. Az ezredforduldén azonban olyan jelentés fejlesztéseket végzett a VASI VOLAN,
melyhez hasonld csak nagyon ritkan torténik: két ) autdbuszvonalat nyitott, kétoras iitemes
kinalattal, gyorsjarati jelleggel.

Az egyik a 6616. szamu, Szombathely-Csepreg-Biik Gydgyfiirdd, a masik a 6745. szamu
Sarvar-Hegyfalu-Biik-Csepreg-Készeg-Bozsok  vonal volt. Mindkét vonalon minden
alapiitemii jarat naponta kozlekedett, 8 és 18 d6ra kozott indultak a kiinduldépontrél. A 6616-o0s
vonalon egy eszkdz, a masikon 2 volt sziikséges a jaratok lizemeltetéséhez, de ezek
mindegyike tudott hasznos feladatot végezni a mértékado reggeli csucsiddszakban, igy valodi
tobblet-eszkdzigény nem mertilt fel.

Az évek soran a 6616 sz. vonal menetrendje gyakorlatilag nem valtozott, minddssze a
délelotti jaratpar keriilt munkanapokra lekorlatozasra. A sarvari vonal viszont fokozatosan
rovidiilt, és jelenleg hivatalosan mar csak Sarvar-Csepreg kozott 1étezik, de a Csepreg-Koszeg
szakasz — a 6708-as vonalon — tovabbra is megmaradt, és a jaratok kozott atszallni sem
sziikséges. Az eredeti menetrendtdl csupan 2 jarat tér el néhany perccel, a 12 6ras sarvari
indulds 11:50-re modosult, a 15:20-as visszaérkezés pedig kiilonb6zé naptipusokon
kismértékben eltérd titvonalon és menetiddvel kozlekedik.

10 év tavlatabol nézve a 2 11j vonal iitemes kozlekedéssel valdo megnyitdsa bator, és nem is
rossz lépésnek mindsithetd. A vonalak ugyan a jelenlegi Onkdltség szadmitdsi szabalyok
alapjan veszteségesek, de ahhoz képest, hogy a térségben érvényes kozlekedési renden feliil,
ujként jelentek meg, egy olyan utaskort hoztak a térségbe, akik e vonalak nélkiil valdszintileg
nem vették volna igénybe a kdzszolgaltatast, hatdsuk mégis pozitiv. Mivel a vonalak a mai
napig igazan nem integralodtak bele a térség kozlekedési rendszerébe, a 15-6s vonalon
bevezethetd iitemes menetrend révén ez megtehetd. A vonalak illesztése lehetséges ugy, hogy
a sarvari 25-6s pokbol indulva (Az autdobuszallomasrél 35-kor, a vasutrol kb. 38-kor), Biik-
Gyogyfiirdordl a vasitra valo rahordasban részt vegyen a vonal, akér kivaltva a helyijaratot.
Ott a vasuti pokot vagy végigvarva, vagy nem, a jaratok folytathatjdk utjukat Csepregen at
Kdszegre, vagy Szombathelyre, itt van mozgastér teljesitménynodvelés nélkiil is

24-27 | Vonat Szombathely irany 25-28
24-27 | Vonat Celldomolk irany 25-28
38 Sarvar 19
55 Hegyfalu 02
10 Biik-Gyogyfiird6 48
23 Biik, va 35
30 Vonat Szombathely irany 29
31 Vonat Sopron irany 28

10. tablazat
A Biik-Sarvar kapcsolat iitemes struktaraja, €s lehetséges titvonalai
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33. abra A Biik-Sarvar kapcsolat {itemes struktaraja, és lehetséges utvonalai

4.3.9.  Parhuzamos autobusz-kozlekedés

A 15-6s és 21-es vonal mentén az autdbusz-kozlekedés gyérebb ¢€s ritkdbb, mint az orszag
mas részein. Parhuzamos vonalak tobbnyire csak rovid szakaszokon taldlhatdak, és ilyen
esetekben is jellemzden lényegesen eltérd funkciokkal. Egyediil a Lovo-Sopron szakasz az,
ahol hosszabb szakaszon ¢és jelentés volumenii parhuzamos autdbusz-kozlekedésrol
beszélhetiink. Ennek a forgalomnak a vasttra terelhetdsége korlatozott, mivel Lovot kivéve a
vasutallomasok és megallohelyek jellemzden tavol esnek a telepiilések sodorvonalatol, ott az
autobusz kozlekedik. Lovd, mint rahordasi pont ugyan jelenleg is létezik, de csak kivételes
esetben miikddik valodi atszallohelyként (mint példaul hétvégén a 7216/7 szamu jarat
esetében). Ez nem véletlen, ugyanis a Lovotdl észak-keletre nincs olyan telepiilés, mely
Sopron felé elfogadna a derékszogli rahordéast, mikdzben egyenes ut is vezet Sopronba,
Szombathely felé pedig nincs onnan potencial. A nyugatra fekvo telepiiléseknek kozvetlen
soproni kapcsolatot adnak a Kdszeg feldl érezo tavolsagi jaratok, melyek nem valthatoak ki
vasuttal. A rendszer egésze szempontjabol mar az is eldrelépés lenne, ha a vasuti kézlekedés
legalabb a reggeli csucsid6szakbdl tudna utasokat elvonzani az autdbuszoktol, mert ezzel a
zsufoltsag csokkenhetne, még sikeresebb elvonzas esetén pedig akar egy eszkoz is kinyerhetd
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lenne. Ugyanakkor a jaratok ritkitasa, visszavagasa egyéb idészakokban ardnytalan karokat
okozna a térség kozlekedésében, elenyész6 mértékii megtakaritas mellett.

Ezuattal délnek tovabbhaladva a vizsgalattal, Biik kovetkezik. A fiirddvéarost a mar jelzett
kétorankénti ,,uj” gyorsjaratokon kivill — melyek Csepregen at kézlekednek — csupan néhany
tovabbi jarat koti 0ssze Szombathellyel, Sopronnal pedig gyakorlatilag nincs autdbuszos
kapcsolat. A vasut szerepének erdsitésnél latni kell, hogy itt is kicsi a ,,torta”, tehat az 0ssz-
mobilitasi igény, melybdl szelni lehet.

Szombathely-Kormend viszont egy nagyforgalmi szakasz, ahol ugyan még mindig nem
beszélhetiink jelentds parhuzamos autdbusz-kozlekedésrdl, bar az elmult 20 évben itt is
torténtek aprobb fejlesztések, jellemzéen atmend jaratok révén. Korabban csak a Kaposvar-
Zalaegerszeg-Kormend-Szombathely autobuszjarat kozlekedett erre, azonban a 90-es években
elindult a Pécs-Zalaegerszeg-Kormend-Szombathely vonalon immar napi 3 par autdbuszjarat,
tovabba a Lenti-Orség-Kormend-Szombathely-Készeg-Biik autobuszvonal is (1 jaratparral),
ezek azonban nyilvdn nem vaghatdak el Kormenden, igy hosszabb tavon is szamolni kell
veliik (34. abra).
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34. abra Helykozi és tavolsagi autobuszvonalak Szombathely és Kormend kozott

A 21-es vonallal 1ényegesen nagyobb parhuzamossagot mutat a szintén b0 egy évtizede
indult, és tobbszér modositott ,,Opel-forda”, mely munkanapokon napi 3 jaratpart jelent
Szentgotthard-K6rmend-Szombathely Gtvonalon. A jaratok elsésorban az Opel gyarba jarok
igényeihez igazodnak, de — inkabb feladat-kitdltés céllal, mint valds utazasi igények miatt — a
jaratokat végzd autdbusznak van egy déleldtti szombathelyi forduldja is. A vasttvonal
fejlesztése és a menetidOk csokkenése miatt az autobuszvonal hozzaadott értéke lecsokkent,
kivaltasat érdemes megvizsgalni, de tekintettel arra, hogy a jaratokra tobb — vasuttal nem
parhuzamos — szakaszon ,ratelepiilt” kisebb nagyobb mértékii lokalis forgalom, a jaratok
megsziintethetdsége nem egyértelmii. Meg kell azonban jegyezni, hogy még e viszonylag
nagy teljesitményti, és eszkdzigénnyel jard forda (3 jaratpar, 350 km/munkanap) leéllitasa is
csupan évi kb. 17 millio forintos koltségmegtakaritast jelentene, melyet ¢érdemes
volumenében 0Osszevetni a vasltvonal fejlesztésére, vagy ilizemeltetésére felhasznalt
Osszeggel. Minden egyéb parhuzamossag-megsziintetés ennél csak kisebb volument lehet,
ennélfogva csak kevesebb megtakaritast hozhat, ennek fényében érdemes a kérdés fontossagat
kezelni.

Szombathely-Koérmend kozott 1éteznek lassu jaratok, melyek vasuattal fel nem tart
telepiiléseket is kiszolgéalnak, ezaltal nem kivalthatéak. Léteznek egyenes uton kozlekedd
gyorsjaratok is, de a vasuttal versenyhelyzetik nem igazdn van, ezek jellemzden csak
munkanapokon, a hivatasforgalom igényei szerint kdzlekednek, tobb esetben tavolsagi jaratok
mentesitéseként, és — bar ez a menetrendekbdl nem latszik — a jaratok tobbsége
tovabbkozlekedik, jellemzéen az Orségbe. E tavoli, kozforgalmi kozlekedéssel gyéren
ellatott, és amugy is kirivoan alacsony mobilitdsu térség minimalis kapcsolatat a
megyeszékhellyel célszerti a vasuttal integraltan fenntartani.

Koérmend-Szentgotthard kozott is csak jelképes autobuszforgalom van, ez is két, jol
elkiilonitheté utvonalon, melyek koziil egyiket sem szolgélja ki a vasut kello kozelségben.
Egyetlen tavolsagi (vonalszdmu) jaratpar a Zalaegerszeg-Kormend-Szentgotthard, melynek
nem a két varos kozotti szallitas az els6dleges feladata, hanem Szentgotthard kdrnyékén a 8-
as ut gyéren ellatott, és vastttal sem rendelkezd telepiiléseinek a kistérségi kdzponttal valo
kapcsolatanak biztositasa. A tovabbi 2-3 jaratpar lassu, versenyképtelen menetidejii, olyan
lokalis igényeket szolgal ki, melyeket a vastit nem, ezért ezek csokkentése nem redlis.
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35. abra Autobuszos utvonalak Koérmend és Szentgotthard kozott
4.3.10. Rahordasi lehetoségek

A 15-21 vonalakon az alapiitemli pokok természetes helyszinei, Szentgotthard, Kérmend,
Szombathely ¢és Biik természetes csomopontok. Realitdsa lehet még az autdbuszos
rahordasnak egyéb allomasokon is.

