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Bevezetés

Jelen tanulmany a 2006. majusaban készitett El6zetes Megvaldsithatosagi
Tanulmany eredményeibdl indul ki. Célja a Balaton nagytérség kozlekedési rendszer
fejlesztésének projekt szintd megalapozasa, valamint a kozlekedési agak kozotti
kooperaciot megteremtd regionalis kézlekedési szovetség koncepcidjanak kidolgozasa.

A korabbi anyag leszogezte: A Balaton kézlekedései rendszere alapvetéen egy
nagyon specialis nagytérségi rendszer, amelynek sok eleme azonosnak tekinthet6 a
Magyarorszagon masutt nem jellemzé, de kulféldi példakbol ismert tébbkézponta
el6varosi kozlekedési rendszerek jellegzetességeivel. Ezek a jellegzetességek jelenleg
embrionalis allapotban talalhaték meg a térségben. A turizmus fejl6dését jelentésen
gatolja a kozlekedési rendszerek gyenge kiépitettsége, mikodéstk dsszehangolatlansaga.

Megismételjik a tanulmany alapjaul szolgalé legfontosabb megallapitasokat:

A Balaton kozlekedési rendszere ma a személygépkocsira épul, ami akadalyozza a
turizmus fejl6édését, mert:

* A személygépkocsival barmilyen okbél nem rendelkez6, vagy azt hasznalni nem

akaré turistak — ide értve a repulégéppel érkezdéket is - nehezen tudnak a to
mentén koézlekedni, kevesebb turistacélpontot tudnak elérni, igy kevesebbet is
koltenek

* Az auték tomeges jelenléte jelentésen rontja a pihendovezet vonzerejét

* Féidényben a torlédasok és a parkoléhelyek hianya miatt nehézkes a mozgas a to
koral

* A hattérteleptilések turizmusba térténd integralasa korlatozott

* Az autds turista 6nmagaban mobil, ha valamivel nem elégedett, pl. rossz az idé,
kénnyebben tovabball, rontva a Balaton lényegét jelentd turisztikai ipar
gazdasagossagat.

A Balaton régi6 kozlekedési problémainak kezelésére a kozosségi kozlekedés
Osszehangolt fejlesztési stratégiajara alapozott és koévetkezetesen végrehajtott projekt-
sorozat felel meg. A kozlekedés-stratégiai koncepcid kidolgozasa a té térségének
altalanos gazdasagfejlesztési és azon belil kiemelten a turizmus-fejlesztési lehet6ségeit
figyelembe véve, mar a jelen tanulmany elékészitésének szakaszaban, a munkahoz
szikséges komplex térségfejlesztési szemlélettel gyakorlatilag megtorténtnek tekinthetd.

Ennek megfeleléen az alabb ismertetésre kertl6 fejezetekben a £f6 célunk a térség
motorjat, a turizmust szolgalé kozlekedési infrastruktara és szolgaltatasi rendszer
megteremtésének forgatékonyvét megadni és a dontések el6készitéséhez a varhato
pozitiv hatasokat érvekkel, szamitasokkal és tényekkel alatamasztani. A megfeleléen
kialakitott infrastruktara a térség lakossaganak munkavallalasi mobilitasat is jelentésen
novelheti.

A munka soran a részletes helyzetfeltarastél kiindulva a térségi integralt
vasuttarsasagot, a Déli Vasutat mint un. ,,hard” elemet, valamint a Balatoni Regionalis
Koézlekedési Szovetséget, mint ,soft” elemet 6tvozve olyan jovoképet mutatunk be és
toltink meg szakmai tartalommal, amely képes a Balaton gazdasaganak és turizmusanak
a fenntarthaté fejl6dését hosszabb tavon is megalapozni és kiszolgalni. Ehhez mutatjuk
be az alabbiakban a sziikséges lépéseket, a fontosabb allomasokat a szo6 atvitt és — mint
majd latni fogjuk — a legszorosabb értelmében is, felvazolva lehetséges alternativakat és
allast foglalva az altalunk realisan vallalhaté megoldasok mellett.
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- KOZELEBB HOZTUK A BALATONT A FOVAROSHOI!
 Budapest-Siofok csak 10perc -Balafonfiired (Sidfokon at)170perc
etlen hajocsatlakozasok - Kozveflen jegykiadds a hajokra. -
ENEITERTI JEGYEK - TARSASUTAZASOKRA KULON KEDVEIMENY.
lagosifas a menetjegyirodakban és allomasokon.

A Déli Vasut plakatja az 1920-as évekb6l. Ma a szolgaltatok szinte egyik ajanlatot sem
tudjak teljesiteni.
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1. Altalanos attekintés

1.1. A Balaton nagytérseg kozlekedésféldrajza

A Balaton, mint K6zép-Eurdpa legnagyobb tava; vagy mint a ,,Magyar tenger” a
kéznapi gondolkodasban is sokféle olvasattal rendelkezik; hasonldéan, mint a
koézlekedésfoldrajzi szemszogbdl toérténd megkozelités.

Mint a tavak tObbsége, a Balaton is természeti akadalyt képez Magyarorszag
kozlekedési terében. A tavon keresztil nem vezet folytatélagos vasuti és kozuti palya,
hanem csak a komp- és a személyhajo kozlekedés az a moéd, aminek segitségével ezen
kelet-nyugati iranyu akadalyon észak-dél iranyban at lehet kelni. Ennél fogva mind a
vasut-, és mind a koézuthalézat koérbedleli a tavat annak partja mentén, s egyes
kitintetett csomoépontokbodl agaznak az északi parton északra, a déli parton délre a
tovabbi hal6zati elemek, amelyre a nem koézvetlen part menti teleptilések felfGzédnek (7.
térkeép)

A kozuati és a vasuti halézat strGsége, egymashoz viszonyitott helyzete igencsak
kilonbézik egymastél az északi, a nyugati és a déli parton. Ugy véljik, hogy a
kozlekedési halézat klasszikus agazati jelleglh (r6vid) ismertetése mellett szlkséges a
Balaton Kiemelt Udilékorzet (BKU, de a tovabbiakban az Udilékérzet) kozlekedési
halézatainak térségi szemléletd elemzése is, azaz a kozlekedési halézatokat megfelel
modon elhelyezzuk a teleptlési és az tdulé6vezetei térben.

A koézlekedési halézati elemzésben a f6bb hangsulyt a térségi szemléletl
elemzésre fektetjiilk, mindamellett ezen elemzés megalapozasahoz elengedhetetlen egy
dgazati infrastrukturilis bemutatds, amelyet roviden ismertetink. Az Udil6korzet
kézlekedési halozatanak térségi elemzését jelen esetben nem kistérségi szinten végezzik
el, hanem az Udiil6kérzetet harom nagyobb egységre tagoljuk, eziltal az egyes térségek
kozlekedési sajatossagai sokkal jobban kidomborodnak, mintha az el6bbi felosztasi méd
szerint jartunk volna el. (Raadasul a kistérségi szemléletd elemzéssel esetinkben azért is
lenne probléma, mivel az Udiill6k6rzet hatarai az esetek tobbségében nem esnek egybe a
statisztikai kistérségek hataraival, ennél fogva az elemzés torz eredményeket adna.)

A koézlekedési témaju térségi elemzések alkalmaval a felosztas egyik sarkalatos
pontja a lehatarolas moédja. Esetiinkben célszert a térségeket a fékozlekedési utak
mentén tagolni, amelyre szerencsére a térség alkalmas, azaz egymastol jol elkulénuld
egységeket kapunk. Tehat az Udiil6kérzetet harom killénbéz6 egységre bontjuk: az
¢északi terilet BalatonfGzf6tdl a 84-es szamu fékozlekedési utig terjed, a nyugati rész a
84-es fouttdl a 68-as féutig, mig a déli teriillet a 68-as uttdl Balatonfizféig tart. Azonban
a teriileti szintG elemzés el6tt réviden ismertetjiik  a  teljes UdiilSkérzet
kozlekedéstoldrajzi helyzetét.

1.1.1. Vonali infrastruktara (vasut és kozuat)

A vasati kézlekedési halézatban hirom vasuti f6vonali érinti az UdiilSkérzetet.
Az északi parton a (Budapest) — Székesfehérvar — Tapolca vonal (29-es menetrendi
szam); valamint a Tapolca — Keszthely — Balatonszentgy6rgy vonal (26a-30b). A déli
parton pedig a (Budapest) — Siéfok — Balatonszentgyorgy — Nagykanizsa vasdtvonal,
(30-as a menetrendi szam). A vasuti halézat kitiintetett csomépontjaként tartjak szamon
Balatonszentgyorgyot és Tapolcat. Utasforgalmi szempontokbdl azonban Keszthely a
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legfontosabb (évi 220 ezer utassal), tovabba Fonyéd, Siéfok, Balatonfired azok az
allomasok, ahol jelentés utasforgalom zajlik, féleg nyaron, akkor is kifejezetten a
strandolasra alkalmas idében.

Ezen emlitett csomépontokbdl agaznak ki az Udiil6kérzet térségét elhagyd vasiti
t6- és mellékvonalak. A déli parton Balatonszentgyorgynél kidgazva Nagykanizsa
iranyaba folytatédik a 30-as vasuti f6vonal, Balatonkeresztirnal Somogyszob iranyaba a
37-es mellékvonal, Fony6drél a 36-os, Si6fokrdl pedig a 35-6s mellékvonal, mindkettd
Kaposvar iranyaba. Azaz a déli térségben egy vasuti f6vonal és harom mellékvonal szeli
keresztiil az Udiil6korzetet.

Az északi parton jelenleg mar csak egy kidgazdé vasatvonallal talalkozhatunk,
amely Tapolcat koti 6ssze Celldomoélkkel, valamint Szombathellyel. Az északi parton a
60-as években még tovabbi két vasutvonalon kozlekedtek rendszeresen a szerelvények.
Egyik az Als66rs — Veszprém vasatvonal volt (11-es), amelyen 1972-ben szlint meg a
forgalom, a masik pedig az 1975-ig tzemel6 Balatonszentgyorgy-Zalaszentgrot (24-es)
mellékvonal. Utébbi maradvanya volt a 2007-t6] sziineteld Zalaszentgrot — Zalabér-
Batyk szarnyvonal, valamint a Sarmellékre vezet6 iparvagany.)

A felsoroltakon kiviil még egy vastutvonal érinti az Udiil6kérzetet, ez pedig a Csajag —
Lepsény — Hajmaskér vonal, amelyen 2007. marcius 4-én tzemkezdett6l szintén
megszint a személyszallitas, a forgalmat autdbuszok latjak el, a vasatvonallal nagyjabol
megegyez6 utvonalon.
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Nem szabad megfeledkezniink Székesfehérvarrél sem, amely ugyan nem az
Udulékorzet része, de fontos elosztd szerepet t6lt be a Balaton fel6l érkezd, s a
févarosba tarté vonatok életében.

Az Udilékorzet legfontosabb kézitja az M7-es autépélya, amely a déli part menti
7-es fokozlekedési uttdl néhany kilométerrel délebbre halad. Az MT7-es autépalya
Zamardiig torténd kiépitése mar 1976-ban megtortént, de csak félautopalyaként. Valodi
2x2 savos autopalya csak 20 évvel késébb, 2002-ben lett. Ett6l kezdve rendszeressé
valtak a mar tobb éve épulé djabb- és ujabb autépalya-szakaszok atadasai. El6szor az
autépalya nem Udiil6korzeti részét adtak at a forgalomnak (Becsehely — Letenye kozott
2004-ben), majd 2005-ben a Balatonszarszé - Ordacsehi kozotti, akkor még kulonalld
palyat; s ezt kovetéen 2006 tavaszan az Ordacsehit Balatonkeresztarral 6sszekotd
szakasz is elkészult.

Az MT7-es autopalya vonalvezetésével kapcsolatban a tervezés idGszakaban
szamtalan probléma és aggaly mertlt fel. Ezek kozil a leginkabb figyelemreméltd, az a
valés probléman alapuld, tertletfejlesztési szempontokat is figyelembe vevé
meggondolas volt, miszerint az autépalyat nem kvazi koézvetleniil a Balaton partja
mentén kellene vezetni, hanem ,,Somogyorszag” belsejében. Ezzel a 1épéssel lehetSség
lett volna a belsé perifériaként szamon tartott Bels6- ¢és Kils6-Somogy térségét
dinamizalni és a gazdasagi élet orszagos vérkeringésébe bekapcsolni. Ehhez persze
hozza kell tenni, hogy egy autépalya csak ott tud valods fejlédést elinditani, ahol van mit
fejleszteni; lasd az M3-as Fizesabony — Polgar kozotti szakaszat, amely térségen csak
»atsuhan” az autdopalya, mivel az nem tudja kell6 mértékben kihasznalni az altala
nyujtott elényoket.

2007 elején az autépalya Udil6korzet teriiletére es6 részének mar csak egy
hosszabb és egy rovid szakasza hianyzik. A rovidebb, de annal fontosabb szakasz
Zamardi — Balatonszarszé koézotti utpalya, ill. az ahhoz tartozé kéroshegyi viadukt,
amely 1740 méterével Kozép-Eurdpa leghosszabb hidja lesz. Ezt a részt 2007 nyaran
adjak at a forgalomnak, s innentél kezdve Budapesttél egészen Balatonkereszturig
autépalyan kozlekedhetiink. Az M7-es tovabbi, — az Udiil6kérzetet részben érinté —
Balatonkeresztur — Nagykanizsa kozotti szakaszanak atadasa el6zetes tervek szerint
2008 &szére varhato.

Az an. ,,M8” terv részeként 2007-ben elkésziil az ut Balatonakarattya-
Balatonftzté kozotti szakasza, egyelére 2x1 savos normal kozutként, a 71-es ut elkerild
szakaszaként. A tovabbépitése az M7-es autopalyan kiépitendé 1Gj csomopont felé a
kévetkez6 években varhato, ezzel teljessé valhat a Balatonakarattyat, Balatonkenesét és
Balatonfizfé egy részét tehermentesité funkcidja. A tovabbépités Veszprém felé szintén
tervezett, am egyelére nincs ra forras. (lisd a DV'D mellékletben a Kozt mappiban)

Az Udiilékorzet kozati kézlekedésében az M7-es autépalyan kiviil a part menti
t6kozlekedési utak is részt vesznek. A régi 7-es ut kozvetlentl a Balaton partjan a
vasuttal parhuzamosan fut; amely ahogy épil az autépalya, anndl inkabb — szerencsére —
veszit a jelentéségébdl. A kamionforgalom immaron nem az egymasba érd, nyaron
turistaktol talzsufolt telepiiléseken fog keresztilmenni, hanem varhatéan az autépalyan
fog haladni. Ez az M7-es egyik jotékony hatasa.

A Balatont koriilvevé elébb emlitett utak a sugaras iranyu kézlekedési igényeknek
tesznek eleget; az utazék t6bbsége ezen iranyokban koézlekedik. A régiok kozotti
kapcsolatban viszont az atlos, régiok kozotti kézlekedési iranyoknak is fontos szereptk
van. A transzverzalis kozlekedési iranyok koézil a Sopron — Siimeg — Balatonederics
iranya 84-es ut bonyolitja le a legnagyobb forgalmat.
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1.1.2. A Balaton Kiemelt Udiil 6korzet telepuléseinek a kozlekedési
hal6ézatban elfoglalt szerepe térségi szemmel

1.1.2.1. Eszaki térség (Veszprém megye)

Az Udil6korzet északi térségét Veszprém megye jelenti, ahol 72 telepiilés
talalhat6. A térségben 1évé vasuti f6vonal az Alsé6rs-Balatonudvari koézotti, valamint a
szigligeti partszakaszt kivéve a Balaton mentén illetve a part menti telepiiléseken halad
keresztll, szintigy, mint a legfontosabb part menti féutvonal, a masodrendd 71-es
szamu féut. A 7l-es szamu féut a telepulések beltertletén sok esetben kifejezetten
kézvetlentl a vasutvonal mellett vezet, a telepiilések koz6tt jobbara a kézut eltavolodik
a vasuttol, de még latétavolsagon belil van (A késébbiekben a visszatérink ezen
kapcsolat emlitésének okara). Az északi parton egyedil a Badacsonytérdemic —
Balatonederics k6z6tti utszakasz az, amely nem fut parhuzamosan a vasutvonallal.

A térség tovabbi fontos utjai koézott emlitheté a Veszprémet Csopakkal
Osszekotd 73-as foéut, valamint a Bakony aljaban huzédé Veszprém — Nagyvazsony —
Tapolca utvonal, amely ugyan nem féutvonal statuszu, de komoly forgalmat bonyolit le.

Maganak a térség koézuthalézatanak egyik hatranya az, hogy a Csopak-Veszprém
koézotti aton kivil nem taldlunk a Balatonra merdéleges féutat, igy az eziranyd forgalom a
szik keresztmetszetd masod- ¢és harmadrendd, sok esetben kacskaringés utakon
bonyolédik le. A Kali-medence védett természeti-kulturalis értékei miatt a térség
délkeleti részében ilyen ut létesitése nem is sziikségeltetik, annal inkabb megfontolandé
a Balatonakali — Mencshely — Nagyvazsony kozotti szakasz felajitasa, mar csak a
nyaranta megrendezésre kertlé Muvészetek Volgye kulturalis fesztival végett,
természetesen a Balaton Nemzeti Park iranymutatasainak figyelembevételével. A térség
aprofalvait Osszekoté uthaldzat strasége kielégité, a hosszu bekotéuttal rendelkezé
zsakfalvak (Balatonhenye, Monoszl6) szama elenyészé. (Persze kérdéses, hogy ezek
milyen mindéséguek illetve tomegkozlekedési eszk6zzel mennyire vehetSk igénybe.)

A part menti telepilések k6zosségi kozlekedésében az autdbuszon kivil a vasut is
részesil (a belsé tertletekén a vasut nem), s6t j6 néhany esetben — féleg idényszerten,
nyaron — sokkal fontosabb szereppel bir. A tavolsagi vasati koézlekedésben a
gyorsvonatokat és az InterCityket, a helyi kozlekedésben féként a személyvonatokat
hasznaljak. A menetrendi adatokat vizsgalva megallapithatjuk, hogy a Balaton északi
térségének Budapesttel valé autébuszos kapcsolata igen szerény, de a vasuati kapcsolat
sem sokkal srbb. Mindazonaltal a f6varosbol érkez6k dontéen a vasutat hasznaljak,
holott az sokkal hosszabb 1d6 alatt éri el a térséget (lasd 1. tablazat).

Télen mind6ssze egy gyorsvonat és 2 IC vonatpar kozlekedik a févarosbél az
északi parton, ezeken felul még 4 z6nazéd gyorsvonat-par, amelyek Székesfehérvar és
Tapolca kozott mindenhol megallnak; azaz Gsszességében 7 vonatpar kozlekedik a téli
menetrendi idészakban az északi parton. Nyaron a téli kinalaton felil 4 tovabbi
gyorsvonat-par kozlekedik (Ketté Tapolca helyett csak Balatonfiiredig), azaz Osszesen
11. A helyi igényeket kielégité vonatok doéntéen Székesfehérvar (Csajag) és Tapolca
koézott ingaznak (télen napi 6, nyaron 8 vonatpar).

A koézuti tomegkozlekedési halézatardl azonban nem minden esetben mondhaté
el, hogy a meglévé kozathalézatot kéveti. Helyi sajatossagok miatt kilon kell
elemezniink a part menti és a bels6 tertuletek tomegkozlekedési halézatat, holott ezek
koézott szerves kapcesolat kell, hogy legyen, azonban ez nem teljes korten valésul meg.
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Az északi partot érinté autdébusz-vonalakat (a déli térséghez hasonléan) négy
csoportba sorolhatjuk: 1) Atmend forgalmu tavolsigi vonalak 2) Kéztes Balaton parti
varosba tarté tavolsagi vonalak, 3) Lokalis (helyk6zi) vonalak, 4) Helyi vonalak. Az elsé
és masodik kategoériaba tartoz6 vonalakat még aszerint is megkulénboztethetjik, hogy
Budapesti végponttal rendelkeznek vagy sem.

Az atmend forgalmu vonalak az északi parton alacsony szamban vannak jelen. A
teljes partszakaszt naponta 5 jaratpar érinti, amely jaratok nyugati végpontjai: Keszthely,
Héviz, Tapolca és Zalaegerszeg, a keletieck pedig Tatabanya, Varpalota és Budapest.
Tovabbi 8 olyan jaratpar ¢érinti az északi part nagyobb részét, amelyek
Keszthelyrél/Hévizeol indulva Csopaknal Veszprém felé veszik iranyukat (és Gyodrbe,
Budapestre vagy Székesfehérvarra tartanak). Ezen autébuszok a tavolsagi forgalom
mellett helykozi (s6t egyes lassa jaratok akar helyi) igényeket is kiszolgalhatnak, azonban
tavolsagi jellegiiknél fogva kérdéses hogy olyan idépontokban érkeznek-e a kisebb part
menti varosokba, amikor erre valds igény van.

Az emlitett jaratokon kivil néhdny, kifejezetten pénteken és a hét elsé iskolai
el6adasi napjat megel6z6 napon kozlekedS tavolsagi jarat is érinti a Balaton partjat,
azonban ezek igen kései 6rakban, expressz-jelleggel kozlekednek; emiatt a helykozi
forgalomban jéforman nem vesznek részt. A koéztes Balaton parti varosok kozil
leginkabb Balatonfiiredre jarnak autébuszok (pl. Budapest-Balatonfured, naponta
kétszer).

A part menti helyk6ézi vonalakon naponta atlagosan 12-15 jaratpar kozlekedik,
Zanka és Badacsonytomaj koézott kevesebb, mivel az egy un. arnyék-szakasz, amely a
nagyobb tomegkézlekedési csomépontoktdl tavol esik.

Az északi-udulékorzet belsé haldzata javarészt Veszprém, kisebb részt Tapolca
kézpontt, azaz lathatjuk, hogy nincs egy olyan fontosabb teleptlés, amelyik a térség
kézéppontjaban  helyezkedne el. (Raadasul Veszprém nem is tartozik az
Udilékorzethez.) Rajtuk kiviil kisebb kézpontként funkcional egy sor egyméshoz kozeli
Balaton parti teleptlés, mint Balatonfdzf6, Balatonalmadi, Balatonfiired, valamint joval
tavolabb Zanka is.

A teriilet tomegkozlekedési eszkozokkel legstriibben érintett része a Veszprém —
Balatonftizfé — Balatonfiired varosok altal kézrefogott tér. Ezen belil is a Veszprém —
Balatonalmadi viszonylat forgalma a legnagyobb, munkanapokon 80 autébusz-jaratpar
kozlekedik a vonalon, o6ranként akar 8 indulast is megfigyelhetink. A Veszprém-
Balatonalmadi és Veszprém-Balatonfired kozotti vonalak forgalma is figyelemre mélto,
melyek egyenként munkanapi 65 jaratparral birnak. (Hétvégeken a kapacitas 2/3-da a
hétkéznapinak).

A Balaton keleti partjat — ami ugyancsak Veszprém megye teriilete — érinti a
legtobb tavolsagi viszonylat. Ezen jaratok dont6 tobbsége Veszprém vagy Varpalota
céliranyd, de megtalalhatjuk kézottuk a Gy6r-Kaposvar vagy a Papa-Szeged vonalat is.
(A keleti part menti térségben a Balatonfzf6 — Balatonkenese kozo6tti rovid szakaszon
napi 44 par autébusz kozlekedik, aminek t6bb mint a fele tavolsagi jarat (pl: Veszprém —
Baja, Bikfirdé — Szeged stb.), azaz a Balaton parti térségek kozul itt halad at a legtébb
tavolsagi vonal.

A part menti nagyobb telepuléseknek a parti forgalomban valé részvételén kivil
mas funkciéjuk is van; Balatonfiired a Balaton-felvidéki jaratok eloszté végpontja,
Zankardl és Révfuloprél pedig a Kali-medence falvait felfizé autébuszok indulnak.

A parti tomegkozlekedéssel parhuzamosan, a Tapolca — Veszprém kozotti
masodrendt kézuton is komoly koézforgalma kozlekedés zajlik. Ezen bakonyaljai
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Osszekoté ut kozepén helyezkedik el Nagyvazsony, amely magaban hordozza a
potencialis koézponti szerep lehetéségét. A Veszprém-Tapolca kozotti szakaszon
munkanapokon 27, a Nagyvazsony-Tapolca koézotti szakaszon pedig 35 jaratpar
kézlekedik. Nagyvazsonytdl északra, még az Udiil6kérzethez tartozé telepiilések (pl.
Ocs) mar Ajka vonzaskorzetéhez tartoznak.

Helyi kozlekedési tzem  Balatonfiireden mutkédik, ahol 1is a  csatolt
teleptlésrészekre oranként, azokon kivil rendszertelenil jarnak az autébuszok. A
jaratok egyaltalan nem igazodnak a személyvonatok indulasahoz, tobb olyan példa is
el6fordul, hogy a vonat érkezése, illetve induldasa kézott nem érkezik, illetve nem indul
autobusz a vasatallomastél. A rovid tizemid6é nem teszi lehetévé a késé esti vonatokkal
érkez6k hazaszallitasat. A jaratok menetrendje nem igazodik a térség szezonalis
terheléséhez, télen és nyaron valtozatlan. Célszer lenne a helyi és a helykozi
tizemmodokat 6sszehangolni és a vonatok érkezéséhez igazitani.

Az Udil6kérzet északi  térségének tomegkézlekedési helyzete korantsem
problémamentes. Egyrészt a vasuti és a kozuti kozosségi kozlekedés jarmiveinek
indulasai nincsenek &sszehangolva, masrészt — ami véleményink szerint sokkal
kardinalisabb probléma — nem megfeleléek a belsé teriiletek (Balaton-felvidék, Kali-
medence) teleptléseinek wvasuttal valé tomegkozlekedési kapcesolatai, vagy egyaltalan
nem is léteznek. Ezen esetekben nem kell ahhoz feltétlenil horribilis 6sszegeket kiadni,
hogy a problémat megoldjuk, hanem egyszerd forgalomszervezési eljarasokkal a kivant
helyzet elérhetd.

A kutatas soran elséként megvizsgaltuk az északi parton a jelenlegi vastut-
autébusz kapcsolatokat, nevezetesen a vasdtvonalon (vagy a névadd teleptléshez
kézelében) elhelyezked6 megallok és vasutallomasok kozil kivalogattuk azokat,
ahonnan kifejezetten a bels6 térségek iranyaba indulnak autébuszvonalak. Ezek
Balatonfiired, Zanka-Koveskal, Révfulop ¢és Badacsonytérdemic-Szigliget. Azt
vizsgaltuk, hogy jelenleg az autébusz-vonat csatlakozasok mennyire megoldottak.

Balatonfiiredr6l munkanapokon 18 jarat indul a varos sziken vett balaton-
felvidéki vonzaskorzetébe. Ezek kozil 10 Pécselyen keresztil Doérgicsébe, a tobbi
Toétvazsonyba, Vorostora, Veszprémbe megy. (A Nagyvazsonyhoz kozeli teleptilések
mar Veszprémmel allnak szorosabb kapcsolatban, mint Balatonfiireddel)

Balatonfiiredt6l egészen Balatonakaliig a belsé teriiletek falvai és a parton
elhelyezkedé telepiilések kozott nincs tomegkdzlekedési kapesolat, holott lenne ra moéd
¢és igény. Teljesen hianyzik az Osszekottetés Aszofé és Pécsely kozott. Balatonakali és
az elvileg k6z6s allomas masik nevét adé Dorgicse teleptlés kozott napi 1 hajnali
jaratpar jelenti a kapcsolatot Hasonlé a helyzet a hétvégi 2 jaratpar esetében is; vagy
olyan idében érnek a megall6helyre, amikor nincs vonat, vagy ugyancsak par percen
mulik a sikeres csatlakozas.

Zankardl egyrészt a Balaton-felvidék nyugati teleptlései, masrészt a Kali-
medence megbuvé falvai érhetSk el. A Tagyon — Obudavar — Nagyvazsony tdtvonalon
napi 7, a Koveskal — Tapolca dtvonalon pedig napi 6 jaratpar kézlekedik. A vasuthoz
valé csatlakozasuk mar sokkal jobb, mint az el6z6 esetben. Altalinossiagban
elmondhaté, hogy az autdbuszok csatlakoznak a reggeli vonatokhoz (mindkét iranyba),
napkozben esetleges, azaz vagy 20 perccel a vonat induldsa utan érkeznek, vagy 30
perccel az érkezése el6tt, este, pedig a févarosba tarté vonathoz mindkét vonalrdl van
csatlakozas. Altaldban az érkezé vonathoz jobb a rihordas minésége, ami a kéveskali
iranyban és nyari idészakban ardnylag elfogadhat6, ami mutatja azt, hogy van igény a
csatlakozasra, s ezért is szukséges ezen hangolasok elvégzése.
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Révtuloprél ugyancsak a Kali-medence falvai érhet6k el, napi 16 jarat teremt
kapcsolatot Koévagdorssel, Szentbékkallaval és rajtuk keresztil Tapolcaval is. A
rahordasi viszonyok nyaron sokkal jobbak, mint télen, amikor is tobb esetben par
percen mulik a csatlakozas. A reggeli, és néhany napkézben vonathoz is aranylag
megfelel6 (a vonat indulasatél/érkezésétSl szamitva kevesebb, mint 30 perc rahagyas
van), az esti vonatokhoz valé hangolast viszont mindenféleképpen meg kell oldani.

Badacsonytordemic-Szigliget vasutallomas esetében azt figyeltik, hogy a
névadotag Szigliget és vasutallomasa koézott milyen az autdbuszos rahordas mindsége.
Megallapitottuk, hogy a munkanapi 10 jarat kozul mind6éssze 2 kapcsolédik a
vonatokhoz, azaz a vasut-autébusz csatlakozis nem szamottevd.

A part menti térség tomegkozlekedési halézatat egy masik szempont szerint is
értékeltiik, nevezetesen 6sszehasonlitottuk a vasuttal és az autdbusszal torténd eljutasi
id6ket a tablazatban szerepl6 relacidkban . Megallapithaté, hogy a févaros iranyabdl a
vonatok sdribben koézlekednek a Balaton északi részére, mint a buszok; azonban a
vonatok menetideje joval hosszabb, mint a buszoké. Ez az anomalia féleg amiatt all el8,
hogy ugyan az autébuszoknak sokkal nagyobb az esélyik, hogy a févarosbdl kivezetd
utak egyikén dugoéba kertljenek, mégis az autdépalyan valé — a vonathoz képest — gyors
haladasuk végett gyorsabban érnek el a térségbe.

