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1. Bevezetés, osszefoglalo

A turisztikai jelentéségli vasutvonalak — ¢és tagabb értelemben a turizmust szolgald
autobuszvonalak is — olyan kozosségi kozlekedési viszonylatok, amelyek a hazai turizmus —
gazdasagunk egyik fontos huzoagazata —szempontjabol jelentséggel biro foldrajzi
teriileteken haladnak. A forgalomba bekapcsolt helyszineken vagy maga a teriilet rendelkezik
valamilyen vonzerdvel, vagy ezen vonalak segitségével érhetd el egy turisztikai célpont. Az
ilyen vonalak célja tehat a turisztikailag jelentds, fizikai értelemben vett célpont
megkozelithetdségének biztositasa

- mindenki szdmara (esélyegyenldség),

- kornyezetkimélé modon (fenntarthatdsag),

- kényelmesen (piaci érdek) és

- gazdasdgosan (pénziigyi érdek).

Ezen feltételek szem el6tt tartasabol kovetkezik, hogy az egyéni kozlekedés (autd) sokszor
csak korlatozottan johet szoba, vagy bizonyos esetekben, annak karos kdrnyezeti hatasai miatt
egyaltalan nem kivanatos ez a megkozelitési mod. Gyakran tehat dssztarsadalmi érdek ezen
kozosségi jaratok mitkddtetése, a turisztikai vonzerdk, kinalati elemek elérhetdvé tétele.
Ehhez ezeket a jaratokat a tarsadalom érdekében az azt képviseldnek, elsésorban az dllamnak,
vagy helyi irdnyitdsnak (régios kozigazgatas), esetleg Onkormdanyzatnak, tarsadalmi
szakiranyitasnak (pl.: TDM) kell megrendelnie és kifizetnie.

A megrendelés targya tehat nem mas, mint a fogyaszto fizikai eljuttatasa a lehetd legkevesebb
kompromisszummal a turisztikai kinalathoz. A kérdést bonyolithatja az a tény, hogy a
megrendeléssel érintett viszonylatok tekintetében a palyahdlozat mikodtetd és a
személyszallitasi szolgaltatast nyjto személye elvalhat. (Kozuton ez egyébként mindig igy
van: az Ut az allami utkezel6¢ vagy Onkormanyzaté, gyakran erdégazdalkodoé, rajta az
autobusz barkié lehet. Vastton mar kétféle miikodési modellt kiilonboztethetiink meg: A
,mas¢ a palya, masé a szolgaltatas” modellt, azaz a versenyzd vasuti szolgaltatok modelljét az
allami (vagy mas altal gondozott) palyan, €s lehet un. integralt vasuttarsasag is, ahol az¢ a —
néha specialis — palya, akié rajta a vonat.)

Az ilyen - a turizmust szolgalo - elérhetéség-biztositasi mod koltségeinek igazsagos modon
azt kell terhelnie, akinek érdekében az felmeriilt. Azaz fiiggden attdl, hogy a vonallal
kiszolgalt turisztikai szolgéltatdsok fennmaraddsa mekkora legszitkebb kornyezetben
értelmezhetdk gazdasagi-tarsadalmi célként, ennek megfelelden lehet a kdltségviselés:

- helyt vagy kistérségi (pl. egy onkorményzat, vagy a TDM feladata, rendszerint
azonban nem ez a jellemz6, mert a gazdasagi hatokore ezeknek a helyi turisztikai
elemeknek onmagukban kicsi, 0sszességlikben viszont csak nagyobb térségben valnak
szamottevove),

- térségi (regionalis, a szokottnal szélesebb foldrajzi-gazdasagi értelemben, példaul
tartomanyi kormanyzati szinten biztositjak a forrast, idehaza a megyerendszer
becsontosodédsa miatt ez nem alakult ki),



- Ossztarsadalmi-orszagos (eurdpai léptékben kicsi az orszagunk, ezért itt ez a jellemzo,
ekkor allami feladat).

A viszonylatok fenntartasahoz kapcsolodo koltségek és pénziigyi pozitivumok balanszat tehat
csak helyes rendszerszemléletben végrehajtott vizsgalattal lehet kimutatni. Arra, hogy pl. egy
megovott erdd Okoturisztikai értéke szamszerlien mennyi (és a vele elért rekredcio a
munkavallalok teljesitményére milyen tobbszordsen attételes hatassal van), 1éteznek ugyan
leképezési modellek, azonban a kiadési oldalon nincsen tiszta képiink. Jelenleg rendszerint
nem tudjuk, melyek a valos koltségek egy-egy (nem csak turisztikai, hanem gyakorlatilag
barmilyen) vonal esetében, ugyanis a tobbi, a turizmustol fliggetlen, torvényben rogzitett
ellatasi kotelezettség keretében megrendelendd ¢és fenntartandd kozosségi kozlekedési
szolgaltatasnal sem tisztazottak a megrendelés és szolgdltatds — ezaltal a koltségek és a
hasznok - viszonyai. Abban azonban széles egyetértés van, hogy a jelenlegi helyzetnél
olcsobban ¢és jobban lehet szolgéltatni, ha a fentebb irt elvek mentén tisztdzott viszonyokat
sikeriilne teremteni.

Ennek a nem kis munkédnak egyik alapelve, hogy a kozosség altal igényelt szolgéltatasok
megrendelésénél a forrast, a feladatot, a feleldsséget €s az ellendrzést is oda kell telepiteni,
ahol a teljesitett kozosségi kozlekedési szolgaltatdsok kapcsan a primer és/vagy addiciondlis
elényok megjelennek. Azaz ha a vonal turisztikai jelentoségii (foleg/is), akkor a turizmusért
felelds szereplonek legaldbbis részt kell vennie a megrendelés folyamataban. Mivel orszagos
szintrél van szd, ezért javasoltuk mar korabbi munkénkban is egy, a megrendelésekért
szakmai alapon felelés szervezet kezébe tenni ezt a feladatot, amely szervezet turizmus-
szakmailag optimalizalva tudja a megrendelt szolgdltatissal a kozOsség igényeit a
koriilményekhez képest tobbé-kevésbé jol kielégiteni. Esetleg felelésen donteni a tekintetben,
hogy bizonyos szolgaltatdsokat (viszonylatokat) nem rendeliink meg. A vitdknak (legyen akar
szakmai, politikai, érzelmi, kdrnyezetvédelmi, civil érdekvédd, stb.) ezen szervezeten beliil
lenne a helye — még a megrendelés leadasa eldtt! Dontsék el a kérdést kdzosen egyrészt azok,
akik értenek hozza, masrészt pedig azok, akiket érint (bar nem értenek hozza), hogy mi
torténjen a kozosségi kozlekedési szolgaltatassal. Jelenleg ennek a vilagosan attekinthetd
rendszernek a megléte hianyzik leginkabb. Ez eredményezi sokszor a latszolagos forrashianyt,
a nem koltséghatékony, ad-hoc jellegii finanszirozast és sokszor az ellentmondasos
kozlekedési szolgaltatasi viszonyokat.



2. Turisztikai kozlekedési szolgaltatasok megrendelése

2.1 Osszefoglalds

2.1.1 A megrendelés célja

Jelenleg a turisztikat szolgal6 vasutakon (normal és keskeny nyomtavon egyarant) kétoldala
problémaval kell szembenézni:
e aszolgaltatdsok rendszerint nem felelnek meg a turisztikai igényeknek,
e az ilizemeltetok finanszirozasi €és hozzaértési nehézségek miatt nem is tudnak ennek
megfelelni.
Utobbi eset f6 oka az, ami a kozosségi kozlekedésre is igaz altalaban: a menetdijbevétel kevés
a szolgaltatasok fenntartasahoz, kiils6 forrasok bevonasa elkeriilhetetlen.

Jol lathat6 az is, hogy jelenleg a turisztikai szempontbdl fontos normal nyomtavu vasutakon
nincs valddi, turisztikai céli menetrend. Ennek f0 okat abban latjuk, hogy a jelenlegi
helyzetben kizardlag kozcéli kozlekedés kozpontti szemléletben, gyakran az alig létezd
hivatasforgalommal szembeni jelentésebb turistaforgalom igényeit fel sem ismerve,
vasutvallalati érdektdl (teljesithetdség kényelmessége) erdteljesen befolyasolva alakitjak ki
azt a menetrendet, amely nem szolgalja az utasforgalom fellendiilését, s6t gyakran ezzel
ellentétes hatast ér el.

Sziikséges tehat az az alapvetd valtozas, hogy a megrendelés sulypontja atkeriiljon az ilyen
vonalakon a turizmus oldaldra, és mint javasoljuk, vele egyiitt a finanszirozas is. Ebben az
esetben a megrendelés, feliigyelet oda kertil, ahol a miikddés hasznosulédsa is megjelenik, és
valos beleszolasi jog is keletkezik a finanszirozas okan.

A megrendeléssel teljesiil, hogy
e a turisztikai szakma megrendelése alapjan a szolgéltatds a turisztikai igényeknek
megfeleld lesz,
e a kozlekedési szolgaltato — a megrendelés teljesitéséért — hozzajut a sziikséges
finanszirozéshoz (ennek forrasait is bemutatjuk késébb), tehat valéban nyujtani tudja
az elvart mindségii szolgaltatast.

E megrendelés alapjaiban a kozszolgéltatdsokhoz hasonlé mddon johet 1étre.

2.1.2 A megrendelés szervezete

A turisztikai célu kozlekedési szolgaltatdsok megrendelését a leghatékonyabban egy erre
szakosodott szakértd csoport tudja elvégezni. A csoport helye — feladatanal fogva — a
turisztikéért felelos tarca, de a munka jellegébdl addédoan helye lehet a feliigyeletében a
kozlekedésért, kornyezetvédelemért, erdészetért, kulturalis Orokségért felelds tarcanak is.
Feladata:
e a magyarorszagi turizmushoz ko6t6do kozlekedési igények ismerete, figyelemmel
kisérése (turisztikai szakemberek)
e czen igények kielégitésére alkalmas kozlekedési szolgaltatisok meghatarozasa
(kozlekedési szakemberek)
e aszolgaltatasok megrendelése és kifizetése (jogi, pénziigyi szakemberek)



A fenti feladatokat természetesen az erre fordithatd pénziigyi keretek kozott kell teljesiteni.

A csoport tovabbi feladata a megrendelt szolgaltatasok ellendrzése, sziikség szerint szerzédés
feliilvizsgalata, kotbér kérdésének kezelése.

2.1.3 A megrendelés forrasai
A finanszirozas lényeges forrdsai ma is rendelkezésre allnak.

Kozlekedési forrasok (elsdésorban a normal nyomtavi vasutak esetében): E vasutvonalakra, a
rajtuk fenntartott szolgaltatasokra a hazai kozlekedés-finanszirozas forrasaibol jelenleg is
(elvileg) komoly 0&sszegeket forditanak, azonban nem a turisztikai céli szolgaltatas
szemléletmodjaval. Azaz nem Uj forrasok bevondsat javasoljuk, hanem ezen meglévok
atcsoportositasat turisztikai oldalra, hogy annak felhasznalasarol a turisztikai érdekek mentén
szlilessen a dontés.

Az elérheto eredmény: a kozszolgaltatasok kerete éppen annyival csdkken, amennyivel
a kiadasai is, hiszen ezutan e vasttvonalakon szolgaltatasokat abbol finanszirozni sem
kell. Ellenben ugyanezen forrasok szakmailag jO helyen lesznek kezelve, igy
biztositva, hogy felhasznalasuk a céloknak jobban megfeleld, és nem mellékesen
hatékonyabb legyen (lasd még: térségi vasutak témakore).

Allami tulajdonosi forrasok (elsésorban az erdégazdalkoddk altal mikodtetett keskeny
nyomkozii vasutak esetében): az erddgazdalkodok eredményét a vasutiizemek vesztesége
jelenleg csokkenti. Azonban ha ezen 0sszegek rafordithatok a szolgaltatasok megrendelésére,
akkor a cégek nem veszitik el nyereségiik egy részét, a magasabb tulajdonosi nyereségelvaras
(MNV Zrt.) pedig meg is hozza ezen dsszeget a finanszirozas oldalara.

Az elérheté eredmény: latszolag csak korbefuttattuk a fenntartdshoz sziikséges
Osszeget, azonban lényeges kiilonbség, hogy ezzel a megoldassal ezeknek a
vasutaknak a miikodtetése nem egy konyvelésben eldugott, megtiirt veszteségként
jelenik meg, hanem tiszta, atlathatd, megrendelt szolgaltatasként. Mindez a
szolgaltataisok minGségében, kiszamithatosagaban jelentds kiilonbség, de a
legfontosabb, hogy megadja a szolgaltatasok turisztikai alapii meghatarozasanak
lehetdségét.