Alsoronok allomasan a Raba déli oldalan fekvd telepiiléssor, illetve Kondorfa kaphat
csatlakozast a vasutvonalhoz, lehetévé téve szamukra, hogy ne csak Szentgotthardhoz
kotddjenek, de elérhetd legyen Kormend és Szombathely is. Ehhez az autdbuszjaratokat be
kell tériteni az 4llomashoz, mely jaratonként 4,4 km betérés, és mintegy 8 perc idoveszteség.
Ez a jelenlegi rendszerben csak egy alkalommal valosul meg, a didkok péntek délutani
hazautazéasat biztositandé Szombathely feldl — és igazan erre sem mutatkozik jelentds igény,
ellenben az autébuszjaratok torzskdzonségét a kitérd hatranyosan érinti. Alapos vizsgalat utan
a ,,negativ”’ iranyu (a napszakonkénti f6 utazasi irdnnyal ellentétes) jaratok menetrendjének
hatékony igazitdsa révén rendszeres atszallohellyé tehetd Alsoronok, mely generalhat
rendszeres utasokat is.

Csékanydoroszlo alloméasa is kedvezd atszallasi hely lehetne az Orség felél érkezé
autobuszok utasainak vasutra vald atszallasdra, &m sajnos az éallomas érintése itt is kitérdt
jelent a f6 aramlatnak szamité kdrmendi irdnytol, igy csak akkor érdemes a jaratokat
modositani,

e ha a Kormendre igyekvok és onnan hazatérék szamdra ez nem okoz érdemi
érdeksérelmet,

e ha ezaltal Kérmenden eggyel korabbi vonat elérhetd Szombathely felé,

e ha Szentgotthard felé is kurrens csatlakozas biztosithato. (jelenleg ilyen irdnyt utazasi
igények nem mérhetdek)

E 3 feltétel koziil az elsd 2 az alapilitemii kozlekedés esetén akkor allhat fenn elsésorban, ha
hivatasforgalomhoz célzottan kell igazitani a kormendi érkezést (pl :35-40 kozott), mely
révén a vonat nem elérhetd.

Egyhazasradoc jelenleg is €16 csatlakozopont, tovabbi jaratok igazitasaval szerepe fokozhato,
de az alapiitemii menetrendi struktira alapjan egyszerre csak 1 iranyba, Szombathely felé
redlis. Az innen Harasztifalu fel¢ induld elhordd jaratok célszerti végalloméasa Kormend,
azonban ezek a jaratok menetideje 35 perc, igy egyik iranyba csak egy-egy felezd stiritd
vonathoz tudnak jol csatlakozni.

Tormasliget a névado telepiilés mellett Szombathely felé alkalmas lenne mas telepiilések
rahordasara is, de ez hatékonyabban szervezhetd Biik-6n, ahol nem csak kétirdnyu
csatlakozast biztositana az alapiitem, hanem betétvonatoknak is potencidlis végallomasa,
ezaltal kinalat és kapacitasgazdalkodas szempontjabdl is kedvezdbb rahordasi pont.

Lovo, mint potencidlis rahordd pont fentebb vizsgélat targyat képezte.

Elvi lehetéség tobb telepiilésen is van helyi jellegli rahordas biztositdsara, ez azonban
onkormanyzati hataskor, legfeljebb minibusz méretli jarmiiveket igényel, és kiviil esik az
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allamilag megrendelt és finanszirozhat6 kozszolgéltatas korén. A vasutallomasok melletti
kulturdlt, igényesen kialakitott, és a peronokhoz kozel esd autobusz-fordulohely és
megallohely azonban e jarmiivek szdmara is fontos.

4.3.11. Gyors ausztriai kapcsolat a Szombathellyel

A vonal ausztriai kapcsolatat els6sorban az osztrak palydk kapacitasa hatirozza meg, ehhez
kell igazitani a magyar menetrendet, mivel itt joval nagyobb a mozgastér, mig Ausztria
belfoldi menetrendszere pusztan a magyar kapcsolat javitdsa miatt aligha fog valtozni.

Szerencsére a jelenlegi adottsagok kedvezoek. A jelenlegi rendszerben Sopront Béccsel
orankénti z6nazd vonat koti Ossze, ebenfurthi forduldssal és zonahatarral, 70 perces
menettartammal. Amennyiben e vonatok Bécs felél Sopronba érkezve nem Deutschkreutz,
hanem Szombathely felé folytatjak utjukat, az litemes menetvonalon, Bécsbdl Szombathely is
kb. 2 o6ra 15 perc alatt elérhetové valik, ugy, hogy a vasutvonalon még tobb koztes
megallohely is kiszolgalasra keriil. Az iitemes alaphaloba ennél gyorsabb iitemen feliili
menetvonal csak az alaplitem komoly sérelmével férne be, és a Sopron-Harka szakaszon
tovabbi konfliktusokkal. Egy ilyen gyors menetvonalnak a magyarorszagi iitemes rendszerhez
sem lenne érdemi csatlakozasa.

Az alapiitemek 0sszekotésébol 1étrejové menetvonal ugyan gyorsnak mondhatd, de ahhoz
nem elég gyors, hogy a Burgenlandban futé parhuzamos autdpalyanak a forgalmat érdemben
a vasutra vonzza. A fels66ri vonal idei bezardsa tanulsagul kell szolgaljon, hogy az
autopalyakkal nehéz érdemben versenyezni. Még olyan Bécs-orientalt menetrenddel sem
lehet érdemi utasforgalmat generalni, amelyet Oberwart élvezett. Burgenland hatar kozeli
telepiiléseinek szempontjabol a 15-21-es vonal ugyanigy nem vonzd alternativa az
autopalyaval szemben, mint az Aspangbahn.

Ennek megfelelden a gyors Osszekottetést eldtérbe helyezni, emiatt az alapiitemet sérteni nem
indokolt. Hataron atnyulé forgalomban, ahol a megbizhato, sirti kinalat kiemelten fontos,
nagyobb hozzédadott értéke van egy rendszeres alaplitemii kozlekedésnek, mint egy ennek
felaldozasa révén nyerheté alkalmi gyors eljutasi lehetéségnek. Amennyiben az alapiitemii
kozlekedéstdl érdemi utasforgalom emelkedés tapasztalhatd, igy masodik 1épésben a kurrens
napszakokban ¢és irdnyokban mar van értelme siiritd, gyors kapcsolatoknak, ez azonban
jelenleg még nem aktualis.

Kiilondsen annak fényében, hogy a vulkapordanyi (kismartoni) delta megépiilése 2013-ra
varhatd, és akkor 0j alapokra kell helyezni a Magyarorszag és Ausztria kozotti vasuti
kozlekedést. A delta révén a {6 irany Ebenfurth fel6l az eisenstadt-i lesz, legalabbis osztrak
szemszOgbdl ez az irany lesz a priorizalt a sopronival szemben, ha masért nem, akkor amiatt,
mert Sopron Bécsujhely feldl is konnyen megkozelithetd. A pontos osztrak elképzelésekrdl az
alapiitemet illetden eddig nem kaptunk érdemi tajékoztatdst, igy nincs mihez igazodni. Az
alaptlitem mielébbi (redlisan 2012 decemberi) megvalosulasa révén mar lehetne tudni, mikor
lenne sziikség gyorsabb kapcsolatokra, mire eljon a delta miatti igazodas ideje.
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4.4. Kapacitas és strukturavizsgalat a 8-as vonalon
4.4.1. A jelenlegi menetrendi struktura

A GYSEV ,hagyomanyos”, és maig is legforgalmasabb vonala Iényegesen tobb funkciot 14t
el, mint barmelyik masik. IC, gyorsvonati és személyvonati forgalma is van, mindemellett a
teherforgalom is jelentds, sot, ez biztositja a vonali bevétel legjavat. Ennek ellenére, illetve
emellett az utébbi idében inkdbb a személyszallitds fejlodése, fejlesztése zajlik, melynek
eredményeként egyre sziikdsebb az egyvaganyl vasutvonal kapacitésa.

A jelenlegi rendszer kissé kaotikus, de az ilitemes menetrend f6 jegyeit lathatéan hordozza,
csak tavol van a tokéletességtdl, melyet az 55-0s és egészes szimmetria is bonyolit.

A vonal kozeledik ahhoz a telitettségi szinthez, amikor tobblet vonatok beillesztése mar nem
lesz lehetséges infrastrukturalis fejlesztések nélkiil. A hatarkoltség alapu szamitdsok szerint e
beruhazasok koltsége azokra a tobblet vonatokra kell terhel6djon, amik miatt ezekre sziikség
van, azonban amennyiben ezek személyszallito vonatok, ugy a koltségek fedezésére
alkalmatlanok. A fejlesztéseket ennek tudataban szabad csak tervezni.

A vonalon a személyszallitast illetden a kinalati menetrend kozéptavon az aldbbi vonatokat
tartalmazza:

o kétorankénti Budapest-Szombathely/Sopron IC vonatokat kétéras alapilitemben,
esetleg egy-egy csucsidei sliritd vonattal kiegésziilve,

o kétorankénti (célszerlien a kies§ oOrdkban kozlekedd) Budapest-Gyor-Sopron
gyorsvonatokat, tobb alternativajua megallasi renddel

e személyvonati kozlekedést, elsdsorban Csorna-Gyor kozott, a Csorna-Sopron kozotti
szakaszon a gyorsvonatok megallasi helyeitdl fiiggden.

Mivel az IC és gyorsvonatok kétoras alapiitemiiek, €és egymast kiegészitik, felezik,
ugyanakkor parhuzamos menetvonalra nem hozhatoak, ezért kétoras ciklusu alapiitemet
célszerl tervezni, melybe 2 dranként befér még egy par személyvonat is. Ezt a kétoras ciklust
lehet csucsidészakokban tovabb siiriteni, amennyire a palyakapacitds és a finanszirozas
engedi.

Az IC vonatok menetvonala adott, Gyori feles pokbol csornai paros oras egészesbe tart, onnan
:55-0s szimmetriaval Sopronig. A gyorsvonatok ezt felezik, szintén feles pokbol indulva
Gyorbdl, azonban enesei kereszt szlikséges ahhoz, hogy az 1-es vonalrdl sajnos rendszeresen
athozott késések kisimulhassanak, és ne hassanak vissza az 1-es vonalra. A gyorsvonatok
menetvonala Csorna-Sopron kozott azon mulik, hogy milyen megallasi helyeknek célszer
gyorsvonati kiszolgéalast adni, mert ennek fiiggvényében lesz, vagy nem lesz sziikség 6nallo
litemes személyvonati menetvonalra. A gyorsabb verziokban a gyorsvonatok kovetkezd
»Keresztje” Sopronba esik, a lassabb verzidban — gyakorlatilag mindeniitt megallos
gyorsvonatok esetén — Fert6bozra.

A vonalon a varoskozi forgalomnak, illetve a két végpont felé iranyulo

hivatasforgalomnak van érdemi fejlédési potencialja, a helyi jellegii igényekre meg kell
maradjanak a buszjaratok.
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A vasut a gyorsasdgaval tud erds lenni, ezért a gyorsvonatokat célszerli az IC-kével kozel
azonos menetvonallal tervezni (A verzio), és ezaltal a két gyors vonatnem egyiittesen egy
oras-kozeli alapiitemet rajzol ki, melynek helyi jellegli igénybevehetdsége tarifalis kérdés.
Egy ilyen rendszerben a gyorsvonatok kb. annyival lassabbak, a tobbletmegallasaik miatt,
mint amennyi az IC vonatok csornai stokkozasanak technologiai ideje. A gyors-gyors
keresztek Enesén, a gyors-IC keresztek Fertdszentmikloson rajzolddnak ki, de ez tovabbi
tobbletmegallasok beillesztését mar nem engedi.