Kifejezetten part menti viszonylatban, azonban szinte nincs kiilonbség a vonat és
a busz menetideje k6z6tt, azaz a kdzlekedési infrastruktura minésége hasonlo.

Egy minta relacié alapjan (Badacsonytomaj-Balatonfiired) megvizsgaltuk, hogy a
buszok ¢és a vonatok indulasai milyen mértékben vannak 6sszehangolva. Lathato, hogy a
reggeli és a délutani idészakban nagyjabdl hasonlé idépontokban indulnak a kézlekedési
eszk6z6k. A buszok induldsai a nap folyaman egyenletesebben oszlanak el, de a vonat
joval tovabb biztosit eljutast Badacsonytomajra. A kozlekedési szévetség 1étrehozasaval
a kilonbozé kozlekedési eszk6zok indulasainak 6sszehangolasa kiemelten fontos feladat
lesz.

Atlagos menetidd

perchen (kdzvetlen

Viszonylatak . :
fgszekittetés esaten)

Busz Vonat
Budapest-Balatonflred 140 149
Budapest-Tapolca 218 232
Budapest-Badacsonytoma] 181 208
Budapest-Keszthely 2045 230
Balatonfired-keszthely a1 nincs
Balatonflired-Badacsonytom aj 81 a1

A legfontosabb rel4ciok az északi parton
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1.1.2.2. Nyugati térség (Zala megye)

Felosztasunkban a nyugati térség egyben az Udiill6kdrzet Zala megyei részét is
jelenti, ahova 28 teleptlés tartozik. A dominans teleptlés Keszthely, amelynek
vonzaskorzete atlépi az Udiill6korzet hatarat. Tovabbi fontos, tomegkdzlekedési igényt
generalé varos Héviz is.

A térségben a vasutvonal — az északi parthoz hasonléan — a part mentén halad,
viszont az 71-es szamu féutvonal a telepillések kozpontjain keresztil vezet. A térség
vasutvonala a 26-os szamot viseli, amely Ukk — Tapolca — Keszthely érintésével
Balatonszentgyorgyig tart. Jelen esetben a Tapolca — Balatonszentgyorgy szakasszal
foglalkozunk, azonban két részre szétbontva (Tapolca — Keszthely és Keszthely —
Balatonszentgyorgy), mivel kilénbozé tipusi (osztalya) és strlségli az adott
vonalszakaszokon a vonatkozlekedés.

Tapolca és Keszthely kozott téli idészakban 14 par személyvonat koézlekedik,
valamint  hétvégén a  Bécs-Keszthely viszonylatd  gyorsvonat.  Keszthelyrol
Balatonszentgyorgyre munkanapokon 20 vonatpar koézlekedik, amib6l csak egy az
InterCity. A vonatok tOobbségének végallomasa Balatonszentgyorgyon tal van; 5
vonatpar Somogyszobra, 2-2 Fonyoédra és Pécsre, 1-1 pedig Székesfehérvarra és
Fonyédra kozlekedik. A févaros felé kozleked6 vonatok koézvetlen kocsikat
tovabbitanak, igy nem kell minden esetben Balatonszentgyorgyon atszallni.

Nyaron a téli menetrenden felil Tapolca és Keszthely k6z6tt egy Budapest iranyu
IC és hetente haromszor egy gézvontatisu nosztalgia-vonat szinesiti a kozlekedési
palettat. Keszthely és Balatonszentgyorgy kézott munkanapokon 22, hétvégén pedig 24
par vonat koézlekedik, a vonattébbletet a 3 Budapest-Keszthely kozott kozlekedd
InterCity adja. Lathat6, hogy ezeken a szakaszokon a nyari menetrend nem bo6vebb,
ennek oka a mar eleve strd téli (alap)menetrend.

A helyk6zi autébusz-kozlekedésben Héviz ¢és  Keszthely a  kitiintetett
csomopontok, melyek kozott egy kifejezetten strl kozforgalmu kozlekedési kapcsolat
létezik. Munkanapokon 125 jaratpar koti Ossze a két varost (hétvégén sem sokkal
kevesebb, 87 jaratpar kozlekedik). Hévizre (orszagos hird gydgyfiirdéi miatt) Dunantuil
szinte minden nagyobb varosabél van koézvetlen autdbuszjarat, valamint Dél-
Magyarorszag fontosabb varosaibdl is (Baja, Szeged). Zalakarosra viszont csak 10-10
jaratpar indul Keszthelyrél és Hévizrél. (A Keszthelyt Hévizzel 6sszekotd tervezett
nosztalgia-villamosvonalrél a 8.6. fejezetben olvashatunk.) A térségen atnyuld, de a
térkapcsolatok szempontjabol tovabbi igen fontos jelentéségl viszonylat a Tapolca-
Keszthely k6zo6tti, amin atlagosan 25 jaratpar koézlekedik.

Helyi kozlekedéssel Keszthelyen ¢és Tapolcan talalkozhatunk. Keszthelyen
vasutallomas melletti autébusz-allomasrél indul mindegyik viszonylat. A vonalak szama
az elmult évben nétt meg, hisz eleddig csak 4 vonal volt napi 30 jarattal, most pedig 7
vonalon majdnem kétszer annyi jarat indul. A helyi halézatba bevették a helykézi
vonalak azon részét is, amelyek hosszabb utat tesznek meg a varoson belil, s szamos
megalléval rendelkeznek. Ezek kulon jaratszamot kaptak (1 ill. 70), dgymint a
Gyenesdiasra és Héviz-ajtelepre jaré buszok. Tapolcan a helyi koézlekedést 2007
januarjatél nem a Somlé Volan, hanem az MB Balaton Kft. latja el, két viszonylaton.

A nyugati térség és egyben a Dunantdl egyik legfontosabb 1légi kozlekedési
bastyaja a Sarmelléki nemzetk6zi 1égikikot6. Foldrajzi helyzetébdl adéddan a repulStér
tobb feladatot lat el. Egyrészt a nyari idényben fogadja a charterjaratokat. Ezen jaratok
¢érkez6 utasal nyaron elsésorban a Balaton felé veszik utjukat, évszaktol fiiggetlentl
pedig Héviz, Zalakaros és Kehidakustany gyogyfird6ibe. Masodrészt a repilétérnek a
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személyszallitas mellett feladata kell, hogy legyen a repulétér tagan vett térségében
mikodé ipari Uzemek teherkildeményeinek a fogadasa és elszallitisa (cargo-kikotd
létrehozasa és fejlesztése). Tovabba nem szabad megfeledkeznink a Balaton
vonzaskorzetében ¢é16 lakossag utazasi igényeirdl sem, amelyeknek ugyancsak eleget kell
tenni. A sarmelléki 1égikik6tének egy optimalis alternativava kell valnia Bécs ¢és
Budapest mellett.

A nyugati térségben is érzékelheté a vasat-autébusz kozotti parhuzamossag, igaz
csak térségek kozotti viszonylatban. Megvizsgaltuk, hogy a két szomszédos térség két,
vonat- és autdbusz-kozlekedéssel is Osszekotott varosa, Tapolca és Keszthely kozott
melyik agazat a dominansabb. (A Tapolca — Balatonederics szakaszon a vasut és a kozut
nem parhuzamosan fut egymassal, viszont Balatonederics és Keszthely kézott mar
igen.). A tablazatbdl is lathat6, hogy a vonat 13 perccel révidebb menetidét produkal a
két varos kozott.

A két varos kozotti jaratok azonban tavolrol sem oszlanak meg egyenletesen a nap
folyaman. Az autébuszjaratok fele délelétt kozlekedik, majd 14-18 6ra koézott a masik
hanyada, este 6 6ra utan viszont mar csak egy jaratpar kozlekedik. A vonatok a délutani
siribb kovetést kivéve egyenletesebben indulnak, azonban este 6 utan ugyancsak kevés
— 2 jaratpar — koézlekedik. Egyik esetben sem indulnak ttemes menetrend szerint a
jarmivek, ami amugy egyik Balaton parti térségére sem jellemzé.

A két kozlekedési eszkoéz menetrendjét nem hangoltak Ossze, azonban csak néhany
esetben indulnak egymashoz koézeli idépontokban a jarataik. (Ehhez persze hozza kell
tenni, hogy a viszonylag strd kézlekedés kovetkeztében nem tulzottan feltind, hogy a
vonat ill. a busz indulasai k6zo6tt rovid 1d6 telik el.)

Badacsonytomaj felé

Balatonfliredr 6l

indulé buszok 5:50|7:00|8:07|8.50|11:20|13:28 (14:25|15:10|16:35|17:35|20:00
Balatonfliiredr o6l
indulé vonatok 5:48 |6:45|8:42|9:00| 9:52(12:32(14:47|14:52|16:25(18:11{19:38|19:42|21:00

A kulonb67 kozlekedési eszkdzok forgalma Balatonfired és &saaytomaj kozott.

1.1.2.3. Déli térség (Somogy megye)

A Balaton déli térsége, amely egyben az Udiil6kérzet Somogy megyei része is,
sok esetben hasonlé problémakkal kiizd, mint az északi térség, aminek okan a
megoldandé feladatok egy része is kozos. Tovabba mivel mar az elsé fejezetrészben
bemutattuk az Udil6kérzet jelenlegi kozat- és vasuthalézatianak a déli térségre esd
részét, igy egyrészt a tomegkozlekedési viszonyokra, masrészt pedig a megvalaszolandé
kérdésekre, és a megoldandé helyzetekre helyezziik a hangsulyt.

A déli térség kiagaz6 kozutakkal vald ellatottsaga sokkal kiegyenlitettebb, mint az
északi térségé, amiben leginkabb a természetféldrajzi tényez6k jatszanak fontos
szerepet. Azonban a fSutakra merbleges, 0Osszek6té utak hianyoznak, emiatt az
Udilékorzet déli térségében egyes viszonylatokban nem kézlekedhetiink a téval
parhuzamosan.

Az MT7-es autopalyan kivil csak Kaposvar vonalaban talalhatunk olyan , kvazi”
félsugaras utat, amely Dé¢l-Dunantalon keresztilmegy; a Balaton és Kaposvar kozotti
koztes térség nyugatrél keletre atjarhatatlan. Sok esetben nem is hossza utak
létesitésérdl lenne sz6, hanem egyes zsakfalvak és a hozza kozeli féutak illetve egyes
kissé elszigetelt térségek kozotti kapcsolatot kellene 1étrehozni.




A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 18

Ezen probléma megoldasara javasoljuk, hogy j6jjon létre Osszekottetés tébbek
k6zott Somogyszentpal ¢és Taska, Lengyeltoti és Somogytur valamint Karad ¢és
Somogymeggyes kozott. Remélhetbleg ezek a csatlakozasok az egyes mikrotérségek
meglévé elszigeteltségét is fel tudjak oldani.

A vasuti személykozlekedésben az északi térséggel ellentétben sokkal nagyobb a
forgalom szezonalis kilonbsége. A févarosbol a déli partra téli idényben napi 4 par
tavolsagi gyorsvonat (egyik ezek kozil Satoraljaujhelyig kozlekedik) mellett 1 (péntek és
vasarnap kett6) InterCity és két EuroCity vonatpar koézlekedik. A két EuroCity
Velencébdl és Zagrabbol érkezik.

Nyaron naponta ugyancsak 4 kifejezett gyorsvonat kozlekedik, azonban ezek
mellett — féleg hétvégenként — un. z6nazé gyorsvonatok is kozlekednek, amelyek
Budapest és Székesfehérvar koézott a  fontosabb  helyeken, Székesfehérvar és
Nagykanizsa k6zott pedig szinte mindenhol megallnak. Tobb vonat csak Fonyddig, vagy
Balatonszentgyorgyig kozlekedik; szombatonként Szeged és Fonyod kozott is van
kézvetlen gyorsvonat-par, s a helyi forgalomban is az idényhez igazodva kézlekednek a
személyvonatok, hétvégen stirtibben. Osszességében a csak nyiron kozlekedd gyors- ill.
»kvazi” gyorsvonat-parok szama 10-13 kézott mozog. Ugyancsak nyaron kézlekednek
az un. ’bagolyvonatok” péntek és szombat éjjelenként Székesfehérvar és Fonydd ill.
Keszthely koézott kulénleges dijszabassal. A nyari IC-EC kinalatban napi gyakorisaggal
jar 3 1C és 2 EC vonatpar (Mindkét EC Velencébdl), hétvégén 1 djabb IC Keszthely—
Nagykanizsarol Budapestre.

A févonal és csatlakozé mellékvonalak utasforgalma és a vonatok gyakorisaga
igencsak kiillonbozik, de maguk a mellékvonalak el6bb emlitett paraméterei is eltérnek
egymast6l. A Kaposvar — Siéfok vonalon Siéfok és Tab kézott napi 6 vonatpar, a
Fonyéd-Kaposvar vonalon napi 10 vonatpar koézlekedik, Balatonszentgyorgy és
Somogyszob kézott viszont csak 5 vonat jar naponta.

Ezeken a vonalakon a nyari idény nem testesil meg ujabb vonatokban (kivéve a
szombatonként kozlekedé Fonyod-Pécs gyorsvonatot valamint az egy tobbletvonatot a
Balatonszentgyorgy—Somogyszob vastutvonalon), inkabb csak egy-egy kocsit tesznek a
mar meglévé szerelvényekre. S6t, a nyari menetrendi idészakban a Fonyoéd és Kaposvar
kozott kézlekedd napi két gyorsvonat nem all meg a két varos kozott, mig télen szamos
kézbeesé teleptlést is érint (Lengyeltéti, Pamuk, Osztopan). Emiatt ezen a vonalon az
emlitett teleptléseket elérhet6sége a nyari kirandul6-idészakban rosszabb, mint télen.

A déli térségben a vasuti személykozlekedés sokkal dominansabb, mint az északi
parton, ennélfogva a kozuti kézforgalmu kozlekedésben is eltérések tapasztalhatok.

A févarosbdl a térségbe tarté autdbuszjaratok Zamardiig az M7-es autdpalyat
hasznaljak, igy nincsen olyan Budapestrél indulé jarat, amely a déli part teljes hosszaban
végigmenne. A part menti varosok févarosi kapcsolata igen valtozo. Esetinkben nem
igaz az ismert tény, miszerint minél tavolabb talalhaté a févarostol egy adott telepiilés,
annal rosszabb az elérhet6sége. Sidfokrdl ugyan napi 6 par autdbusz teremt kézvetlen
kapcsolatot a févarossal, a téle tavolabb elhelyezkedé Fony6drdol mar csak napi 1 busz
kézlekedik Budapestre; viszont Balatonfenyvesr6l mar napi 3 par. Ennek az az oka,
hogy egyes jaratok expressz-jelleget Oltenek, igy nem feltétlenil allnak meg a part menti
fontosabb telepiiléseken, hanem csak mondjuk Fonyéd utin egyes helyeken. Altalaban
ezen jaratok végcélja Zala-megyei telepiilés (Zalaegerszeg, Letenye vagy Héviz), s a parti
kozlekedésben csekély mértékben, de részt vesznek, féleg akkor ha fontos udulé-
varosban is van megalléjuk. (pl. Balatontéldvaron).
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A tavolsagi atmend forgalomban kézlekedd, nem févaros iranyt autébuszvonalak
udiulékorzeti  végpontja ugyancsak Héviz, nem udiulékorzeti végpontjuk pedig
Kecskemét és Tatabanya. (A déli parton teljes hosszaban nem tzemel olyan atszelS, nem
févarosb6l indulé viszonylat, amelynek mindkét végpontja az Udil6korzet hatirain
kivil talalhaté. Ugyan megemlithetjik itt a Nagykanizsa-Budapest expresszjaratot, de az
a déli part kézlekedésében nem vesz részt, valamint a Székesfehérvar-Kaposvar vonalat,
amely azonban csak Siéfokig kozlekedik a part mentén).

A helyi forgalomban Siéfok az egyértelml tomegkézlekedési kozpont. Sidéfoktol
keletre mar Fejér megye talalhat6é, ennek ellenére igen erés a kapcsolata a vele
egybeépult Balatonvilagossal, ahova naponta 20 busz jar. Siéfoktél nyugatra viszont
folyamatosan csokken a part menti vonalakon az autébuszjaratok strisége, mind
Si6fok—adott teleptlés esetében, mind két part menti teleptlés kozti relaciéban, ami a
vasuti személyszallitas dominanciajat jelzi. Amig Siofokrél, a hozza legkdzelebbi
nagyobb teleptilésre, Balatonfiiredre naponta 36 jarat kozlekedik, addig Balatonlellére
mar csak 17, Fony6dra meg csak 10. A part menti telepiilések egymas kozti forgalma is
hasonloképpen alakul; Balatonfoldvar és Balatonlelle kézott naponta 17 par (ezek
ugyanazok, mint a Si6fok-Balatonlelle viszonylatban), Balatonlelle és Fonyod kézott mar
csak 13 par autdbusz jar. Balatonberény és Balatonkeresztur kézott pedig a vasuti
kozlekedés oly mértékd térnyerése figyelhet6 meg, hogy ott csak napi 6 par
autébuszjarat létezik.

A kapcsolodd keresztiranyu utak autébusz-forgalmat a parhuzamos vasatvonal
mellett a teleptlések mérete is befolyasolja. Balatonszentgy6érgy—Marcali viszonylataban
naponta 9 par autébusz kozlekedik (a 4 vonatpar mellett), Fonyédrol Lengyeltotiba a
vonat jar tobbsz6r (busz csak 3 alkalommal van naponta), viszont a Balatonboglarrol
Lengyeltotiba 15 par autébusz kézlekedik egy atlagos munkanap. A 67-es Gton mentén
vonat sem koézlekedik (csak az Udiilékérzet teriiletén tul, Felsémocsoladtol délre), s
fontosabb teleptlés sem talalhatd, az Osszekotd jellege miatt strd autdbuszforgalmat
tételeztink fel, azonban itt csak napi 13 jaratparral talalkoztunk.

A déli belsé tertlet gazdasagi szempontbol legfontosabb varosat, Tabot a
vonaton kivil autdbusszal is meg lehet kézeliteni, méghozza két iranybdl is. Amig a
vonat a Si6fok Tab tavot napi 6 alkalommal, 67 perc alatt , addig a Siéfokrél induld
busz atlagosan 48 perc alatt teszi meg az utat, tizszer egy nap. Tabot Balatonféldvar
feldl is meg lehet kozeliteni autébusszal, igaz minddssze napi 4 alkalommal.

A belsé térségek egymas kozti kapcsolata a hianyos uthalézat miatt korlatozott,
ahol megfelel6 ut létezik (Marcali-Oreglak kozott) ott az atmend autébuszforgalom
hasznalja (napi 10 jaratpar), de Somogymeggyes és Tab kozott a parhuzamos vasiti
kézlekedés miatt csekély (napi 5 jaratpar).

Helyi kézlekedés Siéfokon és Fonyodon mikdodik. A siéfoki helyi kozlekedést 8
jarat alkotja, mindegyik a vasutallomastél indul. A varos teriletén kézlekedd jaratok
tuzemideje 6- 19 o6ra kozott van, azonban az uduléteriletet (Balatonszéplak, Szabadi-
Sostd) érinté jaratok nyaron ¢éjfélig is koézlekednek. Célszerd lenne az Gduldjaratok
kiterjesztése a partszakasz tavolabbi terlleteire, akar a szomszédos teleptilésekre is (pl.
Balatonszabadira). Fonyédon a helyi k6zlekedési izemagban négy viszonylat szerepel. A
jaratok tzemideje révid, s csak két viszonylat (Bélatelep és Fonyddliget felé) kézlekedik
egész nap folyamatosan; ezek nyaron striibben kozlekednek.

Mindkét varos helyi koézlekedését a helykozi rendszerbe érdemes integralni. Ez
Fony6d esetében a legkénnyebb, mivel vagy mar helykéziként funkcionalé helyi
vonalként (2-es) kozlekednek, vagy a helyk6zi vonalak kiegészitéseként jarnak (1-es, 3-
as). Siéfokon joval tobb az egyéni vonal (a varos méretébdl kifolydlag is), itt hosszabb
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vizsgalat szlikséges annak meghatarozasahoz, hogy egy egységes rendszerbe torténd
integralas esetén a siofoki helyi jaratok milyen mértékig Orizzék meg varosi vonali
jellegiiket, és —mivel a helyk6zi vonalak a helyiek megalléinak donté tobbségét érintik
(valamilyen r6vid, vagy hosszd viszonylaton) — hogyan lesznek kombinalhaték a
kistérség helykozi forgalmaval a gazdasagosabb és kényelmesebb jaratkinalat érdekében.

Kutatasunk soran megallapitottuk, hogy a téli és a nyari jaratstrlség kozott alig
van kilonbség, azaz az idilészezonban sem koézlekednek stribben az autébuszok, mint
szezonon kivil, néhany viszonylattél eltekintve (Fonydd-Balatonkeresztar), ami ezeken
a vonalakon is csak 2-3 jarattobbletet jelent.

A déli parton a vasat- és az autébusz csatlakozas mellett a vonat-vonat
csatlakozasokat is megvizsgaltuk. Arra kévetkeztetésre jutottunk, hogy a vonat-vonat
csatlakozasokat az esetek donté tobbségében létrehoztak, habar néhany helyen par
perccel a févonali vonat indulasa utan érkezik meg a mellékvonali vonat. Ezek leginkabb
nem a févarosi, hanem az ellenkez6 iranyban fordulnak elé.

A déli parton a vasutra valé autébuszos rahordast két helyen tanulmanyoztuk,
Balatonféldvar és Siofok. Balatonféldvarig koézlekednek a Nagycsepely-Kétese-Teleki-
Szolad partkézeli apréfalvak autédbuszjaratai, Sidfokra pedig Balatonendrédrdél és
Nyimbd&l. A menetrendi 06sszehasonlitas alapjan megallapithaté, hogy fdéleg az
InterCitykhez van az autébuszoknak csatlakozasa, nevezetesen a pénteki és a vasarnapi
Mura-Helikon InterCitykhez. A t6bbi vonathoz a csatlakozas esetleges, s altalaban a
tévarosbol indulé vonatokhoz nagyobb aranyban torténik meg, mint a masik iranyban.

A vasut-kézat parhuzamossag egyik leginkabb megfigyelhet6, mondhatni
vegytiszta formajat Balatonszentgyorgy-Marcali kozott talalhatjuk. Balatonszentgyorgy
iranyabol az esti és a hajnali vonatot leszamitva a tobbi 3 szerelvény megkozelitSleg
azonos id6épontban indul a busszal. Marcali fel6l viszont sokkal ésszertibben
kézlekednek a kilonb6z6 kézlekedési eszk6zok; a vonat szinte mindig olyan idészakban
indul, amikor busz nem. Ez is mutatja, hogy valdészintleg puszta véletlen, hogy ez igy
alakult, tudatossagot nem véltiink benne felfedezni.

A déli parton is vizsgalatra kerilt az autobusz-vonat kozotti parhuzamossag . Az északi
parthoz hasonléan a f6varosbél indulé vonatok ugyancsak hosszabb 1d6 alatt jutnak el a
kivant part menti célhoz, azonban az északi parthoz képest sokkal sdrdbben
koézlekednek (A févaros iranyu buszjaratok ugyanolyan striséggel kozlekednek, mint az
¢északi parton). A parti viszonylatban azonban a vonat a gyorsabb, némely esetekben
akar fele annyi id6 alatt is eljut ez egyik part menti telepiilésrél a masikba, mint a busz.

(Ennek féleg az az oka, hogy az autdbuszjaratok — az OJsszeépult part menti
teleptléshalézat kovetkeztében — teleptléskozi szakaszokat is kiszolgalnak, valamint

szamtalan helyen megallnak, s teleptléskozi, kvazi helyi forgalmat bonyolitanak le.)

A legfontosabb mindkét k6zlekedési eszkdzzel igéwngihed relacidk a déli parton

Busz Vonat
Budapest-Siofok 100 138
Budapest-Balatonfdldvar 131 146
Budapest-Fonydad 155 181
Siéfok-Fonydd 66 55
Fonydéd-Balatonfoldvéar 42 34

A parhuzamossagot a térség két fontos, egymastol tavolabb elhelyezkedé varosa, Sidfok
és Fonydd kozott vizsgaltuk (1/6. tablazat). A Siéfokrol Fonydd felé tarté buszok tobb
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mint a fele a délelétti 6rakban kézlekedik (6rankénti strGséggel), délutan viszont csak 3
jaratpar. A vonatok indulasi idépontjai sem mutatnak rendszerességet, azonban sokkal
jobb elosztasban koézlekednek, habar reggel és napkézben kisebb-nagyobb szolgaltatas
nélkili id6szakokkal talalkozhatunk. Az esetek felében a vonatok és a buszok nem
indulnak hasonl6é id6pontban, a masik felében pedig véletlen az, hogy az indulasi
idépontok egymashoz képest néhany perccel milyen iranyban térnek el.

Az eltéré telepilésszerkezet és a kilonb6z6 gazdasagi- tarsadalmi fejlédés
ellenére hasonlé kozlekedési problémakkal kell szembenéznitk a kialonb6z6
térségeknek. Egyrészt az athalézat hianya ¢és alacsony mindsége, masrészt a
tomegkozlekedési eszkozok tavolrdl sem ltemes koézlekedési menetrendje, valamint az
autébusz-vasut-hajé menetrendek kézotti 6sszehangoltsag hianyait emlithetjik, mint a
térség kardinalis kézlekedési problémait, aminek javitasarol a kévetkez6 fejezetekben
olvashatunk.
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1.2. A Balaton telepiléshal6zata

A mostanihoz nagyon hasonlité telepiiléshalézat az 1200 és 1500-as évek kozott
alakult ki. A telepulések, két kivételtél eltekintve falujellegiek voltak, alacsony
lakossagszammal. Akkoriban Keszthely és Zalaegerszeg képviselte a két legnépesebb
teleptlést, és a domborzati viszonyok erésen meghataroztak az egyes falvak kiterjedését.

A legnagyobb valtozasok az 1830-as évekhez, a balatoni g&ézhajézas
megindulasahoz kotédnek. Ekkor a té vizgyljté tertletén 28 lakott hely volt, 6sszesen
191 ezer lakossal. Keszthely szamitott a legnagyobb teleptlésnek, amelyet Zalaegerszeg
kovetett.

Az 1800-as évek kozepén tortént kozlekedési valtozasok elsésorban a déli partot
érintették, és nem valtoztattak a népességnovekedés eloszlasan. A Zala szabalyozasa és a
Si6-zsilip megépitése szamos telepiilésen teremtett kedvezébb lakohelyi koriilményeket.
A part menti savban a szazadfordulén 50 kézség volt, ahol els6sorban mezdgazdasaggal
foglalkoztak. Az 1870-es évektSl kezdett lassan kiépulni egy fird6-, tdiulé6vezet a
Balaton partjan, amely azonban nem kapcsolddott ezekhez a teleptlésekhez.

Az 1. vilaghdborua el6tt alig voltak utak az egyes telepulések koézott, akkoriban
t6ként vasuton kozlekedtek az emberek. Az elsé nagyobb beruhdzas, az 1925-29 kozott,
a Balaton parti teleptléseket 6sszek6té6 makadam Gt megépitése nagyban megkonnyitette
ezen teleptlések egymas kozotti kapesolatat. A déli parton tomegesen éptltek a villadk,
nyaralék és panzidk, és ez a valtozas a népességszamban is megmutatkozott: az allando
lakossag és a furdévendégek szama is emelkedett.

1958-ban regionalis terv is sziiletett a Balatoni tdul6korzet fejlesztésére, amelyet
1964-ben a kormany jévahagyott. A népesség varosokba koncentralédasa az 1960-as
évektSl valt nagyobb mértékavé. Zalaegerszeg és Tapolca kétszeresére, Keszthely és
Marcali pedig masfélszeresére névekedett 1954-ben Keszthely varosi rangot kapott,
majd kovette Siéfok és Balatonfiired is.

1979-ben Boglarlelle néven egyesitett Balatonboglart és Balatonlellét 1986-ban
varossa nyilvanitottak. A teleptlésrészek 1991-ben ismét az oOnallésodas mellett
dontottek. Balatonfoldvar, Fonyod és Balatonalmadi pedig a rendszervaltozast kévetSen
kapott varosi rangot.

A parti teleptulések népessége 110 év alatt két és félszeresére nétt, mig a
hattértertleteken fekvd teleptléseké csak 50%-kal haladta meg az 1870. évi
népességszamot. A parti terileteken a népesség koncentracidja, mig a
hattérteleptléseken az elvandorlas jellemzé.

Az elmult 110 évben az idegenforgalomnak koészonhetbéen ezen a teriileten
névekedett jelentésen a népességszam. Altalanossagban elmondhaté, hogy azokra a
teleptlésekre jellemz6 a pozitiv vandorlasi mérleg, amelyek az idegenforgalmon tul
egyéb funkcidkkal is rendelkeznek, ezaltal szélesebb kort foglalkoztatast tesznek
lehet6vé. Sok part menti telepillés infrastrukturalisan mar varosias jellemzdékkel bir,
azonban varosi rang nélkil. 1990-ben négy varosban — Balatonalmadi, Balatonfiired,
Keszthely és Siéfok — csoportosult a parti lakossag 51%-a. Az északi parton a
Balatonkenesétol Keszthelyig huzédo 6vezetben talalhato 25 telepiilésen élt a part menti
lakossag 55%-a, mig a Balatonszentgyorgytél Vilagosig tarté déli parton fekvd 16
teleptlésen a lakossag 45%-a.



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 23

Négy nagyobb urbanizal6dé térséget lehet elkiiloniteni, ahol 1995-ben az allandé
népesség 58%-a ¢élt:

1. Keszthely-Gyenesdias-Vonyarcvashegy 26 ezer lakossal 12 km-nyi partszakaszon;
2. Siétok 22 ezer lakossal és 15 km partszakasszal;

3. Balatonfired-Csopak 15 ezer lakossal 11 km partszakaszon, valamint

4. Balatonalmadi-Balatonfazf6 12 ezer lakossal 12 km partszakaszon.

Osszességében a Balaton teljes 236 km partvonala mentén él6 lakossig kézel
60%-a Osszesen 50 km-nyi partszakaszon Osszpontosul, tehat az allandé népesség
meglehetésen aranytalanul helyezkedik el. A varosok kozul népesség tekintetében
Keszthely a legnagyobb, 6t koveti Siéfok, majd Balatonfiired. Két Balaton parti
kistérségben figyelhet6 meg, hogy a 2001-es népszamlalaskori népességi adata
meghaladja az 1990-es értéket. A Héviz kornyéki gyogy-idegenforgalom fellendiilése
nyoman er6s bevandorlas tapasztalhat6, de altalanossagban is nagy vonzerdvel
rendelkezik a térség. A déli parton Siéfok rendelkezik a legerdteljesebb
munkaerévonzassal, elsésorban a somogyi falvakbél, illetve a kornyezé part menti
teleptilésekrél ingaznak.