Kornyezetvédelmi forrasok (elsésorban a védett teriileteken vezetd vasutak esetében): a
vasuti kozlekedésrdl szold torvény lehetdve teszi, hogy kornyezetvédelmi okbol Un.
kiegyenlit6 juttatasok illessék meg a vasuti palyahalozatok mikodtetdit, mely pl. Gtdijakbol
szedhetd be. Ezen kornyezetvédelmi szempontok a nemzeti parkokban egyértelmiien
érvényesithetok.

Az elérhet6 eredmény: az itdij mindenképpen mérsékelheti a kdzati forgalmat, amely
Onmagaban is eredmény, rdadasul a befolyt 6sszeg eldsegiti a vasut finanszirozasat.
Egyuttal — az Uthasznélat draguldsa miatt — versenyelonyt is ad a vasutnak (ez a
versenyelony a kiegyenlitd juttatdsok torvényben rogzitett célja is!), igy tobb utast,
menetdijbevételt is eredményez.

Ujabb forrasok bevonasara csak jelentds valtozasi igények esetén van sziikség, de ismerve a
vonalak jelenlegi lizemmodjat, és — turisztikai szolgaltatasok igényeinél magasabb —
koltségvetéseit, ezek a tobbletek elsdsorban fejlesztési és fenntartasi célokra sziikségesek.



Akad néhany olyan, kiilondsen rossz allapott vasttvonal, ahol néhany éves tavlatban
sziikséges komolyabb 4allapotjavitd beruhazasra forrast taldlni, amennyiben a turisztikai
érdekek is sziikségesnek latjak a vasutvonal megtartasat.

2.2 A megrendelés konstrukcidi

A vasttvonalak foldrajzi, szervezeti adottsagai alapjan négy fajta megrendelés konstrukcid
jOhet szdba:

o vallalkoz6 vasutak nyilt versenyeztetése,

o térségi haldzatok integralt miikddtetésének versenyeztetése;
illetve egyes kotottségek megléte esetén — tObbnyire valasztasi lehetdség nélkiil —:

o térségi halozatok — adott — integralt mikodtetdjével valo targyalas

e cgylittmikddés a kozszolgaltatas megrendeldjével.

2.2.1 Nyilt versenyeztetés (vallalkozé vasutak)

A nyilt hozzaférésli, orszagos palyahéalozatokon a megrendeld kényelmes helyzetben van,
mert a szolgaltatdsok a vallalkoz6 vasuti tarsasagok kozott viszonylag egyértelmii
versenyeztetés nyoman megrendelhetdk: itt barmely, orszagos személyszallitdsi miikddési
engedéllyel rendelkezd tarsasadg palydzhat, csak a tarsasagok szama ¢és a feladatban latott
fantdzia szab hatart a piaci alap dontésnek. (Kozuti és vizi szolgaltatdsokra is alkalmazhatok
ugyanezen elvek.)

El6nyei:
e clegendd a tényleges személyszallitasi szolgéltatasra koncentralni,
e egyszerlibb a versenyeztetés,
e rugalmasabban szabhatd meg a szerzddés idbtavlata,
e kevesebb zavarral jar a felmondasa.
Hatranya:
e a tarsasag ekkor fix aron jut a palyakapacitashoz, ami igy egy teljesen rugalmatlan és
magas koltségelem (azaz szinte biztosan joval dragabb, mint a térségi vasuti modell),
e a személyszallitasi szolgaltatonak kevés rdhatasa van az infrastruktura kialakitasara,
mindségére, amely rontja, illetve korlatozza a nyujtott szolgaltatas mindségét.

Kotottseg:
e jelenleg valamennyi normal nyomtava vasutvonalon ez a megoldas érhet6 el, mivel a
térségi modell kialakitisa idével jar.

2.2.2 Térségi halézatok miikodtetésének versenyeztetése (integralt
tarsasagok)

Ebben az esetben a palyaztatas kijelolt halézatok komplex, integralt vasuti tarsasagi forméaban
valo miikodtetésére vonatkozik, amelyeket térségi vasuttd is kell mindsiteni (a vasuti
fogalmak bemutatasat lasd a 4.1 részben). Itt mar a palyazok a teljes kori mikodtetésre
vallalkozhatnak, a palyat nem dijazds ellenében veszik igénybe a palyahélozat
mukodtetdjétél, hanem maguk tartjak fenn. Lényeges, hogy a tarsasagok a szerzddés
iddtartamara a vasuti infrastruktara vagyonkezel6i is lesznek.

Elényei:
o akoltségek palyahalozati része valoban aranyban all a raforditasokkal,



e a személyszallitdsi szolgaltatdsok nyujtdsaval kozvetlen Osszefliggésbe keriil az
infrastruktira mindsége,
e aszervezeti 0nallosag és egységesség folytan lényegesen olcsobb,
e mind miiszaki, mind pénziigyi oldalrél Iényegesen egyszerlibb a szabalyozasi
kornyezet, ezzel is gazdasdgosabb.
A térségi vasuti konstrukcid elOnyeit alaposan megvizsgaltdk a Magyar Vasut Hivatal
szakemberei az elmult években, ennek eredményeként a finanszirozasi igény egyes vonalak
esetében realisan lehet akar 50%-kal is kisebb, mint az el6zd, orszagos haldzatra alapozott
modellé.

Hatranya:

e a szolgaltatasi dij kevésbé vagy alig aranyos a szolgaltatds mennyiségével
(megjegyezziik azonban, hogy ez kiilonés modon akar adott esetben elény is lehet,
hiszen a nagyobb mennyiségli szolgaltatassal viszonylag kis raforditds mellett lehet a
szinvonalat jelent6sen emelni),

e versenyeztetése komolyabb felkésziiltséget igényel, mindenképpen egyetértést a vasuti
palya tulajdonosi jogait gyakorlo szervezettel, vagyonkezelési szerzddés is kell,

e ¢rtelmesen csak hosszabb id6tavra lehet szerzddni (illetve éri meg ajanlatot tenni),

e szolgaltato valtas bonyolultabb, az infrastruktira dtadasat is meg kell oldani.

Kotottseg:
e megnyugtatd megolddsokhoz dontéstdl szamitva egy évet kell szémitani, igy
kezdetben nem alkalmazhato

2.2.3 Térségi halézatok miikodtetése adott tarsasaggal (integralt
tarsasagok)

Olyan esetben, ha a térségi palyahalozat miikodtetdje adott (és ezzel szinte biztosan a
személyszallitasi szolgaltatas nyujtodja is), €s nincs mod a valtoztatasra, akkor a szerzddés
csak ezzel a tarsasaggal kothetd meg (alternativa: elallni a vasuti kozlekedés fenntartasatol a
teriileten). Ez a tipikus helyzet a keskenynyomkozii vasutak tobbségén. A szerzddés tartalma,
fébb tulajdonsagai azonosak az eldz6 esettel, de versenyeztetés helyett megfontolt targyalasok
sziikségesek.

2.2.4 Egyiuttmiikodés a kozszolgaltatas megrendeléjével

Vannak vasutvonalak, amelyek szerepe altalanos célu kozszolgaltatas, akar eldvarosi
forgalom, de érdek fiiz6dik azon turisztikai szolgaltatasra is. Ilyen esetben lehetdség van a
kétféle szolgaltatasra két kiilon megrendelést leadni, de szoba johet a kozszolgaltatas
megrendeldjével valo egyiittmiikodés iS. Az utdbbi eset gazdasagosabb lehet.

Tudomasul kell azonban venni, hogy a turisztikai cél ilyenkor csak masodlagos lehet, igy
a turisztikai érdek nem okozhatja az A4ltalanos kozszolgéltatds igényének megfeleld
szolgaltatds semmiféle modositasat, csak kiegészitését.

Kevés olyan vonal varhaté azonban, ahol erre valdéban sort is kell keriteni, mert ha a
kozszolgaltatasok szinvonala megfeleld, az csaknem minden esetben tovabbi intézkedés
nélkiil is megfeleld lesz a turisztikai célokra is.

2.3 A megrendelés forgatokoényve

Peremfeltétel a szolgaltatasok (menetrendi év) kezdete, a megrendelésre és meghirdetésre
vonatkoz6 kiilonb6zd jogszabalyok és az ajanlattétel, szerz0déskotés atfutasi ideje.



Megjegyezziik, hogy az éves menetvonal-igénylésre a vonatkozd jogszabalyok (101/2007. GKM rendelet) irrealisan nagy
hataridoket kovetelnek meg, ehhez aprilis elejéig szerzddésbe foglalt dontés kell a kdvetkezd év menetrendjérol.

Lehetévé tesz ugyanezen rendelet potlolagos igénylést is, mely lényegében oktoberig elhuizodhat, de abban az
esetben kisebb az esély, hogy a kért kedvez6 menetvonalak biztosithatok. A gyakorlatban — egyelére — azonban csak ez
utobbi hataridé betartasaval szamolhatunk.

Tablazatunk a fontosabb feladatokat gytijti 6ssze sorrendben, a hataridoket a véghataridébol
visszaszamolva:

Esemény Idotartam, relativ hatarido Datumos hatarido
dontés a szolgaltatasi igényrdl junius 15.
ajanlatkérés kidolgozasa, ajanlattételi felhivéas kiadasa két hét Jjunius 30.
ajanlattétel egy honap julius 31.
targyalasok, szerz6dés-elokészités két honap

szerz8déskotés konkrét szolgaltatasra szeptember 30.
tartalékidé

a palyakapacitasok megrendelésének pothatarideje érvénybelépés elbtt 5 hét oktober 31.

a szolgaltatasok kihirdetésének jogszabalyi hatarideje érvénybelépés el6tt 14 nap november vége

a szolgaltatasok (menetrendi év) kezdete december masodik vasarnapja december kdzepe
a szolgaltatasok nyujtasa, folyamatos ellenérzés egy év december-december

2.4 A megrendelb szakmai feladatai

2.4.1 A megrendelés elokészitése

Alapvetden turisztikai szemszogbol, az érintett térség latnivaldit, szolgaltatasait, turisztikai
szokdsait figyelembe véve meg kell hatarozni a sziikséges turisztikai céli kozlekedési
szolgaltatasok tartalmat:

1. mia f6 funkcio
azaz elsdsorban meghatarozott uti cél(ok) elérése vagy maga az utazas élménye
a mértékado

2. mekkora a kiszolgalando6 utasforgalom az év egyes idészakaiban
ennek alapjan hatarozhatd meg, hogy egyaltalan mely napokon érdemes
szolgaltatast nyujtani, és az egyes napokon mekkora kapacitasnak kell
rendelkezésre allnia

3. milyen a forgalom napi megoszlasa, napszakokon és vonalszakaszokon beliil
ebbdl €s az el6z6 pontbol kdvetkeznek a menetrend 6 jellemzdi: a napon beliil
mikor, melyik irdnyban, mekkora kapacitasok kozlekedtetése sziikséges

4. Kkik a célcsoport
azaz milyen fedélzeti szolgaltatasok és utaskényelmi paraméterek sziikségesek,
nem mellékesen a fizetOképesség mit enged meg

2.4.2 A megrendelés elkészitése

A kovetkezd 1épés vasut-, illetve kozlekedésszakmai alapon a fentiekbdl a menetrendi igény
meghatarozasa. Ezt az igényfelmérést kelld pontossaggal, de még nem konkrét menetrendi
javaslat forméjaban kell elvégezni, hiszen még lehetdvé kell tenni a szolgaltatonak az
ajanlattétel soran a technoldgiai lehetdségek beépitését.

Javasolt tovabbi kovetelmények:
e clengedhetetlen a csatlakozas biztositasa az orszagos haldzat jarataihoz,




e ha a csatlakozasok nem zarjak ki, akkor mindenképpen ilitemes menetrend, vagy ha
lehet, akkor az litemes menetrend fejlettebb valtozata, Gn. ITF elvarasa.

A munkanak mar ebben a fazisaban is nélkiilozhetetlen a kozlekedéshez, kiilondsen a vasit
gazdasagtanahoz jol értd gazdasagi szakember kozremiikodése, hiszen szakszertien kell elére
becsiilni a forgalmi paramétercket, hogy az igények finanszirozhatok is legyenek. Ellenkez6
esetben abba a kellemetlen helyzetbe keriilhet a megrendeld, hogy az ajanlat fogadasat
kovetden kényszeriilhet visszalépni.