B verzioban a gyorsvonatok tlirelmes személyvonatokkd lényegiilnek at, és onmagukkal
Enesén ¢és Fert6bozon kereszteznek, az IC-kkel Fertdendréd forgalmi kitérOben (36. abra).
Ezzel a legtobb megallohely megkapja a kétorankénti kiszolgalasat, tovabbi iitemes
személyvonatok is behtzhatoak az abraba, bar ezekre jelenleg nincs érdemi igény, Kapuvar-
Sopron kozott varhatoan még csticsidoben sem, leszamitva az IC-mentes idészakokat.
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36. abra A lelassitott gyorsvonatokat tartalmazo alapiitemii rendszer (B verzid) vazlata (készitette,
Lacsnyi Csaba)

4.4.2. Menetrend alapu infrastruktura fejlesztés

A vonal kiiszobon allo fejlesztése azonban teljesen 1 megkozelitésbe helyezi a menetrendi
szerkezetet.
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Eloszor is a felujitds el6tt mar nem célszerli a gyorsvonatok menetvonaldba 1j
megallohelyeket illeszteni, mert egy emelt sebességli palyan ezek kiszolgalasa a jelenleginél
nagyobb iddveszteséget €s koltséget okoz.

Amennyiben a 8-as vonal atépitésre, fejlesztésre keriil, ezaltal kétvaganyusitva lesz, illetve
palyasebesség-emelés is torténik, akkor a beruhazas részleteit feltétleniil ugy érdemes
kidolgozni, hogy a miszaki paraméterek egy idealis menetrend lebonyolitasat tegyék
lehetéveé, az idedlis menetrend pedig a beruhdzéds takarékossagat segitse eld. Magyaran
menetrend alapu infrastruktura-fejlesztés kell torténjen.

A menetrendalaptl infrastruktaira-fejlesztés egy iteraciés folyamat, melynek soran
megallapitasra keriill az az optimalis miszaki tartalom, mely elérése révén az idealis
menetrend megvalositdsahoz minimalis infrastrukturafejlesztési koltségek tarsulnak. A
kezdeti alapfeltevésbol, miszerint végig kétvaganyu, 160 km/h sebességii palya épiil,
menetrend alapt infrastruktirafejlesztéssel el lehet jutni addig, hogy csak szakaszosan épiil
két vagany, illetve egyes szakaszokon felesleges a 160 km/h sebességre valod kiépités. Egy
ilyen csokkentett miiszaki tartalmu, ugyanakkor ugyanazt az idedlis menetrendet biztositani
tudd infrastrukturalis beruhazas megtériilése 1ényegesen gyorsabb, mint egy szolamszeriien
eldontott paraméterti, és a menetrendet figyelembe nem vevd fejlesztésé, sot, ugy is lehet
fogalmazni, hogy van esélye arra, hogy megtériiljon, de legaldbbis a karbantartasi
tobbletkoltségeket kitermelje.

Kiilondsen igaz ez akkor, ha ,,a végig kétvaganyu, 160-as” palya szélamszerli paramétereitdl a
neuralgikus pontokon el lehet térni, mint példaul Gyor allomas bevezetd szakasza a Raba-
hiddal, vagy Sopron kornyéke. Gy6r alloméasra a kétvaganyu bevezetés ardnytalanul ndvelné a
koltségeket, ugyanakkor ha ITF-es menetrendben gondolkodunk, marpedig Eurdpa ez irdnyba
tart, akkor az dllomasok megkozelitési szakaszain ritkdn van sziikség két vaganyra. Ha marad
az egyvaganyu bevezetés, akkor megtakarithatd Gyor allomds biztositoberendezésének
tovabbfejlesztése, atalakitasa, néhany épiilet lebontasa, valamint egy uj Raba-hid épitése. Ez
tobbmilliardos tétel épiteni, és tobbmillids karbantartani. Ettél fliggetleniil a Réba-hidtol
Csorndig célszeri 2 vaganyban gondolkodni, mivel ez a szakasz annyira terhelt lehet egyszer,
hogy itt nincs értelme a masodik vaganyon takarékoskodni.

A masik sajatos pont Sopron kornyéke. A 15-21-es vonalnal megallapitasra keriilt, hogy a
szlik keresztmetszet a Sopron-Harka allomaskdz, mely tobb évtizede egyvaganyura lett
visszafejlesztve. Ha ez nem igy tortént volna, nagyobb lenne a mozgastér Szombathely felé is,
de egyelore ezt kell adottsdgnak tekinteni.

A 8-as vonal fejlesztésével itt két legyet lehet {itni egy csapasra, sét, akar még tobbet. Az
orszag cslicskében sajatosan elhelyezkedd Sopron vasiti megkozelithetdsége a
vasuttarsasagok konkurenciaharcanak eredményeképpen két, viszonylag hosszu szakaszon
kozel parhuzamos vonal révén biztositott, mely koziil mindkettd kapacitashianyos.
Amennyiben e két egyvaganyu vonal egy kétvaganyt vonalként tudna funkciondlni, a
kapacitasproblémak jelentdsen enyhiilnének, sot, akar meg is sziinhetnének, valamint a két
vonal kozotti sarokforgalom is kialakulhatna, jelentds, akar 20-30 perces idonyereséget is
biztositva az atszalloknak.

A két vonal koziil tobb okbol is a 8-ast célszerli a 15-6s mellé helyezni, és nem forditva. A 8-
ason igy nem maradna kiszolgalatlanul allomas, megallohely, ellenben elkeriilhetd lenne tobb
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erds iv, és Sopron varosa is szabad utat kaphatna a dél-keleti irdnyu terjeszkedéshez.
Mindemellett a rendez0 is konnyebben megkdzelithetévé valna.

Amennyiben teljesen atépiil a vonal, mas teriileteken is érdemes megvizsgalni a nyomvonal
jelentds athelyezését — ez azonban tilmutat jelenlegi munkankon. 2011-ben csupan azt lehet
vizsgalni és javasolni, hogy a vonal atépitéséig olyan menetrend késziiljon, mely nem
tartalmaz olyan irdnyu elmozduldsokat, melyekkel ellentétesekre lesz sziikség a vonal
atépitését kovetden.

4.4.3. A vonal nemzetkozi jelentosége

Az elmult években tobb probalkozas vonal a vonalon nemzetkdzi személyszallitd vonatok
kozlekedtetésre — kevés sikerrel. A vonalnak tranzit jellege nem varhato, hogy valaha is lesz,
a Budapest-Gy0r-Bécstjhely forgalom mar tobbszor is bizonyitottan nem olyan jelentds, hogy
meghatarozo legyen. A Budapest-Eszak-Olaszorszag tengely pedig — ha valaha feltdmad —
személyforgalom szempontjabol csak Bécs érintésével lehet redlis.

Bécs vonzasanak novekedése a vonal melletti telepiilések felé ugyanigy esélyes lehet, mint a
15-6s vonal mellettiek fel¢, azonban a pomogyi vonal a bécsi kapcsolatra redlisabb
alternativat ad. A Bécs-Sopron kozotti vonatoknak van két vonzobb potencialis
tovabbvezetése is: a deutschkreutz-i és a szombathelyi. Ennek megfeleléen a 8-as vonalrol
érdemi kozvetlen ausztriai kapcsolattal nem érdemes szamolni, kivéve ha a vulkapordanyi
delta miatt valami olyan lehetoség adodik, amely az Uj rendszer kiegészitéseként
eszkoztakarékos magyarorszagi kapcsolatot biztosithat.

A vonal nemzetkdzi jelentdsége leginkdbb a teherforgalomban rejlik, mert, ahogy a
személyszallitd vonatoknal ,kihagyhatatlan” Bécs, a teherforgalomban épp ellenkezdleg,
abban van nodvekedési potencial, ha kimarad Bécs, 4s a soproni vonal elkeriilo utként tud
funkcionalni.

4.4.4. Autobuszos csatlakozdsi lehetéségek és iitemes menetrend, rahordds és
parhuzamossagok megsziintetésének vizsgalata

Gyor és Sopron kozott a vastutvonallal parhuzamosan vezet a 85-6s szamu fout, nagy ¢és
novekvo gépkocsiforgalommal, melyet az ut fejlesztése is lassan kovet. Jelenleg azonban a
vasut menetidejével a 85-0s Gton még személyautoval is nehéz versenyre kelni, autobusszal
pedig reménytelen. Ezért e vonalon sajatos munkamegosztas alakult ki: autdbusszal szinte
senki sem utazik Sopron és Gyor kozott, mert a vonat annyira jo szolgaltatast biztosit,
azonban a kisebb telepiilések kozott, illetve az ezek hatardban, vagy kozott fekvd kisebb
nagyobb munkahelyek kozott jelentds a rovidtava autobuszforgalom (37. ébra).

Tarnokréti Ottevény
Rabcakapi
Cakoéhaza M1

7 Acsalag {8 Markotabsddge Borcs .
" Bezi a
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Magloca Gyo
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{54 |

Rabapatona
il Rah atamas i, bej. at
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37. abra A nagyobb forgalmu autobusz megalléhelyek Gyoér-Sopron szakaszon
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Ez a munkamegosztas évtizedes hagyomanyokon alapul, abbol a korszakbdl maradt meg,
amikor vasuton személyvonat szinte csak mutatoban kozlekedett, de IC és gyorsvonat sem
volt ennyi, mint jelenleg, a palya elsdsorban a teherfuvarozast szolgalta.

Ahogy azonban a személyszallitasra is kezdett fokozott figyelem vetiilni, egyre vonzobb lett a
vasuti kozlekedés. Kozben a Volan tarsasagok gyakorlatilag leépitették a Sopron-Gydr kdzotti
gyorsjarati kozlekedést, egyes jaratok megszlintek, masok atlényegiiltek lassu jarattd. A
tavolsagi jaratok koziil megszlint (Gydrig rovidiilt) a Vértes Volan Esztergom-Sopron
jératparja, valamint az Alba Volan Dunaujvaros-Sopron jaratparja. A Budapest-Gyo6r-Sopron
vonalon a Kisalfold Volan is leszilikitette a kinalatat, és a Volanbusz is megsziintette egyik
Budapest-Sopron jaratparjat (és a masik jovdje is bizonytalan), valamint a Bakony Volan is
felaldozta a Papa-Sopron jaratat. E jaratok egy részét a vasuttal parhuzamos szakaszon lassu
jéaratként a Kisalfold Volan tovabb iizemelteti, igy a jaratok megszlinése révén elsésorban
Sopron ¢és térsége tavolsagi kapcsolatai romlottak, a vasut szerepe ettdl még érdemben nem
novekedett. Az 1 par budapesti jarat mellett emlitésre méltd, de érdemi tavolsagi forgalmat
nem bonyolit a vonallal parhuzamosan a Kisalfold Volan dunagjvarosi és balatonfiiredi,
valamint a Balaton Volan veszprémi jaratai, ez utébbiak csak Kapuvartdl, illetve Csornatol
Sopronig. Gydr €és Sopron kozott az 9sszes tobbi autdbuszjarat legalabb 2 oras, de akar 2 €s
fél oras menetidével kozlekedik, mely még a személyvonatokkal is versenyképtelen. Utasaik
zOme az Utba es6 varosokban kicserélodik.