A partmenti kistérségek lakonépességi valtozasai az elmdalt 30 év soran
50 000
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Keszthely- Tapolcai Balatonfiredi Balatonalmadi Si6foki Balatonfoldvari ~ Fonyodi
Hévizi

‘ w1970 @ 1980 W 1990 @ 2001 ‘

A part menti kistérségek lakdnépességének valt@ashnult 30 év soran

A munkanélkiliség jellemzéen a fonyddi és balatonfoldvari térségeket sujtja. Itt
a legalacsonyabb a foglalkoztatottak szama, és legtobb munkanélkiili valamint az inaktiv
keres6. Keszthely és Héviz, valamint Balatonalmadi és Balatonfired kérnyékén talalhaté
a legkevesebb munkanélkili és a legtobb foglalkoztatott, igy a gazdasagi aktivitas
tekintetében 6k vannak a legszerencsésebb helyzetben.

Az udiléallomany toébbsége az 1960-79-es idészakban épiilt, ujabb jelentésebb
¢épitési hullam a 2001-es népszamlalasig Balatonalmadi térségében figyelheté meg.

Az udulék legalabb 50%-a valamilyen komfortfokozattal rendelkezik, azonban
viszonylag magas, 16-19% a komfort nélkiliek aranya. Ilyen tekintetben nincs
szignifikans killonbség az egyes kistérségek koézott.
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A part menti kistérségek uUdihek szama épitési évik szerint

A megyék kozil Somogy tekinthet6 a legvidékiesebb tertletnek a Balatoni
udialéovezetben. A balatoni hattérteleptulések a megye harom kistérségét érintik: a
Lengyeltéti, Marcali és Tabi kistérségeket. Az utébbi idében a foglalkoztatasi
lehet6ségek novekedése folytan Marcali egyre nagyobb meghatiarozo ereje a térségnek,
azonban még mindig az elvandorlas jellemz6 mindharom korzetre.

Igen magas a munkanélkiliségi arany. A harom érintett kistérség kozil
Lengyeltoti rendelkezik a legkevesebb foglalkoztatottal.

A gazdasdégi aktivitas szazalékos megoszladsaasomog i
kistérségekben

k

érsége
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m Foglalkoztatott @ Munkanélkili m Inaktiv keresé @ Htartott

A gazdasagi aktivitas szazalékos megoszlasa a sokistgrségekben

Szintén a Lengyeltéti kistérség rendelkezik viszont a legtobb udulével (321),
tobbségik szintén az 1960-79 koézotti idészakban épult. Szinte egyeduralkodd a
természetes személyi tulajdon, tobbségében kétszobasak. Lengyeltoti tidiléinek 80%-a
komfortos, mig ez a part menti kistérségek egyikére sem jellemzé magas arany. Marcali
azonban visszamaradt ilyen tekintetben.

Veszprém mint megyeszékhely egyik jelentés végpontja a munkaerd aramlasnak.
Ez a varos munkaképes kora lakossaganak gazdasagi aktivitasaban is megfigyelhetd;
44%-os toglalkoztatas mellett mindossze 3%-os a munkanélkiiliség aranya.
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Aveszprémiés zalai kistérségek lakénépességivalt ozasai
az elmalt 30 év soran
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A veszprémi és a zalai kistérségek lakdnépességaliekasa

Leginkabb a zalai és egyes Balaton-felvidéki teriiletekre jellemz6 a népesség

fogyasa, amely a tagolt domborzat miatti nehezen megkozelitheté tipikus apré- és
kisfalvakban zajlik le. A két, hattérteleptiléseket magaban foglalé kistérségben is
csokkent a népesség szama az 1990-es adatokhoz képest.
Veszprémben mind6ssze egy 6nkormanyzati udilét tartanak nyilvan a 792 darabbdl, a
tobbi, természetes személyek altal birtokolt épiilet tébbsége egyszobas, és tobb, mint 80
szazalékuk komfortfokozattal rendelkezik. Viszonylag egyenletesen éptltek ki az elmult
100 év soran.

A Zalaegerszegi kistérségben 3259, a Zalaszentgrétiban 418 szallashely talalhato,
szintén tobbségében természetes személyek altal birtokolva. Egerszegen az egyszobas,
altalaban 1980-89-es idGszakban épitett, mig Zalaszentgréton a két-haromszobas,
id6ben egyenletesen kiépitett tdulék jellemzéek.

Osszegzésképp megéllapithaté, hogy a telepiilésszerkezetre a kétarctsig jellemzé.
Az uduléovezet egyre kiterjedtebbé valt, idegenforgalmi funkciéja folytan az utdbbi
idében ismét egyre nagyobb vonzerével rendelkezik. A konferenciaturizmus
megélénkilése a kornyéken lehet6vé teszi, hogy a kevésbé kihasznalt &sztél tavaszig
tartd id6szakban is vendégeket fogadjanak.

A hattérterileteken az évszazadok alatt kialakult teleptléshalézat konzervalédott,
hattértertletek a jellemzben kis- és aprofalvas térségekben a nagyaranyu elvandorlas
miatt pedig egyre kisebb a népszaporulat.
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1.3. Ingazasi viszonylatok

1.3.1. Mbdszertan

Az ingazasi viszonyok fejezetben a Balaton Kiemelt Udilékorzet 164
teleptilésének napi ingazasi viszonyait elemezzik, az ingazas tipusa (hivatasforgalom,
iskolaba jaras), az ingazasban résztvevé nemek aranya, valamint korcsoportok szerinti
bontasban. Tovabba az elé6bbi bontasban 1étrehozott telepiilési adatokat vizsgaltuk meg
aszerint, hogy milyen kézlekedési eszkdzt vesznek igénybe az ingazoék az ingazasi céljuk
eléréséhez. (helyi autébusz, vonat, helyk6zi autébusz, személygépkocsi, kerékpar,
egyéb). A valtozatok sokasaga végett az elemzésben csak a legfontosabb iranyokat
tesszik kozzé.

A kutatasban minden olyan udilSkorzeti telepiilés szerepel, ahonnan vagy ahova
torténik napi ingazas, tovabba az UdilSkérzetet alkoté megyék megyei jogi varosai, a
Dunantal régiékézpontjai és a févaros is. (Ezen utdbbiakba minimalis a napi ingazok
szama)

Az ingazasra vonatkozé barminemd adatfelvétel legutébb a 2001-es népszamlalas
soran tortént meg, fgy mi is ezeket a KSH adatokat hasznaljuk a kutatasunk soran.
Természetesen azota kisebb-nagyobb valtozasok bekovetkezhettek az ingazasban (féleg
telepiilési szinteken), azonban ez Osszességében a nagytérségi trendeket nem valtoztatja.
Sajnos a heti és a havi rendszerességgel torténd ingazasrél nincsenek adatok, mivel azok
nem keriltek felvételre a népszamlalas alkalmaval.

Els6ként az Udiil6korzet lakossagszamat, valamint az egyes telepiilések egy fére
juté SZJA mutatéinak és az 1000 fére jutd személygépkocsi-allomany mutatéinak 2001-
es és 2005-6s évi értékeit hasonlitjuk Ossze, majd ezt kévetSen térink ra a konkrét
ingazasi viszonyok bemutatasara (ahol csak a 2001-es értékeket hasznaljuk).

Az Udiilékérzet lakossaga 2001-ben 258.770 £6, 2006-ban pedig 260.300 f6 volt.
Ez a masfél ezer fével torténd gyarapodas nem tulsagosan magas, mégis az ellenkezbje
annak, mint amit az orszag toébbi részén tapasztalhatunk. Azonban jelen esetben nem a
természetes  szaporodas minimalis névekedésével talalkozhatunk, inkabb az
Udilékorzeten  kiviili  térségekbél  torténd  bekoltoz6k gyarapitjidk a  népességet.
Természetesen ez a folyamat sem jellemz6 minden egyes udiulékorzeti telepiilésre. A
kulénb6z6 évek lakossiagszamat Osszehasonlitva megallapithatjuk, hogy a leginkabb
novekvé népességl telepilések Osszefiggd tertileten az északi parton, részben a
Balaton-felvidéken ¢és Keszthely-Tapolca térségében talalhatéak meg. A déli part
telepiiléseinek lakossaga stagnal, illetve néhol kis mértékben novekszik. A Keszthely ¢és
Tapolca kornyéki teleptlések egyértelmtien az adott varosok elé6varosi 6véhez tartoznak,
de a dezurbanizacié hatasara is novekszik a népességik; az északi parti és a Balaton-
felvidéki falvak esetében viszont javarészt dezurbanizaciés folyamatrél beszélhetink.
(Szuburbanizacidnak nevezzik azt a folyamatot, amikor egy adott varosbdl kiteleptilé
népesség a varos kornyéki teleptiléseket valasztja 4 lakohelyil. Ennek kovetkeztében a
varos népessége csokken, a varost korilvevd terileteké pedig n6. Dezurbanizacié alatt
viszont azt értjik, amikor az adott népesség mind a varosbol, mind pedig a szuburban
Ovbdl a tavolabbi vidékekre, falusi térségekbe koltozik. Ezek a folyamatok hazankban
parhuzamosan zajlanak.)

A csokkendé népességl teriiletetek nem rajzolédnak ki egyértelmden, kisebb
foltokban talilhatok, leginkabb az Udiil6korzet Somogy megyei térségében. Azonban



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 27

kifejezett fogyasrél egyik telepiilés esetében sem beszélhetiink, mivel a leginkdabb fogyé
népességl telepiilésen, a Somogy megyei Kéroshegyen is csak 15%-0s fogyast észleltiink
a vizsgalt id6szakban.

A legnagyobb  népességgyarapodassal =~ Kékkat rendelkezik, itt kozel
masfélszeresével gyarapodott a lakossag (220 fével nétt), de szamottevé Szantdd,
Cserszegtomaj ¢és Balatoncsicsé népességének a novekedése is. (Kékkat azon kevés
teleptlések egyike, ahol a népesség novekedésében a bekoltéz6 fiatal csaladok
természetes szaporodasa is markansan szerepet jatszik.) A népesebb varosok esetében
Siofoknak novekedett a népessége (600 fével), Keszthelyé és Tapolcaé viszont csékkent.
(Lathat6 a szuburbanizacié hatasa.)

Ezek a gyarapodé és fogyéd folyamatok az elkovetkezendé évek soran
valoszindleg valtozni fognak. Egyes teleptilések mar nem fognak tovabb névekedni (akar
kitehetik a ,,megtelt” tablat), masok névekedése viszont csak most fog elkezd6dni, egyes
telepiilések lakossaga viszont tovabb fog csékkenni, lehet hogy jobban is mint ahogy az
elmult években tortént.

Az 1000 fére jutd személygépkocsik tekintetében az Udiil6korzet telepiilései igen
jo helyet foglalnak el, még a magyarorszagi rangsorban is. Teljes hazai viszonylatban a
legjobb személygépkocsi ellitottsagu telepiilések kézel egyharmada az Udiilékdrzetben
talalhat6, s6t Csopak és Balatonszepezd 2005-ben az orszagos elsé 10-ben is benne volt!
Az udul6korzeti teleptlések szinte mindegyikén nétt a mutatd értéke, az apro
Balatonrendesen 4 év alatt 40-nel nétt a személygépkocsik szama, de Csopakon is
tovabb novekedett ez az ariny. (Epp egyediil Kékkiaton csokkent, ami ugyancsak a
természetes szaporodas dominancidjat jelzi.)

A személygépkocsi-allomany ilyetén gyarapodasa figyelemre mélté. Mutatja
egyrészt a bekoltoz6 népesség gazdasagi statuszat, masrészt viszont elgondolkodtatd,
mivel a stagnalé és a csokkend népességt teleptléseken (Fényed, Somogyszentpal, Zala)
is igencsak megemelkedett a mutat6 értéke, ami a kézforgalmu kozlekedés hianyossagait
jelzi.

Az egy fére jutd SZJA mutatd adatai alapjan az orszagos lista els6 100 helyén
,»mindossze” hat tdil6korzeti telepiilés talalhatd, s egyes teleptlések (Gugy, Tikos) a
lista végén talalhatok.

Az SZJA értékének nagyaranyd novekedése altalaban ott valésult meg, ahol a
népesség is névekedett, azonban nem feltétlentl azokon a teleptléseken, ahol az 1000
fére juté személygépkocsik szama mutatd értéke is nétt. Ez jelentheti azt, hogy egyes
teleptilések (Balatonberény, Nemesvita) eleve alacsony vagy kézepes helyzetben voltak
az ezredfordulén, s egy nagyobb aranyd névekedéssel sem keriiltek be az élmezénybe.

Jol megtigyelhets, hogy mindharom mutaté magas ill. j6 aranya a jelentds szamu
magas statuszi bekolt6z6 népességet jelzi, s ez egy kuléon csoportot alkot, azonban
tomegkozlekedési szemszogbdl tekintve a mutaték értékeibél megallapithatd, hogy a
személygépkocsi allomany gyarapodasa nem feltétlentl koveti a népesség névekedését és
a j6 jovedelmt rétegek bekoltozését. A két csoport is kirajzolddik; mig elébbi koérbe a
part menti (Asz6f6, Balatonudvari, Csopak, Szantéd), addig az utdbbiba kifejezetten
nehezen megkdzelité, a Somogyi-dombsagban talalhatd, zsakfalvak tartoznak (Hacs,
Teleki, Balvanyos), ahol a tomegkozlekedési feltételek évrdl évre rosszabbodnak.
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1.3.2. Ingéazasi viszonyok

Mind a munkajellegli, mind az iskoldba t6rténé ingazasnal mas és mas
szempontok szerint elemeztiik az adatsorokat, attél fiiggéen, hogy melyik a relevans. Igy
a munkavégzéssel kapcsolatos ingazas esetében a nemek kézotti kilonbozdségeket, az
iskoldba torténd ingazas soran pedig a korcsoportok koézotti kilonbségeket probaltuk
feltarni. Természetesen mind a négy esetben kulon-kilén megvizsgaltuk az egyes
csoportok ingazas soran alkalmazott kézlekedési eszkézhasznalatat.

1.3.2.1. Ingadzas munkaveégzeés celjabdl

Az elemzés soran kiulénvalasztottuk a helyben térténd, és a mas teleptlésen
torténé munkavégzést. Ugyan a helyben torténé munkavégzés nem tartozik az ingazas
hanyada dolgozik helyben és azok mely kézlekedési eszkozoket részesitik elénybe a
munkahelyre jutashoz.

A feldolgozas soran két alkalommal kertltink szembe olyan hibakkal, amelyeket
meg kellett oldanunk. Egyrészt a népszamlalas alkalmaval nem csak egy, hanem harom
kozlekedési eszkozt is bejelolhetett a valaszado, ennélfogva egy adott teleptilés esetében
az Osszes kozlekedési eszkozt igénybe vevék szama meglehet, hogy magasabb, mint az
ingazasban résztvevék szama. Matematikai-statisztikai eljarasokkal ezt a hibat
kiktuszoboltik igy megtisztitott adatsorral tudtunk dolgozni. Masrészt pedig a
kérdez6biztosok nem minden esetben tették fel pontosan a kérdést, igy olyanok is
belekertltek a listaba, akik valéjaban nem napi, hanem heti vagy havi ingazék. (pl.
»napi” ingazé Keszthelyr6l Kaposvarra). Ebben az esetben a jézan gondolkodasunkra
kellett hagyatkoznunk.

Az Udiilékorzet 2001-es lakossaganak (258.770 f6) 45%-a, kereken 116 ezer f6
vett igénybe valamilyen koézlekedési eszkézt napi rendszerességgel munkdba vagy
iskolaba jutashoz. Ebb6l a 116 ezer f6bo6l 76.700 £6 munkaba jutashoz vette igénybe
kozlekedési eszkozt, 39.300-an pedig napi rendszerességgel iskolaba mentek. Nem
szamoltuk bele azokat, akik otthon dolgoztak (szamuk csekély volt), tovabba a
munkanélkilieket és a kilénb6z6 gyermekgondozasi segélyben részestuléket sem, hiszen
6k az ingazasban nem vesznek részt. Figyelemre mélté, hogy a lakossag nagyobb
hanyada helyben dolgozik (47.000 {6, 61%), s csak kozel 30 ezer f6 jar el dolgozni a
lakohely szerinti telepiilésrél mas teleptlésre.

Az 6sszes ingazasban résztvevd foglalkoztatott 24%-a gyalog jar dolgozni (18.600
t6), igy a foglalkoztatottak barmilyen kozlekedési jarmtvet igénybe vevék szama 58.100
t6 volt. Ebbdl a legnagyobb értéket a személygépkocsival jarok képviselik (41%), majd a
tavolsagi busszal kézleked6k (23%) kovetkeznek. Igen magas a kerékparral jarok aranya
(18%). A sort a helyi kozlekedést hasznalok aranya kéveti (7,6%), s mindossze 3,4%-uk
hasznal vonatot napi ingazasa soran. Egyéb és ismeretlen kézlekedési eszkozzel 6%-uk
utazik.

Megtigyelhets, hogy néhany kézlekedési eszkoz ingazasban betoltott részaranya
valtozik annak filiggvényében, hogy helyben vagy nem helyben t6rténé munkaba
menetelre hasznaljak.

Legnagyobb kiilénbség a tavolsagi busszal valé kézlekedés esetén adodik. Mig a
helyben to6rténé munkavégzés esetén 4%-ot t6lt be, a nem helyben térténé
foglalkoztatas esetén viszont mar 42%-ot. A személygépkocsi és a kerékpat hasznalata
viszont forditottan ardnyos a tavolsaggal; a helyben foglalkoztatottak nagyobb aranyban
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jarnak autoval és biciklivel munkaba, mint azok, akik nem a lakéhelyikon dolgoznak. A
vonat részaranya mind a helyi (1%), mind a helykézi (6%) ingazas esetében minimalis.

A kutatas soran kilon valasztottuk az ingazast nemek szerint is, azért, hogy
megvizsgaljuk, vajon van-e kulénbség a munkavallalé férfiak és a n6k ingazasi szokasaik
kozott. A 2001-es adatok szerint 39.000 férfi és 37.500 né vett részt az ingazasban.
Helyben kézel ugyanannyian dolgoztak (kb. 23.500 £6), mig az eljaré dolgozok kozott a
térfiak voltak tobbségben (16.000 £6), a nékkel szemben (13.700 £6).

Markans kulénbség a tavolsagi busz és a személygépkocsi nemek szerinti
hasznalatanak megoszlasaban van. Mig a munkavallalé nék 31%-a tavolsagi buszt
hasznal a munkaba jutashoz, addig a férfiaknak csak 17%-a. A személygépkocsi
hasznalatanal egyértelmten a férfiak vezetnek, kozel felik autéval kozeliti meg a
munkahelyét (fuggetlenil attél, hogy az helyben vagy mas telepilésen talalhaté meg),
mig a néknek csak 31%-a. A helyi kozlekedésben is a nék vezetnek, 11%-uk veszi
igénybe a munkaba jutashoz, mig a vonathasznalat tekintetében nincs kilonbség a
nemek kozott (3,3-3,6%). Nem megleps, hogy a kerékpar-hasznalatban mindkét nem
esetén a helyben dolgozé személyek vannak tobbségben, a helyben dolgozék kozel
harmada kerékparral jut a munkahelyére.

1.3.2.2. Diakok ingazasa

A napi ingazasban a munkavallalékon kivil a diakok is részt vesznek. A
kutatasban azok a diakok keriiltek bele, akik napi rendszerességgel hasznaljak valamelyik
kozlekedési  eszkozt, legyenek azok altalinos iskolasok, kozépiskolasok —vagy
fels6oktatasi intézmény hallgatéi. Sajnos a heti és a havi rendszerességgel torténd
helyvaltoztatasrél nincsenek adataink, ennélfogva ezen diakok ingazasi viszonylatai a
kutatasban nem szerepelnek.

Az Udilékorzet 2001-es lakossaganak minddssze 15%-a, azaz 39.300 f6 utazott
napi rendszerességgel oktatasi intézménybe. A diakok 43%-a (17.000 f6) gyalog
kozelitette meg az oktatasi intézményt, igy kozlekedési eszkozzel 22.300 f6 utazott
naponta iskolaba.

A barmilyen koézlekedési eszkozzel utazé hallgatok legmagasabb ardnyban a
tavolsagi buszt hasznalék szerepelnek (43%), majd a helyi kézforgalmd autédbusz
kovetkezett a rangsorban (16%) aminek részaranya joval alacsonyabb, mint a helykozi
autdbuszé. Kozel 13%-uk személygépkocsit vett igénybe az iskolaba jutashoz, nyilvan
szul6é vagy testvér kozremtkodésével. (Feltételezhet6en minimalis azon didkok szama,
akik sajat maguk vezették a személygépkocsit.) Egyéb kozlekedési eszkozzel 12%-uk,
kerékparral 9%-uk kézlekedett. A sorrendben utolséként a vonat szerepel, csak 1600
diak vette igénybe.

Helyi és eljaré bontasban a kozlekedési eszkozok igénybevételének aranyaban
latvanyos  kulonbségeket  tapasztalhatunk, amelyek részben megegyeznek a
munkavallalék azonos felosztasban tortént megkozelitésében, de kulénbségek is
el6kertlnek.

A 39.300 f6 napi rendszerességgel az Udiil6kérzet teriiletérdl iskoldba jaré didk
kétharmada a lakéhelyén tanul, egyharmada pedig mas telepiilésre jar tanulni.

A helyben tanulé didkok egynegyede a helyi tomegkozlekedést veszi igénybe a
személygépkocsival és kerékparral kozleked6k aranya megegyezik (22-22%), egyéb
kozlekedési eszkozzel 17%-uk, kerékparral pedig 22 szazalékuk. Helyi viszonylatban
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vonattal minddssze 125 £6 utazott (1,4%). Természetesen hozza kell tenni, hogy kevés
azon udulékorzeti teleptlések szama, amelyeknek egynél tobb vasati megalldja van.

A nem helyben tanulé diakok kétharmada tavolsagi busszal jut el az iskoldjat
befogadé telepiilésre. A vonatot hasznalok aranya ebben az esetben mar jéval magasabb,
10%. Személygépkocsival mindossze 6%, kerékparral csak egy szazalékuk kozlekedik
iskolaba.

A diakok ingazasi szokasait aszerint is megvizsgaltuk, hogy altalanos iskolaba (6-
14 éves kor) vagy koézépiskolaba ill. fels6foku oktatasi intézménybe jarnak (15 év felett).
A 39.300 £6b61 27.100 £6 tanul altalinos iskolaban, s a2 maradék, minddssze 12.100 {6
pedig kézépiskolaban vagy fels6foku tanulmanyokat folytat.

Latvanyos kilonbség a vonat és a személygépkocsi hasznalataban adddott.
Vonattal inkabb a 15 év feletti eljaré diakok utaznak (14%), ez a hasonl6 kategériaba
tartoz6 altalanos iskolasok esetében csak 6%. A személygépkocsi, mint kozlekedési
eszkoz segitségével iskolaba kerilé diakok féleg a helyben tanuld 4altalanos iskolasok
kérében magas (26%), ez az érték a kozépiskolasok esetében csak 9%. A tobbi érték
mind a helyben iskolaba jaré, mind az eljaré didkok esetében megegyezik a két kategoria
tekintetében.

1.3.3. Vonzéaskorzetek lehatarolasa az ingazasban

Az ingazasban kulénb6zé méretd vonzaskorzeteket hatdrolhatunk le. Jelen
munkénkban a Balaton Kiemelt Udiil6kérzet hivatdsforgalmi és iskolaba jarasi adatai
alapjan hataroltuk le a vonzaskorzeteket. (A lehatarolas soran nem foglalkoztunk kiilon
a férfiak és a nék, valamint az altalanos iskolasok és koézépiskolasok ingazasaival, hanem
Osszesitve tekintettik azokat.) Mindkét esetben a koévethetSség kedvéért csak az egy
iranyba napi 30 fénél nagyobb méretd ingazast jeloltik, tovabba kulén kertltek
meghatarozasra az ingazoék lakéhelyei (az ingazas hattértelepiilései) valamint az ingazasi
kézpontok.

A kutatasban megkilénboztettik a kibocsaté helyeket az ingazasi centrumoktol.
Ez azért is fontos, mivel az Udilékorzet teriiletén a telepiilések ilyetén jellegi funkcidi
eltérnek egymastél, mind a kibocsaté-befogadd, mind a hivatasforgalmi-oktatasi céla
ingazas relaciol esetében. A hivatasforgalmi és az oktatasi intézménybe torténd ingazas
mas és mas kozpontokba iranyul, viszont az ingazas egyes elemei hasonlésagot
mutatnak.

Telepiilési szinten megvizsgaltuk, hogy honnan ingaznak egy iranyba naponta
legalabb 30-an, kilon a hivatasforgalmi és kiilén az oktatasi céla ingazas szempontjabol.

A hivatasforgalmi ingazas esetében a telepiilések t6bb mint egyharmadardl nincs
olyan mértékt egy iranyba térténd ingazas, amely elérné a 30 fét. Ezek a teleptilések a
térségben nagyobb Osszefiiggd teriileten harom helyen talalhatok meg, egyrészt a
Balaton-felvidéken, masrészt a déli part és a ,klasszikus” Kils6-Somogy kozotti
arnyéktertleten, harmadsorban pedig a Kis-Balaton vidékén. (2. #érkép). Az ingazé-
tomegeket kibocsaté telepulések kozott a térség harom nagyobb varosa (Keszthely,
Tapolca, Si6fok) mellett Balatonfiired, Balatonkenese és Marcali is feltnik, mint t6bb
iranyba kibocsaté kézpont. Az Udiil6korzet hatiran talalhaté telepiilések — féleg a
Somogyi-dombsag teriletén 1évék — ingazdinak egy része természetesen az
Udilékorzeten kiviilre is ingazik, azonban ezek egyik esetben sem érik el a 30 f6t. A két
partszakasz ingazasi hivatasforgalmi ingazasi viszonyait Osszehasonlitva meglep6
kovetkeztetésekre juthatunk; mig az ¢északi parton szamos olyan teleptiléssel
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talalkozhatunk ahonnan, nincs vagy minimalis az ingazék szama, addig a déli parton
viszont elvétve talalkozunk ilyennel. A valasz a partok eltéré urbanizaciés fokaban
keresendé.

Az oktatdsi céld ingazis tekintetében az Udiil6kérzetben kisebb-nagyobb
ingazékat kibocsaté Osszefliggs teriileteket kulénboztethetink meg. Mind6ssze 11
telepiilésrél torténik egynél tobb helyre ingazas, s a teleptlések tobb mint a felérdl
egyaltalan nincs nagyobb mértékd ingazas. (3. #érkép) Az el6bbi csoportositassal
ellentétben csak Balatonalmadi, Balatonlelle és Marcali diakjai hagyjak el nagyobb
szamban lakéhelyliket napi ingazasi célbol, viszont az Udilékorzet két legnagyobb
telepiilésérdl, Keszthelyrél és Siofokrél igen alacsony az elingazé tanuldk szama. A
munkahelyi ingazasnal alacsonyabb mértékd oktatasi ingazasnak két f6 oka wvan.
Egyrészt a Keszthelyi-hegység, Kiuls6-Somogy ¢és a Balaton-felvidék eléregedd
népességli apréfalvaibél (pl.: Vindornyafok, Tikos, Obudavar) eleve minimalis az
oktatasi ingazasban résztvevék szama, masrészt a nagyobb oktatasi kézpontoknak
(Keszthely, Siéfok; de ezen esetben Fonydd is ide sorolhatd) elég széles az oktatasi
palettaja, igy a didkoknak nem kell tomegesen masik telepiilésre utazni ahhoz, hogy az
altaluk kivant szakképzésben vegyenek részt.

A vonzaskorzeti vizsgalatunk masodik célja az ingazas centrumainak
meghatarozasa és az ahhoz tartoz6 vonzaskorzetek lehatarolasa volt (2. és 3. térkép). A
kutatisban a hivatisforgalmi ingazas alkalmaval az Udiil6kérzet hatédrain belil 26, azon
kivial 4 ingazasi kozpontot, az oktatasi ingazas esetén pedig — a kisebbeket is
beleszamitva — Udiil6kérzet hatarain beliil 19, azon kiviill pedig 3 ingizasi kézpontot
hataroztunk meg.
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2. TERKEP
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A hivatasforgalmi ingizas szempontjabo6l az Udil6kérzetben harom olyan varos
talalhato, ahova tébb mint 20 iranybdl torténik ingazas (a minimalis ingazasokat is
beleszamitva); ezek Keszthely, Siéfok és Tapolca. Tovabbi hat teleptlésre —
Balatonboglar-Balatonlelle varosparra, Balatonfiuredre, Fonyédra, Hévizre és Tabra
pedig tiznél tobb teleptlésrdl ingaznak. A 30 fénél kisebb ingazasbol legnagyobb
aranyban Si6fok részesil (A vonzaskorzeti teleptléseinek 40%-ar6l 30 f6nél kisebb az
ingazas mértéke)

Az oktatasi iranyultsagd ingazasban a f6 centrum Keszthely, tovabb Fonyod,
Si6fok és Tapolca azok a varosok ahova tobb mint 10 helyrél jarnak iskolaba. Ezen
utobbi harom varosba

Ennek ellenére az egész Udiil6kérzet vezetd ingazasi centruma annak a hatirain
kiviil talalhaté Veszprém, ahova az UdilSkérzet 30 telepiilésérsl jarnak iskoldba, s 26
helyr6l dolgozni. Veszprém szoros kapcsolatban all Tapolcan kivil a Balaton-felvidék
¢északi teleptléseivel, valamint a keleti part varosaival is (Balatonfzfé, Balatonkenese).
Az oktatasi ingazas szempontjabol Kaposvar is fontos célpontként van szamon tartva,
15 somogyi telepiilésrél ingaznak oda a didkok napi rendszerességgel, legalabbis a
statisztikai adatok szerint. (Az adatok pontossagaval kapcsolatos kétségeink leginkabb
kaposvari iranyu ingazassal kapcsolatban mertltek fel).