A targyaldsok sordn a megrendelés tartalménak és a vele jard koltségek alkalmas
egyeztetésével, modositasaval alakulhat ki a végiil ténylegesen megrendelt szolgaltatas. Ez
egyszerre turisztikai, vastitszakmai, gazdasagi feladat.

2.4.3 Teljesités ellenérzése

A szerzddésben, megrendelésben is alaposan, jogilag megfelelden koriiljarva kell a
megrendeldi ellendrzés lehetdségét rogziteni; nem megfeleld teljesités esetén pedig kotbért
kikotni. Kiilonos figyelemmel kell lenni az aldbbi, gyakorlatban sajnos eléfordulod
szerz6désszegési, rosszteljesitési lehetdségekre:

e menetrend 6nkényes megvaltoztatisa, akar csak 1-1 napra,
jératok késése (ide értve az elmaradast is),
csatlakozas mulasztasa,
szerzddésben foglalttol eltérd, emelt dijszabas alkalmazésa, akar csak esetileg is,
alulméretezett kapacitas miatt utas-lemaradas.

Az ellendrzés része lehet az utas-észrevételek fogadasa is, kiillonds tekintettel arra, hogy az
utasok felé eleve megfeleléen kommunikalni kell, hogy a szolgaltatasokat e megrendelésnek
koszonhetden vehetik igénybe.

2.5 A megrendelés tartalma
A megrendelés leglényegesebb elemei:
e amenetrend €s
e adijszabas pontos rogzitése,
e Dbiztositando kapacitasok meghatarozasa az egyes jaratokon.

Abban az esetben, ha kiilonleges alkalmakkor, rendezvények soran eltéré menetrend és/vagy
dijszabas indokolt, azt szintén tartalmaznia kell a szerzédésnek.

Ki kell térni a joteljesitési kritériumokra (megtiirt utaslemaradas, késés, csatlakozdsmulasztas,
stb.) és a kotbérre.
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3. Turisztikai kozlekedési szolgaltatasok nyujtasa

3.1 Szolgaltaté szervezeti formaja

A finanszirozas feltételéiil kell szabni, hogy 1-2 éven beliil a turisztikai szolgaltatas-
finanszirozéasban részes mellékvonalak integralt térségi vasutként mitkkddjenek.

A térségi vasuttal a jelenlegi attekinthetetlen (és ezért hatékonyan nem finanszirozhato)
allamvasti struktirabol egy sokkal attekinthetdbb rendszer jon létre. Mind a MAV kisérletei,
mind a korményzat vasuti igazgatdsi szervének korabbi vizsgalata egyértelmiien kimutatta,
hogy ebben a helyzetben 1ényegesen kisebb 0sszegbdl 1ényegesen nagyobb forgalom érhetd
el.

Ezt a szervezeti valtoztatast azzal egyiitt fel kell vallalni, hogy ez esetben a versenyeztetésnek
a teljes lizemeltetésre kell kiterjednie, és igy csak hosszu tavu szerzédések (legalabb 10 év)
johetnek szdba.

Mint ahogy a jelen kiegészité anyagunkat megalapozo, 2008 oktoberében lezart
,Magyarorszagon miikodé kisvasutak helyzetének elemzése, fejlesztésiik lehetdségei,
fenntarthatd mikodésik (masodik, modositott ¢és  kiegészitett valtozat)” cimi
tanulmanyunkbol is kiolvashatd volt, tobb érv is szol az azonos jellegli, ma még tagolt
szolgaltatok Osszevont kezelése mellett, foleg a gazdasadgos lizemnagysag szempontjai miatt.
A turisztikai funkcionalitas és szolgaltatoi egységesség okan pedig megfontolandd bizonyos
esetekben a vastthoz csatlakozo autdbuszjaratok kozos lizemeltetdi-szolgaltatoi szervezetbe
torténd integralésa is.

3.2 A szolgaltatas gazdasagi adatai
A gazdasagi adatok tobb részre bontva kezelhetok. A gazdasagi szempontbol 1ényeges
felosztas:
e személyi koltségek,
anyagkoltségek,
igénybevett szolgaltatas,
értékcsokkenés,
egyéb

Ezt a felosztast azonban tovdbb kell bontani tevékenységekre, ¢és azon belil 6
koltségelemekre vastitszakmai szempontbol:

e PALYAHALOZAT MUKODTETES KOLTSEGEI

o palyafenntartas a vasuti palya ¢és kozvetlen tartozékai (azon
létesitmények, amelyek nélkiill mar a vonatok
biztonsagos lekozlekedése sem oldhaté meg, igy pl.
miitargyak, jelz6- és Dbiztositoberendezések stb.)
forgalombiztos allapotban tartasanak koltségei

o egyéb infrastruktira elem fenntartasa az infrastruktira vasati palydhoz
kozvetlenil nem tartozé elemei (pl. épiiletek,
utasforgalmi létesitmények, stb.)

o forgalomiranyitas a vonatkdzlekedés irdnyitdsdnak koltségei (forgalmi
személyzet, az iranyitas eszkdzei, stb.)

11



o hatdsagi, jogszabalyi kotelezettségek mindazon koltségek, amelyek nem

o egyéb

sziikségesek a szolgaltatdsok nyujtasahoz, de hatdsagi
dijként, illetve jogszabdlyi, hatdsagi eldirasbol fakaddan
terhelik a szervezetet (ide értve az ilyen kotelezettség
miatt 1étesitett berendezéseket, igénybevett
szolgaltatasokat)

e VALLALKOZO VASUTI TEVEKENYSEG — SZEMELYSZALLITAS
o infrastruktura hasznalati dijak  a jogszabalyokban foglalt palyahasznalati

o jarmiifenntartas

o jarmii iizemeltetés

o értékesités

dijak (nem szabad ide szamitani a sajat koltségeket, ha
azok a palyahdlozat mikodtetés koltségei kozott
részletezve lettek)

a vasuti jarmiivek forgalombiztos allapotban tartdsanak
koltségei, ide értve az ehhez sziikséges eszk6zok
biztositasat is (alkatrész, karbantartas, mithely stb.)

a jarmiivek tényleges kozlekedtetésével kapcsolatos
koltségek (mozdonyszemélyzet, lizemanyag, stb.)
személyszallitasi  szolgaltatdsok megismertetésének,
értékesitésének  koltségei (vonatkisérd személyzet,
értékesitési pontok koltségei, marketing, stb.)

o hatésagi, jogszabalyi kotelezettségek mint fentebb

o egyéb
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4. Kotottpalyas kozlekedési szolgaltatasok attekintése

A normal nyomtéva vasuti palyahaldzaton a szolgaltatdsok megrendelése tobb tekintetben
eltér(het) a keskenynyomkozii vasutak elveitél (lasd a szerzOk korabbi tanulmanyaban
irtakat). A palyahalézat ugyanis allami tulajdon, nem egy konkrét cég birtokdban van, igy
sz¢élesebb lehetdségek vannak a versenyeztetés alapii szolgaltatasokra, eltéréen azonban
orszagos vagy térségi palyahaldzatokon.

4.1 Nehany szo6 a vasuti rendszerekrol
Elézetesen tekintsiik at a vasuti rendszerek, szolgéltatasok — szamunkra fontos — felosztasat.

4.1.1 Funkcidk: palyahalézat miikodtetok és vallalkozé vasutak

A vasuti tevékenységek két lényeges funkciora bonthatdék, melyek minden szolgaltatasban
egylittesen megjelennek. A felosztas fliggetlen attdl, hogy ezek egy szolgaltatasban
ugyanazon cégen beliil valosulnak-e meg:

e palyahalézat miikodtetés: ide tartozik a vastti palyak fenntartasaval, lizemeltetésével
kapcsolatos Osszes tevékenység, illetve a vasuti forgalom iranyitasa is (mindaz, ,,ami a
vasutbol 4ll”), ezt végzi a palyahdlozat miitkodtetd vasuti tarsasag,

e viallalkoz6 vasut: ide tartozik a vasuti palyan valé mozgasok lebonyolitasa, és ezek,
mint szolgaltatas eldallitasa, értékesitése (mindaz, ,,ami a vasutbol mozog”), ezen
beliil tovabbi felosztas a személyszallitas illetve arutovabbitas; ezt végzi a vdllalkozo
vasuti tarsasag.

A modern, eurdpai rendszerekben a nemzetkozi €s orszagos jelentdségii vasuti forgalomnal ez
a két tevékenység teljesen elkiiloniil, kiilon szervezetek latjak el.

Mig a nagy forgalmi vonalakon kifejezetten javithatja a hatékonysagot, a tiszta piaci
feltételek megteremtését a palyahdlozat miikodtetés és vallalkozo vasuti funkcidk szigoru
szétvalasztasa, addig a kis forgalmu vonalakon egy ilyen 1épés irrealis adminisztracios terhet
¢és rugalmatlansagot okozna. Ugyanakkor a kis forgalmu vonalakhoz nem is fliz6dik olyan
europai piaci érdek, ami a fenti elkiilonitést indokolja.

A kisebb forgalmt vonalakon ezért teljesen elfogadott ezzel ellentétben a két funkciod
(péalyahalozat mukodtetd €s vallalkozd vasut) egyetlen szervezetben vald Gsszekapcsolasa,
ilyenkor beszélhetiink integrdlt vasuti tarsasdgrol.

Az integralt tarsasdg eldnye — most turisztikai szempontbol nézve —, hogy mivel a vasuti
szolgaltatdsokban nagy jelentdségli a palyahalozathoz kothetd és a vallalkoz6 vastthoz
kothetd szolgaltatasi elemek Osszhangja, ez az 6sszhang egy tarsasdgon beliil sokkal jobban
megteremthetd.

4.1.2 Teruletek: orszagos, térségi és mas halézatok

A vasuti halozatok €s a rajtuk nyujtott szolgaltatdsok jelentdsége, a szolgaltatdsok forgalma
eltéré. Azon kisebb forgalmti vonalak, melyekhez nemzetkozi, europai érdek nem fiizédik,
csak kisebb teriileti jelentdsége van, azok részben vagy egészben kivonhatok a nemzetkozi
szabalyozas hatalya alol, és nemzeti hataskorben egyszeriibb feltételek fogalmazhatok meg
szamukra.

e orszagos palyahalozatok: ez az eldbbi (nemzetkozi érdekill) kategoria (rajtuk
orszagos engedéllyel nyujthatok szolgaltatdsok). Ennek megfeleléen ezek nagy
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forgalmat bonyolitanak le, illetve a velilk szemben tamasztott kovetelmények is —
mind piaci, mind miiszaki szempontbdl — nagyon magas szintliek, magas koltségiick
is;

o térségi palyahalézatok: ez a nemzetkdzi szabalyozas alol ebbdl kivont kategoriak
egyike (még tovabbi harom ilyen egyéb kategoria lehet, azok szdmunkra most nem
érdekesek). Ezek a halézatok minden szempontbol egyszertibb feltételek mellett
miikodtethetdk, alacsonyabb koltséggel, ami kis forgalom ellenére jobb életképességet
biztosithat.

Sajatos hidnyossdga a hazai vasuti szervezeteknek, hogy bar a térségi kategoriat a
mellékvonalak szamara talaltak ki (és igy turisztikai szempontbol is fontos lenne!), egyelore
egyetlen mellékvonal atsorolasa sem tortét meg, azok még mind az orszagos palyahaldzat
részei, az orszagos palyahaldzatokkal szemben tdmasztott szigori kovetelményekkel egyiitt.

4.1.3 Hozzaférés: nyilt hozzaférés és mentesség aldla

A vasuti halézatok a verseny élénkitése céljabol altalaban nyilt hozzaférésiiek, ami egyértelmii
kovetelmény az orszagos haldzatokon, és elvileg — alapéllapotban — a tobbi kategdridban (igy
a térség vasutakon) is. Ezeket a vasuti halozatokat a megallapitott palyahasznalati feltételek és
dijak mellett barmely vallalkozo vasuti tarsasag igénybe veheti, rajtuk szolgaltatdsokat
nyujthat.

A kisebb forgalmu viszonylatokban azonban a verseny lehetdsége karos is lehet, igy itt
piacvédelmi okbdl a nyilt hozzaférés alol mentesség adhatd. Ebben az esetben a palyahaldzat
miikodtetd korlatozhatja a vallalkozo vasuti tarsasagok hozzaférését. A gyakorlatban a nyilt
hozzaférés alol mentesitett halézatokon a fent targyalt integralt vasiti tarsasagok dolgoznak,
akiknek kizarolagos joguk van ott a szolgéltatasok nyujtasara.