Kapuvér jelenti a hatart Gydr és Sopron vonzaskorzete kozott. Innen Gydrbe az autdbuszok a
85-0s fouton, stirtin kozlekednek, €s napi bejardk is tobb szazan vannak. A vasut gyorsasaga
ekkora szakaszon még nem érvényesiil annyira, hogy versenyképes legyen.

Kapuvartol Sopron felé ugyan létezik autobusz kozlekedés a 85-6s fouton is, de a vasut altal
fel nem tart felsd Ut szerepe is nagy
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38. abra Kapuvar-Sopron kozotti autobusz vonalvezetések
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A vonal szempontjabol Gydr szerepe az abszolut tilsulyos. Az évtizedek ota dinamikusan
fejlodd varos vonzaskorzete kiterjed nem csak az egész megyére, de a hataron tilra is,
Szlovékiara. Gyér-Moson-Sopron megye legtobb telepiilésérdl van kozvetlen autdbuszjarat
Gyorbe, jellemzéen 3 miszakos munkarendbe, a varos autoipari-parkjaba, vagy menetrend
szerinti, vagy szerzOdéses jaratként. Az egész megye autobusz-kozlekedésére jellemzd a
kifinomultsag, a kapacitasokkal és a menetrendi kinalattal valo takarékos szemléletmod. Egy
atlagos tanitasi napon délutan 1 és 3 dra kozott GyOr autobuszallomast elhagyd kozel szaz
autobuszjarat tobbségén mar indulaskor allo utasok utaznak, és a helyzet csak stulyosbodik
mire a jaratok kiérnek a varosbol, mert a kiils6bb pontokon is sok felszall6 van. Ezzel
szemben a GYSEV Adltal jelenleg is biztositott félorankénti személyvonat kihasznaltsaga
alacsony, a 2-3 kocsis vonatokon 40-65 utas indul el Gy6érbdl Csorna felé. Valamiért tehat az
utasok szivesebben valasztjak a zsufolt és lassti autobuszokat, mint a tdgas, kényelmes ¢és
gyors vonatokat, és ez a ,,valami” nem a palyaudvar kedvezébb gydri elhelyezkedése, mert e
tekintetben is a vasut van inkabb elényben.

A ,,valami” leginkabb az lehet, hogy az autobusz kozelebb viszi otthonukhoz a hazautazokat,
mint a vonat. Sopron és Gyor allomas ugyan a tobbi megyei jogi varosunkhoz képest
utasbarat helyen teriil el az egyes varosokon beliil, azonban a koztes Csorna és Kapuvar
ugyanezt nem mondhatja el magardl, sot, kifejezetten kiesnek ezek az allomasok a varosok
vérkeringésébdl. Ezen a probléman helyi kozlekedéssel lehet javitani, ez azonban
onkormanyzati feladat és finanszirozas. Ugyan mindkét varosi vasutallomast érintik azok az
autobuszvonalak, melyek a belvarosokbdl jellemzdéen dél felé vezetnek, tehat valamiféle
integracio jelenleg is létezik — azonban az atszallok szama nem jelentds. A jovOre nézve az
egész vasutvonal mentén fontos feladat, hogy azokon a pontokon, ahol a — tobbnyire az Gthoz
képest a vasutvonal thloldalardl — érkezd autdbuszok egy-egy vasuti megallohely, vagy
allomas mellett haladnak el, mik6zben GyOr felé tartanak, alljanak is meg az dllomasoknal, és
olyan menetrend szerint kozlekedjenek, mely révén biztositani tudjak a lehetdséget az
utasoknak a Gyor felé tartd vonatokra vald atszallasra, és vissza. Ilyen potencidlis allomasok a
vizsgalt szakaszon: Csorna, Fardd, Rabatamasi, Veszkény, Kapuvar, Vitnyéd, Petéhaza.

A vasutallomasok érintése az északi oldalrol mar nehezen lenne megvalosithato, mivel az
ezzel jard betérés aranytalanul nagy iddveszteséget okozna az utasoknak, és emelkedd
eszkOzigényt a szolgaltatonak. A jelzett atszallopontokon sem varhaté azonban tomeges utas-
atcsoportosulds, mert a magyar utazasi kultraba nehezen illeszthetd olyan atszallasi
kényszer, mely olyan ponton torténik, ahol a csatlakozasmulasztas esetén ,,ottragad” az utas,
akar informdcio és kulturalt utas-infrastruktura (varoterem, vendéglatd egység, bolt) nélkiil,
¢s ez bizony mindkét iranyba el6fordulhat. Tovabbi problémat jelent a kozos dijszabas
hianya, mely legalabb cstcsidoszakokban a vasitra terelhetné az utasforgalmat,
azonban atjarhatatlan bérletekkel ez nem tud megvalosulni. A fenti atszallopontok annal
vonzobbak, minél tobb vonat all meg, igy a gyorsvonatok megallitdsa, amennyiben autobusz-
csatlakozas biztosithaté hozza, célszeri. Csorna és Kapuvar jelenti a legnagyobb potencialt,
mivel itt siiri a vonat és autdbuszos kozlekedés is, az igazitast ezeken a pontokon érdemes
kezdeni, és a tapasztalatok fényében tovabbfejleszteni.
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4.5. Infrastruktira fejlesztési javaslatok a menetrendi koncepcié megvaldsithatosaga
érdekében

4.5.1. A vasuti infrastruktura fejlesztési igényei

Mivel a 15. és 21. sz. vasutvonalak felijitasa nemrégiben fejezddott be, tovabbi vasuti
palyahalozati korszerlisités a tervezési iddszakban nem tervezett és nem sziikséges.

A 8. sz. vasutvonal korszerlisitésének megvaldsitasa kdzép/hosszutdvon sziikséges, annak
megvalosulasaig atmeneti fejlesztési igény a palyat tekintve nincs. Az éallomasokat ¢és
megallohelyeket tekintve sziikséges az utaskiszolgalo infrastruktira korszertisitése, a hangos
¢és a nagyobb allomasokon (Fertdszentmiklos, Kapuvar, Csorna) a vizualis utastajékoztatas
kiépitése, az allomasépiiletek felujitdsa és korszerli jegyvaltasi lehetoségek bevezetése
(jegykiad6 automatak). A jelenlegi hidnyossadgokat a 11. tdblazat mutatja be.

A fenticket kiegészitve elmondhatd, hogy a GYSEV Zrt a folyamatos és kovetkezetes
fejlesztéseinek koOszonhetdéen a 15. és 21. vasutvonalakon akar a palyasebesség, akdr a
menetrendek iitemességének tekintetében elérte, illetve az allomasok ¢és megallohelyek
infrastruktrajanak kialakitdsa tekintetében is el kivénja érni azt a szinvonalat, amely a ROEE
(Sopron - Ebenfurth), illetve az NSB (Fertdszentmiklos - Neusiedl am See) vonalon mar
korabban megvaldsult.

Ezek az alapok arra az OBB mintéara késziiltek, amelynek egyértelmii célja az volt, hogy az
egyes vasutvonalak utas vonzo képességét egyrészt a jol milkddtethetd litemes menetrend
hatdrozza meg, masrészt az, hogy az egyes telepiiléseken ¢l6k részére az egyéni kozlekedéssel
szemben megfeleld alternativat adjon. Amint az OBB vonalain bebizonyosodott — és amit a
Deutschkreutz — Sopron — Wien utasforgalom ugrdsszeri ndvekedése is bizonyit — a
potencialis utas részére a jO menetrenden kiviil biztositani kell a vasutadllomasokra,
megallohelyekre torténd eljutds, illetve ott a jarmiivei részére a biztonsagos és kulturalt
tarolas lehetdségét.
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11. tablazat

A GYSEV kezelésében 1év0 vasuti megallohelyek és vasttallomasok felszereltsége
Adatok forrasa: GYSEV Zrt.

A . Tévols_:.ég a Parkolasi IRy Helykozi buszmegallo Sy s - . . T
Vonal Allomas telepule’s’ lehetéség Kerékpartarolé 500 m-en belil Esdébeallo Varéterem Hangos | Dinamikus kijelz6
centrumatol

8 Ikrény B van nincs nincs (kb. 850 m) van nincs van nincs
8 Rabapatona C nincs nincs van (kb 500 m) van nincs nincs nincs
8 Enese B van nincs van (kb. 100 m) nincs nincs van nincs
8 Kony A nincs nincs van (kb. 400 m) van nincs van nincs
8 Csorna B van van nincs (kb. 1,3 km) van van van van

8 Farad B van nincs nincs (kb. 1000 m) van nincs nincs nincs
8 Rabatamasi B van nincs nincs (kb. 800 m) van nincs megnyitva van nincs
8 Szarfold A nincs nincs van (kb. 300 m) van van nincs nincs
8 Veszkény B van nincs van (kb. 100 m) van nincs nincs nincs
8 Kapuvar C van van nincs (kb. 1,2 km) van van van nincs
8 Vitnyéd B van nincs nincs (kb. 700 m) van nincs nincs nincs
8 Pet6haza B van nincs van (kb. 100 m) van nincs van nincs
8 Fert6szentmiklos C van van nincs van van van nincs
9 Fert6széplak B nincs nincs nincs nincs nincs van nincs
8 Pinnye C van nincs van van nincs megnyitva van nincs
8 Fertéboz C van nincs nincs nincs nincs van nincs
8 Balffiirdé B nincs nincs nincs van nincs nincs nincs
- Sopron B van van van van van van van

15 Harka C van nincs nincs nincs nincs van nincs
15 Koéphaza B nincs nincs nincs (kb. 1000 m) van nincs megnyitva van nincs
15 Nagycenk C van nincs nincs (kb. 700 m) van nincs megnyitva van nincs
15 Pereszteg C nincs nincs nincs (kb. 2,5 km) van nincs van nincs
15 Sopronkévesd B nincs nincs nincs (kb. 1000 m) van nincs van nincs
15 L6vo A van nincs nincs (kb. 1,2 km) van van van nincs
15 Nemeskér C nincs nincs nincs (kb. 1,5 km) van nincs van nincs
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15 Ujkér C nincs nincs nincs (kb. 2,5 km) van nincs van nincs
15 Tormasliget B nincs nincs van (kb. 300 m) van nincs van nincs
15 Biik B van van van van van van van
15 Acsad C van van nincs (kb. 2.2 km) van nincs megnyitva van nincs
15 Salkoveskut B nincs van van (kb. 500 m) van nincs van nincs
21 Szomt’)’a’t’hely- C nincs nincs van (kb. 500 m) van nincs van nincs
Sz616s
21 Jak-Balogunyom B van van/lesz van (kb 500 m) van nincs megnyitva van nincs
21 Egyhazasradoéc A van van/lesz van (kb 500 m) van nincs megnyitva van nincs
21 Koérmend B van van/lesz van (kb. 100 m) van van van van
21 Horvatnadalja B nincs nincs nincs van nincs van nincs
21 Csakanydoroszlé B van van/lesz nincs (kb. 1,1 km) van nincs megnyitva van nincs
21 Ratot B van van/lesz nincs (kb. 1000 m) van nincs megnyitva van nincs
21 Alséronok C van nincs/lesz nincs (kb. 1,2 km) van nincs van nincs
21 Haris A van nincs nincs van nincs van nincs
21 Szentgotthard B van van van (kb. 500 m) van van van van
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4.5.2. Az intermodalis csomopontok infrastrukturdjanak fejlesztési igényei
4.5.2.1. Tersegi jelentoségii atszallopontok