Térségenként tekintve az ingazast, Balatonfiired a munkaba jaré ingazas
tekintetében szélesebb kord vonzaskorzettel rendelkezik, mint az oktatasi igényt ingazas
esetében, mig Tapolca szempontjabdél nagyjabél mindegy, hogy milyen igényrél
beszélink; megkozelitéleg ugyanazokrdl a telepulésekrél érkeznek a didkok és a
munkavallalék is. Az oktatas terén kisebb kézpontként tarthatjuk szamon Révfulopot és
Badacsonytomajt is. Fontos megjegyezniink, hogy az északi part mentén nem alakult ki
Osszefliggl ingazasi zona egyik esetben sem. A Balaton-felvidék és a Kali-medence
telepiiléseinek lakéi nagyobb szamban egyik telepiilésre sem jarnak ingazni, aminek
egyrészt a népesség alacsony aktivitasi foka, tovabba az igen magas egy fére jutd
személygépkocsi arany (nagyobb a valasztasi lehet6ség a munkavallalas helyei k6zott)
lehet az okozdja. Az iskolaba jaras esetén kisebb, specialis centrumokat is otthont ad a
térség, mint a Nivegy-volgyi Német Nemzetiségi Iskolanak, amely Balatoncsicsén
talalhato.

A Keszthely-Héviz varospar féként a hivatasforgalom esetében indukal komoly
ingazé forgalmat, az oktatasi ingazas tekintetében Héviz csekély vonzaskorzettel bir
(maga is valéjaban Keszthelyhez tartozik). Tovabba emlitést érdemel az a tény, hogy az
oktatasi ingaforgalom esetében egyaltalan nincs, a hivatasforgalomban pedig csak
egyetlen olyan teleptlés létezik, amely Tapolcaval ¢és Keszthellyel is ingazasi
kapcsolatban all (Balatonederics). Keszthely ingazokorzete a déli partra is kiterjed, ahol
egy mikrocentrum hozott 1étre Balatonszentgyorgy kézponttal.

Az Udilékorzet ingdzasi korétl elkilénilve taldljuk  Nagykanizsanak az
Udul6korzetre kiterjedt vonzaskorzetét, valamint a hivatasforgalom szempontjabol
létez6 kisebb zalakarosi vonzaskorzetet.

Az elébb emlitett Balatonszentgyorgyi mikrocentrum egyik esetben sem all
kapcsolatban a tovabbi déli, azaz a marcali és fonyddi vonzaskorzetekkel, igy
elmondhat6é, hogy az északi-nyugati, valamint a déli térség egymastél joszerivel
figgetlen vonzaskorzetekbdl all. (Egyetlen kapcsolattal talalkoztunk, az oktatasi céla
ingazas soran Marcali és Keszthely koézott.)) Oktatasi és hivatasforgalmi ingazas
szempontjabdl is fontos kézpont Siéfok, kisebb mértékben Marcali és Fonydd is. Csak
oktatasi kozpontként szerepel Kaposvar, Latrany, illetve csak hivatasforgalmi
kézpontként szerepel Balatonfenyves és Kéthely. Kiuls6-Somogy kézpontja, Tab



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 35

oktatasi kozpontként 6nallé vonzaskorzettel rendelkezik, hivatasforgalmi kézpontként
viszont Siéfokkal is kapcsolatban all (mind ingazé kiindulasi pontként, mind ingazasi
célpontként), tovabba a kornyezd telepiilések kozil is joval tébbel; készénhetben a
varosban mkodé Flextronics-nak. Si6fok keleti vonzaskérzete (csak a hivatasforgalom
tekintetében) Balatonvildgosra is kiterjed, viszont kisebb mértékben, de az Udiil6kérzet
hatarain tulra is nyulik, Székesfehérvar iranyaba.

A 3. térképen is lathatd, hogy kézvetlentul a déli parton egy hosszd ingazasi
tengely jott létre, amelynek két strdsodési szakasza van; Fony6d—Balatonlelle, valamint
Balatonfoldvar—Si6fok kozott. Viszont a Balatonfenyves—Balatonkeresztir, valamint a
Balatonvilagos—Balatonkenese szakaszon napi ingazast nem tapasztalhatunk.

A kutatas soran — harmadik célként — azt is figyelembe vettik, hogy az ingazas
soran milyen koézlekedési eszkozoket vesznek igénybe az ingazok, s azok kozil egy-egy
szakaszra vetitve melyek a dominansak. (4.-5. térképek)

A munkavallalok tobbsége helyk6zi és tavolsagi autébusszal kozeliti meg
munkahelyét, azonban egyes relacibkban a wvasut, a személygépkocsi és egyéb
kozlekedési eszkozok is szerepelnek. A vonatot hasznalé munkavallalok legnagyobb
aranyban azon telepulésekrél kertlnek ki, amelyek févonal mentén fekszenek, vagy
vasuti csomoépontoknak tekinthetSk. Jelentés wvasati ingazas a Balatonszentgyorgy-
Keszthely, Keszthely-Tapolca, valamint a déli parton Balatonboglar-Fonyéd kozotti
szakaszon tapasztalhatd, a bels6 térségekbdl pedig Tab és Somogyvar foglalkoztatottjai
hasznaljak leginkabb a vonatot a munkaba menetelhez. Tavolsagi busszal leginkabb a
Balaton-felvidék északi teleptléseinek, azaz Taliandorégd, Vorosto, Pula, Tétvazsony
lakoi utaznak, t6bb mint 80%-uk, mivel itt nincsen vasuti kozlekedés, viszont ahol van
vasuti koézlekedés, ott sem hasznaljak ingazasra minden esetben. Ez a helyzet
kifejezetten északi parti szakaszra jellemzé (Balatonfiired-Csopak-Balatonalmadi k6zott
inkabb személygépkocsival és autébusszal kézlekednek az ingazék), azonban a déli part
egy részére is. Helyk6zi autébusszal az emlitett tertleten kivil Keszthely-Héviz
vonzaskorzetében, valamint Balatonboglar — Balatonlelle és Tab vonzaskérzetének
ingaz6i hasznaljak. Dontéen személygépkocsival eljaré foglalkoztatottak egyrészt a
nagyobb varosok szuburbanizaciés telepiiléseir6l kertlnek ki, masrészt a déli
partszakasz nagyobb varosai koézott is jelentés (Balatonboglar-Siéfok), tovabba egyes
Balaton-felvidék gazdagabb teleptlések (Kékkut, Balatoncsicsé, Szentantalfa) ingazasa is
a személygépkocsira ¢épul. Azaz lathaté, hogy a nagyobb teleptlések eljard
foglalkoztatottai leginkabb személygépkocsival kozelitik meg a munkahelytket. Az
el6bbiekben emlitett magas tavolsagi busz részaranyt produkalé telepiilések eljaréi igen
alacsony szinten (15% alatt) hasznaljak a személygépkocsit munkaba menetelre. Ennek
az oka nemcsak a kézepesen hatranyos gazdasagi helyzetben, hanem a viszonylag j6
tomegkozlekedési kapcsolatokban keresend6. (Pulardl busszal fél 6ra alatt el lehet jutni
Ajkara, Tapolcara és Veszprémbe is)

Egyéb jarmivet — ami nem csak motorkerékpar és bicikli lehet, hanem
szerz6déses buszjarat is — féleg rovid tavon vesznek igénybe a munkavallalok, kivétel ez
alél a Tapolca-Kékkat szakasz, ahova (a Kékkati Asvanyviz Zrt-hez) feltehetSleg
munkdasbusszal szallitjak a dolgozdkat.

Az oktatasi ingazasban talnyomoérészt vonattal a Balaton parti teleptlések diakjai
utaznak, Balatonszentgyorgy, Balatonszarszé és Balatonszemes esetében ez t6bb, mint a
diakok fele! Azonban a belsé térségek teleptléseirdl is szép szammal hasznaljak a
vonatot a didkok (Oreglak, Somogyvar, Bdbonymegyer). A vonattal leginkabb hasznalt
szakaszok a Balatonszentgyorgy - Keszthely, a Balatonfenyves - Siéfok, valamint a
Fonyéd - Kaposvar irany.



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 36

A tavolsagi buszos valé kozlekedési mod igen magas részaranyt képvisel a
kozlekedési eszkozok korében, 43 telepiilés esetében ért el 90%-nal magasabb aranyt.
Ebbe a kérbe nemcsak a Balaton-felvidék északi telepiilései tartoznak, hanem szinte az
Osszes Balaton-felvidéki teleptuilés. A személygépkocsival valé kozlekedés esetén nem
hatarolhatok le Osszefiiggd tertiletek, azonban egyes szuburbanizacid altal érintett
telepiilések (Gyenesdias, Cserszegtomaj) jelentés kibocsatok.

A legnagyobb ingazasi centrumok modal-split értékeit megvizsgalva (4.-5.
térképek) megallapithatjuk, hogy a hivatasforgalmi ingazas terén igen valtozatos
helyzettel taldljuk magunkat szembe. A helykézi ¢és tavolsagi autdbusz-hasznalat
részaranya a nagyobb varosok korében Balatonfiireden, Tapolcan és Siéfokon a kisebb
varosok esetén koérében pedig Marcaliban és Tabon domindans, viszont Balatonfoldvaron
¢és Balatonlellén sokkal kisebb aranyban részesedik a modal splitben. A személygépkocsi
ugyancsak el6kelé helyet foglal el a legtobb fontos varos esetében, kivéve Fonyddot,
ahol a vasut a tobbi varoshoz képest a legmagasabb részaranyt tudhatja magaénak.
Keszthelyen viszont a személygépkocsi és a tavolsagi busz ingazasban bet6ltott
részaranya kozel azonos. Az egyéb kozlekedési eszk6zok (kerékpar) féleg a part menti
varosok ingazasaban szamottevd.

Az oktatasi ingazas esetében a kép még inkabb a tavolsagi autébusz javara billent.
Lengyeltéti és Marcali esetében szinte majdnem kizarélagos, mig — Fonyodot és
Si6éfokot kivéve — a tobbi varos esetében ugyancsak tobb mint kétharmados értéket
képvisel. Ezzel ellentétben Si6éfokra a didkok koézel egynegyede, mig Fonyédra az
oktatasban résztvevé napi ingazék tobb mint a fele vonattal érkezik. A személygépkocsi
hasznalati aranya csak Keszthely esetében érdemel emlitést.

Osszegezve elmondhatjuk, hogy az egyes térségek ingdzasban betdltétt szerepe a
munkavégzés és az oktatas szempontjabdl tobb téren is kilénbozik, azonban a f6
trendek és iranyok egymassal megegyeznek. Nevezetesen a legfontosabb ingazasi
koézpont Veszprém, az ingazok donté tobbsége helyk6zi/tavolsagi busszal kozlekedik a
munkahelyére és az iskolaba, az északi partszakasznak a vasut ingazasban bet6ltott
szerepe jelentéktelen; ezzel szemben a déli parton a vastutnak nagyobb szerepe van az
ingazasban, bar még ez az ariny javithaté. Tovabba az Udil6korzet teriiletén kisebb-
nagyobb olyan ingazasi arnyékteruletekkel is talalkozhatunk, ahonnan az ingazas
mértéke minimalis.
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1.4. A turisztikai piac hatasai a kbzlekedésre

Azok a desztinaciok (turisztikai fogadoteriiletek), amelyek turistakat kivannak
fogadni, arra torekednek, hogy minél konnyebben elérhetévé, megkozelithet6vé valjanak
a turistak szamara. A turisztikai trendek azt mutatjak, hogy egyre gyakoribbak a
tobbszori, de rovidebb tartézkodasi idével jard utazasok. Ezért a turistak az ati cél
valasztasnal mérlegelik azokat a helyeket, amelyek eléréséhez maga az utazas is relativ
tal sok 1d6t vesz igénybe. A jelen tanulmany is erre keres valaszt, meg kivanja mutatni,
hogy az egyes koézlekedési infrastruktiara és eszk6zok fejlesztésével, korszertsitésével, a
menetrendek egymashoz illeszkedésével milyen lehetéségek (sét kiegészité vonzerdk)
tarulnak fel nem csak a turistak, hanem a helyi lakossag szamara is. A régid
kozlekedésének fejlesztésénél sziikséges figyelembe venni, hogy mindez 6sszhangban
legyen a mar elfogadott és megvaldsitasra vard fejlesztési elképzelésekkel. (A Balaton
turizmusdanak fejlesztési koncepeigja és programja — LT Consorg Kft. 2005).

A magyar kormany torekszik arra, hogy a Balaton ne csak gazdasagi motor legyen
a turizmus szamara, hanem mind idében, mind térben minél hamarabb elkezd6djon a
térségspecifikus terilet- és vidékfejlesztés problémainak megoldasa. Ezért az Gsszes,

térségi és vidékfejlesztési célnak — mint a vidék jovedelemtermelé képességének
novelése, a mezbgazdasaggal kapcsolatos infrastruktara fejlesztése és javitasa, a falvak
fejlesztése, a vidék Orokségének védelme ¢és helyreallitasa — és a LEADER

programoknak 6sszhangban kell lennitk a Balaton térségének igényeivel.

A turizmus szemsz6gébdl az eddig felmeriilt elképzelések koziil a legvonzobb és
az ujfajta balatoni turizmus megteremtésével is teljesen 6sszhangban 1évé tavlati célnak
az tanik, hogy a Balaton régié az orszag legexkluzivabb és legkedveltebb lakéhelye
legyen. A koézlekedési problémak megoldasaval és a tavmunka elterjedésével eltdnik a
tavolsag, és a nyugdijasok mellett az aktiv korosztalyhoz tartozok — igy a fiatalok — is
szivesen valasztjak majd lakohelyil az orszag (és talan Eurdpa) egyik legszebb tajat és
vidékét, ha ott valéoban szép a kornyezet, fejlett az infrastruktara, kifogastalanok a
szolgaltatasok, élénk a kozosségi élet és valtozatosak a szabadidé tevékenységek.
Hasonlé az igénye a turistaknak is, akik ott érzik j61 magukat, ahol a helyi lakossag is
elégedett.

Ez a j6v6kép orientalna a mindennapi dontéseket az élet minden teriletén, és
kedvez6 alapot teremtene az igényes fejlesztések szamara is. A lakossag és a turistak
szamara egyarant vonzé kornyezetet egyutt és azonos szinvonalon lehet kialakitani,
hiszen a turizmus a lakossagi infrastruktarat hasznalja és — a szallashelyektdl eltekintve
— a lakossagi szolgaltatasokat veszi igénybe.

A Balaton régié 4j, vonzé (a lakossagnak allandé és a turistaknak ideiglenes)
életteret felvillanté jovoképének megvaldsitasa elGsegitené a balatoni turizmus egyik
legnagyobb gondjanak, a szolgaltatasi szinvonal szezonalitds okozta gyengeségének a
lektizdését is. A fizet6képes helyi torzsk6zonség kialakulasa a vendéglatas vallalkozasai
szamara biztosithatja majd a két honapra lecsékkent mikodési id6 egész évre valod
kiterjesztését, és ezaltal a képzett munkaer6 megtartasat, valamint a kivalé mindség
elérését, ami az itt szerezhet6 élményekkel egyiitt a Balaton markakép kialakitasanak
alapvets feltétele. E jovokép fokozatos megvaldsitasa a balatoni turizmus atfogd
megujitasanak is igazi alapja és £6 sikertényezdje lehet.
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1.4.1. Turisztikal kereslet

A turista ugyanolyan ember, mint barmelyiktink, azzal a kulonbséggel, hogy
alland6 kornyezetébdl ideiglenesen hozzank utazott, élményt keres, de sziikségleteit
teljes egészében magaval hozza. Szallasarél, étkeztetésérdl és tajékoztatasardl a
turisztikai szektornak kell gondoskodnia, de az élmény nyujtasa és lappangd egyéb
sziukségleteinek kielégitése mar az egész desztinacié feladata. Ebben részt vesz a
természeti kornyezet, a kulturalis szféra, a kozlekedés, a kilonféle vallalkozasok, az
onkormanyzati hivatal, a civil szervezetek, a helyi egészségiigyi szolgalat, a rendérség,
valamint a lakossag is. Egy-egy telepilés wvagy létesitmény rendszerint képtelen
onmagaban mindezt egylitt biztositani, a turista sziitkségleteinek teljességével szamold
komplex turisztikai termék tehat csak desztinaciés szinten 1étezik. A sikeres turizmus
tehat feltételezi az egész fogadoterilet felkésziltségét, mind a helyi lakossag
mindennapos élete, mind a turistak ideiglenes itteni tartézkodasa soran felmerild
igények kielégitésére. A turizmus szektor mindebben csak egy kis részt képvisel, de nem
lehet sikeres, ha nem j6l makodik az egész.

Az utazasi szokasok azok a térben és idében tetten érheté tevékenységek,
amelyek egy pontosan kortlhatarolhaté tarsadalmi csoport (piaci szegmens) multban
bekovetkezett utazasait jellemzi. Tekintettel arra, hogy az utazasi szokasok tényezdi
alapvetéen a turisztikai magatartasbél fakadnak, azok sok esetben megegyez6k. A
kilonb6z6  piaci  szegmensek utazasi szokasainak ismeretében eredményesen
prognosztizalhaté a desztinacié irant varhaté érdekl6dés, illetve tervezhet6 a
marketingkommunikacié.

1.4.1.1. A balatoni turisztikai kereslet elemzése

A balatoni turizmus jelenlegi vizsgalatahoz kiindulépontot adhatnak az elmult
id6szak szallashely-statisztikai, elemzései (UNWTO, IPK International, KSH, MT Zrt,
BRTPI, LT Consorg Kft.). Ezeket attekintve atfogd képet kaphatunk a Balaton turisztikai
régiorél, ezen belil kilonosen kiemelve a Balaton-part irant megnyilvanulé turisztikai
keresletrdl.

2005-ben Osszesen a Balatonnal 1125 ezer vendéget regisztraltak kereskedelmi
szallashelyeken, melynek 63%-a belf6ldi vendég volt. Az elmult évek adatait vizsgalva a
belféldi vendégek szamaban folyamatos emelkedés (+10%) figyelhet6 meg, mig ezzel
szemben a kulfoldi vendégek szama folyamatosan csOkken a balatoni kereskedelmi
szallashelyeken. A 2006. év I-IX. hénap adatait vizsgalva lathaté, hogy a belféldiek
részaranya tovabb er6sodik (67%-ra) a régiéban. A kereskedelmi szallashelyeken a
vendégek szamat Osszesitve, a statisztikai adatok emelkedést mutatnak a Balaton
régidban.

A vendégéjszakak szamat elemezve a részarany arany azonban elmozdul a
kalfoldi vendégek felé (55%). 2005-ben kozel 4500 ezer vendégéjszakat regisztraltak a
kiemelt idul6korzetben, melynek 90%-a a parti telepiiléseken realizalédott. Elmondhaté
tehat, hogy a kulfoldrél érkezé vendégek viszonylag hosszabb tartézkodasi idével (5,7
¢éjszaka) tervezik meg a balatoni utazasukat, mikézben ezen vendégek szama évrél évre
csokken.

A kereskedelmi szallashelyeken az atlagos tartézkodasi id6 4,0 éjszaka volt, a
balatoni szallodakban 3,7 éjszaka. A maganszallashelyek forgalmat tekintve a 291 ezer
vendég Osszesen 1383 ezer vendég-éjszakat toltott el a Balatonnal, kozvetlentl a toparti
teleptléseken ezeknek 90%-at realizaltak. A vendégek és a vendégéjszakak szama kozel
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10%-kal csokkent az el6z6 évhez viszonyitva. Az atlagos tartézkodasi id6 4,8 éjszaka
volt.

A regisztralt vendégéjszakak tébb mint 80%-a jdlius, augusztus hoénapokban
jelentkeznek, mely jelzi a jelenlegi balatoni turisztikai kereslet erés szezonalitasat.

Figyelembe kell viszont venniink, hogy ezek az adatok nem tartalmazzak sem a
kulfoldi, sem pedig a belfoldi turistak esetében a sajat ingatlanban, valamint a
rokonoknal és baratoknal megszallé turistak szamat.

Kedvezéen hat a belféldi utazasokra az Gdulési csekk elfogaddi helyeinek széles
kérben valé kiterjesztése. Az Orszaggytlés hatarozata szerint 2007. januar elsejétdl az
udilési  csekk mar egészségmegbrzésre, betegség-megel6zésre és  szabadidds
sportszolgaltatasok igénybevételére is felhasznalhatd. Az Gdulési csekket mar t6bb mint
hatezer helyen fogadjak el az orszagban. Az el6zetes adatok szerint 2006-ban 130%-kal
emelkedett az udulési csekk értékesitési forgalma, az igénybevevok szamanak
emelkedése pedig megkozelitette a 70%-ot az el6z6 évhez viszonyitva. A 23,5 milliard
Ft-nyi adulési csekkb6l 11,3 milliard Ft-ot kereskedelmi szallashelyeken hasznaltak fel,
amely 58%-kal tobb mint az elmult évben. 2006-ban 6sszesen 825 ezer £f6 kapott udilési
tamogatast ebben a formaban.

Az elmult ot esztendd turisztikai adatait attekintve lathatjuk, hogy a Balaton
szallashelyi forgalma, a vendégéjszakak szamat tekintve t6bb mint 15 szazalékkal
visszaesett. A csOkkenés a maganszallashelyeken (-37,6%) még nagyobb mértékd volt.

Erdemes részletesen megvizsgalni a rendszervaltis 6ta eltelt idészakot is, a
Balaton parti kereskedelmi és magan szallashelyek forgalmaban jelentés atrendezd6dés
tapasztalhaté.

A kereskedelmi szallashelyeken es a szallodakban megszallo
Balaton-parti vendégek aranya 1990-ben és 2004-ben (%)

Kereskedelmi szdlidshelyen |  Szdlloddban megszdilok ki"’r iﬁﬁﬂﬂgﬂfﬂ‘}ﬁﬁf&'ﬁﬁn
megszdlick ardnya ardnya .
beldii
1990 2004 1990 2004 1990 2004
Vendégek osszesen 799 720 37 Y 397 51
Kl.t'.'ﬁfl.'ﬂ{ FE‘l’!CégE'.'ﬁ 520 616 33,8 34,5 41,2 55,8
Belfoid vendegek 724 315 215 I 0 594

Forrds: K5H/ Magyar Turizmus Zrt.
A kereskedelmi szallashelyeken megszallé vendégwlya a Balaton menti
térségben

A fonti adatai egyértelmien mutatjak, hogy 1990-2004 idészak kozott a Balaton
parti kereskedelmi szallashelyen megszallok aranya csékkent (79,9%-161 72%-ra), melyet
a belfoldi vendégek részaranyanak novekedése sem tudott ellensilyozni. Kedvezé
valtozas napjainkra, hogy a belfoldi vendégek joéval nagyobb aranyban valasztjak a
kereskedelmi szallashelyeket, mint tizenot évvel korabban, kilénésen szembetind ez a
valtozas a szallodat valaszték esetében.

A Balaton parti kereskedelmi szallashelyek vendégforgalma 1990-2004 kozott
jelent6sen atalakult. 1990 és 1992 kozott 13-14%-kal csokkent a  kereskedelmi
szallashelyeken vendégek szama, ami jorészt a kelet-eurdpai régioban lezajlott politikai-
gazdasagi valtozasoknak tudhatéd be. 1993 utan ujra fellenduilt a vendégforgalom, két
éven at 10% folotti éves novekedési Utemet ért el, azonban 1995-ben a balkani
haborunak, illetve a kedvezdétlen magyar gazdasagi helyzetnek készénhetéen megtorpant
a fellendulés. 1997-t61 5% alatti, lassulé6 ttemd boévilés jellemezte a Balaton parti
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kereskedelmi szallashelyek vendégszamat. 2001-ben megallt a forgalom bdévilése, 2002
utan pedig cs6kkenni kezdett.

A vizsgalt tizen6t év soran a kilféldi vendégek szama egyharmadaval csokkent a
Balaton parti kereskedelmi szallashelyeken, a szallodakban pedig tizedével. A
forgalomcsokkenés zommel 2001 utan kovetkezett be, 2004-ben a szallodak kulfoldi
vendégeinek szama 13%-kal, a kereskedelmi szallashelyeken megszall6 kilféldiek szama
15%-kal maradt el az egy évvel korabbi értéktSl. Ezzel szemben a Balaton parti
kereskedelmi szallashelyeken a belf6ldi vendégek szama 3,6-szorosara ndvekedett a
vizsgalt id6szakban, a szalloddkban pedig 6,3-szor tobb magyar szallt meg 2004-ben,
mint 1990-ben. (A novekedés az 1995-6s és a 2001-es megtorpanas kivételével
folyamatos volt.)

A Balaton-parti kereskedelmi szallashelyek vendégeinek atlagos tartézkodasi ideje
0,0 éjszaka volt 1990-ben, ami két éjszakaval csékkent 2004-re. A szallodak esetében a
valtozas sokkal kisebb mértékd volt, az 1990-es 3,7 ¢éjszakaval szemben 2004-ben 3,4
éjszaka volt az atlagos tartézkodasi id6. A kulfoldi vendégek valamelyest hosszabb id6t
(4,4 éjszaka) toltottek a szallodakban az idészak végén, mint az elején (3,9 éjszaka), a
kereskedelmi szallashelyeken azonban atlagosan 6,6 éjszaka helyett csak 5,4 ¢éjszakat
toltottek. A belfoldi vendégek esetében a szallodai atlagos tartézkodasi id6 valtozatlan
volt: néhany évnyi atmeneti névekedés utan ujra 2,7 ¢éjszaka lett, a kereskedelmi
szallashelyek belf6éldi vendégei azonban a tizen6t évvel korabbi 3,6 éjszaka helyett mar
csak 3,1 éjszakat t6ltottek a Balaton-parton.

Az utazasok egyre roévidebbé valasanak nemzetkézi trendje mellett a lényegesen
hosszabb atlagos tartézkodasi idejd kulfoldi vendégek aranyanak csékkenése alakitotta a
Balaton-parti kereskedelmi szallashelyek vendégéjszakainak szamat. A kereskedelmi
szallashelyek kulféldi vendégéjszakainak szama tizenot év alatt a felére csokkent, a
csOkkenés a kilencvenes évek elejére, valamint az ezredfordulét kovets évekre
koncentralédott. A belfoldi vendégéjszakak szama a szalloddkban ¢és altalaban a
kereskedelmi szallashelyeken szinte folyamatosan névekedett.

A rendszervaltas ota eltelt tizenot évben jelentés mértékben atalakult a Balaton-
parti maganszallashelyek forgalma is, mégpedig a kereskedelmi szallashelyekétdl eltérd
modon.

A Balaton parti maganszallashelyek vendégei az Osszes szallashely vendégeinek
20,1%-at tették ki 1990-ben, 2004-re ez az arany 28,0%-ra novekedett. A bévilés
mogott a forgalom atrendezdédése is all: 1990-ben a Balaton-parti kilféldi vendégek
18,0%-a, 2004-ben pedig 38,4%-a valasztotta a maganszallashelyeket. Ezzel szemben a
maganszallashelyen megszallé belféldi vendégek 1990. évi 27,6%-o0s aranya 18,2%-ra
csOkkent 2004-re. A maganszallas-helyek vendégeinek szama 1990 és 1997 kozott
folyamatosan csokkent, 1998-ban egy modszertani valtozas életbelépésének’
készonhetben tizenkétszeresére novekedett, 1998-2004 kozott lényegében valtozatlan
maradt: 280 ezer £f6 koril mozgott.

Kild6 piacok szerint vizsgalva a maganszallashelyek vendégforgalmat jelentSs
valtozasokat lathatunk. A belf6ldi vendégek aranyanak noévekedése elmaradt a
kereskedelmi szallashelyeken mértt6l: 1990-ben 30,8% volt, 2004-re elérte a 33,5%-ot.
Mind a kulfoldi, mind pedig a belféldi vendégek szama csokkent 1990 és 1997 kozott.
Mig 1998 wutan 230 ezer f6 korul mozgott a kulféldi vendégforgalom a

1 Mddszertani valtoztatas: 1998-ban a szervezett fizetévendéglatas kategériat felvaltotta a maganszallas-

adas kategoriaja, amelynek két f6 csoportja a fizet6vendéglatas és a falusi szallasadas.
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maganszallashelyeken, addig a 2002. évi 24%-o0s visszaesés utan mar csak a 190 ezer f6s
szintet érte el.

Ezzel a Balaton parti szalloddkban és a maganszallashelyeken megszall6 kulféldi
vendégek szama nagysagrendileg azonossa valt. A belf6ldi vendégek szama 1998-t6l
kisebb-nagyobb ingadozasokkal folyamatosan novekedett 2004-ig, igy a teljes vizsgalt
id6szakban tébb mint megduplazédott; 112%-kal boévult. Ezzel egyiitt 2004-ben a
Balaton parti szallodakban megszall6 belfoldi vendégek szama koézel a duplaja a
maganszallashelyeken megszallokénak, ugyanakkor természetesen ezek az adatok sem a
kulfoldi, sem pedig a belfoldi turistak esetében nem tartalmazzak a sajat ingatlanban, a
rokonoknal és baratoknal megszall6 turistak szamat.

1.4.1.2. A Balaton régiod kuldd-piacai

A balatoni belfoldi és nemzetkdzi turizmus vizsgalatanak soran az Eurépaban
lejatsz6dé folyamatokon kivil a nagyvilagban zajlé eseményeket is szamitasba kell
vennink.. Figyelnunk kell az egyes kuldé piacok utazasi szokasaira, elvarasaira, annak
¢érdekében, hogy az egyes vonzerével bird elemeket turisztikai termékké fejlesztve azok
eladhatéva valjanak az eurdpai és tengerentuli piacokon.

A Turisztikai Vilagszervezet adatai szerint 2005-ben a nemzetkdzi turizmusbdl
szarmazé bevétel 548 milliard eurd volt, ami 3,4%-kal haladta meg az el6z6 évi értéket.
Eurdpa tovabbra is vezetS szerepet tolt be a vilag turizmusaban: a bevételek t6bb mint
tele (2005-ban 54,6%) itt realizalédik. Figyelemre méltd, hogy vilagviszonylatban az egy
nemzetkozi turistaérkezésre esé bevétel 2005-ben atlagosan 680 eurd volt, mig a
hazankat is magaban foglalé kézép- és kelet-eurdpai régiéban a fajlagos koltés atlagosan
csak 290 eurdt tett ki (UNWTO becslése alapjan).