4.2 Turisztikai funkciok a vasutakon

A vasutak turisztikai szempontbol harom fontos csoportba sorolhatok:
e fdvonalak jelentds turisztikai forgalommal,
e mellékvonalak kiegészitd turistaforgalommal,
e mellékvonalak csak turistaforgalommal.

4.2.1 Févonalak jelentds turisztikai forgalommal

Ezen vonalak elsésorban jelentds személy (nem turisztikai) és/vagy aruforgalmat
bonyolitanak le, de idényszeriien jelentds turisztikai forgalom is van rajtuk.

Jellemzdbb példak:
e a Balatonra vezet6 vastutvonalak (29, 30),
e de megemlithetdk — Iényegesen kisebb, kiilondsen ardnyaiban kisebb turisztikai
forgalommal — a Borzsony, Biikk felé vezet6 févonalak (70, 80).

Ezek egyértelmilen az orszagos palyahalozat részei, nyilt hozzaférésiiek. A palyahalozat
miikddtetdje és a vallalkozo vasutak kiillonbozd tarsasagok, az arutovabbitdsban mar most is,
de kedvezd esetben eldbb-utobb személyszallitasban is tobb vallalkozd vasut verseng az
tigyfelekért.

4.2.2 Mellékvonalak kiegészit6 turistaforgalommal

Ezen vonalak elsésorban egy kisebb térség személyszallitasi igényeit szolgaljak ki, szerencsés
esetben kisebb-nagyobb aruforgalommal egyiitt. Id6szakosan azonban (nyar, hétvégék, stb.)
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nagyon jelentds turistaforgalmat bonyolitanak, mely forgalom ez idészakokban akar meg is
haladhatja a nem turisztikai céli utazasokét.

Jellemzo6 példak:
e Gyodr-Bakonyszentlaszl6 (11),
e [Eger-Szilvasvarad (87)
e Vac-Diosjend-Drégelypalank (75),
o Siofok-Tab-Felsémocsolad (35) vastatvonalak.

Ezek a vasutvonalak jelenleg bar az orszagos palyahalozatba vannak sorolva, a gazdasagos
mukodés érdekében mindenképpen térségi vasuttda kellene valniuk. Jelentdségtol fiiggden
nyilt hozzaférésti vagy attdl mentesitett is lehet, utobbi esetben praktikusan integralt
vasuttarsasagi formaban.

4.2.3 Mellékvonalak csak turistaforgalommal

Ezek azok a vasttvonalak, amelyeknek reélis kozcélu funkciojuk nincs, viszont olyan, sok
esetben védett természeti értékeket tartalmazo teriileteken vezetnek, ahol szamottevo
1étjogosultsdga van a turisztikai funkciok fejlesztésének.

Jellemz6 példak:
e Bakonyszentlaszlo-Veszprém (11),
e Szilvasvérad-Putnok (87) vasutvonalak.

Ezek a vasutvonalak jelenleg szintén az orszagos palyahdlozatba vannak sorolva, de teljesen
egyértelmiinek latszik, hogy mindenképpen térségi vasuttd kell valniuk, lehetéleg nyilt
hozzaférés aldl mentesitetten, integralt vasuttarsasagi formaban.

Tovéabbi kiilonds fintora a vasuti szolgéltatdsok szervezésének (illetve a sajnalatos ,,ne
nyuljunk a vasuthoz, maradjon minden a régiben” elvnek), hogy ezek tényleges, rendszerint
elismert turisztikai funkciojuk ellenére ugy miikodnek, mintha nem is turisztikai céliiak
lennének.

4.2.4 Kovetkeztetések és feladatok

Eldszor is, feltlinhet, hogy az el6bbi felsorolasban kimaradtak az elsdsorban turisztikai célu,
de kiegészitésképpen nem turisztikai funkciot is ellatd vasatvonalak. Nos, a szerzék
meggy6zddése, hogy a jelen vasuthalozaton ilyen vonalra nincs példa, és jellegébdl adoddan
nem is lehet. A kozcélu funkcio tulajdonsagaibol adédéan az — ha van, akkor — csak
elsddleges lehet, turisztikai mellett masodlagosan ¢€letképtelen.

A turisztikai funkciok és a vasut kapcsolata a fenti harmadik esetben (4.2.3 Mellékvonalak
csak turistaforgalommal) a legjellemzébb, egyuttal ez az, ahol
e avasutvonal megtartasa csak igy képzelhetd el, az elért sikerek igy politikai sikerek is,
o a feladatok helye (turisztika) egyértelmi,
e amikodés modja, elszamoldsa szintén egyértelmii.

Az elszamolas egyszerlisége alatt azt értve, hogy itt valamennyi szolgéltatas a turisztikahoz
kapcsolodik, mig a masik két kategoridban nehéz feladatot jelent a tobbféle szolgéltatasi
funkcid megfeleld, és minden érintett altal elfogadhatd szdmviteli szétvalasztasa. (Melyik
vonat/utas milyen célbol kozlekedett/utazott... stb.)
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Kifejezetten szorgalmazni kell, hogy a turisztikai szolgaltatasok megrendelésében érintett
mellékvonalak zaros hataridon beliil (1-2 év) mikddjenek térségi vasutként, ezt feltételéiil is
szabva az ilyen elvl finanszirozasnak. Addig viszont a jelenlegi orszagos rendszerben kell azt
megoldani.

4.3 Turisztikai jelentéségli vasutvonalak
4.3.1 Févonalak jelentds turisztikai forgalommal

4.3.1.1 Balatoni vasutvonalak

A Balaton déli partjan végighuzodo, a tavat, azon til Nagykanizsat, sOt az orszaghatart a
fovarossal 0sszekotd, villamositott (30) nemzetkozi févonalon — a Balaton kiemelt turisztikai
jelentdsége okan — igen jelentds a turistaforgalom. Az ebbdl kidgazo, az északi toparton
végighuz6dé, nem villamositott (29) févonal szintén az egyik legjelentésebb
turistaforgalommal rendelkezd hazai vastutvonalunknak szamit. E két févonallal kapcsolatosan
a Balaton Fejlesztési Tanacs 2007-ben, a Balatonnal kapcsolatos fejlesztési stratégiak
kidolgozdsa soran a kozlekedés teriiletén elfogadta a kozlekedésfejlesztési koncepcioba
integralt elemzést ¢és  fejlesztési  jovoképet, melyet A Balaton Nagytérség
Kozlekedésfejlesztési Stratégidja - Megvalosithatosdgi Tanulmany javaslati szinten vizsgalt.
A tanulmanyt a turisztikai szaktarca részére a BFT rendelkezésre bocsatotta, igy nem tartjuk
sziikségesnek mellékletként vald csatoldsat, marcsak annak terjedelme okdn sem. A
vonalakkal kapcsolatos koncepcio egyébként — épp a turizmus térségi jelentésége okan —
6nallo balatoni vasuttarsasag megalakitasara tesz javaslatot.

4.3.1.2 Budapestrdl északra és keletre kivezet6 févonalak

A Borzsony ¢és a Biikk felé vezetd, kétvaganyos, villamositott fovonalak tekintetében mind a
Budapest-Vac-Szob (70), mind a Budapest-Hatvan-Miskolc-Hidasnémeti (80) vonal
jelentésége kimagasld a hazai személy- és aruforgalomban. Ezek a vonalak az eldvarosi és a
tavolsagi személyforgalom, a hivatas- és szabadid6-forgalom tekintetében egyarant olyan
jelentéséggel birnak, amely mellett jelentéktelenné valik a kifejezetten turisztikai célu
utazasok vizsgalata. Ezen vonalak miikddtetése épp ezért nem tartozik a jelen munkank
keretei kozeé, a forgalom fenntartdsanak kérdése, mint az orszagos torzshalozat része, a
kozlekedési szaktarca kompetencidjaba tartozik.

4.3.2 Mellékvonalak turistaforgalommal

4.3.2.1 Gyor — Bakonyszentlaszlo — Veszprém (11)

GyOr-Bakonyszentlaszlo 41 km | elovarosi célu
Bakonyszentlaszlo-Veszprém 38 km | turisztikai
Zirc-Dudar 8 km | kidgazo vonal, csak teherforgalom

E vasit a régebbi épitésii mellékvonalak kozé tartozik, a Gydr-Veszprém-Dombovari HEV
vonalaként Iétesiilt 1896-ban. A vonal latvanyos miiszaki megoldasokat tartalmaz, 4 alagutja,
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harom nagyobb, két kisebb volgyhidja van. Itt van Magyarorszdgon az egyetlen omlasvéddvel
kiegészitett alagut. Ezekre tekintettel a vonal egy szakasza 2000 6ta ipari miiemlék is.

Funkciéja Gyor-Bakonyszentlaszlo kozott elsGsorban eldvarosi, de itt talalhaté Pannonhalma,
mint turisztikai célpont és ez a szakasz koti Gyérhoz a Bakonyszentlaszlo-Veszprém kozotti,
ma mar lényegében csak turisztikai célu vonalszakaszt.

A Zirc-Dudar kozotti kiagazas az 1950-es években szénbanya kiszolgalasara épiilt, az 1980-as
évekig rovid ideig volt rajta személyforgalom is.

Teherforgalmat ma a dudari bauxitbanydk (a vonal épitésére okot add szénbanya mar
megsziint) és az erdégazdasagi fuvarok adnak.

Menetrendje jelenleg Gy6r-Bakonyszentlaszlo kozott ,,még megfelel6”, a napi 9 vonatpar az
1980-as ¢években még kivald mellékvonali szolgaltatast jelenthetett, ma mar Orankénti-
kétorankénti kozlekedés lehet csak a kozlekedési piac elismert szolgéltatasa, kiilondsen
féttvonal kozelében.

A bakonyi szakasz 4 vonatparral turisztikai funkciéra alkalmas lehetne, ha a vonatok idébeli
fekvése nem az lizemeltetd technoldgiai kényelmét szolgalnd, hanem jol kialakitott
csatlakozdsokkal, a turisztikai utasaramlasi i1d6khoz igazodna. A turisztikai funkcio
erdsitésével idényben napi 5-6 vonatpar is gazdasadgosan kozlekedtethetd.

A vonal fennmaradasanak érdekében széleskori 6sszefogas alakult ki a térség turizmusaért
tenni kivano civil szervezetek, a vasutbaratok és a kérdésekben érintett kozlekedési
szakemberek kozott. Az egységes fellépésre és a szakszerli érvrendszerre alapozott
lobbytevékenység eredményeként a vonal egyeldore megmenekiilt a bezarasardl szo6ld6 dontés
eldl.

A Balatoni Kozlekedésfejlesztési Stratégia kiilon fejezetben foglalkozott ezen vasutvonal
évtizedekkel ezeldtt megsziintetett, Alsoorsig vezetd szakaszdnak esetleges részbeni, akar
eltér6 nyomvonalon torténd rehabilitacidjaval. Az ott vazolt elképzelés Balatonalmadi és
Veszprém kozott helyi érdekti (HEV), a telepiiléseken beliil kozati vasuti (varosi villamos)
jellegli tizemvitelre tesz javaslatot, mikozben a vonal Ujjéépitésének idotavlatat 2015.-6t
kovetden adja meg. Az terv szerint a forgalmat lebonyolito, kettds értelemben kombinalt
jarmiivek (Gn. tram-train, azaz vonat-villamosok, raadasul dizel-elektromos kettos
energiaellatassal) nemcsak az érintett varosok villamosaként miikodhetnek, hanem a vonal
veszprémi vasutallomasi csatlakozasan keresztiil ezen 0jszerli iizemmoddal ki tudjak szolgalni
egészen Gyorig a vonal kdzforgalmi és turisztikai igényeit, egy eddig idehaza ismeretlen, de
kiilf6ldon mar bevalt, magas szinvonalu szolgaltatast nyujtva. A Bakonyt atszeld, a Balatont a
veszprémi varosi forgalomba bekotd tavolsagi villamos gondolata Ujszerli megvilagitasba
helyezheti a 11-es vasutvonal jovojét, Gjabb érveket adva a megmentésére megalakult, civil
kezdeményezésii térségi dsszefogas kezébe.

4.3.2.2 Eger — Szilvasvarad — Putnok (87)

Eger-Szilvasvarad 34 km | térségi, elévarosi jellegli személyszallitas

Szilvasvarad-Nagyvisnyo 5km | turisztikai, de a térségi funkcid
kiterjeszthetd

Szilvasvarad-Putnok 29 km | turisztikai
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Ez a vasttvonal 1908 6szén késziilt el, az Eger-Putnoki HEV vonalaként. A vonal hegyvidéki,
szintén latvanyos muszaki megoldéasokat tartalmaz, 3 alagutja, néhany kisebb volgyhidja van.