A fentiekben meghatarozott rahordéasi koncepcido mentén a vasuti és kozuti infrastrukturalis
adottsagok figyelembe vételével az autdbuszos rdhordas a kovetkezd vasutdlloméasokon
fejlesztendd

Szentgotthard — intermodalis csomopont:

Szentgotthard kistérségi kozpont. A  Szentgotthardi Kistérséget Als6szolnok,
Apatistvanfalva, Csorotnek, Fels6szolnok, Gasztony, Kétvolgy, Magyarlak,
Nemesmedves, Orfalu, Rabagyarmat, Ratoét, Ronok, Szakonyfalu, Szentgotthard,
Vasszentmihdly telepiilések egyiittesen alkotjak. A kozlekedési infrastrukturalis
adottsagok miatt Ronok, Csorotnek (és Rabagyarmat) telepiilések vasuti kapcsolata
Alsoronok vasutallomassal, Nemesmedves, Vasszentmihaly, Rabagyarmat, Gasztony
telepiilések esetében pedig Ratdt vasuti megallohellyel valdsithatd meg célszeriien.
Mindezek alapjan Szentgotthard vasutallomasi rahordas Als6szolndk, Apatistvanfalva,
Felsdszolnok, Kétvolgy, Magyarlak, Orfalu, Szakonyfalu telepiilésekrdl indokolt.

Csakanydoroszlo — nem teljes értékii, csak korlatozott forgalmu rahordasi pont:

A 22. sz. Kérmend-Zalalové vasutvonal forgalomsziineteltetése okan csokkent az
Orség és Vas megye megyeszékhely kapcsolati lehetdsége. A Magyarszombatfa-
Cséakanydoroszl6i ut az Orség egyik legforgalmasabb megkozelitd kozuti tengelye,
mely Csékanydoroszlonal csatlakozik a 8. sz. féuthoz. Ebbdl az iranybdl felfiizhetd
Oriszentpéter varos, mint mikrocentrum, valamint az ériszentpéteri kistérségbe tartozo
egyes telepiilések (Szalafd, Ispank, Nagyrakos, Pankasz, Kisrdkos, Viszak,
Hegyhéatszentmarton, Felsdmarac, Ivanc).

Kormend — intermodalis csomopont:

Vonzaskorzete elsésorban Kormend varos, ezen tilmenden a 8. sz. fout alatti teriilet
86 ¢és 76 sz. foutak altal felfiztt és azok térségében 1évo telepiilések, valamint a
pinkamindszenti irany (Zalalovd, Széce, Szaknyér, Orimagyardosd, Daraboshegy,
Nadasd, Zalahashagy, Hegyhathodasz, Hegyhatsal, Katafa, Nagymizdo, Halasto,
Szarvaskend, Dordske, Doborhegy, Molnaszecs6d, Magyarszecsdd, Pinkamindszent,
Vasalja, Magyarnadalja).

Szombathely — intermodalis csomépont:

Szombathely megyeszékhely, megyei jogh varos, vasuti csomopont. Szombathely
egyre szorosabb kulturdlis, gazdasagi ¢és hivatasforgalmu kapcsolatokat épit
Burgenlanddal, ezért nem elhanyagolhato6 a kishatarforgalmu igények er6sodése.

A véros tervei szerint a helykdzi autdbusz-palyaudvar athelyezésre keriil a
vasutallomas melletti teriiletre a jelenlegi helyérdl, ezaltal teljes értékii integralt
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csatlakozési lehetdségek valosithatdak meg a helykozi autdbuszos és vastti forgalom
kozott. Sziikséges ezen feliil az allomas kozelében az igény szerinti mértéki
személygépkocsi parkolas és kerékpar tarolds megvaldsitasa, mely jelenleg nem,
illetve nem megfelel6 modon megoldott.

Biik — intermodalis csomépont:

Jelenleg is van kapcsolat a helykozi autébuszos és vasuti kozlekedés kozott, hisz egyes
autobusz jaratok csatlakozast adnak egyes vonatokhoz, azonban a rendelkezésre 4llo
teriilet — autdbuszforduld, autobuszvardk, személygépkocsi parkolok — nem
kell6képpen utasbarat kialakitasuak, ezért az allomas el6tti tér korszerlisitése, bovitése
szlikséges. Cél az atszallo utasok minél kényelmesebb kiszolgalasa a legrovidebb és
biztonsdgos ragyaloglassal, megfeleld szamu személygépkocsi parkold és
kerékpartarol6 biztositasa.

Sopron — intermodalis csomépont:

Sopron varos varkeriilet atépitése alapvetéen megvaltoztatta a varos kozlekedési
rendjét, ezzel egyiittesen a helykdzi autdbuszos kozlekedés vonalhalozatat. A 15. sz.
vasutvonal korszerisitésé¢hez kapcsolddd soproni vasuti aluljar6, valamint a 8. sz.
vasutvonal tervezett korszeriisitései tovabbi valtozasokat fognak eredményezni. A
telepiilésrendezési terv hosszutavon a helykdzi autdbuszallomas vasttallomas melletti
teriiletre vald athelyezésével szamol, ezaltal megvaldsulhat az autdbuszos és vasuti
kozlekedés teljes integraciodja.

Kapuvar — intermodalis csomopont:

A kapuvari vasutallomas elétti teriilet rendezetlen, a burkolat allapota kritikus. Nincs
kelld szdmu személygépkocsi parkold, €s kerékpartarolo.

Csorna — intermodalis csomoépont:

A csornai vasutallomés el6tti teriilet rendezetlen és sziikos. Nincs lehetdség az
autobuszok megforduldsara, rossz mindségli a vasutdllomashoz vezetd Ut allapota, a
jelenlegi autobuszmegallok allapota is kritikus, nincs kelld szamu személygépkocsi
parkolo, és kerékpartarolo.

4.5.3. Megvalositas és elokészités alatt allo infrastrukturalis fejlesztések vasutvonalanként

A kozelmultban a 15. és a 21. sz. vasutvonalon szamos olyan fejlesztés indult meg, amelyek
az intermodalités javitasat szolgaljak:

e Folyamatban van Kormend autébusz palyaudvar athelyezése kozvetleniil a
vasutallomas el6tti teriiletre.
o FElokészités alatt all Szentgotthard autdobusz palyaudvar vastutallomas melletti teriiletre
val6 athelyezése.
e Keré¢kpartarolok ¢épililnek terv szerint a kovetkezdé vasutdllomasokon  és
megallohelyeken:
0 Szombathely vasttallomas (70 db)
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Jak-Balogunyom vasutallomas (30 db)
Egyhazasradoc vasutallomas (50 db)
Kormend vasutallomas (150 db)
Horvatnadalja vasati megallohely (15 db)
Csakanydoroszl6 vasutallomas (50 db)
Ratot vastti megallohely(53 db)
Alsoronok vasutallomas (30 db)
Szentgotthard vasutallomas (100 db)
o Személygépkocsi parkolok épiilnek terv szerint a kdvetkezd vasutallomasokon:
Szombathely vasutallomés (24 db)
Jak-Balogunyom vasutallomas (10 db)
Egyhazasradoc vasttallomas (15 db)
Kormend vasutallomas (42 db)
Horvatnadalja vasuti megéllohely (8 db)
Csakanydoroszl6 vasutallomas (19 db)
R4tot vastti megallohely (21 db)
Alsoronok vasutallomas (19 db)
0 Szentgotthard vasutallomas (47 db)
e Buszforduld épiil terv szerint a kovetkezd vasutallomasokon:
0 Horvatnadalja vasuti megallohely (a pinkamindszenti jaratok betéritése
javasolt)
0 Csakanydoroszlo vasutallomas (az Oriszentpéteri jaratok betéritése javasolt)
0 Alsorondk vasuti megallohely, illetve Csordtnek telepiilésen 3 buszobol és
egy vardépiilet 1étesiil. (Csorotnek telepiilés rendezési terve tovabbi
iparteriilet fejlesztést feltételez autobuszos rahordas altali vasuti csatlakozas
biztositasaval)

OO0OO0OO0O0OO0OO0Oo

o

O O0OO0OO0O0OO0O0o

4.5.4. Tovabbi infrastrukturalis fejlesztési javaslatok

A javaslatokat utasforgalmi igények alapjan fogalmaztuk meg, jelen tanulmanyban nem
foglalkoztunk teriilet megszerzési és egyéb miszaki akadalyozd (pl. kozmikivaltas)
kortilményekkel.

o Kerékpartarolok  Iétesitése  indokolt a  kovetkezd  vasutdllomasokon  és
megallohelyeken:

0 Szombathely-Sz616s vasuti megallohely
Salkoveskut-Vassurany vastti megallohely
Biik vasutallomas
Tormasliget vasuti megallohely
Ujkér vasuti megallohely
Lo6vo vasutallomas
Sopronkdvesd vasuti megallohely
Pereszteg vasuti megallohely
Nagycenk vasutallomas
Kophaza vasuti megallohely
Harka vasttallomas
Fert6boz vasutallomas
Pinnye vasutallomas