Az eurdpai lakossag 2005. évi kulféldi utazasairdl az IPK International német
kutatéintézet altal publikalt adatokbdl kidertl, hogy a 375,7 millié6 kulféldi utazasboél
255,4 millié volt szabadidés céla utazas. Magyarorszagra torténd utazasok tekintetében
sajnos nem buszkélkedhetiink ilyen magas szamokkal. A kutatds eredményei szerint
2005-ben az eurdpai lakossag 6,5 millié (az Osszes utazas 1,7%-a) magyarorszagi
utazason vett részt, ezen belil a szabadidés célu utazasok szama 4 milliét (1,6%-a) tett
ki. A Magyarorszagra iranyulé utazasok szama az el6z6 évhez hasonléan alakult, és a
szabadid6s céli utazasok szamaban sem tortént jelentés valtozas. Magyarorszag 2005-
ben az eurépaiak 18. legkedveltebb uti célja volt, a szabadid6s céld utazasok céljai
koézott pedig a 16. helyet foglalta el.

Az el6z6 fejezet elemzésel ramutattak arra, hogy a Balatonra folyamatosan egyre
tobb magyar turista érkezik, szamuk jelentGsen meghaladja a kilfoldiekét. Igy
elmondhatd, hogy a Balaton legfontosabb un. kuldéteriilete Magyarorszag. Az tdulési
csekk széles kort elterjedése, felhasznalasi lehet6ségeinek kiszélesitése kedvezéen hatott
a Balaton turizmusara is. A hazai lakossag érdeklédése a Balaton irant ma valéjaban
kisebb, mint a rendszervaltas el6tti id6kben; azonban mégis a belf6ldi vendégek szama
(63%)a magasabb az tdil6terileten. Napjainkra djra a hazai lakossag kedvelt uti célja
lett a Balaton, amely megmutatkozik a regisztralt szallashelyek statisztikai adataiban is.
Azonban el kell mondanunk, hogy ebben nem szerepelnek a sajat ingatlan, vagy az
ingyenes szallashely-igénybevételek (I”FR).
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A balatoni turizmusdbb mutatéi a legfontosabb kidigériletek szerinti bontasb
Atlagos tartézkodasi ids
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A legfontosabb kiléteruleteksl érkez turistak Balatonon elt6ltott atlagos
tartozkodasi ideje

A fenti jol mutatja, hogy az egyes nemzetek turistai atlagosan hany napot
toltenek el a Balatonnal. A jelen vizsgalat alapvetéen a hat napot meghaladé
tartézkodasi idével biré nemzeteket tanulmanyozza, azonban hazank nyugati
szomszédjat, Ausztriat is vizsgalnunk kell, hiszen a statisztikaban jelzett rovid
tartbzkodasi id6 ellenére az utazasi gyakorisaguk indokolja ezt. A Balaton régié
tekintetében Ausztria 4all a masodik helyen a vendégszam és a vendégéjszakak szamat
tekintve (az elmult két évet tekintve, kézel 5-5%-kal).

A turista érkezések szamat tekintve tovabbra is Németorszag nevezhetd
Magyarorszag, és a Balaton legnagyobb killdé piacanak. Azonban figyelntink kell a
statisztikai jelzésekre, mert a vendégek, a vendégéjszakak szama, de még a német
turistak tartézkodasi ideje is csOkkend tendenciat mutat.

Németorszag a vilag elsé szamu un. kildé orszaga. Ennek alapjat az adja, hogy a
német munkavallalok a vilag legjobban fizetett munkavallaléinak szamitanak, valamint a
fizetett szabadsaguk 30 munkanap, amely még vilagviszonylatban is igen magasnak
szamit. Az elmult évek gazdasagi nehézségeinek hatdsara latvanyosan nem esett vissza a
német lakossag fogyasztasa, igy az utazasok sem, de a lakossag arérzékenysége sokkal
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erésebb lett. (olcsé légitarsasagok forgalmanak duplazédasa 2003-ban, kedvezményes
tdulési ajanlatok népszeriségének novekedése stb.)

A németek elényben részesitik utazasaik soran a szomszédos orszagokat,
valamint a mediterran partvidék orszagait. A kulféldi utazasaik £f6 motivaciéja a vizparti
udilés (85%), valamint a kulturalis céld utazasok (46%). Az uti cél kivalasztasanal
szamukra meghatarozo6: a vendégszeretet, a kedvezé ar-érték arany, a koézbiztonsag, a
tisztasag. Magyarorszag a tizes listajuk végén foglal helyet.

A német turistak harmada maga szervezi az utazasat, a tobbség azonban utazasi
irodakra bizza ezt. A turistak donté tobbsége személygépkocsival indul kilféldre, de
kedvelik a charter jaratokat, az autdbuszt, valamint a menetrendszerinti repiléjaratokat.
A desztinacié szallaskinalatabol a szallodakat részesitik elényben. A Magyarorszagra
torténd utazasok vizsgalata soran azonban mas képet kapunk: a vizparti nyaraldk
tobbsége maga szervezi meg az utazasat, tobb mint 80%-kuk személygépkocsival
érkezik, preferaljak a fizetévendéglatast, valamint két-harom hetes itt tartézkodast
terveznek.

Balatonon udilé német turistdk legkedveltebb programjai tobbek kozott a
borkéstolok, borutak (48%), hajokirandulasok (39%), egyéni (28%) és szervezett (19%)
budapesti varosnézés, gyogy- és termalfiird6k felkeresése (27%), éjszakai szdrakozas
(19%), folklérprogramok (18%). Az udulék tébbsége fogékony a killonb6z6 turisztikai
termékek irant, szivesen szinesitik itt tartézkodasukat kilonb6z6 programokkal.

Németorszagban Magyarorszag imazsa jo, a németek szeretik a magyarokat,
kedvezé szamukra, hogy koénnyl kapcsolatot teremteni velink, sok magyar beszél
németil. Az évtizedes hagyomanyok emlékeként orszagunkrol el6bb jut eszikbe a
Balaton, mint a févaros, annak ellenére, hogy a német turisztikai szakemberek szerint a
Balaton vonzereje, népszertsége az elmult években jelent6sen visszaesett. A Balaton
legf6bb  hianyossaganak a szlkos programkinalatot, ill. a meglévékrél valo
informaciéhianyt nevezik meg, amely jelentésége rossz i1d6 esetén kilondsen
szembetind. Tovabbi hianyossagok kozé soroljak az utak rossz mindéségét, valamint a
k6zosségi kozlekedést eszk6z0k alacsony szolgaltatasi szinvonalat.

Ausztria a vilag kuldé orszagainak rangsoraban a 10. helyet foglalja el. Az
utazasokban a lakossag kozel fele vesz részt, ezen beldl is a legtébben Bécsbdl, majd
kézepes méret varosbol indulnak dtnak. Az osztrakok rovid tartézkodasi idével (4 nap)
jelennek meg a magyar kereskedelmi- és magan szallashely-statisztikakban, azonban a
vendégek szamat és az altaluk itt eltoltott vendégéjszakak szamat tekintve a masodik
legfontosabb kiilldé orszaga a Balatonnak.

Az osztrakok kulfoldi, hosszu utazasaiknak elsédleges desztinacidja a mediterran
tengerpartok, Magyarorszag csak a tizedik helyen szerepel a hosszu utazasok
tekintetében (2,6% részesedéssel). Ha a rovidebb utazasokat tekintjiik, akkor hazank ott
szerepel az els6 harom uti cél kozott, és els6sorban a Kelet-ausztriaiak részesitenek
minket elényben. Az utazasokhoz az informaciét elsésorban utazasi irodaktdl szerzik
be, de kiemelked6 az internet szerepe is, melynek jelent6sége folyamatosan névekszik.

Magyarorszag megitélése kedvez6 az osztrak lakossag korében, baratsagos,
vendégszereté népnek tartanak minket, kedvelik a magyar mentalitast és 6k is 6rémmel
veszik, hogy sok magyar beszél németil, igy kénnyd kapcsolatot teremteni, informaciot,
utbaigazitast kapni az utazas soran.

Magyarorszagra a legtobb osztrak személygépkocsival (77%) érkezik. Busszal az
vendégek 15%-a, vonattal 6,5%-uk érkezik. A menetrendszer( és charter repiilé jaratok
szerepe elenyész6. A szallashelyek kozil elsésorban a szalloddkat és panzidkat keresik,
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de szamottevé a kempingek és a maganszallashelyek igénybevétele is. A két orszag
toldrajzi kozelsége is kedvezben hat az osztrakok kiulféldi ingatlanvasarlasaira, amely
t6ként a Balaton régidra, valamint a nyugat-magyarorszagi gyogyfirdé helyekre
jellemz6. A laké- és nyaralécéla ingatlanvasarlas az id&sebb korosztaly korében
jellemz6, akik otthonuknak tekintik ezeket az ingatlanokat és kevésbé jellemz6, hogy
ezeket kiadnak. A befektetési célzattal vasarolt ingatlanoknal is jellemz6, hogy maguk a
tulajdonosok (35-50 éves korosztaly) toltik ott a legtobb idét. Az osztrakok
magyarorszagi ingatlanvasarlasai a telepilések fejl6désére pozitiv hatassal vannak,
turisztikai szempontbdl pedig — kdszonhetéen a hosszabb tartézkodasi idének — nem
jelentés az ebbdl szarmazé bevételkiesés.

A Svajcbol érkezé turistak viszonylag hosszu tartézkodasi idével (6-7 nap)
tervezik meg balatoni utazasukat, azonban a szamuk a balatoni vendégek aranyaban nem
éri el az 1%-ot sem (atlag 6-7 ezer f6), akik a svajci lakossag alig 0,1%-at jelentik.
Hasonlé a helyzet a Belgiumbdl érkezékkel. Atlagosan 5-6 ezer turista érkezik, akik 5-6
éjszakat toltenek a Balatonon, bar szamuk évrél évre csokkend tendenciat mutat.

A Benelux allamok kézil Hollandiat fontos vizsgalnunk. A holland lakossag
jelentés hanyada évente legalabb egyszer utazik, 60 szazalékuk indul kilféldre. Kedvelt
uti céljuk Eurdépaban Franciaorszag, Magyarorszag korilbeldl a 15. helyen all. A
hollandok utazasaik soran szivesen vesznek rész varosnézésen. valamint Az utébbi
években a sportolas is egyre elterjedtebb tevékenységiik. A hollandok szamara a hosszu
utazasok egyik legf6bb célja a kempingezés. A kempingek felszereltségének, higiénias
korilményeinek, a koérnyék vonzerdinek tulajdonitanak elsésorban fontossagot, de a
biztonsag, az informacid, valamint a kedvezd ar/érték ariny is befolydsolja Sket az uti
cél megvalasztasanal.

Az utazasuk els6sorban személygépkocsival torténik, ellenben koérikben egyre
népszeribbek a repiilés utazasok. A lakossag nagy része a szervezett utazasokat részesiti
elényben, tehat igénybe veszik az wutazasszervezOk, utazasi irodak vagy mas
utazaskozvetiték szolgaltatasait. Magyarorszagi utazasaik tekintetében az utazasi dontés
meghozatalahoz az informaciés csatornak kozul egyértelmien az Internet jatszik
jelentés szerepet, és ezzel szemben joval csekélyebb az utazasi irodak szerepe. A
hollandok Magyarorszagot elsésorban a hosszu utazasok, a varoslatogatasok valamint a
kulturalis és 6rokségturizmus szempontjabdl tartjak vonzoé helyszinnek. Magyarorszagi
utazasaikrol szinte mindig elégedetten térnek haza, kedvezben {télik meg a magyarok
vendégszeretetét, a kedvez6 ar/érték aranyt, a szolgaltatisok mindségét, kulturalis
adottsagainkat. Leginkabb a kornyezetbarat szemléletiinket, a higiéniat, valamint az
altalanos infrastruktira meglétét hianyoljak a holland utazok.

A hollandok is szivesen vasarolnak ingatlanokat kilféldon, els6sorban azokban
az orszagokban, ahova turistaként is utaznak. Magyarorszagi ingatlanvasarlasuk két
legf6bb motivaciéja a befektetési szandék, valamint a turisztikai céld hasznositas.
Gyakori, hogy a holland tulajdonos ezeket az ingatlanokat az év egy bizonyos
id6szakaban sajat célra hasznalja, az év tovabbi részében viszont kiadja azt. A
magyarorszagi ingatlanvasarlasok ragsoraban a hollandok a 4. helyet foglaljak el. A
magyarorszagi teriletvalasztas f6bb okai: a természet kozelsége, a ,,mediterran” jellegl
éghajlat, a hollandtdl eltéré kultdara, rokoni kapcsoltok. A helyi lakossag és a holland
ingatlantulajdonosok kapcsolata kedvezd, a hollandok szivesen veszik igénybe a helyi
lakossag szolgaltatasait, és szivikon viselik az adott telepulés fejlédését.

Skandinav orszagok kézul Daniabol érkeznek jelentés szamban turistak, akik
viszonylag hosszabb id6t (atlagosan 7-8 nap) toltenek a Balatonnal. Kedvezétlen tény,
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hogy szamuk drasztikusa csokken. Mig 2004-r61 2005-re még 20 % alatt volt a vendégek
¢s a vendégéjszakak szamanak csokkenése addig, 2006-ra mar jelent6sen meghaladta azt.

A statisztikai adatokat tekintve érdemes még megemliteni Oroszorszagot a
balatoni killd6teriiletek soraban. Az elmult két év adatait vizsgalva megallapithaté, hogy
bar az utasok szama még nem érte el az 1%-os értéket, és a vendégéjszakak szama is alig
haladja meg az 1-1,5%-ot a régidéban, mégis akik érkeznek atlagosan 7 napnal tobb id6t
téltenek el a Balatonnal és szamuk évrél évre novekszik.

1.4.1.3. Balaton iméazsa a hazai lakossag korében

A magyar lakossag korében végzett imazs kutatasbol is kidertl, hogy a Balatonrdl
alapvetéen pozitiv, sokszint kép él a magyarok korében, am még sok a tennivald, hogy
Ujra igazan divatos uti célla valjon. A Balaton alapvetéen kedvez6 imazsa jo
kiinduléopont a marketing tevékenységhez: azonban a magyar turistak egyre
tajékozottabbak és tapasztaltabbak, igényeik egyre magasabbak. Elvarjak a folyamatos
termékfejlesztést, a jo ar-érték aranyt és az intenziv, a piaci szegmensek igényeihez
alkalmazkodé marketingtevékenységet.

A Balatonnal kapcsolatos asszociacidink (emlékeink) alapvetéen pozitivak, a
vizre és a pihenésre vonatkoznak, illetve sok nosztalgikus elemet is tartalmaznak: ,,A
régi Balatonnak egészen mas, sajatos hangulata volt!”, de sokan felfedezni vélik a
fejlédési potencialt is a régidoban. A megkérdezettek egyontetd véleménye, hogy a
Balatonnak a magyar turizmusban jatszott szerepe lényegesen kisebb, mint tiz éve volt.

A Dbalatoni turizmus fejlédésének egyik korlatozo tényezéje a part menti
kozlekedési nehézségek, a rossz id6ében tapasztalhaté zsafoltsag az utakon: ,,A parti
kozlekedés esében, rossz id6ben tragédia, mind kocsival, mind vonattal. A vonat féként
a gasztronémiai programoknal lenne fontos. Nagyon korilményes akarcsak 3-4 falunyi
tavolsagot is athidalni kocsi nélkal.”

A magyar lakossag véleménye szerint a tipikus balatoni turistak a kisgyermekkel
utazo csaladok, a bulizé fiatalok, illetve a taborozé gyerekek, bar alapvetéen mindenki
megtalalhatja a szamara vonzdé kikapcsolddasi lehet&séget: a Balaton programajanlataban
minden korosztaly talal szamara megfelel6t (szallasatél elérheté tavolsagon beldl), az
utazok kifejezetten elégedettek a kulturalis és a szérakozasi lehet&ségekkel és a tavat
idealis udulShelynek tartjak a kisgyermekkel utazok szamara.

A fokuszcsoportos beszélgetés soran a megkérdezettek elsGsorban a
vendégszeretetet, a vendég megbecsulését hianyoltak a balatoni szolgaltatok
viselkedésébol. Kilonésen a  tengerparttal Osszehasonlitva varnak jéval t6bb
vendégszeretetet és megbecsiulést a Balatonra latogatok. Véleményik szerint ehhez az
egész vendéglatas mentalitasanak meg kell valtozni, nem szabad, hogy azt higgyék, a
vendég van értuk. Sajnos az ar/érték arinyt vizsgalva is a tengerparti udul6helyek
megel6zik a Balatont az utazok korében: ,,Kulf6ldén jobb mindéséget, tobbet kapok a
pénzemért.”

A balatoni utazassal valé elégedettséget vizsgalva lathatd, hogy az elsé helyen all
a Balaton autdval valé megkoézelithetésége, am a helybeli kozlekedéssel és parkolassal
elégedetlenebbek a magyar turistak — bar még igy is kézepesnek itélték e tényezbket.
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A balatoni turisztikai kinalattal valo elégedettsélgrazolasa

A magyarok szerint a Balaton jellemz6en baratsiagos, szines, divatos, igényes,
izgalmas, tiszta, modern, biztonsagos ¢és tiszta vizzel, de magas arakkal varja a turistakat.

A magyar lakossag véleménye szerint a Balaton nagyon fontos szerepet t6lt be az
orszag turizmusaban: nincs versenytarsa belféldén. A kulféldi célpontok koziil
viszonylag kozeli, meleg vizd tengerek partjai jelentenek konkurenciat, amely érzésitk
szerint jobb ar-érték aranyt is kinal. A spanyol, az olasz, a gbrog, a horvat, a torok és a
szlovén tengerpartot kedvez6bb uti célnak tartjak a magyarok.

Osszefoglaldsul elmondhaté, hogy a Balatonnak eltdnt a témegturizmus jellege,
amely nem feltétlentl kedvezétlen, viszont nem ¢épilt ki 4j kinalat, amely 4j tipusu
turisztikai keresletet indukalna a térségben. Az elszort fejlesztések pedig nem segitik a
Balaton régi6 kedvezd imazsanak kialakitasat. Ez volt az egyik ok, ami negativan hatott
a kereslet alakulasara.

A balatoni turisztikai kereslet tovabbi jellemz6i, hogy:

® a tényleges f6idény (az un. telthazas forgalom) az id6jaras fuggvényében jalius-
augusztus hénapokra (4-6 hétre) korlatozodik;

® az atlagos tartézkodasi id6 4-5 nap;
® az atlagos koltés az EU atlag alatti;
® a forgalom donté részét a nem szervezett egyéni turistak adjak;

® megnétt a kilféldi nyaralétulajdonosok szama, amely csokkenti a szallashely
szolgaltatast igénybevevék szamat; illetve

® a balatoni vendégek fizet6képessége csokkent, amelynek oka visszavezethetd a
kinalat és a marketing—tevékenység gyengeségeire.

1.4.2. Turisztikal kinalat

A Balaton, mint turisztikai fogadétertlet helyzetének komplex vizsgalata
megkoveteli a turizmus alapjainak attekintését, adaptalva ezt a régidé helyzetére, multjara,
jelenére és jovojére is. A keresletelemzésre vonatkozé statisztikak is j6l mutatjak, hogy
az elmult években a Balaton turizmusa tobb szempontbdl megvaltozott, atalakult.
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Természetes emberi igényiink, hogy az utazasaink soran mindig szép, vagy
lakohelytinktél szebb, valtozatosabb természeti kérnyezetet kerestink. Erre késziilnek a
vildg szamos pontjan, a legkisebb telepiilések, szigetek is varjak a turistakat, hogy a
mashol megtermelt jovedelmiket ott koltsék el. Igy lehetévé valik, hogy az egyes
turisztikai fogadotertletek gazdasaga fejl6djon, mely multiplikator hatasa révén kedvezé
hatast gyakorol a térség vallalkozasaira, szervezeteire, és nem utolsé sorban a helyi
lakosok életmin&ségére.

A Balaton Koézép-Eurdpa legnagyobb édesvizii tava, nemzeti természeti kincs.
Vonzerejét kellemes, lagy édesvize, kedvezdé klimatikus adottsaga, a valtozatos taj,
valamint a térség kulturalis 6roksége adja. A Balaton értékét nemcsak a taj egyedi
szépsége, a déli-part kellemes homokfévenye, a Balaton-felvidék lankas sz616i, hanem
vizének mindsége is meghatirozza. A Balaton vizfeliilete 600 km?, partvonalinak hossza
235 km, viztomege 2 milliard m’. A vizgy(jt6 teriilet nagysidga 5775 km®, a té 6 taplalo
vizfolyasa a Zala folyé.

A Balaton Kiemelt Udiil6kérzet (BKU) 164 telepiilése 12 statisztikai kistérséghez
tartozik. (Id. 2000. évi CXIL. tv.) A BKU teriilete — a t6 teriiletével egyiitt: 3780 km?* A
BKU teriiletén 41 kozvetlen partkdzeli és 123 hattértelepiilés talalhatd, ahol jelentés
fejlettségbeli killonbségek alakultak ki, féként a Balaton parti és a hattértelepulések,
illetve a varosok és a falvak kozott. A BKU térségében a turizmus a 6 gazdasagi
tevékenység. A térség onkormanyzatai szorgalmaztik, hogy a Balaton sajat terilettel
rendelkezé 6nallé régiova valjon, és igy az EU tamogatasi célteriilete legyen.

A magyarorszagi turisztikai régidkat az 1998/28. (V. 13.) IKIM rendelet hozta
létre azzal a céllal, hogy a turizmussal kapcsolatos regionalis, tertleti feladatokat a
turisztikai régiék keretében lassak el.

A Balaton turisztikai kinalatanak attekintésénél legyen kiindulé pont az a
megallapitas, hogy versenytarsunk az egész vilag. Ezért kell killondsen is nagy hangsulyt
helyeznink a  kornyezetbarat ¢és  egyben  marketing szemléletd  turisztikai
termékfejlesztésre. Hiszen a turista majd a ,Jlabaval” szavaz rank, eljén-e hozzank, vagy
elutasit minket, mis desztiniciot keres fel, és az utazdsra szant szabad rendelkezésd
jovedelmét ott kolti el.

A turizmus kindlati trendjei kozott alapvetéen a koévetkezé elemeket kell
figyelembe venntnk:

e Flezbdik a versenyhelyzet a desztinaciok kozott

e Elb6térbe kertlnek az érzelmi alapu, személyes élményeket nyujtéd szolgaltatasok
e Diszkont légitarsasagok térnyerése az utazasban, a repuléjegy arak csokkennek
e Uj desztinaciok bekapcsolédnak a 1égi kozlekedésbe

e Az internet szerepe novekszik, és az utazasi dontés folyamataban meghatarozo
fontossaguva valik.

A Balaton turizmusat, a magyar turizmusban betoltott helyzetét attekintve, a
jovébeli regionalis fejlesztés szamara a kihivasok kézzelfoghatéva valnak. Az 6roklott
terileti és részben szerkezeti strukturak az eurdpai és a vilagtrendekkel, valamint a
turizmusban bekévetkezett globalis valtozasokkal nincsenek 6sszhangban. A toparti
tomegturizmus magyarazatul szolgal a Balaton turizmusanak hanyatlasara, amelynek okai
Osszetettek:
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1. A rendszervaltast kovetSen a kelet-eurdpai orszagok mas vizparti, tengerparti 0ti
célok felé fordultak, a Balaton mair nem a szétvalasztott német csaladok
talalkozohelye.

2. A szallashelyeket a kispénzi turistak szamara tervezték, mig az eurdpai
turizmusban egyre inkabb né a minéség iranti igény.

3. Csak kevés kulturdlis és ,,rossz id6 esetére vald” programlehetéség talalhatd a
térségben.

4. A Balaton fennmaradé ,,fird6kad” arculata befolyasolja a marketing eredményeit
a modern mindségi turizmus Uj szegmensében.

5. Mivel a turizmusban dolgozék csékkené forgalommal szembesilnek, a
szolgaltatok nem forgatjak vissza a nyereséget, ami altal a té6 vonzereje tovabb
csokken.

6. A modern informaciés technolégia és az egyre olcsébba, gyorsabba vald
kézlekedés vilagszerte lehetévé teszi az 6sszehasonlitast és a versenyt az egyes
uti célok kozott.

1.4.2.1. A balatoni kinalat jelenlegi vonzéir

A Balaton rendkivil 6sszetett vonzerével rendelkezé turisztikai fogadotertlet, az
egyes részvonzerSk hatékoére azonban eltéré. Mind a mai napig a régidban a viz az elsé
szamu természetes vonzerd, amely elsésorban a tavat jelenti, valamint a régiéban béven
rendelkezésre allo gyogyviz készletet, kilonos tekintettel a Hévizi tora. Ezen vonzerdk
hatésugara a legszélesebb, egész Eurépabol vonzzak a kikapcsolddasra, gyogyulasra
vagyo turistakat.

A Balaton f6 vonzereje tovabbra is maga a t6, a balatoni furd6zés. A kutatasi
eredmények is ezt tamasztjak ala, jellemzéen ez a kép ¢él az ,emberek fejében” a Balaton
sz6 hallatan. Az utébbi években djra kedvezd, hogy a té vizének magassaga, minésége,
valamint az ezekrél sz616 negativ hiradasok szama csékkent.

A turisztikai termékfejlesztés egyik iranya tovabbra is a vizparti udilésre
Osszpontosul, de mindenképpen ki kell egésziteni olyan markans ¢élménykézponta
elemekkel, amelyek késébb jelent6s szerepet jatszhatnak a Balaton régié turizmusaban.
Ezen - jelenleg még - kiegészité vonzerék komplex turisztikai termékké fejlesztésével
elérhetd, hogy késébb 6nallé eurépai hatokord vonzerbként jelennek meg a Balatonnal.
A turisztikai trendek egyértelmlien mutatjak, hogy az ¢lmény elemek kialakitasa,
turisztikai termékké formalasa kiemelkedé fontossagu lesz, igy a hangsulyt javasolt ezen
elemekre helyezi. Megfigyelheté az a tendencia, hogy a kilénb6z6 orszagos, régids és a
helyi szervezetek, kozosségek folyamatosan arra térekednek, hogy az egyes
vonzerbelemeiket turisztikai termékké fejlesszék. Javasolt ilyenkor ezek Osszehangolt
fejlesztése, valamint a szolgaltataselemek ezzel Osszhangban t6rténé kialakitasa,
korszertsitése.

A balatoni bor- és gasztrondémiai turizmus népszersége novekszik, a turistak
valamennyi csoportja szamara élményt jelentenek a borhoz és az étkezéshez kapcsolt
programok. A magyar konyha és boraszat - nemzetkézi hirnevének koszonhetéen -
6nall6 vonzerdként is megjelenik a régié kinalataban. A Balaton kornyékén hat ismert
borvidék talalhaté (Badacsonyi, Balatonfiired—csopaki, Balaton-felvidéki, Somléi, Dél-
balatoni, Balaton—melléki). A sz616- és bortermelés napjainkban folyé djjaélesztését és
minéségének emelését a turizmus nagymértékben segitheti. A balatoni bortarak
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kialakitasa részben tehermentesitheti a tavat, hozzajarul a hattértertletek adottsagainak
jobb kihasznalasahoz, a kereslet szezonalis jellegének mérsékléséhez.

A régiés arculat kialakitasaban fontos szerepet toltenek be e kulturalis értékek,
mint pl. a tihanyi templom és apatsag, amely nemcsak kulturalis 6rokségi értékként
(miemlékként) fontos, hanem az elsé magyar nyelvemlékek egyikét is ado, szakralis és
laikus szempontbodl egyarant jelentds szellemiséggel rendelkezé hely. Ezen kivil tobb
kulturalis 6r6kségi helyszin is talalhat6é a régiéban: a Somogyvari Apatsag, Fenékpuszta,
Zalavar stb. Idegenforgalmi és kulturalis szempontboél is kiemelt jelent6ségtiek
gyGjtemények ¢és kiallitéhelyek: Balaton Muzeum, Festetics Kastély, Afrika Muzeum,
Thzolt6 Muzeum, Posta Mazeum, Jozsef Attila Miuzeum, Latinovits Mizeum, Kalman
Imre Emlékhaz, Blaha Lujza Emlékhaz, Jékai Emlékhaz, Asvénymﬁzeum stb.

Ide sorolhaté a Balaton Felvidéken hagyomanyosan rendezett, de mar a régio
hatarain tdl is hiressé valt kistérségi kulturalis eseményt, a Mavészetek Volgye (Kapolcs
/ Kali-medence) rendezvényei, amelyek komplex ,termékegytttest” valdsitanak meg:
megjelennek a népi épitészet és a népi targykultira, a hagyomany6érz6 tevékenységek
tovabba a hivatasos és amat6r alkotd és el6adomuvészet.

A régidéban a kozmuvel6dési ellatast elsésorban a mtvel6dési hazak, konyvtarak,
a mozik, a szinhazak és a muzeumok halézata adja. Ebben a kategéridban még inkabb
jellemzé, hogy a kulturalis intézmények a nagyobb teleptléseken 6sszpontosulnak. A
kulturalis rendezvények els6sorban az idegenforgalmi szezonhoz, illetve allami és
egyhazi tnnepekhez kapcsolédnak. A koézosségi rendezvények egyik f& helyszinei a
muvel6dési vagy faluhazak. Szinhazteremmel Siéfok, Keszthely rendelkezik, s olyan
varosnak, mint Balatonfiired (ahol az elsé készinhaz volt az orszagban) nincs ilyen
épulete. Szabadtéri szinpaddal szintén tobb telepiilés rendelkezik, viszont a szinpadi
infrastruktara hianyos, vagy teljesen hianyzik, illetve nem mobilizalhaté. Mozi tobb
helyen mtkodik, f6ként a mivelédési hazakban vagy kertmoziként. Konyvtar csaknem
minden teleptlésen, koztik a legkisebb koézségekben is 1étezik, koézosségi szerepe
azonban egyre csokken. A teleptléseken galériakban, egyéb kiallité termekben tobb
k6zosségi rendezvényt, kiallitast, bemutatét is szerveznek, de a nyari idényjelleg ebben
az esetben 1is meghataroz6. A régidoban szélesebb koér meghatarozé  kulturalis
kézpontként Balatonfiired, Keszthely, Fonyod, Tapolca, Balatonboglar, Balatonféldvar
és Siéfok emlithetd.