Funkcioja Eger-Szilvasvarad kozott kozcélu, jelentds versenyhelyzetben a kozuati
személyszallitassal, tovabb csak gyér vonatkozlekedés mellett gyér kozcélu forgalom van, de
a vonalvezetés latvanyossaga miatt id6rél idore felvetédik a turisztikai funkcio.
Szilvasvaradtol Nagyvisnyoig (5 km) a vonalvezetés még ugyan alkalmassa tenné a vonalat
kozcélu funkcidra, de a jelenleg miikodtetd vasuttarsasag adminisztrativ korlatozésai és a
szolgaltatasok megrendeljének tligyetlensége miatt nincs ez kihasznalva.

Eger-Felnémet kozott a palya villamositott, tobbszor felvetddott mar a Fiizesabony-Eger
elovarosi jellegli személyforgalom Kkiterjesztése e szakaszra is, elvégre ez végig Eger
belteriiletén fut. Egervar megallohely nevéhez mélton a nevezetes var teriiletén van (a
vasutvonal épitésekor itt a var egy részét elbontottak).

JelentOs teherforgalmat az egercsehi szénbanyak és bélapatfalvi cementgyar jelentett, azok
felszamolasaig, tovabba az erdészeti fuvarok, ma érdemi teherforgalom csak az Eger-
Felnémet szakaszon van (ez a rész erre tekintettel villamositott is), Szilvasvarad-Putnok
kozott eseti jelleggel sincs, ott a vonal erre — jelenleg — nem is alkalmas.

Menetrendje jelenleg Eger-Szilvasvarad kozott ,,még megfeleld”, a napi 7 vonatpar az 1980-
as években még jo mellékvonali szolgéltatast jelenthetett, ma mar Orankénti-kétérankénti
kozlekedés lehet csak a kozlekedési piac elismert szolgaltatasa.

A Szilvasvaradon tuli szakasz 4 vonatparral mai kozcéli funkciojara alkalmatlan (bar érdemi
igény sincs), de hasonld jaratsiiriség napkozbeni menetrendi fekvésben, a turisztikai
lehetéségek hangsulyozasaval tartogathat még eredményeket. EI kell ismerni azonban, hogy a
vonat turisztikai funkcidjanak erdsitése sem fog jelentGs utasforgalmat generalni, de egy
haté¢kony szervezeti strukturdban gazdasdgossaga (finanszirozhatosdga) megfeleld lehet.
Helyzeténél fogva ugyanis kivalo a lehetdség arra, hogy a mar hivatkozott tanulmanyban is
fontosnak tartott egységes vasut-lizemeltetd szervezetbe tagozddhasson ez is, igy egy
szervezetbe vonva az észak-magyarorszagi kisvasutakkal. A tanulmany Osszefoglaloja igy
fogalmaz:

,»A kérdés ezen oldala mar csak azért is izgalmas, mert a MAV kezelésében 16v6 kisvasutaktol
a nagyvasut ugyanugy szabadulni akar, mint a nemrégiben meghirdetett tobb mint 30
mellékvonaltol. Marpedig ha a nyomtavtdl eltekintiink, akkor szdmos nagyvasuti mellékvonal
hasonlosdgot mutat a turisztikai céli kisvasutakkal. Ez a kisvasuti helyzet egyben egy
miikodési modell 1étezését és gyakorlati bizonyitasat is jelenti, igy hamis az az 4llitas, hogy a
nagyvasuti mellékvonalakra, ha a MAV-t6] regionalis kezelésbe keriilnek, a megsziinés var.
S6t, a regionalitast és az adottsagok hasonlosagat figyelembe véve, komplex megoldas is
kibontakozhat egy-egy kisvasuti mitkodési modellbdl. ..

... Tovabbi kovetkeztetés, hogy a jarmuioldali szorosabb egylittmiikodés kiterjesztendd egy-
egy régio kisvasutjainak kozos irdnyitdsdra és milkodtetésére. Azaz a jelenlegi vertikalis
struktara helyett, - amelyben minden kisvasuti lizem (erdégazdasag, onkormanyzat, stb.)
onmagaban van rdutalva arra, hogy szakértelemmel elldssa az iizemvitel, a forgalom, a
miuszak ¢és gépészet, a karbantartds, a marketing, a szervezés €s a rendszerszemléletli térségi
integraci6 feladatat a fenntarthatdé mitkddése érdekében, - inkabb horizontdlis szervezeti
formara van sziikkség. Azaz a klaszter-szerlien koz0s, szakfeladatok szerint bontott
szakiranyitas modelljét kellene alkalmazni. Egy-egy régidoban az ott 1évd kisvasutak kozos
menedzselés alatt kisebb koltséggel tudnak talpon, sét versenyben maradni. Az ilyen régios
iranyitdsban biztosithaté a turisztikai, a marketing, a jarmiigépész, a vasuti palyas, stb.
szakember, ahol egy-egy szakmenedzser tobb kisvastt feladatait ellatja. Ez a strukturalt
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szakiranyitas a jelenlegi formaban egyetlen kisvasit szamara sem finanszirozhaté onalldan.
Kérdés persze, hogy egy ilyen szervezési intézkedés mennyiben érinti majd a Kisvasutak
sokszor annyira féltett onallosagat, azonban a fenntarthatdsag szempontjabol ezt a racionalis
1épést kell6 kompromisszummal meg kell 1épni. Az erdei vasutak esetében példaul célszeriien
az APV Rt.-n beliil kellene 6nallé vasuti szakiranyitast 1étesiteni, nem pedig minden erdében
kiilon-kiilon egy-egy, szakember- és forrashiannyal kiizd6, a kisvasutat tulajdonképp mellékes
nylignek tekint6 egységet...

...Fontosnak tartjuk még egyszer kitérni a kisvasutak jovObeni regionalis-horizontélis
iranyitasara. Az erre megalakuld szervezeti egység, mint térségi vasuttarsasag ugyanis tobbre
is képes lehet. Képes példaul arra, hogy az érintett terlileten vezetd, jelenleg megsziintetéssel
fenyegetett nagyvasuti vonalakat megfelelé és hatékony modon, kisvastthoz hasonloan
kezelje, azaz szamos helyen szakszer(i és adekvat véalasz adhatd arra a jelenleg nem igazan
értett kérdésre, hogy mi is tulajdonképp és hogyan miikodik a turisztikai céla mellékvonal. A
napjainkban a GKM altal felhagyasra itélt mellékvonalak egy része ugyanis nem mas, mint
normal nyomtavu ,kisvasut”, egy helyi kornyezetbarat kotott palyas haldzat része, amely
menedzselését tekintve teljesen konform a jelen tanulmanyban megfogalmazott, kisvasutak
szerepét feszegetd kérdésekkel. Tipikus ilyen lehet példaul az Eger-Szilvasvarad-Putnok
turisztikai vonal, vagy a MAV 11-es vonala Veszprém kornyékén, amelynek megmentésére
jelentds civil és helyi er6k mozdultak meg...”

4.3.2.3 Vac -Didsjené — Drégelypalank (75)

Viac-Didsjend-Drégelypalank 48 km | kozcélu térségi vasut, turistaforgalommal

E vasutvonal 1909-ben épiilt, folytatasa Ipolysagra mar 1891-ben elkésziilt. Utobbi vonallal
egy Borzsonyt korbejard vasutvonal jott 1étre. A beldle kidgazd Didsjend-Romhany szakasz
szintén 1909-ben létesiilt. Vonalvezetése dombvidékinek mondhatd, latvanyos tajakkal.

A hélozat nagy része 1d6kozben Szlovakiahoz keriilt, és a Drégelypalank-Ipolysag kozti 7 km-
t utobb felszamoltak, majd 2006-ban a Didsjen6-Romhany vonalat is (hivatalosan csak
sziinetel a forgalom).

Jelentésége a vonal menti telepiilések Budapesthez kapcsoldsa, kiilondsen, hogy Vacott
orszagosan példaértékii eldvarosi szolgaltatdshoz csatlakoznak a vonatok. Kisebb jelentdségli
a viszonylat masik végén Balassagyarmat megkdzelitése. Turistaszezonban nagyon jelentds,
mar-mar kapacitasprobléméakat okozo a turistaforgalom, elsdsorban Magyarkat, Nograd,
Diosjend  célpontokra, csekélyebb mértékben Drégelypalankig. A  drégelyi var
megkozelitéséhez feltételes megallod is létesiilt, melyen kiillon megrendelésre allnak meg a
vonatok.

Aruforgalmat nagyrészt csak az erdégazdasagi fuvarok jelentenek.

Menetrendje jelenleg iitemesszerii, szerencsétlen menetrendi lyukakkal, raférne a valds
orankénti kozlekedés biztositdsa mar a kozcélu funkcidk miatt is. Ennek megvalositasaval a
turisztikai igények is kivaldan le lennének fedve, kiilon tovabbi intézkedés nélkiil.

Szervezeti érdekessége, hogy a MAV Zrt. altal végzett térségi vasuti kisérletek egyik
résztvevéje is volt e vonal, a noégradi mellékvonali halozat (178 km) részeként, melynek
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alapjan a korméanyzat vasiti igazgatasi szerve is kimutatta, hogy ha valds, azaz MAV-t6l
fliggetlen 6nallo térségi vasutként mitkodhet, akkor finanszirozési igénye — jobb szolgaltatas
mellett — akar 50%-a is lehet a jelenleginek.

Mivel a vonal (és a mellékvonal-halozat, melynek része) alap-jelent6sége nem
turisztikai, és a fejlodés utja sem turisztikai alapu, a 87-es vonalnal javasolt kisvasutakkal valo
koz0s iranyitas itt nem javasolhatd, ehelyett a koraban is egyértelmiien hangoztatott, valds
onallo térségi vasuti tarsasagban valo miikodtetés a célszert.

4.3.2.4 Siéfok — Tab — Felsomocsolad (- Kaposvar) (35)

Siofok-Tab-Felsémocsolad 74 km | kozcélu, térségi, turisztikai jelentéséggel

Felsomocsolad-Kaposvar 26 km | kozcélu, térségi

E vasut Kaposvartol Felsémocsoladig 1894-ben, tovabb Siofokig 1906-ban késziilt el.
Szelidebb és komolyabb dombvidéki tajak és vonalvezetés valtakozik benne, egyben az
orszag leghosszabb mellékvonala, 99 km hosszban nem csatlakozik mas vasttvonalhoz.

Funkciodja alapvetden kozcéll, térségi, de talalhatok rajta turisztikai érdeklédésre is szamot
tartd szakaszok. Sajnos azonban a vonalvezetésben is latvanyos részek nagy tavolsagra
vannak (30-70 km, jelen palyaallapotokkal 70-150 perc) a turisztikai kdzpontot jelentd
Siofoktol, mégis, a kozcéli funkcid megtartasa és fejlesztése mellett a vonal hasznosan
kiegészithetd turisztikai feladatokkal is.

Jelen menetrendje szakaszosan valtozo, kozepes és gyenge mellékvonali. Sajnos a
palyaallapot miatti sebességkorlatozasok sokat rontanak a szolgaltatdsokon, illetve korabban
koltségesokkentésbdl adodd kapacitas-csokkentd intézkedéseknek is van karos visszahatasuk
a szolgaltatasra.

Bar jellege kifejezetten mellékvonali, a javasolt balatoni térségi vasuttarsasag azonban (mely
az elképzelések szerint nagy forgalmiu fOvonalakat is mikodtet) képes megfeleléen
rugalmasan kezelni a vele szoros forgalmi kapcsolatban 1évé mellékvonalat épp igy, mint a
Balatonhoz délr6l befuto tobbi mellékvonalat is.
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5. A Szob-Marianosztra-Nagyborzsony kisvasut
rehabilitaciés projektjének helyzete és kritikaja

5.1 A projekt kialakulasanak folyamata, torténete

A kisvasutvonalat — egyes szakaszait Osszekapcsolva — fa- és koszallitasi céllal 1922-24 kozott
épitették ki a hegység belseje és a nagyvasuti, kozati, vizi kapcsolatot jelentd telepiilés, Szob kdzott. A
trianoni békeszerzédés kovetkezményeként nagyvastti kapcsolat (Ipolypaszto—Pastovee) nélkiil
maradt nagyborzsonyi halozatot egy 412 m magas hegynyergen at (Nagyirtas) parddés nyomvonalon
atkototték Szobra. A szintkiilonbséget csucsforditokkal (“Z” alaka vonalvezetés, milemléki védelem
ala vonva 2000-ben) illetve merész palyaivekkel gy6zték le. A szallitasi mod az 1960-as évektdl
fokozatosan a gépjarmiivek javara valtozott meg, az elhasznalodott palyaszakaszokon 1976—-1992
kozott fokozatosan megszint a forgalom. Az tizemeltetd erdégazdasag f6 profilja nem tette lehetévé a
fenntarthat6 turisztikai hasznositést.