OO0OO0OO0OO0OO0OOO0O0OO0OO0OO
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Fertdszentmikloés vasutallomas
Fertészéplak-Fertdd vasuti megallohely
Petdhéaza vastti megallohely
Vitnyéd-Csermajor vasuti megallohely
Kapuvar vasutallomas
Veszkény vasuti megallohely
Szarfold vasati megallohely
Rébatamasi vasutallomas
Farad vastti megallohely
Csorna vasutallomas
Személygépkocsi parkolok 1étesitése indokolt a kovetkezd vastutallomasokon:
Szombathely-Sz616s vasuti megallohely
Szombathely vasutallomas
Salkoveskut-Vassurany vastti megallohely
Biik vasutallomas
Tormasliget vasuti megallohely
Ujkér vasuti megalldhely
Lo6vo vasutallomas
Sopronkdvesd vasuti megallohely
Pereszteg vasuti megallohely
Nagycenk vasutallomas
Kophaza vasuti megallohely
Harka vasttallomas
Fert6boz vasutallomas
Pinnye vasutallomas
Fertészentmiklés vasutallomas
Fertészéplak-Fertdd vasuti megallohely
Petdhaza vastti megallohely
Vitnyéd-Csermajor vasuti megallohely
Kapuvar vasutallomas
Veszkény vasuti megallohely
Szarfold vasati megallohely
Rébatamasi vasutallomas
Farad vastti megallohely
0 Csorna vasutallomas
Buszfordulé 1étesitése indokolt a kovetkezd vastutallomasokon (Tobbségében meglévo
infrastruktura korszeriisitése indokolt. Menetrendszerinti kozlekedés rahordasi
pontjaként nem szamoltunk vele, egyes jaratok egyes irdnyokban vald kapcsolatanak
biztositdsa tervezett, valamint esetleges vaganyzar miatti vonatpdtlasok esetén ad
lehetdséget a forgalomszervezés megfeleld lebonyolitasara.)
0 Jéak-Balogunyom vasutallomas
0 Salkoveskut-Vassurany vasuti megallohely
0 Lovo vasutallomas
0 Fertészentmiklos vasutallomas
Autobusz 6bol létesitése indokolt a kovetkezd vasutadllomasok térségében (Ezek
meglévd autobusz megallok megfeleld kiépitettség nélkiil, tehat a javaslat nem mas,
mint a meglévd infrastruktura allapot jelenlegi és a jovObeni igény szerinti
korszerusitése.):

OO0OO0OO0OO0OO0O0OO0OO0OO

o
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Tormasliget vasuti megallohely
Ujkér vasuti megallohely
Sopronkdvesd vasuti megallohely
Farad vasuti megallohely

O 00O

4.6. Regionalis infrastruktura-fejlesztési koncepcio a lehetséges finanszirozasi
lehetéségekkel 6sszhangban

A vizsgalati térség kozosségi kozlekedési rendszerének fejlesztése megkivanja a meglévd
kozlekedési infrastruktira elemek sziikségszerti korszerlsitését és fejlesztését, illetve uj
elemekkel torténd bovitését.

Mindezekbdl kovetkezik, hogy sziikséges egy olyan infrastrukturafejlesztési koncepciot,
illetve programot kialakitani, amely:

e rendszerszemlélettel térben és idében valamint a fejlesztés tipusai szerint kategorizalja
az egymassal Osszefiiggo fejlesztési elemeket,

e meghatarozza a sorrendiséget,

o feltarja a finanszirozas formajat és lehetdségeit.

Nagyon fontos szempont az Osszkozlekedési szemlélet érvényre juttatdsanak biztositasa,
vagyis alagazattol (vasut, autobusz, stb.) és miiszaki infrastruktiraelem fajtatdl (vasuti palya,
allomas, kozat, csomdpont, parkold, forgalomirdnyitd berendezés, stb.) fiiggetleniil egységes
rendszerben kell a fejlesztési koncepciot eldallitani.

A kovetkezo 6 fejlesztési kategoriak alkalmazasa javasolhato:

e Vonali palyajellegii infrastruktarafejlesztési elemek

e Intermodalis csomdpontok, palyaudvarok és dllomasok

e Vastthoz/autobuszhoz csatlakozd kozuti csatlakozd kiegészitd 1étesitmények (P+R,
P+B)

o A forgalom lefolyasat biztositd muszaki elemek (forgalomiranyitas, utastajékoztatas,
menetjegykiadas és ellendrzés, stb.)

e A kozforgalmu kozlekedés szervezését segitd beruhdzasok ¢és intézkedések
(kozlekedési/tarifaszovetség, mobilitasi kozpontok, stb.)

Az idébeliség figyelembevétele jelenti a masik rendezési vonalat, mivel nem lehet eltekinteni
attol, hogy a folyamatban, illetve eldkészités alatt 4ll6 fejlesztések milyen sorrendben kovetik
egymast.

A tanulmany készitése sordn rendelkezésre all6 adatok és ismeretek alapjan a tervezési
terlileten az alabbi program lebonyolitasa lehetséges (12. tablazat).
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Folyamatban Kozeljovében Jovében
indithaté inditando
Palya jellegii 15-6s és 21-es 8-as vonal
infrastrukturafejlesztés | vasutvonal kapacitasbovitése
korszerlisités
befejezve
Intermodalis Koérmend Szombathely
csomopontok Sopron
Biik
Kapuvar
Csorna
Csatlakozo kiegészit6 | PR, B+R a 15- | P+R, B+R a 8-as
létesitmények vasuthoz | 21-es vasutvonal | vasutvonal
allomasain €s allomdsain és
mh-ein mh-ein
Csatlakozo kiegészité | Buszfordulok, Buszfordulok,
létesitmények kozuthoz | buszmegallo- buszmegallo-
6blok Oblok
A kozlekedés Egységes Tarifa- és
szervezését segito forgalomiranyitas | kozlekedési
intezkedések és szovetség
utastdjékoztatds | Mobilitas
(autdbusz €s kozpontok
vasut)

12. tablazat
Fejlesztési program

5. Hataron atnyulo kozlekedési egyiittmikodésre vonatkozo javaslat

5.1. Kozlekedési szovetség létrehozasanak lehetéségei

Eurdpéban az elmult néhany évtized sordn szamos kozlekedési tarsulds, szovetség alakult meg
kiilonféle formaban — azonban létrejottiikben majd fejlédésiikben mindegyikiik esetében az
alabbi szempontok meghatarozoak voltak:

e kialakulasuk idépontja (a 60-as évek végétdl napjainkig) dsszekdthetd a motorizacio
azon fejlettségi szakaszaval, amikor az mar kezdett a tarsadalom szamara zavar6 lenni
(forgalmi torlodéasok, kdrnyezetszennyezés, stb.);

e |étrehozédsukat mindeniitt politikai dontés el6zte meg;

e kialakulasuk altalaban tobb Iépcsdben tortént;

o Onfejlesztd képességiik kovetkeztében egyre jobban elérik az infrastruktara, a jarmi-
park, a tarifa- és viteldijrendszer, stb. folyamatos korszertisitését;
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e mikodésiikkel a kozforgalmu kozlekedés a hasznalok szamara alagazatoktol,
lizemeltetoktol fliggetleniil egységes rendszerként jelenik meg és egy valoban vonzo
alternativat jelent az autéhasznalattal szemben.

Az eurdpai kozforgalmi kozlekedési rendszerek gyakorlatdban mikodtetési szempontbol
alapvetden két kiilonbozo tipusu kozlekedési szovetségi modell talalhato:

o a felelds megrendeldi testiiletek szovetsége,
e ¢s az lizemeltetdk szovetsége,
illetve a fenti ketté kombinacioja.

A szovetségek ellatdsi, kiszolgalasi teriiletei szempontbol szintén két f6 csoportba
sorolhatoak:

e az agglomeracios tipus, ami jellegzetesen egy nagyvaros €s a vonzaskorzetét jelentd
telepiilés gytirti altal hatarolt teriiletre vonatkozik, sugaras-gytriis szerkezettel;

e a konglomeracios tipus, ami egy tobbkozpontu sok telepiilésbdl allo jellegzetesen
szovetszerl telepiilés szerkezetli, altalaban igen erdsen urbanizalt teriileteken jon létre.

Az eurdpai gyakorlatban a jellemz6 az agglomeracios tipus, ami elsésorban a févarosi, vagy
nagyobb orszagokban tartomanyi székhelyek esetében alakult ki (pld. Bécs, Parizs, London,
Praga, Miinchen, Hamburg, stb.), de a konglomeracios tipusra is van példa, iigy mint a Ruhr
vidék, vagy mint a kisebb tertileti méretii, de rendkiviil stirtin lakott Hollandia, ami maga egy
egész kozlekedési szovetségbe szervezett kozforgalmu kozlekedési szovetségként miikodik.
Van példa az agglomeracids €és konglomeracios jellegi szovetségek egylittes megjelenésére,
pld. Ausztridban, ahol a két szovetségi tartoméanyra és a fovarosra kiterjedd VOR szdvetség
mellett a tobbi tartomanyok székhelyei mint kozpontok koriil kialakitott kozlekedési
szovetségek lefedik az egész orszag teriiletét.

5.2. A kozlekedési szovetségek miikodési szempontu vizsgalata

Az eurdpai gyakorlatot vizsgalva megéllapithatd, hogy egy kozlekedési teriilet adott
koriilményektol fliggben egyik, masik vagy mindketté megfeleld lehet. Mégis, a meglévo
szovetségek miikodési torténetiik vizsgalata alapjan az aldbbi altalanos megallapitasok
tehetdek:

a) Uzemeltetok szovetsége lehetséges akkor, ha a szolgaltatasok nyujtasa tobbé-kevésbé
Onfinanszirozé, de jelenlegi tevékenységiik nem eredményez optimalis szolgaltatdsokat és az
lizemeltetok az utasok megtartasa érdekében szovetkeznek.

Az lizemeltetok szovetségének kiemelhetd hatranyos jellemzoi:

e hosszu tavon kartellt képeznek;
e valodjaban az lizemeltetok k6zos érdekeit védi;
e Onmagaban nem vezet termelékenység és hatékonysag javulashoz.
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b) A felelos testiiletek (helyi onkormanyzatok, jarasok, tartomanyok, allam stb.)
szovetsége sziikséges akkor, ha a szolgéltatasok finanszirozasa a bevételekbdl nem oldhato
meg.

A felelds testiiletek szovetségének {6 problémaja az, hogy a testiiletek hajlamosak szerepiikon
tulterjeszkedni. Ez az eset all fenn, ha a szovetségben részt vallalo testiiletek egyben a
szovetség nagyobb iizemeltetdinek tulajdonosai is. Ilyen esetekben a vallalatoktol valo
tavolsagtartas nehezen biztosithatd. Mas a helyzet a teljes privatizacio esetén.

A két fajta szovetség valamilyen kombinécioja a fent emlitett két tipus elényds és hatranyos
jellemzo6it egyarant egyesitheti.

A kozlekedési szovetségek szamos modellje 1étezik Eurdpa szerte, azonban az az altalanos
tapasztalat, hogy egy-egy teriiletre a megfelelé modell

a terlilethez vonzasteriilet jellemzdihez,
a muszaki adottsagokhoz,
gazdasagi helyzethez,
e jogi szabalyozashoz
igazod6 megfontolasok alapjan a legmegfelelébb tipusu modell keriil kivalasztasra. Ami az
Osszes kozlekedési szovetségben kozos, az a 6 funkciok koordinalasa.

A kozlekedési szovetségben harom résztvevd szervezete kozott:

o akozlekedésért felelosok (melyet a helyi és a kozponti kormanyzat képvisel),
e az lizemeltetok,
e ¢s maga a kozlekedési szovetség

a feladat megosztasa szamos valtozatban alakult ki.