A magyar kultira ezeréves hagyomanyaira épité kulturalis turizmus teriletén a
Balaton rendezvény kindlata ma mar sokszind, de jelent6s vendéglétszamot vonzé
rendezvény a régidban rendkivil kevés. A jelenlegi kinalat a balatoni tartézkodast teszik
szinesebbé, novelve ezzel a régié vendégmegtartd képességét.

A térség szabadidésportos és sportrendezvény kindlata szegényes, nem éri el a
kivant mértéket, a szarazfoldi programok kozul szinte teljes egészében hianyoznak a
szabadtéri, fesztival jellegli rendezvények. A 10-12 évvel ezel6tti, kézel masfél tucat
sportaghban megrendezett Balaton Kupa, Balaton Bajnoksag alig fele maradt fenn.

Nemzetk6zi mércével is igen jelentés rendezvény, a mar kozel tizezer
résztvevével  zajlé  Balaton-attszas  (Révfilop-Balatonboglar), az Obol-dtuszas
(Balatonfiired-Tihany), a fonyédi Triatlon Balaton Nagydij, a rangos vitorlas-,
murepulé- és sarkanyrepiil6 versenyek.

A Balaton Régi6 turizmusanak erds szezonalitasa, a szezon folyamatos rovidilése
miatt, a szallodai kapacitaisok jobb kihasznalasa érdekében a szallodak a konferencia
turizmus teriletén probaljak meg potolni kieséseiket. Ezek jellemzéen kisebb létszamu
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konferenciak, szeminariumok rendezését jelentik. A konferencia- és szekciotermekkel
rendelkezé szallashelyek is sok esetben technikai fejlesztésre szorulnak.

A szétszort, koordinalatlan fejlesztések eredményeként hianyos a turisztikai
kinalati elemek komplex turisztikai termékké formalasa, amely sztkiti az idegenforgalmi
szezont. Tovabbi problémat jelent, hogy nem megoldott a partkozeli és a
hattérteleptlések kozotti egyuttmikodés, a kozottik szikséges kapcsolat hianyossagai
kuléndsen a kézlekedés tertletén szembetindk.

1.4.2.2. A turisztikai kinalat fejlesztésének leliségei

A) A Balaton Régio turisztikai szerepliinek isszekapesoldsa turisgtikai
termékcsoportok mentén

A program célja olyan munkacsoport (szervezet, konzorcium, stb.) létrehozasa,
amely meg tudja szolitani a régid turisztikai vallalkozasait, meg tudja talalni azokat a
hazoészervezeteket, amelyek képesek a hosszu tava stratégiai egyuttmikodésre, ennek
érdekében 14j termékek menedzselésére. A programot megvalésité a kivalasztott
vallalkozokat segiti olyan termékek kialakitasaban, amely:

® t6bb turisztikai vallalkozo mar létez6 termékét kapcesoljak Ossze, ezzel mas és
mas célcsoportokat kotnek 6ssze,

® mindségi termékeket hoznak létre, amelyek hozzajarulnak a termékkindlat
szinesitéséhez, a szezon meghosszabbitisahoz,

e alkalmazkodnak a Balaton Régi6 sajatos arculatihoz.

B) Egyiittmiikidési halo kialakitisa a mezidgazdasdgi termeldk, a kéxmiiipar és a
turizmus sereplinek részvételével

A program célja megkeresni a régié gazdasagi (mezdégazdasagi, kézmdipari)
szerepl6i kozil azokat, amelyek vallaljak

® olyan termékek eldballitasat és kozos értékesitését, amelyek kapcsolhatok mas
turisztikai termékhez és ezzel specialis, innovativ turisztikai termék (potencial)
jon létre,

e A programot megvalésité viallalja ezen mez6gazdasagi és/vagy kézmduipari
termék, illetve wvallalkozas Osszekapcsolasat hasonlé kvalitast  turisztikai
termékekkel, vallalkozasokkal; timogatja 4j turisztikai termékek létrejottét, vagy
4j, Gjszerd — térségi egyuttmikodésen alapulé — marketing, értékesitési formak
meghatarozasat és megvalositasat. Ezen turisztikai termékek tobb vallalkozé mar
létez6 termékét kapcsoljak Gssze, ezzel mas és mas célcsoportokat kotnek Ossze,

® mindségi terméket hoznak létre, amelyek hozzajarulnak a termékkindlat
szinesitéséhez, a szezon meghosszabbitdsahoz,

e alkalmazkodnak a Balaton Régi6 sajatos arculatihoz.

C) Rendszeres Balaton régids szakmai forumok kialakitisa (dgazati és teriileti)

A program tamogatasaval létrejonnek az egyes fejlesztési feladatokhoz
kapcsolodd térségi (regionalis, kistérségi), szakmai egyezteté férumok, vagy szakmai
egyeztetések lebonyolitasat vallaldé, koordinalé szervezetek, amelyek a tervezés ¢és
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megvalositas folyamataba bevonjak az érintett szerepléket (a Balaton Région belili, és a
kapcsolodd  kistérségek, megyék, statisztikai régidok tertletfejlesztési intézményei,
tarsadalmi-gazdasagi szerepléi). A fejlesztések alapveté kovetelménye a kapcsoldédo
statisztikai régidkkal, megyékkel valé egyeztetés azokban a fejlesztésekben, tervek
kapcsan, ahol ezek a tertleti egységek érintettek.

Az egyezteté6 forumok lehetnek egyszeri rendezvények, vagy tObbszori, a
fejlesztési programok folyamataban megszervezett rendezvénysorozatok.

1.4.2.3. Kozlekedés — megkozelitdwtg az utazd szemszogéhurisztikai
aspektusban

A KSH adatok szerint a Magyarorszagra érkezé turistak 88-90%-a kozaton
érkezik hazankba. A diszkont légitarsasagok megjelenésével és térhoditasaval, valamint a
regionalis repiléterek megnyitasaval a légi dton érkez6k szama varhatéan tovabb
emelkedik. (2005-ben az Osszes érkezést tekintve ez 5,4% volt.)) A vasati és a vizi
kézlekedés részaranya 2005-ben 3,9%, i11.0,8%, ¢és varhatéan mindkett6 tovabb csokken.

Az orszagos adatokhoz hasonléan a Balatoni vendégek nagy része kozuaton,
jellemz6en személygépkocsival, lakéautéval érkezik. A Balaton déli partja kézuton a 7-
es szamu elsérendd orszagos féatvonalon, és az M7-es autépalyan (egyelbre
szakaszokban), mig az északi partja a 71-es szamd masodrendd féatvonalon érhetd el.

Az autdpalya Balatonszarsz6 ¢és Zamardi kozotti, valamint az Ordacsehitél
délnyugatra esé szakasza a tervek szerint 2007-ig keril atadasra, igy addig ezeken a
szakaszokon a 7-es szamu f6 utat tovabb terheli a balatoni régié felé iranyul6 forgalom,
a région belili forgalom mellett a régiét atszel6 nemzetkdzi forgalom is a horvat és a
szlovén hatar felé. A 71-es szamu Ut az északi parton a Balatonra iranyul6 forgalmat és a
région belili forgalmat latja el.

A hamarosan elkészilé M7 autdpalya atveheti a tranzitjellegd (atmend), valamint
a térségbe iranyulé forgalmat, azonban itt palyahasznalati dijat kell fizetni, és
el6fordulhat, hogy az eseti igénybevételek esetén mégis kisebb forgalom bonyolédik az
autopalyan, annak relativ magas koltsége miatt. A legalabb Budapestig t6rténd
utazasoknal a nagy tavolsagon igénybe veheté gyorsforgalmi ut fokozott vonzerét jelent.

A kozuti kozlekedés, ezen belil a megnovekedd személygépkocsi-forgalom egy
bizonyos mértéket meghaladva az érintett telepiilések, teriiletek szamara zavarova,
kellemetlenné valik, illetve a megndévekedett uthasznalat, 1égszennyezés, illetve zaj miatt
koltségekben is kifejezheté karokat okoz. A kézosségi kozlekedés alacsony szinvonala
azonban sokakat a személygépjarmu igénybevételére 6szténdz, amely éppen az érintett
nyari id6északban okoz nagyobb mértékd karokat. Az idelatogatd turistak, a pihenni
vagyo telektulajdonosok a helyi lakosokkal egyiitt a j6 levegdt, pihenésikh6z a csendet
keresik, de kilonosen kiemelt szempont a teleptuléseken beltli biztonsagos kézlekedési
igényuk.

A Balaton-parton a parkolasi lehet&ségek, ezen belil a biztonsagos, 6rzétt
parkolék korlatozott szama miatt az autds koézlekedés tovabbi terhelést 16 a régiora. A
kijel6lt parkolohelyek a fészezonban rendszerint zsufoltak, a szabad parkoldhely utani
keresgéléssel tovabb fokozddik a zaj és kérnyezet-szennyezés, illetve gyakoriak a tiltott
helyen torténé parkolasok is.

Az allomasok és megallohelyek felszereltsége kozott igen jelentds kilonbségek
mutatkoznak. Csak kevés peron érheté el biztonsagosan, alul- vagy feluljarén keresztil.
A meglévé aluljarék  szkek, elhanyagoltak, az akadadlymentes kozlekedésre
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alkalmatlanok. A meglévé allomasokon és megallohelyeken nem csak mozgasukban
korlatozottak akadalymentes kozlekedése, de a babakocsival, kerékparral egyiitt utazék
kényelmes és biztonsagos kozlekedése sem megoldott.

A vasutallomasok tekintetében nem szabad elfelejteni a higiénés allapotokat sem,
¢és figyelemmel kell lenni a klimavaltozas hatasaira is. A globalis felmelegedés mar
Magyarorszag is a nyarakat szaraz, sivatagi meleggé valtoztatja, igy a nyari nagy
melegben valé varakozas embert probaléd kihivas elé allitja a turistat. A mosdok allapota,
ill. a zuhanyzasi lehet6ségek hianya — legalabb a nagyobb allomasokon — kedvezétlen
Osszhatast hagy a turista emlékezetében, de ugyan dgy a helyi, kisebb utazast tévd
lakosokban is. Kulonésen szembetinden jelentkezik ez a vonatkésések estében. A
varakozas idejét kellemesebbé teheti a kulturalt kérnyezet is (pl. nyaron légkondicionalt,
télen fatott varétermek; parkositas; vendéglatd egységek az allomasok teriiletén stb.). Az
allomasok csomagmeg6rzékkel valé ellatasa, pedig nem koti a varakozo utasokat az
allomason val6 tartézkodashoz.

A régi6 légi uton, repuldvel torténs elérhet6sége, megkozelithetésége is
biztositott. Jelenleg két repiil6tér (Sarmellék, Siéfok-Kiliti) fogadja a térségbe érkezoket,
illetve folyamatban wvan a szentkiralyszabadjai, valamint a tapolcai repulétér
kereskedelmi céla hasznositasa is.

Repulével utnak induldk a sarmelléki reptilétérre (FlyBalaton) érkezhetnek, amely
mar alkalmas a kisebb magan- és sportgépek mellett az utasszallité repilégépek
fogadasara is. 2003-ban a repulétér forgalma mar meghaladta az évi 20 ezer f6s
létszamot, 2005-ben kézel 26 ezer utas szamot regisztraltak, utasforgalma folyamatosan
novekszik. 2006-t6l 13 eurdpai varosba lehet innen kézvetlen 1égi jarattal eljutni. A
FlyBalaton reptl6térre 5 orszag (Anglia, Dania, Németorszag, Oroszorszag és Svajc) 12
varosabél érkeznek menetrendi- és charterjaratok. Az 4j terminalépiilet éves szinten
kézel 300 ezer utas magas szinvonald kiszolgalasat teszi itt lehet6vé és felkésziltek a
napi 700-750 utas fogadasara is. A FlyBalaton repil6tér terminalépiilete el6tt 300
féréhelyes gépkocsi- és 10 féréhelyes buszparkolé lesz/van.

Siofok-Kiliti repul6tér 1990 6ta tizemel polgari repulétérként, jelentds az un. kis
gépes forgalma. Tébb nemzetkdzi repiilés kiképzé tabor, mireptlé bajnoksag helyszine.
A magangépekkel ide érkez6é magas szinvonald szolgaltatasokat igénylé vendégek
gépkocsit bérelnek, mellyel tovabb erdsitik a régié gépkocsiforgalmat, mert a jelenlegi
k6zosségi kozlekedési lehetdségek nem érik el az altaluk igényelt szinvonalat.

Szentkiralyszabadjan és a Tapolcan levé repulSterek még nem jatszanak szerepet
a Balaton turisztikai elérésében. Vasuti kapcsolata egyik reptérnek sincs, igy az ide
érkez6 vendégek tovabbutazasa is csak kézaton oldhaté meg.

A Balaton nemzetk6zi kozlekedési Osszekottetésében két kozép- eurdpai
kozlekedési folyoséd is érinti a térséget. A Balaton Régio telepiilései kozil kozvetlen
nemzetkozi Osszekottetéssel 34 telepilés rendelkezik, ebbdl vasati kapcsolattal 12,
nemzetk6zi autébusz megallohellyel 28 teleptlés, mindkét kapcsolati formaval
mind6ssze hat teleptlés. A Balaton déli partjan talalhatd telepiilések jelentSs része
kézvetlen vasuti  kapcsolattal rendelkezik Romania, Horvatorszag, Szlovénia,
Olaszorszag és a nyari id6északban Szlovakia felé. Az M7-es autépalya olyan nemzetkozi,
illetve orszagos jelentéségl kapcsolat. Az eurdpai kozlekedési tengely, amelynek a
Velence-Koper/Trieszt-Ljubljana-Budapest-Ungvar-Lvov kapcsolatot kell biztositania,
jelent6s tertletfejleszté erdt jelent.

A Balaton koruli kerékparat-halézat kiépitése kapcsoldédjon az orszagos
kerékparut-halézathoz, biztositva tovabba a Kis-Balaton Regionalis Kerékparut-
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halézattal is az Osszekottetést. A part kézelében haladé kerékparos torzshalézatot mind
az északi, mind a déli oldalon a telepilésrendezési tervekben javasolt kiegésziteni a
hattérteleptléseket felfzé kerékparut-halézattal (lehet6ség szerint mezégazdasagi
utakon haladé nyomvonal kijelolése), biztositva ezaltal a hattértelepiilés bekapcsolasat.
Tovabba javasolt biztositani a nemzetk6zi kerékparut-halézatokkal valé kapcsolatot.
Ehhez kapcsoléddan a kerékparozas kiszolgalé létesitményeinek (pihendk, szerviz, WC,
hulladék tarolék, stb.) kiépitése is indokolt. A fejlettebb ko6zosségi kozlekedési
halézathoz kapcsolédasi pontokat kell kialakitani, a térségben kerékparos atszallohelyek
létesitése indokolt. Itt védett tarolokkal és a vonatokon torténd kerékparszallitassal kell
lehet6vé tenni a kerékparos turistak szamara a kozosségi kozlekedési eszkozok
kényelmes hasznalatat.

A belvizi hajézas az idegenforgalmi szezonban turisztikai célokat is szolgal, mig a
személyhajozas szempontjabol a leggyorsabb kézlekedési eszkoz a Balaton északi és déli
partja kézott. A menetrendi hajéjarat sirisége a mindenkori igényekhez igazodva aprilis
kézepétdl oktdber kézepéig biztositja az atkelést az utasok szamara. Ez hat hénapos
kozlekedési lehet6séget jelent. A Szantddrév-Tihanyrév kozotti kompjarat gyakorlatilag
kilenc hénapon keresztiil a Balaton koézuti hidja, amely nemcsak a két part kozotti
turista gépjarmd atkelést biztositja, hanem a két part koézotti napi kozlekedési
feladatokat is megoldja ezen id&szak alatt. Az évekig tartd extrém alacsony vizallas
2005-ben extrém magas vizallassa valtozott, igy a hajozas ebbdl fakadd gondjai egyelSre
megoldodtak.

A Balatonon tilos a motorcsoénakok hasznalata, bar tobben folyamatosan
lobbiznak a motorcsénakok ismételt engedélyezéséért, helyesnek tartjuk a Balatont
elsésorban a vitorlazok szamara kijel6lt helyként fejleszteni. Szamtalan kik6té éptlt és
korszertisodott az elmult években, ezen a téren a kereslet mégis meghaladja a kinalatot.

1.4.2.4. Turisztikai szolgéaltatasok
A) Szallashelyek

A 164 telepiilésbél all6 Balaton Kiemelt Udiil6kérzetben (Id. 2000. évi CXIIL.
torvény) osszesen 632 kereskedelmi szallashely, kozel 100 000 férShellyel makodott
2005-ben. Ennek koézel harmada szallodai egység, és a szobak tobb mint 66%-a is itt
talalhat6. Az Gdul6korzetben 24 négycsillagos hotel mikédik, amelyekben kézel 9 ezer
féréhely van. Idékézben ebbdl az egyik hévizi szalloda mar megszerezte az 6todik
csillagat. A 22 gyogyszallodaban 6sszesen 6144, a kilenc wellness szallodaban 2711 a
téréhelyek szama. Az idészakosan mikéds 64 kempingben 34 ezer férShely varja a
turistakat.

A Balatonnal talalhaté az orszag szallodainak 20%-a, az orszag udil6hazainak,
gyogyszallodainak harmada, valamint a wellness szallodak, apartman-hazak tébb mint
otode. A kereskedelmi szallashelyek 6sszes féréhelyeinek csaknem 30%-a az
udiulékorzetben varja a vendégeket.
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Szallastipus M'ﬁkédq’i ) Kiadhat6
egysegek szama Szobak Fébhelyek

Szalloda 206 13 985 35716
ebsl:

Fhxk 24 3612 8 639

*kk 105 6 609 16 880

*k 57 2 851 7 814

* 20 913 2383
Szallodabol:

gyogyszalloda 22 2 745 6 144

wellness-szalloda 7 1039 2711

apartmanszalloda 12 885 2 050
Panzi6 183 2 648 7 091
Udiléhaz 141 2 649 8 615
Kemping 64 - 34 010
Turista-, ifjasagi 38 1893 8 550
szallo
Osszesen: 632 21 175 93 982

A Balaton Kiemelt Udislkorzet kereskedelmi szallashely-kapacitasa
2005. jalius 31-én

A maganszallashelyek tekintetében az orszagban 1évé teljes kapacitas
kétharmada talalhat6 a Balatonon, azaz kozel 160 ezer féréhely 28 ezer
vendégfogadonal. A maganszallashelyek jelent6s része a Balaton parti telepiléseken
talalhato.

A régié turizmusanak tovabbi fontos sajatossaga (a kinalat jellegébdl adoddan) a
nagyon erls szezonalitas, a nyari honapokban — junius-augusztus koézotti idészak —
realizalédik a vendégéjszakak 60-65%-a.

A Balaton parti szallashelyek féréhelyeinek szama 1990 ¢és 2002 kozott
folyamatosan, am egyre lassulé ttemben bévilt. A névekedés a kereskedelmi
szallashelyeknek, azon belil is jellemzéen a szallodaknak volt koszénhets. A
kapacitasb6évulés tteme 2002-ben kiemelkedé volt a kereskedelmi szallashelyek
esetében, tobb, feltehetéleg a Széchenyi-tervnek kdszonhets fejlesztés zarult le akkor,
utdna viszont csokkenés kezdédott. Osszességében 1990 és 2004 kozott a szallodak
téréhely kapacitasa 169%-kal, a kereskedelmi szallashelyeké pedig 44%-kal bévilt. A
maganszallashelyek esetében némiképp eltéré a helyzet: 1990 és 1997 kozott szinte
folyamatosan csOkkent a szervezett fizet6vendéglatas férShely kapacitasa. Az 1998-as
modszertani valtoztatasok kovetkeztében a szervezett fizetévendéglatas kategoria
helyébe a maganszallashelyek (fizetévendéglatas és falusi szallasadas) 1éptek. 1999 és
2002 kozott a maganszallashelyek féréhelyeinek szama is lassulé ttemben névekedett,
2002 utan pedig itt is csOkkenés tapasztalhato.

A régi6 kereskedelmi féréhelyeinek kapacitasa az 1998. évi 86,7 ezerrdl 2005-re
18%-kal 102 ezerre bévilt. 2003-ban (-2%) és 2004-ben (-4%) némi visszaesés volt
tapasztalhato, ettdl eltekintve a névekedés folyamatos volt.

A kereskedelmi szallashelyeken belul a szalloddk részesedése kis mértékben,
34,9%-r6l 34,7%-ra cso6kkent 2005-re, mik6ézben a balatoni szallodak féréhely kapacitasa
17%-kal 35,3 ezerre novekedett. A szallodak kézott a négycsillagos hazak féréhelyeinek
szama t6bb mint hiromszorosara bévult, részesedéstik az 1998-as 8,6%-1r61 24,4%-ra
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novekedett. A haromcsillagos szallodak esetében a féréhely kapacitas 40%-kal kozel 17
ezerre bovilt, részesedésik a szallodakon beldl 39,7%-r61 47,6%-ra nétt. Az egy- és
kétcsillagos hazak féréhelyeinek szama a vizsgalt idészakban csokkent.

A gybgyszallodak kapacitasa 1999 és 2005 kozott a hétszeresére névekedett, mig
a wellness szallodak féréhely kapacitasa egy év alatt kézel a duplajara nétt (+77%). Az
egyéb kereskedelmi szallashelyek koézil a panzidk (+53%) és az tdiléhazak (+39%)
kapacitasa bévilt, a turistaszallok (-53%) és a nagy részesedéssel rendelkezé kempingek
(-17%) féréhelyeinek szama csokkent. A Balaton turisztikai régié maganszallashelyeinek
féréhely kapacitasa lassulé Gtemben bévilt 1999 és 2002 k6zott, majd csékkent. 2005-re
Osszességében az 1999-es 1447 ezerrdl 9,6%-kal 158,5 ezerre névekedett.

A Balaton gazdasaga jelentésen fiigg a szolgaltatasi 4agazattél. A régid
jellegzetességei - az orszagos szinthez viszonyitva - megmagyarazzak a turizmussal
kapcsolatos agazatok (kereskedelem, vendéglatas) magas részaranyat. A régién beldl
azonban jelent6s kilonbségeket lehet érzékelni: mig a partkézeli teleptléseken a
vendéglatasban a foglalkoztatas 13,5%-ot, addig a hattértelepiléseken ez az arany
minddssze 5,5%-ot tesz ki.

A Balatonnal mutko6doé turisztikai szolgaltaték és a nagyobb szallashelyeket
tzemelteték — kilonosen a szallodalancok — jelent6s szerkezeti és tulajdonosi
strukturavaltason mentek keresztil az elmult években. A korabbi évtizedekre jellemzé
tomegturizmus és szocialis céld munkaltatéi tdiltetés mara teljesen atadta helyét az
egyéni utazas-szervezésnek, és az ezt kiszolgal6 intézményrendszer is ennek megfelel6en
valtozott.

A rendszervaltozast kovetéen a néhai vallalti Gdul6kbél  kisebb-nagyobb
szallodava atprivatizalt szallashely-szolgaltatok mérsékelt szinvonald kinalata jellemezte.
Ezt a fajta, alapvetSen az egyéni utasok szamara megjelené kinalati piacot a korabban
létez6 helyi utazasi irodak és nagy programszervezdk, tour operatorok tevékenységének
hanyatlasa jellemzi ma is. A harom nagy helyi utazasi irodat épp a legutobbi évben
vasarolta fel egy befektetdi csoport.

A Balatontourist, a Zalatour és a Siotour utazasi irodak még egy évtizede is a
legfontosabb vendégszervez6 erével rendelkeztek a Balaton partjan. Mind a harom cég
tevékenységi korébe beletartozott a szobakiadds, programszervezés, a szallashely- és
kempingiizemeltetés. Jelenlétiilk meghataroz6 volt, mivel rajtuk keresztil érkezett a
turistak tobbsége a téhoz. Ma mar az egyénileg érkezé vendég egy egészen mas
szolgaltatoil struktaraval talalkozik. A legfontosabb valtozast most ezen a tertleten az
SCD Group néven megjelent kulfoldi pénzigyi befekteté csoport jelent, amely
felvasarolta ezt a harom, a Balaton turizmusat eddig is szervesen meghatarozo
szervezetet, igy és ezzel az SCD Group a tépart legjelentésebb tényezdjévé valt a
turizmus tertletén. A befektetéi csoport komoly infrastrukturalis beruhazassal
egybekotott intenziv szolgaltatast-fejlesztést kivan révid idén belil megvaldsitani a
Balaton mellett tobb helyszinen is, hogy a Balaton ajbél fejlédésnek induljon, és Kozép-
Kelet-Eurdpa vezetd tavi turisztikai desztinaciéjava valjon.



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 57

1.4.3. Turisztikai SWOT analizis

EROSSEGEK

GYENGESEGEK

A taj szépsége

Spontan fejlédés — a hatékony ,gazda”
szerepkor betodltetlensége

A t6 vizének jelenleg j6 allapota —
kitind furd6zési és sportolasi
lehetéségek

A t6 vizének sérilékenysége

A régié valtozatos természeti és
kulturalis vonzeréi, a hattérteriletek
és a falvak eredeti szépsége

Jellegtelen vizparti turizmus,
csdkkend, a partra és az egyre rovidilé
fészezonra koncentralédo forgalom, az
alacsony fizet6képességi kereslet
tulsulya

Egész évben mikddd gyogy- és
termalfirdok, jelentés gyogy- és
termalviz-forrdsok

Nehézkes megkodzelithetéség, belsd
kozlekedési gondok

A természeti és kulturalis értékek
elkezdett védelme

Az 6rokolt kozépszerl kinalat lassu
korszer(isitése — lemaradas a
versenytarsaktol

Nemzeti Park, az okoturizmus kivalé
lehetdségei

Komplex és sajatos turisztikai
termékek hianya

Még telitetlen vitorlashajé és szorf
forgalom

A Balaton Kiemelt Udiilékorzet
statuszanak bizonytalansaga (jelenleg
nem NUTS 2-es régio)

A lakossag vendégszeretete

A szolgaltatasok valtozékony
szinvonala

A sz616- és bortermelés feléledése

Toékehiany a térségben

Nemzetk6zi reptlétér mikoédése
Sarmelléken és az M7-es autdpalya
kiépitése a déli part kdzelében, a
Balaton korili (részlegesen kiépiilt)
kerékparut

A desztinaciés marketing
hianyossagai, a regionalis e-marketing
gyengesége

A regionalis tarsadalomtudomanyi
kutatdsok felélénkiilése

Az egyluttmiikdédés hianya a turizmus
szerepléi kozott

A regionalis tervezés és
szabalyozas meginduldsa

Negativ kép terjesztése a sajtéban

A visszaszorul6 nehézipar és az
atalakulé6 mez6gazdasag mérséklédé
kornyezeti terhelése

Oreged6 népesség, alacsony
foglalkoztatottsag

A Balaton kartya megjelenése

Lassan javulé kdzbiztonsag

Az alulrél valo épitkezés
megindulasa

Helyi termékek és ajandéktargyak
hianya
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LEHETOSEGEK VESZELYEK |

Az infrastrukturdlis fejlesztések

. : ! Romlé vizminéség és/vagy csdkkend
meggyorsulasa az orszagban és a

vizmennyiség

térségben

A turizmus intézményrendszere
korszeriistdik, a TDM modell gyakorlati Az infrastrukturalis fejlesztések
megvalésitasdban a Balaton régio elmaradnak (at, kézm()

kezdeményez6 szerepet jatszhat

A BKU — mint exkluziv lakotér és

desztinacié — az orszag szamara Tartds recesszié a fébb kildé
kiemelten fontos fejlesztési teriletté piacokon, a belfoldi fizet6képes
valik, kialakul és elterjed a Balaton kereslet nem vagy csak lassan né
markakép

A lakossag jovedelmének A kiilsé forrasok és a befekteték
novekedése és a belfdldi turizmus elmaradnak, a versenytarsak megel6zik
erésodeése a Balatont

A mar megszerzett vagy tervbe vett
terlletek fenntartasa a turizmus A kdzgazdasagi szabalyozérendszer
szamara (az ingatlanspekulacio nem javul, a "feketegazdasag" er6soddik
elkerilése)

Javul a turisztikai szakma
érdekérvényesitd képessége és Tovabb romlik a kézbiztonsag
elismertsége az orszaghan

Uj turizmusformak kialakulasa — és
az azokhoz val6 rugalmas
alkalmazkodas lehetésége né

A régidéban nem valésul meg az
O0sszefogas és egylttmikodés

A professzionalizmus és az A BKU rendezetlen statusza tartés
igényesség fokozédasa marad

Forras: Balatoni Turizmus Fejlesztési KoncepciéResgram, LT Consorg Kft. 2005.
1.4.4. A turisztikai termékfejlesztés és a kozleked és

1.4.4.1. A kozlekedési halbézat fejlesztésének haitasa turisztikai
termeékfejlesztésre

Egy adott turisztikai céltertlet fejlesztése soran a kozlekedési adottsagokat két £6
aspektusbdl kell vizsgalnunk: a térség megkozelithetésége és a térségen beluli eljutasi
lehetSségek szempontjabol.

A) Megkizelithetiség

A tapasztalati adatok azt mutatjak, hogy a turisztikai céld utazasok t6bb mint
20%-at elhalasztjak vagy olyan desztinaciéra cserélik, amely szarazf6ldon is realis idén
belil megkézelithetd.

A vasuti kozlekedés a kozuti és légi kozlekedés szerepének novekedésével az
1940-es évektsl fokozatosan veszitett jelent6ségébdl, fejlesztése hattérbe kerilt. Az
1980-as évektSl azonban, a koérnyezetvédelmi szempontok elétérbe kertulésével a
figyelem ismét a vasut felé fordult. Eurépa nyugati felén és Japanban a vasut ma
reneszanszat ¢li. A 2001. évet kovetd 1égi kozlekedési megtorpanas raerdsitett a vasuti
fejlesztések szikségességére, hogy a 1égi kozlekedés iranti bizalmukat vesztett utasok
részére 1idS6ben, arban, kényelemben és az utazasi célok szamaban egyenértékd
alternativat nyudjtson. A vilagban tapasztalhaté vasuti kozlekedési fejlesztések ezért az
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elévarosi vasutat, az InterCity hal6zatot, a nagysebességli vasutakat egyarant érintették.
Az alacsony koltségl légitarsasagok és a korszert vasuthalézat egytittesen elérhet6bbé
tette a fejlett légi és vasuti infrastruktaraval rendelkezé desztinaciokat, igy ezek a
tertletek a turisztikai versenyben elényre tettek szert. A nagyobb tavolsagua, de révidebb
ideig tarté utak elére torése csOkkentette a kozutak és az egyéni gépkocsi-kézlekedés
jelent&ségét.