1996 tavaszan Osszeallt egy ,.csapat”, megalakult a Nagyborzsony—Szob Erdei Kisvasutért
Kozalapitvany. A térség Onkormanyzatai, turizmusban érdekelt vallalkozoi, szakemberek,
kisvasutbaratok, a Borzsony szerelmesei osszefogtak a kisvasit megmentéséért, és ijboli lizembe
helyezéséért. A szamtalan levél, fénykép, videofilm, tervdokumentacio, beadvany, tanulmany, eljdaras
és bejaras, értekezlet, forum, ujsagcikk, tv-riport stb. alig-alig lenditette el6re a kisvasut tigyét, de a
célért megszallottan kiizdd civilek — jobb hijan Szob, Marianosztra és Nagyborzsony onkormanyzataira
tamaszkodva — kitartoak voltak. Erejiket megsokszorozta az, hogy minden érdekelt szerv,
minisztérium (pl. az 1997-ben alakult Duna-Ipoly Nemzeti Park Igazgatésdga, az Orszdgos
Miiemlékvédelmi Hivatal, a GM, az FVM stb.) elvileg tamogatta a feltjitast.

., Az Ondk terve miiszaki és torténeti emlék megmentéese, s ennél joval tobb is, hiszen a mai életbe valo
bekapcsolasa  kiemelkedd  turisztikai és  kdrnyezetkimélé  hatasu.” (Dr. Vukov Konstantin
miiemlékvédelmi szakmérnok levele, 1996)

Végiil a KVVM akkori politikai allamtitkdranak kdzbenjarasa eredményeként a nagyborzsonyi
kisvasut (Nagyborzsony-Nagyirtas szakasz) kezel6i joga 1 Ft-0s jelképes Osszegért 1998. marcius 16-
an az Ipolyerdd Rt.-t6] Nagyborzsony onkormanyzatahoz kertilt.

1997 és 2001 kozott szamos akadalyt lekiizdve, a Pest Megyei Teriiletfejlesztési Tandcs és tobb
minisztérium tdmogatasat megszerezve, szamos dontéshozo politikus, koztisztség-viseld és hatosag
joindulatu segitségét elnyerve minden engedélyezési, miiszaki és végiil anyagi feltétel osszeallt a
Nagyborzsony—Nagyirtas szakasz legsziikségesebb felujitasanak, a muzealis jellegli, meg0Orzott
gordiiloallomany mikddoképessé tételének megkezdéséhez.

A Kisvasutak Barati Kore Egyesiilet tagjai és masok ezek alatt az évek alatt gondoskodtak a palya
allagmegovasarol, a kozalapitvany kuratoriuma pedig 2000-ben elérte az utolsoként fennmaradt
csucsforditos vonalrész ipartorténeti miiemlékké nyilvanitasat.

Elkésziiltek a Nagyborzsony—Nagyirtas szakasz ill. a Marianosztra—Nagyirtas szakasz felujitasi tervei,
melyek alapjan a kozlekedési hatésag 2001.-ben mindkét szakaszra (!) kiadta az épitési engedélyt,
amely jogerdre is emelkedett. (4 Marianosztra—Nagyirtas szakasz ujjaépitése akkor forrashiany miatt
nem kezdddott meg, a szakasz épitési engedélye lejart, és a tervek az idékozben fellépett alépitmény-
karok miatt el is avultak.)
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A PEA-ROP palyazat sikeres benyujtasanak kovetkeztében tobb mint 600 millié forintos
koltségvetéssel megkezd6dott a Szob-Marianosztra-Nagyirtas vonal visszaépitése, amelynek eredeti
koltségvetése €s forrasigénye kozel 2 milliard forint volt, azonban a csokkentett 0sszegli palyazati
dontés okan ezt a munkat szakaszolni kellett. igy késziilt el az 1. iitemnek nevezett Szob-Marianosztra
szakasz, amelynek megépitése és atadasa 2008.-ban befejez6dott.

A torténet még mindig pozitiv folytatdsaként a nagyszabésu projekt II. iitemének megvalositdsdhoz, a
beruhazas folytatasahoz segitséget nyujtott a térségi partnerség-épitd tréning-sorozat, melyen Szob a
Pro Régi6 Ugyndkség szervezésében vett részt.

2007 nyaran a projekt II iiteme — jelentds kozlekedési, gazdasagi, turisztikai, kdrnyezetvédelmi,
épitett Orokség védelmi hasznossdgara, Osszetettségére tekintettel — kozcéld infrastruktira
fejlesztésként, kiemelt projektjavaslatként nevesitését kérve a Kormany elé keriilt, ahol is a
projektet tovabbfejlesztendének itélték.

A Dbirdlati szempontok maradéktalan végrehajtasa, a projekt Eldzetes Megvalosithatosagi
Tanulmanyéanak teljes atdolgozésa, kiegészitése, a Megvalosithatésagi Tanulmany Osszeallitisa
érdekében az ekkor mar véglegesen projektgazda Szob Varos Onkorményzata turisztikai és vasit-
kozlekedési szakértOket vont be a palyazat kiemelt projektként torténd nevesitésének biztositasa
érdekében.

A projekt altal érintett harom Onkormanyzat (Szob, Marianosztra és Nagyborzsony) a kisvasut
iizemeltetéséhez eredetileg egy nonprofit kft-t kivantak létrehozni, azonos aranyu iizletrésszel. A
Borzsony Kisvasut Nonprofit Kft. feladata az tizemvitelszer(i miikodés biztositasa lenne. A tulajdonos
képviseletét a polgarmesterek latjak el. A dontéshozd természetesen a kozgytilés illetve a fenntartd
testiiletek, mint tulajdonosok a feladatellatashoz ko6todé dontéseik meghozatalaban. Szervezetileg,
illetve jogilag az lizemeltetés folyamatdban az érintett dnkormanyzatok teljesen egyenl6 sulyuak,
dontéskor minden dnkormanyzatnak a masik 6nkormanyzattal egyenld szavazata van. A finanszirozas
egyfeldl a tulajdonosi hattér garanciajaval, masrészt a Kft. bevételeibdl (jegy, palyazatok, egyéb
kiadvanyok, adomanyok, tamogatasok stb.) all Ossze. Legaldbbis az eldzetes tervekben még ez
szerepelt...

Bar a teljes palyazati anyagot terjedelmi okok miatt nem csatoljuk, mégis, a legfontosabb alapvetések
Osszefoglalasaul két kiegészité anyagot is mellékeliink. Mindkett6 a projekt palyazati anyagat készito
szakértoktol, els6 sorban Berki Zoltan ur tollabol szarmazik, és kelld részletességgel megvilagitja a
terv indokoltsagat és a mogotte htizodod komplex hatteret. (indok.doc, hatter.doc)

A fentiekbdl kideriil tehat, hogy az évtizedekkel ezel6tt leallitott kisvasut kifejezetten turisztikai célu
feltamadasa (pontosabban annak maig is buktatokkal tarkitott folyamata) els6sorban civil
kezdeményezésre és személy szerint Berki Zoltan allhatatos munkajara alapozva indult el. A késébbi
események sordban igen jelent6s az a tény, hogy Berki ur kezdeményezése bar sok helyen
meghallgatasra talalt, azonban a munkaban torténé tényleges részvételre leghamarabb a helyi
onkormanyzatot sikeriilt ravennie — eleinte Ugy tlint, nem is szerencsétleniil. A Nagyborzsony-
Nagyirtas szakasz, mely 2002-ben ugyancsak civil dsszefogéssal és a nagyborzsonyi dnkormanyzat
részvételével keriilt ideiglenesen iizembe helyezhetd allapotba, megnyitotta az utat a bdrzsonyi
kisvasuti vonal teljes helyreallitasa felé. A PEA-ROP keretében Szob Onkorméanyzata palyazatot
nyujtott be a hianyzo, Szob-Nagyirtas szakasz visszaépitésére és a teljes korlien, végleges céllal
felujitando, 2002 ota lizemeld szakasz munkainak forrds-biztositasara. A nyertes projekthez azonban a
kormany csak a forrasok egy részét biztositotta, igy a feladatot szakaszolni kellett. A két részre bontott
vasutépitési projekt I. titemében 2006-2007-ben visszaépiilt a Szob-Marianosztra szakasz, mig a II.
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litemre maradt a Marianosztra-Nagyirtas vonal visszaépitése, valamint a 2002-ben részlegesen
helyreallitott Nagyborzsony—Nagyirtas kozotti (részben milemlékké nyilvanitott) szakasz atépitése. A
II. tem jelentGsége és koltségei miatt az eseményeket mindvégig jelentdsen eléremozgato helyi civil
¢és szakmai Osszefogds, és az ezaltal képviselt nem csekély lobbyerd Berki Zoltannal az élen sikerrel
fordult a kiemelt EU-s kormanyzati projektek nyujtotta lehetéséghez és a kozel 1,7 milliard forintos
fejlesztést végiil nevesitették. 2008. év nyaran elkésziilt a projekt dokumentacioja, a részletes
megvaldsithatosagi tanulmény és mindezek kovetkeztében elérhetd kozelségbe keriilt azon -
szakmailag is helyes és minden szempontbol tamogatandd — elképzelésnek a megvalosulasa, amely
egy egyedi és komplex turisztikai beruhazas sikertorténetével kecsegtetett.

5.2 A projekt belsé problémai

A fentebb irtak miatt a 2008. oktoberében elkésziilt, Magyarorszdgon miikodé kisvasutak
helyzetének elemzése, fejlesztésiik lehetdségei, fenntarthatdé miikodésiik ciml tanulmanyunk
mint kiemelt mintaprojektre alkalmas potencialis példat emlegette eleinte ezt a fejlesztési tervet, illetve
a Szob-Nagyborzsony hamarosan megépiild vonalat, azonban a folyamatok el6rehaladtaval szamos
olyan probléma bontakozott ki, amelyek nemcsak megkérddjelezték a fejlesztés mintaértékét, hanem
az azdta is megvalaszolasra vard kérdésekkel ijabb problémakutatasra adtak lehetoséget. Az elmult
nyar folyaman keletkezett problémas helyzetben a tanulmanyunk okan kiemelt figyelemmel kisértiik a
szobi eseményeket, amelyek tiikrében a kisvasutakkal kapcsolatos tanulmanyunk egyes
megallapitasait épp ezen projekt kapcsan tobbszor at- illetve feliil kellett vizsgalnunk olyannyira, hogy
mindez csak egy joval késébbi anyagleadast tettek szamunkra lehetdveé.

Melyek voltak ezek az omindézus események, amelyek miatt a tanulmanyunk jelen kiegészitd
anyagaban feliilvizsgaljuk korabbi allaspontunkat és amelyek tiikrében roviden ra kivanunk mutatni
azokra a kérdésekre, amelyekbdl a projekt mind a mai napig bizonytalan sorsa eredeztetheto?

5.2.1 Az dnrész biztositasanak, egyben a projektgazda személyének

kérdései

A borzsonyi kisvasuti fejlesztési projektben - akarva-akaratlanul - Szob varosa kertilt a
kozéppontba és ezzel kibontakozott egy egyediilalloan fonak helyzet. Szokatlan forgatokdnyv
ugyanis, hogy a projektet — mas szereplé hijan — a csupan a f6ldrajzi (és csak nagyon
attételesen gazdasagi) érintettség okan egy olyan, alapvetéen forrashianyos onkormanyzat
kezében hagyjak tovabb futni, amelyrél a segité szandékon és a tamogatd partneri
egylittmiikodésen kiviil nem szabadna mas, komoly gazdasagi potencialt feltételezd szerepet
elvarni. Ugyancsak nem lehet elvarni ezt a szerepet a torténetet szakmai lelkesedéssel
eléremozgatd, de pénztelen civilektdl sem. Szob vardsdnak esetében tehat konkrétan az
tortént, hogy a fejlédési lehetéséggel (és foleg a térségi turizmusfejlesztés igéretével, annak
minden kecsegtetd pozitivumaval és konkrét terheivel egyiitt) a projektet indukalok — civilek
és forras nélkiili onkormanyzatok — magukra lettek hagyva.