A feladatmegosztasok tekintetében a fobb jellemzok az alabbiak:

o A kozlekedésért felelésok feladata a tomegkozlekedési szolgaltatasok megrendelése,
ami megkivanja a tomegkdzlekedési igények ismeretét, a szolgéltatasok tervezését
mennyiségi és mindségi vonatkozasban egyarant.

e A kozlekedési iizemeltetok szerepe a megrendeld altal eldirt szintli szolgéltatasok
biztositasa.

o A kozlekedési szovetség szerepe adminisztrativ és szervezési jellegli, megszervezi az
lizemeltetok egylittmiikodését €s a szolgaltatasok dsszehangolasat, tovabba megtervezi
¢és kiirja a szolgaltatasok vasarldsara szant tendereket, felruhdzhatdo a kozlekedésért
felel0sok szamara torténd dontés-elokészitd feladatok végzésével (pld. javaslattétel a
megrendelendd szolgaltatdsok mennyiségére és mindségére).

A kiilfoldi példakat elemezve a kozlekedés szervezettség javitasara vald torekvés kiilonb6zo
utjai fedezhetok fel, melyek igazodva az orszag gazdasagi modelljéhez, jogi szabalyozéasahoz,
szerkezetéhez a vonzaskorzeti utazasok lehetd legjobb kiszolgalasat eltérd formdban oldottak
meg, példaul:
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e Ausztridban 1984-ben megkezdte mikodését a VOR (Verkehrsverbund Ost Region -
elsé Keleti Régio Kozlekedési Szovetség), amely Bécset és a kdrnyezd teriileteket
foglalta magéaba. 1997-ig tizenegy tovabbi szervezet jott létre, amelyek hatara
altaldban a tartomdnyi hatdrokkal egyezett meg. Mara Ausztridban lényegében a
tartomanyi kozpont centrummal az egész orszagban kialakultak a kozlekedési
szovetségek. Fontos, hogy e szervezet legfontosabb feladata kozé tartozik az egyesitett
jegykiadasi és tarifa rendszer biztositasa, a bevételek felosztidsa €s a szolgaltatdsok
javitasa. Ily moédon az egyesitett jegy érvényes minden, barmely iizemeltetd altal
mikddtetett vonalon, amelyet az adott utazasra sziikséges igénybe venni. E tarifa
jelentésen olcsobb, mint az egyes helyi tarifdk 0Osszege. Ezen olcsobb tarifak
biztositdsa jelentds allami tdmogatast igényelnek. Elvben a finanszirozo testiiletek
fizetik ki a tomegkozlekedési szolgéltatasok altal okozott — akar a bevétel kiesésbol
akar a magasabb koltségekbol adddd — eldre lathatd kiillonbséget. A sziikséges
veszteségtéritést (kb. az 0Osszkoltség felét) egyharmad ardnyban a tartomanyok,
kétharmad aranyban az allam fizeti.

e Németorszagban a helyi-kornyéki kozlekedést mar a multban is aranylag nagyfokt
integracid jellemezte. A korai 60-as évektdl a 90-es évekig tobb tomegkdzlekedési
szovetség és tomegkozlekedési szolgaltato 1étezett. Ezek biztositottak az tizemeltetdk,
a tomegkozlekedési modok és az illetékes hatdsagok kozotti integraciot. Az orszag
1990-es egyesitése elott a kiilonbozo gazdasagi rendszerének eredményeképpen a két
német allamban (NSZK ¢és NDK) a tomegkozlekedési rendszerek jelentésen
kiilonboztek. Az 1990-es német egyesités utan az NDK-ban a vonatkozé torvénykezés
legnagyobb részét az NSZK-ban hatdlyos torvények valtottdk fel. Az NSZK-ban
bevezetett tomegkozlekedési szervezeti felépitést sikeresen vezették be a volt NDK
tertiletén. A német szovetségek formajat tekintve tobb modell fordul eld, megjelenik
az egykdzponti miincheni szovetségi modell mellett, a Ruhr vidék térségében a
telepiilésrendszer sajatossdgaihoz igazodd tobbkozponti - amely Magyarorszag
néhany tertiletén megfontoland6 minta lehet.

e Franciaorszagban igen megosztott helyzet alakult ki; a Parizs kdzpontu Ile-de-France
Régioban a helyzet nagyban kiilonbozik attél, ami az orszdg tobbi részén
tapasztalhat6, minthogy az Ile-de-France tomegkozlekedési jarmiiveinek 80%-a és a
személyzet 95%-a két allami vallalat (RATP és SNCF) tulajdondban, melyek mellett
szamos kisvallalkozé fordul elé. Altalaban megfogalmazhaté, hogy nagyszami
lizemeltetd szovetségekben tomoriil, mely altal a kozlekedési rendszer magas fokon
integralt. A busz és vasuti vonalak csatlakozasa megoldott, a menetjegyek arképzése is
az egész rendszerben egységes.

Az eurdpai megoldasokat széles korben értékelve megallapithato, hogy olyan altalanos séma
nem lelhetd fel, mely Magyarorszagon kozvetlen alkalmazhato. A kovetkeztetést az
magyarazza, hogy a kozlekedési szdvetség mindeniitt az adott orszag jogi szabalyzasanak,
gazdasagi, infrastrukturalis, stb. adottsdgainak megfelelden alakult ki, amely természetesen
nem jelenti azt, hogy szamos tapasztalat nem vonhat6 le megalakulasukbol, mitkodésiikbol.
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5.3. Megoldasi lehetéségek a GYSEYV szolgaltatasi teriiletére
5.3.1. Elozmények

A kozlekedési tarca kezdeményezésére 2005. junius 25-én szédndéknyilatkozatot irtak alé
Gyo6r, Sopron, Mosonmagyarévar, Szombathely, Kapuvar, Szentgotthard onkormanyzatai €s
hat kozlekedési vallalat (MAV, GYSEV, Zala Volan, Vasi Volan, Kisalfold Volan) a Nyugat-
Dunanttli Regionalis Kozlekedési Szovetség megalapitasara. A résztvevok azt szerették volna
elérni, hogy az utasok jobb szolgéltatast kapjanak, bdviiljenek és gyorsuljanak az eljutéasi
lehetéségek, ugyanakkor egyszertisodjenek a menetjegy-vasarlasi lehetoségek. Az igények
feltérképezése utdn az Onkormanyzatok, a vasuttarsasiagok és a Volan egyesiilés tagjai
Osszehangolt menetrenddel, kozos tarifaval, a helyi és a helykozi jaratok Gsszehangolasaval
kivantdk megteremteni a kulturdlt kozlekedés lehetdségét az utasok szamara. A
szandéknyilatkozaton til azonban a kozlekedési szovetség megvalositasa politikai tamogatas
hidnyaban elakadt.

5.3.2. Kiindulasi pont

A tervezési teriilet — mint ahogyan az el6zéekben rogzitésre keriilt — magaban foglalja Gyor-
Moson-Sopron ¢és Vas megyét, természetesen kiemelve azokat a kistérségeket, ami
kozvetleniil, vagy kozvetetten a GYSEV vonalainak vonzaskorzeteit jelentik.

Eloljaréban meg kell emliteni, hogy Magyarorszag teriileti igazgatasi rendszere most éppen
atalakuloban van, ennek kovetkeztében most sem a régit, sem a részleteikben még nem ismert
Ujat nem lehet kiinduld pontnak tekinteni. A mai kétszintli kozigazgatisi rendszerre
kozlekedési szempontbol az a jellemz6, hogy a helyi (6nkorményzati) kozforgalmu
kozlekedési szolgaltatasok megrendelésének feleldse a helyi onkormanyzat, a helyko6zié pedig
az allam. Mindkét esetben a sajat, vagy palyazaton kivalasztott szolgaltatokkal a megrendeld
kozszolgaltatasi szerz6dés alapjan végzi/végezteti a kozlekedést. A helykozi kozlekedés
szervezésében az elmult iddszakban annyi elérelépés tortént, hogy a kozlekedésért felelds
minisztérium a KTI keretén beliil 1étrehozott regiondlis kozlekedésszervezési irodain keresztiil
potolta hianyzo6 kdzbenso szintet.

Ezért csak a mai ismeretek alapjan néhany olyan fixnek tekinthetd pontot lehet alapul
tekinteni, amelyek mint politikai célok nagy valoszinlis€éggel nem fognak valtozni. Ilyenek:

e A mai allam-helyi 6nkorméanyzatok kétszintli berendezkedés helyett létrejon a
haromszinti kdzigazgatasi berendezkedés, ahol a kdzépsd szintet a megyék képezik
olyan modon, hogy ezek beliil még jarasokra is tagozodnak. A jardsok nagyjabol a mai
kistérségek nagysagaval fognak megegyezni, kozpontjuk a kistérségi kozpontok
lesznek €s vezetdi automatikusan a megyei kozgytilés tagjai lesznek.

o A kozbensd szint megjelenésével egyiitt fog jarni feladatok €s forrdsok leosztasa is,
azonban ezek kore még nem ismert.

e Megszlinik a megyei jogu varos kategoria, de értelem szerint ezek a varosok megye-,
de legalabb jarasi székhelyek lesznek.
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Kozlekedési szempontbdl azonban még nem ismeretes konkrét elképzelés arrdl, hogy milyen
szerepet jatszanak a megyék a helykozi kozlekedési szolgdltatdisok megrendelése é€s
finanszirozésa tekintetében. Azonban optimistin szemlélve a folyamatokat feltételezhetd,
hogy az 1j haromszinti kozigazgatasi rendszerben a helykdzi kozforgalmu kozlekedés
kialakitasaban és mikodtetésében-finanszirozasaban a megye szerepet kap, tehat az allam
mellett megrendeldként is fel tud 1épni.

A mai helyzetben a kozigazgatis atszervezésén tilmenden a helykdzi kozforgalmu
kozlekedés mukodtetésében is alapvetd valtozds varhato: a teljesen, vagy nagy tobbségi
magyar allami tulajdonban 1évd vasuti és kozuti kozlekedési tarsasdgokat (jellemzden a
MAV-ot és a Volan tarsasagokat) a kormanyzat az Gjonnan megalapitandd Nemzeti
Kozlekedési Holdingba (NKH) kivdnja integralni annak érdekében, hogy iranyitasuk,
gazdalkodasuk ¢s szolgaltatasuk hatékonyabb legyen. A NKH-nak a GYSEV Zrt. varhatdéan
nem lesz része, viszont az ellatasi teriiletén miikodo két kozati szolgaltato, a Vasi Volan Zrt.,
¢s a Kisalfold Volan Zrt. igen.

A tervezési teriileten nyolc varosban Gydrétt, Mosonmagyardvaron, Sopronban,
Szombathelyen, Kérmenden, Kdszegen, Sarvaron és Biikon van helyi kozlekedés is, amelyet
a megyel Volan tarsasdgok biztositanak. Tekintettel arra, hogy a megrendeld varosi
onkormanyzatok ezt a Volanok szdmara tobbnyire veszteséggel jard tevékenységet a
kozszolgaltatasi szerzOdések lejartaval Gjra palyaztatjak, szamolni lehet jabb szolgaltatok
esetleges beléptével, ami a kozlekedési szovetség tagjainak bdviilésével jar.