B) Térségen beliili eljutis

A gyalogosan, kerékparral, kozosségi  kozlekedéssel  és  gépkocsival
megkozelithetd attrakcidk elérhetésége jelentésen befolyasolja a belSlik 6sszeallithato
turisztikai termék sikerességét. Erre a fontos Osszefuggésre példaként a tematikus utak
mutatnak ra a legjobban.

C) Tematikus utak

Definicié szerint a tematikus utak olyan turisztikai termékek, amelyek killonb6z6
kozlekedési formak igénybevételével megkozelithetd természeti és mesterséges
attrakciokat flznek fel egy kivalasztott téma koré. Az utvonalak a fenntarthatdsag
elveinek figyelembevétele mellett egyszerre kinadlnak ismeretszerzési és szorakozasi,
kikapcsolédasi lehetéséget. A kulturalis utak olyan tematikus utak, amelyek kézponti
témaja valamilyen kulturalis érték, 6rokségelem, s amelyekben dominans szerepe van a
kulturalis attrakcioknak.

Foéldrajzi szempontbdl a tematikus utvonalak lehetnek:
* helyi/telepilési utak,

* regionalis utak,

* orszagos utak, illetve

* nemzetk6zi utak.

Az utvonalak bejarasara (azaz az igénybe vett kozlekedési médra) tobb lehet6ség
is adodhat, az egyes lehet6ségek pedig sok esetben kombinalhatéak:

* a gyalogosan is bejarhaté utak féképpen egy telepilésen beltl vagy természeti
kérnyezetben talalhatdak,

* a tomegkdzlekedés segitségével végigjarhaté utak (vonalukra szinte az 9sszes fontos
latnivalot fel lehet flézni, igy megfelel6 marketingkommunikacidoval a jelenlegi
tomegkozlekedési eszkoz 6nalld turisztikai termékké is valhat),

* autdval vagy motorkerékparral bejarhaté utvonalak,

* a kerékparral bejarhaté utak rendszerint kapcsoléodnak vagy az autéval, vagy a gyalog
végigkdvethet6 utakhoz, de az elé6bbi esetben a koézuti forgalom nagysaga miatt a
kerékparosok szamara t6bbnyire kilon kozlekedési felilletet kell kialakitani,

* a tematikusan szervezett lovas turak ma még ritkasagszamba mennek, de
kialakitasukra a Balaton régiéban is van lehet6ség.

A tematikus wutak kialakitasanak legjellemzSébb céljai kozott szerepel az
érdeklédés felkeltése kozvetlentl egy bizonyos téma s az ahhoz kapcsolédo attrakeidk
irant (Gustke & Hodgson, 1980), ezen keresztil pedig az irant a foldrajzi teriilet irant,
ahol ezek az attrakciok megtalalhatéak. Ez a funkcié kuléndsen a kevésbé felkapott
latnivalékat bemutaté utak esetében kaphat kitiintetett szerepet, hiszen az utvonalak
termékké alakithatnak olyan attrakcidkat is, amelyek a témahoz jol illeszkednek, de
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onalléan nem vonzananak latogatokat. Ezaltal lehet6ség adédik addig a turizmus
térképén nem szerepld telepilések (attrakciok) bevonasara, ami pedig tovabbi fejlédési
lehetSségeket is jelenthet az ott lakok szamara.

Egy tematikus at létrehozasa jelentésen noveli az adott tertlet "atlathatosagat",
ami kilénosen a teriletet nem ismerdk szamara fontos: az ut altal javasolt struktira
alapjan a korabban ismeretlen teriilet attekinthetévé valik, a latogatdk az attrakcidkat
tematikus (és/vagy foldrajzi) csoportositisban, sajit érdeklédésiknek megfelel
mélységben vagy részletezettségben ismerhetik meg. Mivel a latogaték altaldban rovidre
szabott tartézkodasi idével rendelkeznek egy-egy tertleten, ezért rendszerint szivesen
vesznek utvonaljavaslatokat.

Az utakat latogatdmenedzsment eszkoézként alkalmazva raadasul lehetéség van a
zsufolt koézpontok elkerilésére, alternativ utvonalak megismertetésére, elsésorban
azaltal, hogy az utvonalak létrehozasa hozzajarul az észlelt tavolsag csokkentéséhez.
Annak eredményeképpen ugyanis, hogy az utvonalon szereplé attrakcidok felkertlnek a
turizmus térképére, a korabban "tavolinak" tekintett helyek koézelebb keriilhetnek
egymashoz. A mar korabban is 1étez6 attrakciok "djracsomagolasa", komplex termékké
szervezése ¢és a megszokottol eltér6 moddon valdé prezentalasa segitségével 1j
célesoportokat lehet megcélozni.

Amennyiben sziikségesnek mutatkozik, egy ut kialakitdsa soran 4j attrakcidk
kialakitasa is lehetséges, példaul a téma hatiasosabb bemutatasa érdekében (kifejezetten
ezt a célt szolgaljak példaul a latogatékézpontok) vagy foldrajzi rések athidaldsa végett.
Ha ugyanis tul tavol lennének egymastél a téma alapjan Gsszekapcsoldédd attrakcidk,
sziitkségesnek bizonyulhat kiegészité termékelemek létrehozasa annak érdekében, hogy a
latogatok valéban egységesnek észleljék az utat.

A regionalis (orszagos) nemzetkozi tematikus utvonalak javithatjak a résztvevék
kozotti egyuttmikodést, hiszen az egész projekt megvaldsithatatlan 6sszefogas nélkil. A
téma, illetve az egész ut kiépitése és mikodtetése Gsszekoti egymassal mind a tavoli,
mind pedig a kozeli teleptiléseket, {gy az ut keretein belil az egyes helyszinek vonzereje
Osszeadodik s az egylittes vonzerd exponencialisan névekedhet.

A tematikus utvonalak altalaban - marketing és menedzsment szempontbdl -
koltségtakarékos eszkéznek szamitanak, mivel az un. kézremkods nélkili, 6nvezetéses
latogatomenedzsment technikak kozé tartoznak, ezért lehetéség van pénzforrasok
megtakaritasara. Az Onvezetés miatt nincs szikség kilon dllandé személyzet
fenntartasara, az ut elemeit alkoté attrakciék munkatarsai rendszerint ellatjak az
esctleges feladatokat. Ha azonban a latogatéval valé kozvetlen kapcsolat szikebb kora
is, arra mindenképpen szikség van, hogy az utvonal tagjainak makédését (példaul az
utat ismerteté kiadvanyokat, az iranyjelzé tabldkat, az at teljes marketingjét) valaki
Osszehangolja, az egyuttmikodést koordinalja. Hatranyként elmondhatd, hogy a
személyzet sztkossége a nyujthatd kézvetlen szolgaltatasok (példaul az informacidellatas
vagy a vendéglatas) korét csokkenti.

A fenti példa élesen mutat ra arra, hogy a megfelel6 szinvonald kozlekedési
halézat milyen mértékben képes meghatirozni egy-egy turisztikai termékfejlesztési
projekt sikerességét, s6t adott esetben annak megvaldsithatosagat is. Az eljutas
lehet6sége ugyanis infrastrukturalis el6feltétele barmilyen turizmusfejlesztésnek. (Forrdis:
Balatoni Fejlesztési Tandes anyagai)
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1.4.4.2. A k6zdsségi kozlekedésnek a turizmusbaiblb@t sajatos szerepe

A) Osszehangolt menetrendek

A turista érdeklédésére szamot tarté helyszinek megkozelitésére kulénbo6zé
kozlekedési moédok kinalnak optimalis megoldast. Nyilvanvalé, hogy az egyes
utiranyokban kilonb6z6 forgalmi igényekkel kell szamolni, kilonb6z6é kapacitasu
jarmivekkel kell kinalatot biztositani a gazdasagos lzemvitel érdekében. Ezért az
atszallasok gyakran elkeriilhetetlenek.

Itt kap kiemelt jelent6séget a menetrend-szerkesztés, hiszen az utazasi komfortot
az atszallasoknal a gyaloglasi tavolsag mellett a kényszert varakozas id&sziikséglete
befolyasolja. Fontos, hogy az itemes, egymassal Osszehangolt menetrend szerint
kézleked6 jaratok turizmusbarat utazasi kinalatot biztositsanak, rendszeres és realis
utazasi idejd kapcsolatot nyujtva az egyes helyi vonzerék kozott. A menetrend
optimalizalasa soran azonban nemcsak a jaratok O6sszhangjarél van szod, hiszen az
elérhet6ségnél figyelembe kell venni a célobjektum nyitva tartasi idejét és az ott
értelmesen eltoltheté idGszikségletet is. A muzeum, a kavézo, az étterem és az Sket
kiszolgal6 jaratok id6sziikségletei mutassanak Osszefliggést, ne zarjak ki a turistat az 1d6
szoritasa miatt az élmények zavartalan élvezetébdl.

A kozosségi kozlekedési halozat tehat csak akkor szolgaja a turista érdekeit, ha
egy attrakcié meglatogatasahoz csekély eljutasi és elegendé ott-tartézkodasi idét képes
biztositani. Az igy felépitett menetrendi kindlat egymagaban utvonal-ajanlas is, hisz
képes példat adni egy gépkocsihasznalat nélkiil elt6ltott napra, mint ahogy erre példaul
fentebb a tematikus utak kozlekedési feltételeinek ismertetése soran ramutattunk.

B) Kedvezmiényes menetdij mint a marketing fontos eleme

A turistak szamara nyudjtott kedvezmények a desztinaciés marketing kozkedvelt
elemei, kulénosen igaz ez a kilénb6z6 kinalati elemeket 6sszekapcsold, csomagképzé
hatast kedvezmények korére. Ezek megjelenési formédja szamos esetben a térség
turisztikai kartyaja, amely szinte torvényszerten regionalis kézlekedési bérlet funkciét is
magaban foglal. A bérlet nyilvanval6 elénye és egyben f6 vonzereje a felhasznaldja
szamara nyujtott egyszeriség és biztonsagérzet, hiszen nem szukséges a jegyvaltassal, a
tarifarendszer megismerésével bajléodni, a kartya alkalmazasaval rendszerint korlatlan
utazasi lehet6ség kaphaté.

A térségben 2005-ben megjelent Balaton Turizmus Kartya is elméletileg magaban
hordozza ezt a lehet6séget, amelyet a Balatoni Regionalis Kozlekedési Szoévetség
remélhetSleg  képes lesz teljes mértékben kiaknazni. Az egységes szemléletd
tarifarendszer alkalmassa valik a turisztikai marketing céljainak megfelel6 menetdij-
kedvezmények befogadasara és megjelenitésére.

C) A turisgtikai termékfejlesztés vissgahatdsa a kiglekedési hdalogatra

A fejlettebb turisztikai kinalat megjelenése a Balatonnal nemcsak ¢épit a
jelenleginél korszerGbb térségi kozlekedési rendszerre, hanem vissza is hat ra. A
megvaltozott, magasabb szinvonald szolgaltatisok magasabb szintd elvarast
fogalmaznak meg a kozlekedéssel szemben, mind mennyiségi, mind minéségi téren.

A mennyiségi igények terén a  koOzOsségi  kozlekedésnek  megfeleld
kapacitasrendelkezésre bocsatasaval olyan kinalati piacot kell a turisztikai vonzer6khoz
kapcsolédéan biztositania, hogy a kényelmes, zsufoltsigmentes eljutas kritériumai
térben és idében teljesiljenek. A korabbi szikségleti szemléletmédot — nevezetesen
hogy csak egy konkrét kozlekedési igény megjelenését kovetSen iranyitjak oda a
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minimalisan sziikséges kapacitast — fel kell valtani a kinalati szemléletnek. Azaz csak a
vonzo6 szinvonald koézlekedési szolgaltatas rendelkezésre bocsatasat kovetSen varhatod
jelent6sebb kereslet a kozosségi kozlekedés irant, vagyis az egyéni gépkocsihasznalatra
iranyulé nyomas helyett a koézosségi eszk6zok hasznalatara valé csabitasnak kell
felvaltania az eddigi gyakorlatot. Ez pedig elsé kérben mennyiségi szinvonal biztositasat
jelenti.

Az egyéni kozlekedés terilletén ez els6sorban az all6forgalom kezelésében és a
turisztikai célhoz vezeté utvonal megfelelé atbocsatoképességli  kiépitettségében
mutatkozhat meg, a sajat gépkocsit hasznalok esetében a mennyiségi probléma masként
aligha értelmezhets. A mindségi szempontok az egyéni kozlekedésben a jarmd oldalarél
adottak és ezzel kérdéskoron kivil kerilnek, a kozati forgalmat kiszolgalé kornyezet
allapota (kapcsol6dé utak minésége, kulturalt parkolas, stb.) viszont befolyasolhatja a
konkrét vonzerérdl kialakuld képet.

A kozosségl kozlekedés térségbeli szinvonala nyilvanvaléan komplexebb, de
annal nagyobb hatasu kérdés is. Ez donti el azt, hogy beszélhetiink-e egyaltalan
versenyr6l az egyéni kozlekedéssel szemben, tudunk-e a sajat autéval szemben
alternativat kinalni a térségbe latogatéknak. A fejlett turisztikai kinalati elemeknek
legalabb azonos szinvonalt k6zosségi kozlekedési halézattal kell folytatédnia a turista
élmény-sorozataban. A szépen kialakitott latogatokézpontok, izgalmas attrakciok mellett
a rendezett ¢és informaciéval kell6en ellatott megallok megléte, a korszerd,
alacsonypadlos, légkondicionalt, csendes és gyors jarmivek pontos menetrendje, az
utazas kozbeni tovabbi sziikségletek kielégitésének lehet6sége mind olyan igény, amelyet
a kinalat-fejlesztés general. Ezen igények megvalaszolasa nélkil diszharmoénia 1ép fel és
a desztinacié veszit vonzerejébdl. A kozlekedési halézat fejlesztése soran tehat nem
lehet figyelmen kivil hagyni mar a tervezés soran sem a turizmus termékfejlesztési
elképzeléseit.

1.4.4.3. Osszefoglalas

A fejezetben megvizsgaltuk a turisztikai piac és a kozlekedés egymasra hatasat.
Mind a keresleti, mind a kinalati oldal esetében t6bbsz6rés Osszefiiggéseket
sikeriilt feltarni a turisztikai termékfejlesztés és a kozeledési halézat adottsagai
kozott. A két tudomany, a turizmus és a koézlekedés hatarteriiletén ujfajta,
rendszerszemléletli megkozelitésre van sziikség ahhoz, hogy a piaci versenyben a
Balaton helyt tudjon allni. Erre kihivasra mindkét oldalrél adhaté valasz, a TDM
és a BRKSZ személyében. KettGjiik viszonya és egyuittmiikodésiik hatasa a térség
jovéje szempontjabol dontd jelent8ségili, hiszen a tanulmanyban vizsgalatra
keriils targykor, a BKU kozlekedési rendszerének hatékony megujitasa csak az itt
attekintett tényez6k szem el6tt tartasaval képzelhetd el.
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2. A jogszabalyi kdrnyezet ismertetése

2.1. Az Eurdpai Uni6 vasuti piacszabéalyozasa

Specialisan a koézlekedés piacainak muikodését illetéen az Eurdopai Unié csak a
vasutakat szabalyozza részletesen. A tobbi szamunkra relevans alagazat — dgymint a
belvizi hajézas, a kézuti személyszallitas és a varosi-elévarosi kézlekedés — tekintetében
k6zOsségi  szintl  piaci  szabalyozasrdl nem beszélhetiink. Léteznek ugyanakkor
jogszabalyok a kozuati teherszallitasi piacra vonatkozdan, valamint a nemzetkézi kozuti
személyszallitasra vonatkozdan, illetve késziul6ben vannak a nemzetkézi vizi
fuvarozasra, azonban ezek jelen téma szempontjabdl nem relevansak.

A vasuti szektor kiemelt és széleskorl szabalyozasat annak specialis muaszaki és
kézgazdasagi adottsagai teszik sziikségessé az alabbiak miatt:

® A vasuti infrastruktara a legnagyobb szervezettséget igénylé szarazféldi kozlekedési
rendszer. Az itt kozlekedé jarmuegységek folyamatos kilsé (rendszer szintd)
iranyitast igényelnek.

® Az egyes vonatok mozgasa nagymértékben befolyasoljak az adott vonalon kézlekedd
mas vonatok mozgasat.

® Az egész vasutnak egy igen magas koltségli és magas biztonsagi fokot garantald,
standardizalt rendszerként kell mikodnie.

e A vasuti piac hagyomanyosan egy nemzeti monopoéliumra épulé rendszer, amely a
fokoz6do6 versenyben rugalmatlannak — lassinak és draganak — bizonyul a t6bbi
koézlekedési médhoz képest. A tébbszereplSs piac ugyanakkor a fentiek miatt szoros
szabalyozast kivan.

A wvasuti liberalizacié az Eurdopai Unidéban a tagallamok ¢és a nemzeti
vasutvallalatok ellenallasa miatt igen vontatottan halad. Az eddig elért eredmények az

alabbiak:

e A nemzeti vasiti monopoéliumokon belil a palyavasut (infrastruktara) és a
vallalkozasi feladatok (szolgaltatas) szétvalasztasa. Célja kulonvalasztani a vasuti
infrastruktara-kezel6k és a szolgaltatast nyujtok nyereség-veszteség elszamolasat és
vagyonat, biztositva a tamogatasok felhaszndldsanak atlathatésagat. A szabalyozas
nem vonatkozik azon vasutvallalatokra, amelyek csak varosi, el6varosi vagy
regionalis szolgaltatasok nyujtasiara szakosodtak. (91/440/EGK irinyelv, melyet
modositott a 2001/12/EK irdnyelv).

e A vasutvallalatok mikodésének fiiggetlen nemzeti hatésagok altal té6rténd, egységes
elvek szerinti, tehat diszkriminaciémentes engedélyezése. Az engedélyt kérd
vasutvallalatoknak eleget kell tenniik a pénzlugyi stabilitashoz, szakmai
felkésziltséghez kapcsolodéd miszaki, izemeltetési és biztonsagi kovetelményeknek.
A kiadott engedélyek az Eurdépai Unid teljes teriletén érvényesek (95/18/EK
iranyelv, melyet médositott a 2001/13/EK iranyelv).

e A vasuti infrastruktira hasznalati dijak megallapitasa és beszedése, valamint az
infrastruktara kapacitas szétosztasa. A rendszer az infrastruktara-kezel6 altal
készitett halézat-kezelési szabalyzatra épul, amely rogziti a hozzaférés feltételeit, a
kapacitasok szétosztasanak rendjét és a koézéptavon érvényes dijszabasi rendszert. A
dijakat a vasutvallalatoktodl fiiggetlen hatésag allapitja meg. A dij tartalmazhat szik
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kapacitasok miatti torzitast, valamint figyelembe veheti a kornyezeti externaliak
koltségeit, ugyanakkor kedvezményeket is tartalmazhat. A kapacitasok nemzetkozi
elosztasira k6zosségi szintd szervezet all fel. (2001/14/EK irdnyelv).

® A vasuti aruszallitasi piac megnyitdsa a transz-eurdpai halézatokon 2006. januar 1-
jétol, valamint a teljes nemzetkozi jelentéségl arufuvarozasi halézaton 2007. januar
1-jét6l (2004/51 iranyelv).

® Az curdpai nagysebességl vasutak interoperabilitaisinak megteremtése, tehat a
tervezés, ¢épités, uzembe helyezés, felujitds és uzemeltetés egységes elveinek
rogzitése (2004/50/EK iranyelv).

o A nemzetkézi forgalomban wutazdok jogait szabalyozdé jogszabaly, amely a
vasutvallalatok jogi és pénzugyi felel6sségét rogziti a nem megfelelé vagy késedelmes
szolgaltatas esetére. Az 4j jogszabaly a késés mértékétél fuggben 50-100%
dijvisszatéritést ir el6 a vasuti szolgaltaték szamara (e tanulmany {rasakor Eurdpai
Bizottsagi végleges jogszabalyi javaslat szinten all).

® A nemzetk6zi személyszallitasi piac megnyitasa 2010-ben (szakpolitikai szinten
rogzitett céldatum).

Az eurdpai vasutak tehat lassan, de biztosan az egységesiilés és a piacositas felé
haladnak. A jelenlegi fazisban a nemzetkézi aruszallitasi piac liberalizaciéjanal tartunk,
valamint a nagysebességl vasuti rendszerek technikai egységesitésérél beszélhetiink,
tovabba lezajlott az infrastruktara és a szolgaltatasok legalabb részleges kilonvalasztasa
is. A folyamat a kozeli j6vében a nemzetkozi személyszallitasi piac felszabaditasaval
folytatodik, ezt kovetéen keriilhet majd sor el6bb a belfoldi aru, majd végil a
személyszallitasi piac felszabaditdsara.

Ezek a lépések mar Magyarorszagon is érezhetdk: létrejott a MAV-t6l fiiggetlen
Magyar Vasati Hivatal, a MAV versenykorlatozé magatartisa ellenére megjelentek az
alternativ vasuti arufuvarozé vallalkozasok, illetve a MAV-on belil kisérletek torténtek
az egyes uzletagak teljes fiiggetlenitésére is. Mindazonaltal Magyarorszag még a folyamat
elején tart, a viszonylagos lassusagban a fuvaroztaté iparvallalatok alacsony szama
mellett  kozrejatszik  a  hazai  vasuti  infrastruktira rossz  allapota  miatti
versenyképtelenség is.

A piacszabalyozasi rendszer alél kivett varosi, el6varosi és térségi szolgaltatok
sem jelentek meg, ebben a ,mifajban” jelenleg csak a BKV HEV izletiga
tevékenykedik sajat specialis infrastruktiraval rendelkez6 Budapest kornyéki vonalain. A
teriileti szegmensekre alapozé vasuti szolgaltatok megjelenésének alapvetd feltétele a
kozosségi  kozlekedési rendszer regionalizalasa, az ehhez szikséges kozlekedési
szovetségek kialakitasa még sehol sem tortént meg. A tervezett regionalis koézlekedési
koordinator szervezetek célrendszerének boévitésével elkezdhetd a késébb részletezett
valédi koézlekedési szovetségek megalakitasa, majd ennek nyoman lehet6ség nyilik a
regionalis vasuti szolgaltaté megjelenésére a Balaton vidékének vasutjain.

2.2. A vasuti kdozlekedésr 6l sz6lo torvény

Az Eurépai Unid vasuti kozlekedésre vonatkozé jogszabalyai iranyelvek, azaz a
hazai jogrendben nincsen kézvetlen hatalyuk, hanem harmonizalni kell éket. A vasuti
koézlekedésrél szolo 2005. évi CLXXXIII torvény (tovabbiakban vasuti torvény) ennek a
tagallami kotelezettségnek tesz eleget.
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A vasuti torvény részletesen definidlja a térségi és el6varosi, valamint helyi
vasutakat. Az el6varosi és helyi vasutak nevikb6l adéddan egy-egy varoskornyék, illetve
varos elévarosi, illetve helyi kézlekedését bonyolitjak le, ily médon a térségi vasutak
specialis esetének tekintheték. A térségi és el6varosi vasutak mikddtetése allami, a helyi
vasutaké onkormanyzati kotelezettség ala esik. A tovabbiakban részletesen a térségi és
az orszagos vasutakat mutatjuk be, az elévarosi és helyi vasutak szabalyozasa — az
utébbira vonatkozé emlitett specialitast figyelembe véve — a térségi vasutakéhoz
hasonlé.

A térségi vasutak olyan vasuttarsasagok, amelyek az orszagos vasuti
palyahalézathoz kézvetlenil nem kapcsolodd személyszallitast végeznek a vasuti halézat
egy j6l meghatarozott részén. A térségi halézat maximum 3 megyét vagy legfeljebb 400
km hossza halézatot o6lelhet fel. Az ilyen szolgaltatok a térségi, illetve elévarosi
szolgaltatast az engedélyben meghatarozott legkdzelebbi vasuti csomopontig
végezhetnek. A térségi engedélyeket a Magyar Vasuati Hivatal adja ki hatarozatlan idére,
ot évenkénti felilvizsgalattal. Ezen tulmenden az orszagos vasuti halézat csak orszagos
engedéllyel veheté igénybe, amihez azonban meg kell felelni az unids iranyelvekben
foglalt szamviteli, vagyongazdalkodasi biztonsagi és finanszirozasi kévetelményeknek,
tehat meg kell felelni az eurdpai sztenderdeknek és killon kell valasztani a palya- és a
szolgaltaté vasuti tevékenységet.

A térségi vasutak tehat az orszagos szintl kézforgalmu személykozlekedésben
csak csekély szerepet toltenek be. Az ilyen vasutak esetében az érintett helyi vagy
terileti (megyei) 6nkormanyzatok a miniszterrel kotheté megallapodas alapjan részt
vehetnek a  koOzszolgaltatas szervezésében, és kotelezettséget vallalhatnak a
szolgaltatasok finanszirozasara ¢és fejlesztésére. A részt wvallalas torténhet a
minisztériummal k6z6s mikodtetésben is. A torvény megengedi, hogy a mellékvonali
vasuti palyak részleges 6nkormanyzati tulajdonba keriiljenek, de a tobbségi tulajdonnak
az allamnal kell maradnia. Mindezek azonban az 6nkormanyzatoknak nem kotelezd,
hanem 6nként vallalt feladatai lehetnek.

Az orszagos vasuti rendszer Uzemeltetése a Gazdasagi ¢és Kozlekedési
Minisztérium kotelezettsége, amelynek az orszagos halézatot 100% allami tulajdonu
palyavasati tarsasagon keresztil koteles eleget tenni. Emellett kotelezé feladata
fuggetlen Vasuti Palyakapacitas-elosztd Szervezet (VPSZ) felallitasa, a kozszolgaltatasi
kotelezettségek megallapitasa, a kozszolgaltatasi szerz6dések megkotése. Feladatabol
fakadéan az allam koteles a fedezetlen palyahasznalati dijak, a fedezetlen
koézszolgaltatasi dijak és a fogyasztoi arkiegészitések megtéritésére.

A kozszolgaltatasi szerz6dések a kozszolgaltatasi kotelezettség mértékének
megallapitasan tulmenden tartalmazzak a szolgaltatas paramétereit rogzité menetrendet
is. Akkor, ha az adott szolgaltatas szervezésében 6nkormanyzatok vagy azok tarsulasai is
részt vesznek, akkor a szerzédés kitér az Onkormanyzatok altal megrendelt tébblet
koézszolgaltatasokra is.

A palyakat tizemelteté vasutak szerzédést kotnek az allammal, amelyben az allami
tulajdont vasuti palyak mikodtetését szabalyozzak. Emellett a palyavasutak a palyara és
tartozékaira vagyonkezelési szerz6dést kothetnek a Kincstari Vagyonigazgatdsaggal. A
vagyonkezelési szerz6déssel a palyaval kapcsolatos minden jog és kotelezettség a
vasuttarsasaghoz kertl at, azonban a vagyont nem idegenitheti el, nem szamolhatja fel,
és a szerz6dés lejartakor koteles azt eredeti allapotanak megfelel6 értéken
visszaszolgaltatni.

A pélyavasutak a hatésiagok altal j6vahagyott un. Halézati Uzletszabélyzat alapjan
mikodnek, amely tartalmazza az altalanos szerzédéses feltételekre, a kapacitas-elosztas
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mechanizmusara, a dijrendszerre ¢és a forgalmi-miszaki specifikaciéra vonatkozdé
részletes informacidkat. A palyahasznalati dij tobb tényez6bdl épul fel: tartalmazza az
allami tamogatassal csokkentett kézvetlen koltségeket, emellett az altalanos és egyedi
kedvezményeket, a tulzsufolt szakaszokon és a negativ kornyezeti hatasok miatt
alkalmazott esetleges felarakat.

A palyatizemeltetés és a vallalkozo6 vasuti tevékenység elkilontlhet egymastoél, de
lehet6ség van integralt tarsasag mukodtetésére is. Amennyiben az integralt tarsasag
orszagos kozforgalmi vasatként jelenik meg, akkor a fentebb emlitett uniés szabalyok
betartasan tilmenden szikség van az unidés elvek szerinti szabad hozzaférés
biztositasara, a palyahasznalati dijak megallapitasara és a VPSZ koézremikodésének
igénybe vételére. Ha az integralt tarsasag csak térségi szintd kozszolgaltatast lat el, akkor
az imént emlitett kotelezettségeknek nem kell eleget tennie akkor, ha a palyain
rendszeres arufuvarozasi tevékenység nem zajlik. Integralt vasuttarsasagban a
palyavasuti és vallalkozo6 vasuti tevékenység kozotti keresztfinanszirozas tilos.

A térségi vasutak kijelolése az orszagos torzs-palyahalézaton kivili vonalakon
lehetséges. A vasutvonalak besorolasat a vasuti torvény egy haromosztatu rendszerben
tételesen rogziti. Az orszagos torzshalézat két részre bomlik: a transz-eurdpai hal6zatra
¢és az egyéb orszagos torzspalyakra. A harmadik csoportot az orszagos mellékvonalak
kertlnek. A transz-eurdpai és az egyéb orszagos torzshalézati palyak statusa kozott
mind6ssze annyi kilonbség, hogy az elébbiek atmindsitése tilos, illetve az csak az
Eurépai Uni6 jévahagyasaval lehetséges.

Az orszagos torzshalézaton az EU iranyelvekben rogzitett szegmensekben
(egyel6re az aruszallitasban, majd 2010-t6l a nemzetkozi személyszallitasban is) szabad
hozzaférést kell biztositani az Osszes orszagos mukodési engedéllyel rendelkezé
tarsasagnak, ezek un. nemzetk6zi csoportosulasaiban résztvevd partnereinek, a tranzit
aruszallitas esetén valamennyi nemzetkozi csoportosulasnak, valamint a belf6ldi
arufuvarozasban az 0Osszes 95/18/EK iranyelv szerinti engedéllyel rendelkezd
tarsasagnak.