A pontossag kedvéért le kell szogezniink, hogy az elsé iitemre ez a megallapitas csak félig
igaz, és a PEA-ROP palyazat részbeni sikere (I. litem) jelentette a csapdat a szereplék —
egyben a projektet gondozdé TH és KSz - szamara. Amikor ugyanis a kisvasutért, az
okoturizmus fejlodéséért kiizdok (élikon Berki Zoltannal) a sok, elvileg lehetséges és talan
alkalmasabb partner koziil épp a tobbiekhez képest rugalmasabb mozgasu és progressziv
gondolkodasu szobi Oonkormanyzatot és polgarmestert megtalaltak, akkor még a minimalis
onrészt igényldé PEA-ROP palydzat keretében gondolkodhattak a teljes fejlesztésrél. A
sziikséges pénznek csak egy részét biztositd, de mégiscsak pozitiv dontés utan azonban nem
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ismerték fel (és nem is ismerhették volna fel) a feladatok folytatasanak belsé kényszerét,
amely végiil Szob onkormanyzatanak ,,projektbe szorulasahoz” és a mintaprojekt helyett egy
mintaprobléma kialakuldsdhoz vezetett. A forrashiany miatt szakaszolt beruhazas I. {iteme
elindult, s miutdn a II. iitem nélkiil a mar épiilé szakasz szinte értelmetlen munka, igy az
¢érintettek logikus modon elinditottak a II. iitem palyazati folyamatait, természetesen
valtozatlan konstrukcioban reménykedve. Bar az elenyész6 nagysagu onrésszel kapcsolatos
reménylik nem volt alaptalan, azonban a hatramaradt beruhazas értéke és a finanszirozas
egyetlen lehetoségét jelentd EU-s palyazat altalanos szabalyrendszere a tamogatasi intenzitas
okan 260 milliés oOnrész kotelezettségével szembesitették utdlag a projektet elézbleg —
egyébként teljes jO szandékkal — felvallaltprojektgazdat. Bar az érintettek folyamatosan
dolgoztak (sét dolgoznak ma is) a feladat megoldasan, azonban a térségi ONHIKI-s
Oonkormanyzatoknak ez onmagukban megoldhatatlan. A masik irdnybol korlatot szab az a
kozgazdasagi tény, hogy a kisvasutat, amely alapvetéen kozjoléti célu, orszagos turisztikai
érdekli  infrastrukturdlis beruhdzas, nem lehet {izleti alapon, vallalkozok altal
nyereségorientaltan miikodtetni, sot egy ilyen konstrukcid esetleges megléte veszélyeztetné az
EU alapvetden infrastrukturalis célu fejlesztés-finanszirozasi szandékat. Az onkormanyzatok
rdadasul nem AFA-visszaigénylok, igy szamukra a beruhazas helybdl 20%-kal nagyobb terhet
jelent, ha azonban kikeriil a keziikbdl a projekt, akkor a nem dnkormanyzati szereplok miatt a
korabbi 85%-o0s tdmogatasi intenzitas helyett 50%-kal szembesiilnek. Kdzvetlen ujabb allami
tamogatasra pedig sem a hazai forrdshiany miatt, sem pedig a tdmogatasi-intenzitas
Osszeszamitasi szabalya miatt nincs lehet6ség. Ezzel a kor bezarulni latszik. Adott egy allami,
pontosabban kormanyzati szandék a kisvasut megvalodsitasara, adott a lelkes civil szféra és a
helyi hatalom Osszefogasa, adott a dontés arrdl, hogy e célra 1,5 milliard Ft EU forrast
forditunk, ehhez viszont nincs meg az Onkormanyzatoknal az onrész 260 millidja. Sajnos,
egyelére nem latszik kibontakozni az a megoldasi irany sem, amelyben a kényszerhelyzetbe
keriilt Szob varosat kiemelnék a nem neki szabott szerepbdl, €s a palyazat feltételeinek
megfeleld allami, egyben onrészképes projektgazda végre lehivhassa a tamogatast.

A megoldast tobb helyi politikus bevonasaval, azonban a szakértdi garda kizarasaval tobb
sikon is folyd, folyamatos informalis megbeszélések utjan is keresik, azonban szakmai
véleményliink szerint nem mindenben helytalld a térség érintett vezetd politikusainak az az
allaspontja, hogy nemcsak hogy a harom onkormanyzatot nem lehet kihagyni, hanem ezt
nekik kell meg- s6t végigesinalni.

Véleményiink szerint ennek épp az ellenkez6jérdl van szo. A szinte tévedésbol projektgazdava
valt onkormanyzat helyett az allam valamely, a célok rendszeréhez illeszked6 feladatkorrel és
kompetenciaval rendelkezd szervéhez kell a projektet atmozgatni, természetesen az eddigi
Osszefogasban szereplok tdmogatasaval, sét ujabbak bevonasaval. Ez persze nem jelenti €s
nem is jelentheti a korabbi résztvevok kihagyasat, amely ellen a kistérség politikai
személyiségei — teljesen jogosan — tiltakoztak.

Ezek a tények mar onmagukban is elegendéek lennének ahhoz, hogy a tavaly 6sz ota
megfenekleni latszo, egyébként pedig egyediilalldan eléremutatd, komplex hatasu, kozel 2
milliardos értékii projektet ne tekinthessiik mintanak. Illetve abban az értelemben Sajnos igen,
hogy egy ilyen, minden oldalrél pozitiv hozzaallast birtoklo, helyes elképzelés hogyan tud
vakvaganyra futni az anyagiak hianya és a palyazat valamennyi szerepldje altal figyelmen
kiviil hagyott menedzselési szempontok okan.
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A kérdés szinesebb bemutatisara és allaspontunk alatamasztasara az alabbiakban részleteket
idéziink Berki ur két levelébdl, amely pontosan lefesti a lényeget.

Berki Zoltan ar 2008. november 13.-an és 19.-én kelt leveleibdl (d6lt betiivel):

Remitzky Zoltan, Kiss LdszI6, Batizi Zoltan polgdrmester urak
Oldh Jozsef, Lazar-Barna Zoltdn, Szaksz Ferenc, Pdris Jozsef

Bdnhidai Csilla, Chikdn Gdbor, Sebestyén Istvan, Lakatos Jozsef

Szentendre, 2008. november 13.

Tisztelt Polgarmester Urak!
Tisztelt Szakértok!

A Pro Régié meghivisira 2008. november 11-én részt vettem az UMFT Kézép-magyarorszdagi
Régiora vonatkozo 2009/10-es akciotervének tarsadalmasitasi rendezvényén. Megprobaltam
érdemben felkeésziilni, ekozben bukkantam rd a NFU honlapjan a
http://www.nfu.hu/actionplan_construction/299 oldalra, s azon beliil a tablizatra. EbbGI kideriilt,
hogy a 2009/10 idészakban a Kézép-magyarorszagi Régioban a ,, Turisztikai akciok fejlesztése” ill. a
,, Keskeny nyomtavi vasutak fejlesztése” témakban ,, Nem indul a konstrukcio 2009-10-ben.”. Ebbdl az

kovetkezik, hogy amennyiben a Szob—Nagybdorzsony kisvasut-rehabilitacio — mint kiemelt projekt —
zatonyra  fut, nem lesz lehetéséeg a Nagyborzsény—Nagyirtas szakasz  elkeriilhetetlen
vaganyfelujitasara, gordiiloallomanyanak legalabb minimdalisan iizembiztossa tételére sem.

Hozzaszolasomban az ,,Aktiv turizmus (vizi turizmus és természetjards) infrastrukturdjanak és
kapcsolodo  szolgdltatdasainak  fejlesztése”  konstrukcié — szétvdlasztdsdt  javasoltam, mivel a
természetjaro civil szervezetek turistautjelzés-festési munkdihoz korabban tul magasak, igy
elkolthetetlenek voltak a minimdlisan palydazhato Osszegek is, ill. a nehézségek ellenére, a csaknem
50%-ig kész kisvasuti beruhdzas (I. iitem) befejezésének (Il. iitem) tamogatdsat, segitését kértem,
megkoszonve az eddigieket. Utaltam persze a projekt , prioritastengely-menti” (kozlekedés,
természetvédelem, turizmus, Orokségvedelem) dsszekapcesolo, teriiletfejleszté  jellegére, a KvVM
nemzeti parkokat illeto teriiletkezelési tervével valo harmonidjara.

A rendezvény végén néhany szot tudtam valtani Dr. Lukovich Tamas urral, aki eloszor is érdeklodott
az onreészrdl. Azt is elmondta, hogy november végeig van haladék az onrész eléteremtésére, de o —
drukkoldsa ellenére — erre kevés esélyt lat, mivel ,,veszteséges iizemet a bankok nem tamogatnak”.
Nyilvan nem véletleniil megjegyezte: november végén a Kormany , kemény” datcsoportositisokat fog
végrehajtani... Ismét elmondtam: daltaldban a kozésségi kozlekedés iizemeltetése nem nyereségtermelo,
ill. felidéztem a kisvasutak eddigi FVM kézponti ill. erddgazdasagi nyereségbepumpalos miikodési
tamogatasat. Az volt az érzésem, hogy a dontéshozok eldtt ezek a szamukra margindlis, de a projekt
megitélése szempontjabol alapvetd koriilmények nem kellden tisztazottak — és ez nem az 6 hibajuk!
Felemlitettem: az 1. iitemre elkoltott 614 millio Ft — mivel e szakasz elfogadhato szintii (utaslétszamui)
miikddtetése mar kézéptavon is kérdéses — csakis a Il. iitem elkésziiltével, miikodésével nyer értelmet, a
projekt teriiletfejlesztd hatdasa igy érheté el.

Ismételten javaslom, hogy amennyiben a helyzet megoldhatatlan — a projekt jelenlegi dllapotaban
megdllhat —, egy minden részletre kiterjedo egyeztetést kezdeményezziink Varju LdszIo elnok urral és a
projekt mentoraval, Karpati Zsuzsanndval.
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A miikédtetési problémakort illetéen az OTM tanulmanyt (,, Magyarorszagon miikods kisvasutak
helyzetének elemzésérdl, fejlesztésiik lehetoségeirol, fenntarthato miikédésérdl”) készité stab egyik
tagja, Dorner Lajos ur, a Varosi és Elovarosi Kozlekedési Egyesiilet (VEKE) alelnoke tarcakozi
egyeztetésre, koltségvetési modosito inditvanyra tett (tobb oldalas indokldssal) javaslatot, melyet dr.
Tompa Sandor képviselo urhoz (MSZP) juttatott el. A képvisel6 urat elozéleg a lillafiiredi kisvasutat
lizemelteté Eszakerdd Zrt. kereste meg. Az anyag Dorner Lajos tdjékoztatisa szerint mar a Turisztikai
Szakallamtitkarsagra is megérkezett.

A fentiekbol az kovetkezik, hogy jo esély van a miikodeési hattér biztositasara, mivel az FVM
tamogatdsi keret 2008-ban az erdégazdasagi iizemeltetésti vasutaknal eltiint, az egyéb
tizemeltetésiieknél pedig minimalisra csokkent.

Udvézlettel:

Berki Zoltan

Szentendre, 2008. november 19.

Tisztelt Polgdrmester Urak!
Tisztelt Szakértok!

Az utobbi hetekben tébbszor elhangzott, vallalkozasfejlesztésre dtcsoportositiak az unios pénzeket.
Bajnai Gordon miniszter ur konkrétabban fogalmazott: dttekinti az dsszes unios palyazatot, és ahol
elakadt, elvonjdak a pénzt. Egy hét mulva lejar a Pro Regio dltal adott hatdridd — ha ezt komolyan kell
venni, életszeriitlen, hogy még ma sem tudunk az onrész-finanszirozasrol, mikozben arra alapozva
., Ordk alatt” el kellene késziteni a szerzodéskotés elokészitését — eljott az ideje a helyzet rogzitéséenek:

° A I iitem meghiusulasaval az I iitemnek, a Szob—Marianosztra kézétti, onmagaban
értelmetlen, az elsd érdeklodés lecsengése utan miikodtethetetlen szakasz ujjaépitésének, az itt
elkoltott 600 millio Ft-nak semmi értelme nincs.