5.3.3. Lehetséges valtozatok

Ahogyan az eléz6ekbdl kideriilt, steril megoldds nincsen, minden bizonnyal csak olyanok
johetnek szamitasba, amelyekben vagy az egyik, vagy a masik szempont domindl. A
valtozatoknal az alabbi két fobb szempont dominal: megrendeldi vagy lizemeltetdi szovetség
legyen, agglomeracios vagy konglomeracids felépitése legyen; és végiill van még egy
horizontalis szempont: rogton a kozlekedési szovetség minden elemére terjedjen ki, vagy
fokozatosan épiiljon ki.

A nemzetkozi gyakorlatbdl ismert, hogy egy teljes értékii kozlekedési szovetség sikeres
miuikodésére az alabbi ismérvek a jellemzoek:

az 6sszehangolt halozat kindlat

az 6sszehangolt menetrend kinalat

az egységes jegy- €s viteldijrendszer

az atszallohelyek (beleértve a P+R és P+B parkolokat) integralt kialakitasa
egységes utastajékoztatasi és informacids rendszer

1.  Megrendeloi vagy iizemeltetdi tipus?
A megrendeldi oldalt képviseli

e Nemzeti Fejlesztési Minisztérium (NFM) minisztere, mint a kozlekedésért felelds
allami szerv képviseldje
e Gyodr-Moson-Sopron és Vas megye kozgytlései
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e A helyi kozlekedést megrendeld varosok kozgytilései

Tekintettel arra, hogy a az allam és az dnkormanyzat kozotti kozbensd, megyei kozigazgatasi
szint feladatainak és kotelezettségeinek kore még nem ismert, 1étrehozasi idépontja az 0j
Oonkormanyzati torvény vitdja, elfogadasa is legkorabban csak 2012 masodik felében varhato.
Nem valoszinii az, hogy az 0j kozigazgatasi szintet képviseld szamos 1) feladatokkal és
kotelezettségekkel megbizott megyei kozgyllések a kozlekedési szovetség alapitasaval kezdik
miikodésiiket. Igazdbol hasonldan ilyen torekvéseket nem lehet varni a résztvevd varosok
részérdl sem, csak az allamot képviseld6 NFM—nek flizédik erds szakmai érdeke a kozlekedési
szovetségek létrehozasdhoz.

Nem lehet emlités nélkiil elmenni az elhatérozott és 2012-ben megalapitasra keriils. A MAV-
ot és a Volan tarsasagokat integralo 1j NKH megalapitdsa mellett, amely egyértelmiien a
szolgaltatdi oldal prioritdsat erdsiti — magyaran a helykozi kozlekedésben a halozat, a
menetrend €s az atszallasi kapcsolatok 11j alapra helyezésével.

Mindezekbél kovetkezik, hogy egy a kozeli jovoben megalapitandé kozlekedési szovetség
,motorja” varhatéan nem a megrendeldi, hanem a szolgaltatoi oldal lesz. Ennek fobb
indokai az alabbiak:

e A terliletet kiszolgalo kozlekedési cégek, a GYSEV, a Kisalfold és a Vasi Volan a mai
koriilmények kozott is sikeresen, gazdasagosan és eredményesen tudnak miikodni.

e A szolgaltatok kozott megvan az egyiittmiikodési készség.

e Mindegyik szolgaltatd keresi a nagyobb piaci lehetséget és tudatdban vannak annak
az egyszeri ténynek, hogy ezt nem egymas karara, hanem egymassal egylittesen
tudjak elérni.

e Sikeresen mukodtek és mikddnek egyiitt fejlesztési forrasok megszerzésében, amik
egyértelmiien az integralt kozforgalmu kozlekedés infrastruktardja szinvonalanak
emelését szolgalja (vastti palya rekonstrukciok, intermodélis csomdpontok, korszerti
utastajékoztatas, mobilitas kozpontok, stb.).

2. Agglomeracios vagy konglomerdcios tipus?

Egyértelmiien konglomerécios tipus a jellemz6 a vizsgalati teriiletre, ami harom gyujtoponttal
rendelkezik (Gyor, Sopron és Szombathely). A fenti hdrom vérosnak van egyértelmi
vonzaskorzete, illetve a Gydr-Kapuvar-Csorna-Sopron vonalaban alakult ki egy Osszefiiggd
utazasi tengely. A fentiek alapjan tehat egy olyan szovetségi kiszolgalasi teriilet 1étrehozasa
indokolhat6, ami teriiletileg magaban foglalja a két érintett megyéinek a GYSEV
fovonalainak (8-as és 15-0s) vonzaskorzetébe esd kistérségeit/jarasait; a harom gyujtopontot
jelentd kozponti varos koriil pedig egy sugaras-gytris jellegli vonzaskorzet alakithato ki.

Az osztrak hatar melletti térségnek kiilon elbiralast kell kapnia annak érdekében, hogy
valamilyen médon csatlakozni tudjon az osztrak oldalon 1évé szovetségekkel. A hatar déli
szakaszan a stajerorszagi szovetség 705-0s cellaja nyulik at Szentgotthardra, mig az északi
szakaszon a VOR 871-es szakasza Sopront jelenti.
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Az osztrak szempontbdl — a magyar konglomeracids rendszert kiegészitve — csak egy vonalas
jellegli atjarhatésag biztositasa javasolhatd kizardlag a GYSEV Szentgotthard-Koérmend-
Szombathely-Sopron vonaléra, atlapolva a stajer és a VOR rendszerre oly modon, hogy

e a VOR kiegészill déli iranyban két szakasszal Sopron-Szombathelyivel illetve
Szombathely-Szentgotthardival;

e astajer Verbundlinie pedig észak fel¢ atlapolva ugyanezen szakaszokkal.

Ez az atlapolas lehetdséget biztosit a GYSEV magyarorszagi vonaldnak osztrak hasznalatara
E-D irdnyban. Ennek hatékonysagat novelheti a dél-burgenlandi telepiilésekrdl kozvetlen
autobuszos rahordas biztositasa Szentgotthardra, Kérmendre illetve Szombathelyre.

Hasonlé megoldas képzelhetd el az esetelegesen ujonnan létrehozott, hataron atnyuld
autdbuszjaratokra.

3. A kozlekedési szovetség kialakitasanak lehetséges litemezése

A kozlekedési szovetség ismérveit (Osszehangolt halézat ¢és menetrend, integralt
atszallohelyek, egységes utastdjékoztatds és viteldijrendszer) szakaszosan ¢és iitemezve
célszerli megvalositani, aminek a legnehezebb 1épése az egységes viteldijrendszer
megvaldsitasa.

Jelenleg Magyarorszagon a helykdzi viteldijakat a koltségvetésért felel6 Nemzeti Gazdasagi
Minisztérium egyetértésével (az u.n. fogyasztoi és termelési arkiegészités miatt) a kozlekedési
szolgaltatési ellatasért felelos NFM hatarozza meg egységesen, az egész orszagra kiterjedden.
2007 majusdban a helykdzi vastti és autdbusz-kozlekedés tarifai egységesitésre keriiltek, igy
a kilométer Gvezet beosztasban és az dvezeti tarifaértékekben nincs kiilonbség a vasuti €s az
autdébusz kozott. Ez jelentdsen konnyiti egy szOvetségi Ovezeti tarifa kialakitdsanak
lehetdségét. A helyi tarifa mértékének és rendszerének kialakitasa teljes mértékben a helyi
kozlekedést megrendeld onkormanyzat kompetencidjaban van, ennek kovetkeztében ennek
mértéke €és modja orszagos szinten meglehetdsen tarka képet mutat. Csak példaként a
gyujtopontokat képviseld varosok dijszabasabol:

Jegy és bérletar (Ft) Sopron Gyor Szombathely
Eldrevaltott vonaljegy 260 230 220

Havi 4lt. bérlet 5810 5450 5970

Havi tanuldbérlet 520 2010 1990

Havi nyugdijas bérlet 1850 2010 1990

Kérdéses, hogy a jovoben marad vagy valtozik a ma orszagosan egységes tarifa a helykdzi
kozlekedésben. A tovabbiakban feltételezziik, hogy marad. Igy csak a varosonként eltérd
helyi tarifak okozhatnak gondot az egységesités iranyaban.

A kilfoldi — elsésorban németorszagi — gyakorlatot ismerve egy kettds szovetségi
viteldijrendszer bevezetése javasolhatd, nevezetesen:
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e A harom kdzponti szerepet jatszo varosban megegyezéssel azonos szintii helyi tarifa
keriil bevezetésre és ehhez illeszkedik az 0j zonatarifa; vagy marad a sajat varosi tarifa
¢és az ezekkel harmonizalo, eltérd szintli zOnatarifak keriilnek kialakitasra.

e A regionalis (konglomeracios) jellegli utazasok esetében — pl. Sopronbdl Gydrbe vagy
Szombathelyre — jellegzetesen két varos helyi kozlekedését is igénybe kell venni az
utasnak. Eseti vagy rendszeres (munkaba, iskoldba jaras) utazasok soran felmeriil az
»osszvonalas” szovetségi jelleg helyett a fix vasuti relaciokra korlatozott u.n. ,,City
Ticket” megoldds, ami a gyujtopontokat jelentd varoskozi utazasoknal fenntartja
ugyan a tavolsagi jellegli dijszabas alkalmazasat, de ugyanakkor az adott jegynél vagy
bérletnél az utas szdmara biztositja a varosi kozlekedés igénybevételét is. Hasonlo
megoldast lehet bevezetni a tavolsdgi autdbuszjaratokra, amelyek sok helyen
"vasutpotld" szerepet jatszanak.

A haéldézat és a munkamegosztds megvaltoztatdsanak, a vasiti és az autdbusz-kozlekedés
alkalmazott viteldij beszedési rendszerrel — és a szovetség bevezetése hosszabb eldkészitd
munkat igényel — ezért sziikséges egy kozbenso, ideiglenes megoldas alkalmazasa.

Ennek lényege, egy eldzetes, csak a helykozi kozlekedést lebonyolitd szolgéltatok (GYSEV,
Volan) kozotti tarifakdzosség 1étrehozasa, amely keretében:

e A kijeldlt, jol lehatarolt ellatasi teriiletre meghirdetik az egységes menetjegy és
bérletrendszert,

o kolcsonosen elfogadjak egymas menet- €s bérletjegyét,

e amenetjegy kiadd késziilékeket alkalmassa teszik egymas haldzatanak kezelésére,

e cgymassal elszamolnak a bevételekkel.

6. Osszegzés

Jelen munka célja egy vonzd, gyors és integralt kozosségi kozlekedési rendszer 1étrehozasara
vonatkozo koncepcid elkészitése volt a Nyugat-Dunantali Régioban a GYSEV jelenlegi
halézatara épitve.

Az altalunk javasolt koncepcid az integralt iitemes menetrend bevezetését, intermodalis
kozpontok 1étrehozasat, az autobusz rahordd halozat fejlesztését regionalis kozlekedési
szovetség létrehozasat tartalmazza.

A koncepcid megvalositasaval egy j6 mindségli, kényelmes és az utazok igényeihez igazodni

képes kozforgalmu kozlekedési szolgaltatas hozhatd 1étre, ami versenyképes lehet az egyéni
kozlekedéssel szemben, s6t még utasokat is tud szerezni.
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