J A PEA palydzaton 2,5% onrésszel a teljes vonalfelujitas nyert, azt utolag a Kormany
csonkolta le I iitemre. Igy — nézetem szerint — Szob nem vddolhaté azzal, hogy énrész-garancidk
nélkiil vagott bele a Il. iitembe. (A Pro Regio kritikdja.) Mivel az 1. iitem 6nmagaban értelmetlen,
felelésen nem tehetett mast.

. A projektet — mai ésszel — forditva kellett volna ititemezni, ha tudni lehetett volna: vdlasztani
kell a két szakasz kézott. Viszont vasutat normalis ésszel elejérdl, nem a kézepétol épitiink.

. A Nagybérzsony—Nagyirtas szakaszt 2011-ig teljesen fel kell vjitani, ennek forrasa is a II.
titem, tehat a miikodo szakaszt is veszélyezteti a 1l. iitem meghiusuldsa.

o Nem sikeriilt megértetni: a mitkodtetés — a kozossegi kozlekedés dsszes agahoz, de kiilondsen a
kotottpalyads eszkozokhoz hasonléan — csakis kiilsé finanszirozdssal, a MAV, a Volan, a BKV
mitkodtetésehez is elengedhetetlen szolgdltatasi szerzodéssel, esetiinkben turisztikai szolgdltatasi
szerzodéssel lehetséges. Szobon nincs erdogazdasagi ,, Robert bacsi”.

Egy hir — kommentar nélkiil — a Turizmus Panorama Bulletin 200//192. (2008.10.02.) szamdbol:

,A TDM szervezetek létrehozdsdra és miikodtetésére eurdpai unios forrdsokbdl az elkévetkezendd
6 évben mintegy 13 milliard forint dll rendelkezésre. A keret felhaszndldsdra a Nemzeti Fejlesztési

26



Ugynékség koordindldséban késziil6, a regiondlis operativ programokban (ROP) megjelend
pdlydzatok adnak lehetbséget.”

2 milliard Ft-bol 14 kisvasutvonal kb. 68 évig tudna miikodni...

° A miikodtetési , klima” 2008-ban teljesen ellehetetleniilt, a magyarorszagi kisvasutak minden
korabbi tarcakozi ilyen-olyan egyeztetés, lobby, parlamenti kérdés, modosito inditvany ellenére
tizemeltetési forras nélkiil maradtak. Az FVM nem erdégazdasagi iizemeltetésii vasutak szamara
elérhetové tett 4 millio Ft/vonal tamogatdsa elégtelen, a hatosagi dijak, hataridok, ,,vacakoldsok”
eroteljes rendteremtésért kialtanak.

o Az orszag gazdasdagi helyzete és a valsag olyan koriilményeket teremtett, amelyek
keétségteleniil szerencsétlen hatteret adnak az unikalis projektnek.

o A projektgazdanak — mds unios természetvédelmi/turisztikai beruhdzdsokhoz (pl. Balaton-
felvidék) hasonléan — nem egy elmaradott kistérség kisvarosdanak, hanem pl. a Duna—lpoly Nemzeti
Park Igazgatosagnak, vagy mas orszdgos, dllami, szervezetnek kellene lennie, vagy Szobot (a
projektgazdat) az onrészt illetéen kézpontilag meg kellene tamogatni (cserébe az eddigi
bonyolitasért, a projekt levezényléséért). A kiemelt projekt statusz igazolja: az énmagaban nem
nyereségtermelé beruhdzds jelentésége messze tulné Szob keretein, onrészét nem lehet egy
forrashianyos énkormdanyzattal megfinansziroztatni.

o A projekt allami beruhazas jelleggel sokkal olcsobban, hatékonyabban elvégezhet6 (kézmunka
és roma program; MAV écskavasként bontott, itt ujként felhaszndlhaté sinanyag — ldsd a
Kismaros—Kiralyrét vonal 1978-81 kdzotti, ma is megfelelé mindségii felujitdsa).

A fentiek alapjan, a Kormany dltal kiemeltként nevesitett projekt védelmében eljott az ido a

vészforgatékonyvek kidolgozdsdra. En semmiképp nem szeretmém 13 év munka utin csak 1gy
elfelejteni, mikozben a Kormany minden elképzelésiinket a nevesitéssel visszaigazolta.

A projektet ne hagyjuk csendben, ,, agyban, parnadk kézt” meghalni.
(...)

Legfontosabb javaslataim:

1. Az egyszeriisitett szabdlyozdsi eljardsrend visszadllitisa — a jelenlegi felfiiggesztése, kiilon
eljarasrend kidolgozasa 2009-ben a kisvasutak szamdra.

2. A jegyarbevétellel nem fedezett miikodési kéltségek finanszirozasara kiilon koltségvetési soron
tamogatasi keret megjelenitése (forrasa: FVM, KvVM, Turizmus, Kézlekedés).

3. Tarcakozi ill. az érintettekkel kerekasztal oOsszehivasa ,,a megfelelo szervezeti keretek
kialakitasara ... az erdei vasutak iizemeltetésére vonatkozoan” (idézet Keller LdszIlo
pénziigyminisztériumi dllamtitkar ur valaszabol)

(..)

5.2.2 Az egyuttmiikodésben részt venni sziikséges szereplok kozotti
feszultségek
A Megvalésithatosagi Tanulmany és a palyazati anyag kiegészité fejezeteinek készitése
kapcsan a tervezett iizemvitellel 0sszefiiggd kérdésekben tobbszori egyeztetést kovetden sem
sikeriilt az érintett dnkormanyzatoknak és az egyes vonalszakaszoknak egyetértésre jutniuk.
Jollehet, Méarianosztra nem vett részt ebben a vitaban, a telepiilés polgarmestere és a mogotte
allo képviseldtestiilet mindkét masik polgarmesterrel (Szob és Nagyborzsony) egyarant egyet
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tudott érteni, azonban a két, 2008.-ban mar meglévé vonalszakaszt kiilon-kiilon lizemeltetd
Szob és Nagyborzsony kozott a palyazatot kezeld IH felhivasara sem jott létre megnyugtatd
egylittmiikodési megallapodas.

Nagyborzsony sajat tizemeltetd szervezete révén mintegy sajat vagyontargyanak tekintette a
vonalszakaszt és ragaszkodott ahhoz a sem szakmailag, sem kozgazdasagilag nem védheto,
bar joindulatilag téves rogeszméjéhez, hogy az els6é néhany év jegyar-bevételének tiikrében
abbol fedezhetd a mozdony gazolajkoltsége és igy szerintiik 6nfenntartd a vonal szamukra, s6t
a falu turizmusanak fejlédési kulcsat latjak benne (helyesen egyébként) és ezt a kulcsot nem
bizzak masra, f6leg Szobra nem. Novelte a fesziiltséget a két telepiilés kozott az is, hogy a
szobi szakasz kijelolt ilizemeltet6jének személye kapcsan, annak korabbi nagyborzsonyi
tevékenysége okan személyi ellentét van Nagybdrzsonnyel, kiilonosen, hogy Szob eredeti
tervei szerint az egész vonal lizemeltetése ennek a személynek kezébe kellene hogy kertiljon.

Szob ragaszkodott ahhoz, hogy ha mint projektgazda felel6s a beruhazasért, s6t az 6nrész
el6teremtéséért, akkor az egész beruhdzas a varosndl legyen aktivalva, mintegy ,,virtualis
vagyonként” alljon a polgarmester mogoétt, ha a beruhdazas kapcsan késObb anyagi
nehézségekkel kell szembenéznie a varosnak. Ez a latszolagos vagyonjogi vita sem tett jot az
egylittmiikodést és a kozos lizemeltetdi szervezetet javasld szakértdi anyagrész elfogadasanak,
olyannyira, hogy végiil, minden szakmai és jozan érv mellézésével, 0j alternativaként a kiilon-
kiilon torténd lizemelés esetére is kellett lizemviteli javaslatot késziteni. Ezzel a projekt ezen
része homlokegyenest szembement a Magyarorszagon miikkodé kisvasutak helyzetének
elemzése, fejlesztésiik lehetdségei, fenntarthatd miikodésiik cimii tanulmanyban a 172. és
173. oldalon Kkifejtett, szakértdink altal is vilagosan alatamasztott integracidés szervezeti
elvekkel, s6t a jozan ésszel is. Ugyanis ennek kdvetkeztében a szélsdséges kiilonvalasztas
igénye mar-mar egy helyi kozlekedési szOvetség-szerli vasut-biirokratikus rémkép
megvaldsulasaval fenyegetett.

A KSZ tobbszori konzultacidja és figyelmeztetése ellenére nem zarult le az egységes
iizemeltetdi szervezetrdl torténd megallapodassal ez a vita sem, igy a projektnek nemcsak a
beruhazas-finanszirozasi része, hanem az lizemeltetéssel kapcsolatos elvi sarokpontjai is
nyitott kérdésekként varnak valaszra — tudomasunk szerint még ma is.

5.3 Konkluzioé

A Szob-Nagyborzsony kisvasit esete mintegy allatorvosi beteg 10ként mutatja magan a mai magyar
tarsadalom harom tipikus hibatiinetét:

- arendszerszemlélet hidnyat,

- az allamigazgatas és hatalomgyakorlasi apparatus elszakadasat:
az Galtaluk szolgalni hivatott tarsadalomtol,
sOt Gnmagatol,
sOt az Oket kiszolgalni hivatott szakért6i gardatol,

- a koOlcsonds bizalmatlansagban és a szegénység talajan allo kicsinyes vagyonféltésben
gyokerezd 0sszefogas-hianyt.

Ezzel pontositjuk korabbi tanulményunk megallapitasat a szobi kisvasuttal, mint mintaprojekttel
kapcsolatban:

28



Az az eclképzelés, hogy egy Okoturisztikai célpont térségében egy Osszetett vonzerd részeként is
szolgdlo kozlekedési eszkoz fejlesztésével valositsuk meg a latogatok kornyezetkiméld mozgatédsat,
ismerve orszagunk lehetdségeit és adottsagait, onmagaban is figyelemre méltd. Ha ez korabban
meglévo és kallodas sorsara hagyott értékek felemelésével torténik, raadasul tigy, hogy egyes meglévo
elemek rendszerszinten kapcsolodva egymashoz, mindségileg is j élményelemet tudnak alkotni,
akkor ez minden bizonnyal mintaértékii. El6 példava akkor valik, amikor egy széles Osszefogas
eredményeként sikeriil is minderre forrast is biztositani a sziikds lehetdségeinken beliil. Ezek egy
valddi mintaprojekt kritériumai.

Sajnos, a mintavd valashoz azonban a lefektetett elvek mentén a rendelkezésre bocsatott forrasok
segitségével torténd megvaldsitas is hozzatartozik, és ez az a pont, ahol a borzsonyi kisvasuti
rehabilitacios projekt nem a sikertdrténet, hanem a kihagyott lehetdség iranyaba tart. A probléma
gyokeréiil szolgilé, szinte spontian kialakult, de valéjaban fel nem ismert szerepzavar
figyelmezteté példa lehet mas, palyazati forrasbol taplalkozé infrastrukturalis projektek
szamara.

Ilyen értelemben tehat valéoban mintaprojekt..., de nem arra, amire mi szakértok, és a
torténetben érintett szereplok valamennyien szantuk volna ezt a beruhazast.
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Mellékletek, felhasznalt irodalom

. A 4. fejezethez: A Balaton Kozlekedésfejlesztési Stratégidja (Balatoni Fejlesztési
Tandcs, 2007) elektronikusan mellékelve: Balaton megval KFS.doc

. Az 5. fejezethezz MEGVALOSITHATOSAGI TANULMANY: Szob—Nagyborzsony
kozotti kisvasut teljes, turisztikai célu helyredllitdsa — II. {item (koztes munkaanyag,
O-PMM Marketing és Projekt Menedzsment Kft., 2008) elektronikusan mellékelve:
megvaltan_koztes.doc

. Az 5. fejezethez: A Szob-Nagybdrzsony kisvasuti projekt indoklasa (Berki Zoltan és
Banhidai Csilla, 2008) elektronikusan mellékelve: indok.doc

. Az 5. fejezethez: A Szob-Nagyborzsony kisvasuti projekt hatteréhez (Berki Zoltan,
2007) elektronikusan mellékelve: hatter.doc

. Magyarorszagon mikodo kisvasutak helyzetének elemzése, fejlesztésiik lehetdségei,
fenntarthato mikodésiik (masodik, modositott és kiegészitett valtozat, F&B
Consulting Bt. - Xellum Kft., 2008)

. A Balaton Nagytérség Kozlekedésfejlesztési Stratégidja - Megvalosithatosagi
Tanulmany (F&B Consulting Bt., 2007 junius)
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