A Balaton térségében talalhaté vasutak besorolasa a kovetkez6:

Transzeurdpai hal6zathoz | Budapest-Székesfehérvar-Nagykanizsa (30)
tartozo térzspalya

Egyéb orszagos térzspalya Szabadbattyan-Tapolca (29

Tapolca-Ukk (26)

Tapolca-Keszthely-Balatonszentgyorgy (26a-30b)
Fonyod-Kaposvar (36)

Orszagos vasuti mellékvonal Lepsény-Csajag-Hajmagke) —személyforgalom sziinetel
Siéfok-Tab-Kaposvar (35)

Balatonkeresztur-Somogyszob (37)

Balatonfenyvesi Kisvasut (39)-személyforgalom csak R
somogyszentpali vonalon van
Balatonszentgyodrgy-Sarmellék nincs személyforgalom

A Balaton térségében tehat mindharom féle palyahalézati elem megjelenik. Ezek
egységesitése a jogszabalyi korlatozasok és a térségre jellemzé nagyrészt tavolsagi
orientacioju kozszolgaltatas térségi vasati formdjaban nem lehetséges. Erre a
mellékvonalak esetében és atsorolas esetén az egyéb orszagos térzspalyak esetén van
lehet8ség, azonban ez a megoldas a mellékvonalak térbeli szortsaga és a torzsvonalakon
zajlé tavolsagi szolgaltatasok miatt nem célszerd.
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Ezért a balatoni vasutak egységes menedzsmentjének megvalodsitasara elsésorban
a torvény szerinti orszagos vasuttarsasagi szinten van mod, mégpedig kétféleképpen:

e Orszigos integralt — de a MAV-t6] fiiggetlen — vasuttarsasag keretében

e Kulén palyavasati tarsasag és kulon vallalkozoé vasati kozszolgaltatd tarsasag
megjelenésével

A vasuti palya és a kozszolgaltatas szervezése mindkét esetben allami feladat és
tulajdon marad. A  kozszolgaltatds szervezésében a  helyi és/vagy megyei
onkormanyzatok, illetve azok tarsulasai igény szerint részt vehetnek. A masodik
modellben a szolgaltaté vasut tulajdona barmilyen — allami, 6nkormanyzati, magan vagy
azok kombinaciéja — lehet.

2.3. Az autobusszal végzett menetrendszerinti
személyszallitasrol sz6lo torvény

A torvény — a vasuti jogszabalyhoz hasonléan — elvalasztja egymastol a helyi és a
helyk6zi kozlekedést. A helyijarati autébuszos szolgaltatas ellatasa az 6nkormanyzatok
fakultativ feladata. Helyijarata szolgaltatas ugyanakkor telepiilésen kivil nem végezhetd,
ez alél csak a legkozelebbi vastutallomashoz, révhez torténé kozbensé megallé nélkiili
koézlekedés jelenthet kivételt.

A helykozi kozlekedésbe tartozik minden egyéb szolgaltatas, beleértve a
telepiilésen beldlit is, ha az helykoézi tarifaval torténik, tehat az 6nkormanyzat nem vallal
benne szerepet. A turisztikai autébuszos szolgaltatisok azonban nem esnek a térvény
hatalya ala akkor sem, ha azok menetrend szerint kézlekednek.

Az onkormanyzatok és az allam kozotti megallapodasoknak a térvény tag teret
enged, ezzel igyekszik a lehet6 legkevésbé merevvé tenni a helyi és helykozi kozlekedés
koézotti mesterséges elkilonitést. A megallapodasok a kévetkezSkre terjedhetnek ki:

® hogy a helyko6zi jaratok helyi tarifaval helyi szolgaltatast is ellassanak;

e hogy a helyi jaratok a fenti kivételeken tul is kozlekedhessenek a koézigazgatasi
hataron kivul;

® hogy a helykozi jaratokat kézésen tizemeltessék.

A szolgaltaté kivalasztasa mindenkor a kézszolgaltatasért felel6s szerv feladata:
helyi koézlekedésnél az Onkormanyzaté, helykozinél pedig a miniszteré. Ezzel a
rendelkezéssel tehat a vasuthoz hasonléan itt is ki van zarva a rendszerbdél a megyei
vagy regionalis alapon szervezett k6z6sségi kozlekedés.

A kozszolgaltato kivalasztasanak elveit a torvény az alabbiakban rogziti:

® a legszinvonalasabb, a k6z szamara a legolcsébb szolgaltatd, tehat az 6sszességében
legkedvez6ébb tizemeltetSt kell kivalasztani,

® nem megtérilé vonalakon a szolgaltatasért felel6s, ha nincsen mas megoldas,
kézszolgaltatasra kotelezheti az tzemeltetét, azonban ekkor a veszteséget ki kell
egyenlitenie — ennek szikséges mértékét az lzemeltetének kell igazolnia piaci
referenciaarak alkalmazasaval;

® a szerzGdéseknél figyelembe kell venni a helykozi/helyi, vasuti és vizi kozlekedéssel
val6 hatékony munkamegosztast;
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® a kovetelményeket tobb szinten teriletre, haldzatra, illetve vonalcsoportra vagy
vonalra vagy jaratra lehet megallapitani;

® A legfébb kotelezéen betartandd szempontok: menetrendi jellemzék, mas jaratokkal
val6é Osszehangolas utazasi sebesség, pontossag (rendelkezésre allas) vallalt mértéke,
tisztasag, egységes dijrendszer érvényesitése;

® az uUzemeltetét nyilvanos palyazattal kell kivalasztani legfeljebb 8 ¢évre a
meghosszabbitas lehet6sége nélkil;

® az tzemeltet az adott szolgaltatasi teriileten kizarélagos szolgaltatasi jogot kaphat
® az lizemelteté tamogatasokkal valé tulkompenzaciéjat meg kell akadalyozni.

A nyilt palyazatot mell6zni lehet akkor, ha minddssze egy vonal vallalkozasba
adasarél van szé és nincsen szikség veszteség kiegyenlitésre. Koézvetlenil lehet
szerz6dést kotni akkor is, ha a palyazat eredménytelen volt, vagy a kordbban megkotott
szerz6dés ellehetetlentlt.

A szolgaltatasi paraméterek (jaratstrdség, uatvonalak, jarmd kovetelmények)
megallapitasanal az alabbiakat kételezé figyelembe venni:

e intézményrendszer elérhetésége
e varoskozpontok elérhetésége

o teruletfejlesztési igények

® csélyegyenléség

A kozuti személyszallitasi térvény halad6 szabalyozasi rendszert alakitott ki. A
jelenleg érvényben 1évé Volan wvallalati szerzédések lejaratukat kovetéen nem
hosszabbithatok meg, mindenképpen nyilt vagy esetleg nyilt ajanlattétellel induld
kétszakaszos targyaldasos kozbeszerzési eljarast kell lefolytatni. Ezzel a 1épéssel 2012-ben
meg fog szlinni a monopol piac az autébusz-kézlekedési szektorban, j piacszerkezet
fog kialakulni. Az, hogy az Gj piacon hany és mekkora szolgaltaté lesz jelen, a tenderek
kifrasatél fog flggeni. Nagy terileti egységekre torténd kiiras esetén a jelenlegi
szolgaltatok mellett multinacionalis cégek (pl. Veolia Transport, First Group stb.)
jelenhetnek meg a piacon. Kisebb részekre bontas esetén lehet6séghez jutnak 4j térségi
szintd kisebb szolgaltatok is.

A helyi 6nkormanyzat a korabbinal nagyobb sullyal jelenhetnek meg a piacon,
amennyiben az allammal k6z6sen, vagy pedig a feladatot atvéve vallaljak el egy-egy
térség kozosségi kozlekedésének ellatasat. Mindez alapvetéen 6nkormanyzati tarsulasok
megalakulasaval torténhet meg. Ezzel a térség a helyi igényeket jobban ismerve magahoz
ragadhatja kozo6sségi kozlekedésének megszervezését, a varosok pedig a helykozi és a
helyi jaratok integralasaval jelentés koltségeket takarithatnak meg, tovabba a jobb
szolgaltatas altal Kkiterjeszthetik agglomeraciéik hatarait. Tekintettel arra, hogy a
menetrendszerinti helykozi buszkozlekedés egésze nyereséges vallalkozas, kialakithatok
olyan jaratcsomagok, hogy a rendszer veszteségkiegyenlités nélkill mikodtethetd legyen,
vagyls az O6nkormanyzatoknak ne kelljen plusz terheket viselnitik a feladat atvallalasa
miatt. A versenykorlatozé feltételek nélkul kiirt tenderek esetén a szolgaltatasi
paraméterek a févonalakon a maihoz képest akar jelentésen is névelheték lennének.
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2.4. A kozbeszerzési eljarasok szabalyai a kozosség i
kozlekedés megszervezéséeben

A kozuati személyszallitasi toérvény minden esetben kotelezévé teszi a nyilt
palyazati eljaras lefolytatasat, amelyre a Kbt. rendelkezései szerint kerilhet sor. A
koncesszids torvény (1991. évi XVI. tv.) moédositasai ugyanis mar nem vonatkoznak a
k6zosségi kozlekedésre, a szektor kikertlt ez utébbi térvény hatalya alol.

A Kbt. 163.§-a kiilon nevesiti is a kozszolgaltatast nydjté halézatok rendelkezésre
bocsatasat, illetéleg tzemeltetését, mukodtetését a vasuti, és az autdbusszal térténd
koézlekedés terén is. Ez aldl csak akkor enged kivételt a torvény az autdbusszal térténd
kézforgalmu kozlekedési szolgaltatas nyujtasa esetén, ha mas szervezetek altalaban vagy
egy meghatarozott féldrajzi tertleten, szabadon, azonos feltételekkel nyujthatjak az
ajanlatkéré altal nyujtott szolgaltatast.

Ha a kézbeszerzés targyat képezd szolgaltatasi koncesszid az autobusszal végzett
menetrendszerinti  személyszallitasrél szold torvény hatalya ala tartozik, akkor az
ajanlatkérének eszerint kell eljarnia, azzal, hogy err6l a Kozbeszerzések Tandcsat
haladéktalanul irasban tdjékoztatnia kell. A szolgaltatasi koncesszié olyan szolgaltatas
megrendelés, amely alapjan az ajanlatkéré ellenszolgaltatasa a szolgaltatas nyudjtasaval
Osszefligg6 hasznositasi jog meghatarozott idére t6rténd atengedése vagy e jog
atengedése pénzbeli ellenszolgaltatassal egytitt.

A vasuti kozlekedési szolgaltatasok ellatasa esetében a Kbt. nem utalja a
beszerzést masik torvény hataly ala. A vasati szolgaltatas ellatasaért felel6s szerv
(alapesetben az allam, specialis esetben az allam és az onkormanyzatok konzorciuma) a
beszerzés soran hivatkozhat a Kbt. 2/A paragrafusira. Eszerint nem kell kézbeszerzést
lefolytatni akkor, ha a szerz6dést az ajanlatkéré és az olyan, szazszazalékos tulajdondban
1év6 gazdalkodd szervezet koti egymassal, amely felett az ajanlatkéré — tekintettel a
kozfeladat, illetve a kozszolgaltatas ellatasaért vagy ellatasanak megszervezéséért
jogszabalyon alapuld felel6sségére — teljes kort iranyitasi és ellenérzési jogokkal
rendelkezik, feltéve, hogy a gazdalkodd szervezet a szerz6déskotést kévets éves nettd
arbevételének legalabb 90%-a az egyeduli tag (részvényes) ajanlatkérével kétendd
szerz6dés teljesitésébdl szarmazik.

Ha mas torvény eltéréen nem rendelkezik, a szerz6dés hatarozott idére,
legfeljebb harom évre kothet6. Az ajanlatkér6é legalabb haromévenként - fiiggetlen
szakérté igénybevételével - hatdselemzés készitésére koteles, amelynek keretében
megvizsgalasra kertilnek a szerz6dés teljesitésének tapasztalatai, igy a kozfeladat, illetve
a kozszolgaltatas ellatasaval Osszefliggésben végzett gazdasagi tevékenység mindsége,
hatékonysaga (annak kézvetett és kézvetlen koltségei).

Nem kell kozbeszerzést lefolytatni akkor sem, ha a szolgaltatast az ajanlatkérék
valamelyike, vagy altaluk létrehozott tarsulas jogszabaly alapjan fennallé kizardlagos jog
alapjan nyujtja. Tekintettel a vasuti piac liberalizacidjara és tObbszerepléssé valasara, ez
az utébbi kivétel a gyakorlatban mar nem alkalmazhato.

Osszefoglalva — és némileg leegyszerdsitve — az eddigieket a szolgiltatok
kivalasztasanal:

* autbbusszal végzett szolgaltatas esetén kotelezd a nyilt palyazat lefolytatasa

* vasuti szolgaltatas esetén mell6zheté a kézbeszerzés akkor, ha a szolgaltatd
100%-ban allami tulajdonban van.
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A balatoni vasuati kozlekedés hatékonyabba tételének tehat egy Gj vasuttarsasag

(>Masodik D¢éli Vasut”) alapitasa melletti masik — bar az el6z6ho6z képest nem preferalt
- modja a szolgaltatasok piacrél torténd beszerzése. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy a
személyszallitasi szolgaltatasok ellatasara az ajanlatkérének kozbeszerzési eljarast kell
lefolytatnia.

Ehhez els6ként az ajanlatkéré személyét kell tisztazni, ugyanis korantsem

nyilvanvalé, hogy a beszerzési tendert kinek kell ebben az esetben kiirnia. T6bb
valasztasi lehet6ség is felmertilhet ugyanis:

A févéllalkoz6 a MAV Zrt. marad, és & irja ki a kozbeszerzési eljarast a
személyszallitasra, mikézben palyavasati feladatait valtozatlanul ellatja. Ebben az
esetben tehat a MAV alvallalkozasba adja vonalainak tizemeltetését.

Az allam nevében a Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium elvonja a szolgaltatasi
jogosultsagot a MAV Zrt.-t6l, és magira a févallalkozé személyére irja ki a
kozbeszerzési eljarast. Bz esetben a palyavasuti feladatokat tovabbra is a MAV latja
el, de a személyszallitasi piacon szerepe a balatoni vonalakon megszlnik. Ennek a
verzionak egy alvaltozata, amikor a GKM atruhazza jogosultsagat a Balatoni
Ko6zlekedési Szovetségre, tehat az ajanlat kéréjeként mar a Szévetség jelenik meg.

A palyavasuti feladatokat a GKM egy vagyonkezelési szerzédéssel az uj, 100%-os
allami tulajdonban 1évé (de a MAV-t6] figgetlen) balatoni vastttarsasagra haritja at,
és a kozszolgaltatas nyujtasanak kizardlagos jogosultjaként is ezt a tarsasagot jeloli
ki. A szolgaltatast ekkor ez a tarsasag fogja részben vagy egészben alvallalkozasba
adni, tehat kozbeszereztetni.

A GKM olyan kozbeszerzési eljarast folytat le, amelyben a palyat vagyonkezelésbe,
egyuttal a kézszolgaltatasi jogosultsagot (f6)vallalkozasba adja. Ekkor a teljes vasuti
infrastruktara és szolgaltatas vertikuma egy fliggetlen vasuttarsasag kezébe megy at,
de az infrastruktara valtozatlanul allami tulajdonban marad.

Mindharom esetben, tehat a kozszolgaltatd személyétdl fuggetlenil teljesiilnie kell az
alabbi két feltételnek:

A vasuti palyanak 100%-os allami tulajdonban kell maradnia;

A mar liberalizalt piaci szegmensekben biztositani kell a hozzaférést mas
szolgaltatok szamara is.

A tenderen tobbek k6zo6tt az alabbi Gizemeltet6k elindulasa valoszintsithet6:
Magyarorszagi allami tulajdonban 1évé tizemeltetk (MAV, GySEV)
Kérnyezd orszagok nemzeti vasuttarsasagai (pl. OBB, DB, ZSK)
Multinacionalis tzemelteték (pl. Veolia Transport, Arriva)

Teherszallitassal foglalkoz6 maganvasutak (jelenleg csak teherfuvarozassal
foglalkoznak, de tevékenységi koriiket egy ilyen lehet&ség esetén kibévithetik)

Fentiek kilonb6z6 Osszetételd konzorciumai vagy leanyvallalatai

Ha a szolgaltatasok piacrél torténd beszerzésérdl szuletik dontés, akkor a

kézbeszerzés targyanak fent bemutatott eldontése stratégiai szintl kérdés. Miutan ebben
dontés sziletett, meg kell hatarozni az eljarasban alkalmazandé értékelési szempontokat,
valamint azok sulyait.



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 71

Miel6tt azonban ezt megtennénk, a tenderanyag 6sszeallitasakor nagy figyelmet
kell forditani arra, hogy abban indokolatlan versenykorlatozé feltételek ne
szerepeljenek. Az ilyen feltételek a szerzédéses ar emelkedését vonjak maguk utdn, sét
rossz esetben az eljaras eredménytelenségét vetitik elére. A tipikus versenykorlatozé
teltételek az alabbiak:

* Teljesithetetlen referenciak kérése (pl. talzottan nagy meglévé piac eléirasa)
* Hianypétlas lehetéségének indokolatlan korlatozasa (formai hibak miatti kiesés)

* Beszerzés targyanak olyan megallapitasa, amelyet a potencialis ajanlattevék nem
tudnak teljesiteni (pl. olyan specialis eszk6zO0k vagy szakemberek megkovetelése,
amelyeket az ajanlattevék az ajanlattételi idészak alatt nem tudnak beszerezni)

* Olyan feltételek meghatarozasa, amelyek a szolgaltaté adott keretek kozti gazdasagos
mukoédését lehetetlenné teszik (pl. talzott forgalmi teljesitmény elvarasok, talzottan
magas rendelkezésre allas megkovetelése)

* Nem vallalhaté kockazati tényez6k beépitése a beszerzésbe (pl. infrastruktira
hib4aibdl eredé késések raterhelése az tizemeltetSre)

A tarsasagok uzemeltetéséhez sziikséges vasuthatésagi engedély beszerzését a
tender kifrasakor nem kell feltétleniil el6irni, ez ugyanis a magas piacralépési koltség
miatt indokolatlan versenykorlatozast jelentene. Az engedély beszerzését a beszerzés
nyertesétél kell megkdvetelni a szerz6dés megkotését koveté meghatarozott hataridén
belil. (Ebben a kérdésben a tender kiirasa elétt a Vasuti Hivatallal feltétlentl egyeztetni
kell.)

A nagyobb verseny érdekében komolyan megfontolandé lehet a balatoni
szolgaltatasi rendszer tobb uzemelteté (illetve alvallalkozo) kozotti megosztisa, és
ennek megfelel6en a tenderben részajanlat-tételi lehet§ség biztositasa.

A fenti tényez6k megfelel6 kezelését kovetben lehet donteni az értékelési
szempontokat illetéen. A lehetséges legfontosabb szempontok az alabbiak:

* Kozszolgaltatasi  dij (meghatarozasa torténhet vonat-kilométerenként — vagy
téréhelykilométerben — differencialas sziikséges a kiulénb6zéen  kihasznalt
vonalszakaszok szerint; ajanlatkéré altal a varhaté minimum és maximum
teljesitmény érték elézetes megallapitasa sziikséges)

* Rendelkezésre allas (pontos vonatkozlekedtetés aranyanak vallalasa)

Alkalmazandé jarmutipusok (komfortfokozat szerint — kételezé minimumszint, ill. a
pontos értékelési kritériumok — életkor, alacsony padlé, karos anyag kibocsatas, zaj stb.
— megallapitasa sziikséges)

2.5. Onkormanyzati tarsulasok

Az oOnkormanyzatok koézlekedési szévetségben, illetve az ahhoz kapcsol6do
fejlesztésekben torténd részvétele tobbféleképpen képzelheté el. Egyrészt lehetséges
olyan megoldas, ahol az érdekelt onkormanyzatok egyenként, egymastdl fiiggetlentl
jelennek meg a Balaton régié koézlekedési rendszerében, mikézben bizonyos
onkormanyzatok  egyaltalin nem  vesznek részt a  szovetségben. Masrészt
gondolkodhatunk olyan formaciékban, amelyek az 6nkormanyzatokat 6sszefogva, egyiitt
képviselve emelik be.
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A két alternativa kozil az els6 esetben a finanszirozas és a feladatellatas
iranyabol koézelitjik meg a kérdést. Ebben az esetben azok az 6nkormanyzatok vesznek
részt a szovetségben, amelyek helyi k6zosségi kozlekedési feladatokat latnak el. Ezek
jellemzden a Balaton nagytérség kézponti telepiilései, varosai. Ok a szovetségbe belépve
a korabban egyénileg szervezett helyi koézlekedési feladataikat atadjak a szovetségnek
ugy, hogy koézben a szovetség tagjaiva valva beleszolast nyernek az Oket érinté
dontésekbe. A sajat helyt koézlekedési rendszerikben a dontési jogosultsigot
megtarthatjak azzal a kikotéssel, hogy annak a tovabbiakban illeszkednie kell a
kozlekedési szovetség rendszerébe: mind tarifalis, mind a szolgaltatd személyét illetSen,
mind pedig a menetrendi kindlat szempontjabdl. Az 6nkormanyzat altal a szévetségnek
fizetend6 hozzajarulas az igényelt helyi szolgaltatas figgvényében alakulhat.

A rendszerben lehetéség van arra is, hogy ma helyi kézlekedést mukodtetd
varosok lemondjanak helyi kézlekedésiikrél, és igy ne vallaljanak szerepet a kézlekedés-
szervezésben. Masrészt elképzelheté az is, hogy egy telepiilés helyi jaratait nem
integralja a rendszerbe, azt tovabbra is maga tzemelteti. Ekkor viszont a szdvetségi
jegyek nem lesznek érvényesek a helyi jaratokon, azok finanszirozasa pedig tovabbra is
teljes egészében az 6nkormanyzatra harul majd.

A rendszerben részt nem vevé telepiiléseknek a szovetségi szerzédésben rogzitett
alapellatds jut majd, amelyet mint helykozi ellatast tovabbra is az allami szervek
finanszirozhatnak. Ennek a szolgaltatasnak a gyakorisaga jellemz6en a megtérilés elvét
kéveti majd: annyi jarat fog kozlekedni, amennyire akkora utazasi igény jelentkezik,
hogy az abbdl szarmazé bevétel fedezze a koltségeket. Azokon a vonalakon és
id6szakokban, ahol a szolgaltatas a csekély utasszam miatt csak veszteségesen nyujthato,
a szOvetség az alapellatast fogja biztositani: ez naponta néhany (2-5) indulast feltételez.

A masik megoldasndl az 6nkormanyzatok tarsulast vagy tarsulasokat alapitanak,
¢és ezek a tarsulasok lépnek be a szovetségbe, tehat Osszefogva képviselik az adott
kistérség vagy nagyobb terilet Onkormanyzatainak érdekeit. A tarsulasok az
onkormanyzati térvény alapjan szabadon, teriileti és feladatbeli kotottség nélkul
alapithatok.

A tarsulasoknak tobbféle formaja ismeretes: egyrészt a nem jogi személyiségd,
masrészt a jogi személyiségli, harmadrészt a tobbcélu tarsulas. Az 1997. évi CXXXV.
torvényben lefektetett nem jogi személyiségu tarsulds esetében a feladatok elvégzésére
kilon szervezet nem alapul, hanem a résztvevék az un. gesztort — jellemzéen, de nem
feltétleniil a koézponti telepulés onkormanyzatat — bizzak meg. A finanszirozast és a
dontési mechanizmust illetéen tobbféle konzorcium létezik attol fiiggben, hogy a
gesztoron kivil a tagok milyen mértékben viselik a koltségeket, illetve szélhatnak bele
az operativ dontésekbe. A nem jogi személyiségli forma miatt a kozlekedési szévetség
tagjava a gyakorlati értelemben a gesztor valik, a képviseletet illetéen a 6 koordinald,
illetve bizonyos esetekben a déntési szerepben 6 jelenik meg.

A jogi személyiséggel rendelkezé dnkormanyzati tarsulasok mikodését a nem jogi
személyiségli (konzorciumi) formakhoz hasonléan ugyancsak az 1997. évi CXXXV.
torvény rogziti. A jogi személyiségi tarsulas abban kilonb6zik a konzorciumtdl, hogy az
onalléan vallalhat kotelezettségeket és rendelkezhet sajat vagyonnal. A jogi személyiségt
tarsulas — szemben a konzorciummal — koéltségvetési szerv. Mukoédése soran a tag
onkormanyzatoktdl tehat nagyobb oOnallésaggal rendelkezik, mint a konzorcium. Csak
néhany taggal rendelkezé egyszertibbnek tinik a konzorcialis forma és az abbdl adodoé
folyamatos formalis egyeztetés, mint a jogi személyiségl tarsulas részleges
fuggetlenségébdl adédoé nehézségek vallalasa. Nagyobb tarsulasoknal viszont a nehézkes
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koordinacié miatt mar célszerbb a jogi személyiségli tarsulasi forma alkalmazasa,
kivéve ha a tagok minden feladatot és kotelezettséget a gesztorra ruhaznak at.

A harmadik tarsulasi forma a t6ébbcélu tarsulas, amelyet a 2004. évi CXVII.
térvény hataroz meg. A tébbcéla tarsulasok minden esetben a statisztikai kistérségi
besorolast kovetik, attdl el nem térhetnek. Ezek a tarsulasok tehiat akkor vilhatnak a
kozlekedési szovetség tagjava, ha a kozlekedési szovetség hatarvonala a kistérségi
besorolast veszi figyelembe. A tobbcéla tarsulasok gazdalkodasa a tag telepulésektd]
teljesen elkilondl, a tarsulasi vagyonrél 6nalléan rendelkezik.

Barmelyik tarsulasi forma jelenik is meg, a lényeg ugyanaz: a telepiilések
egységesen, intézményesitett egyluttmiikodés keretében jelennek meg a
kozlekedési szovetségben. Ezzel nagyobb sulyt képesek megjeleniteni a
kormanyzati oldalhoz képest, mert belsd viszonyaikat nem a szdévetségben,
hanem a tarsulasokban tudjak megvitatni és a torvényi szabadsagnal fogva
rugalmasan rendezni.
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3. Helyzetelemzés

3.1. Vasuti k6zlekedés
3.1.1. A vasuti menetrendi kinalat jellemz  6i

3.1.1.1. Utasaramlatok

A vizsgalt vasdatvonalakon az éves forgalom két, élesen elkiilénilé formaban
jelentkezik.

A szeptembert6l majusig terjed6 idészakban jellemzé utazasi aramlatok:

e a kistérségekb6l a  koézpontjaik  felé  és  vissza  tOrténd  utazasok
(hivatasforgalom),

® Budapestre és vissza torténé utazasok a hét minden napjan,
® cgyetemistak és féiskolasok hétvégi hazautazasa,

® az cléz6ekhez képest elhanyagolhaté mértékd a kirandulék utazasa.

Juniustol augusztusig jellemzé utazasi aramlatok:

® Budapestrdl a parti telepiilésekre toérténd utazasok,

e vidéki varosokbdl a parti telepulésekre torténé utazasok (elsGsorban a
kézvetlen vonatokkal),

® Budapestre és vissza torténé utazasok a hét minden napjan,

e hivatasforgalom.

A két id6szak kozott rovid, néhany hetes atmeneti idészak is jelentkezik, mely
azonban nem érinti azt a tényt, hogy két, lényegesen eltéré menetrendre van sziikség az
eltéré igények kezeléséhez, ahogy ez a MAV-nal — kis megszakitasokkal — mar évtizedek
ota gyakorlat. Nem csak kilonb6zé menetrendre van sziikség, hanem az allomasok,
jegykiado-helyek eltéré nyitva tartasara, a két id6szakban eltéré méretd jarmupark
tzemeltetésére és készenlétben tartasara.

113.1.1.2. Menetrendi kinalat

Kulturalt és megfelelé utazasi kértilményekre 1997 6ta elsésorban az InterCity
vonatokon van lehetéség. E szolgaltatas kifejlesztése azonban nem a meglévd
menetrendi kinalat mellett, hanem annak rovéasara tértént meg, ezért a Balaton parti
vonalakon kinalatb6viilésr6l az utobbi évtizedben nem beszélhetink. Kulénésen az
¢északi parti vonallal kapcsolatban kézismert, hogy a két par InterCity vonata egy-egy,
korabban is jol kihasznalt tavolsagi gyorsvonatot valtott ki, az utasok joggal érezhetik
azt, hogy a megszokott szinvonalért kér a vasuttarsasag egyik naprél a masikra felarat (a
menetidé nem csékkent, a viszonylagos tisztasag potjegyhez kotése pedig nem javitja a
MAV megitélését, épp ellenkezbleg). Az InterCity vonatok kézlekedésének tovabbi
hatranya, hogy a Balaton partjan az utasforgalom egyenletesen megoszlik a vonalak
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mentén, nem egy-két kiemelked6 utasforgalmu allomast és megalléhelyet taldlni, az IC
megallohelyek sziama viszont korlatozott. Azaz megallapithaté: a MAV Zrt. jelenlegi
koncepcidja szerinti InterCity vonatok alkalmatlanok a Balaton part megfelel$
kiszolgalasara.

Kisebb részben a vontatéjarmivek hidnya, nagyobb részben azonban a korszerd
menetrend szerkesztési szemlélet hidnya magyarazza azt, hogy a tavolsagi és a helyi
vonatok funkcionalis és tényleges elkiiloniilése helyett a Balaton kornyékén kiléndsen
elterjedtek a hirhedt ,sebesvonatok”. Ezek olyan tavolsagi forgalomban ké&zlekedd
gyorsvonatok, melyekkel regionalis igényeket is ki szeretnének szolgalni, ezzel a két,
helyettesiteni kivant vonatnem (tavolsagi ¢és regionalis) minden hatranyat sikertl
Otvozni. A tavolsagi forgalomban utazok a menetidé noévekedését tapasztaljak, a
regionalis forgalomban utazékat pedig a kiszamithatatlan menetrend riasztja el.

A fent jelzett probléma egyik forrasa is az, hogy a MAV nem torekedik az
utasbarat, korszerlinek mondhaté menetrend-szerkesztési elvek alkalmazasara. A
regionalis vonatoknak a tavolsdgiakra rahord6 szerepe, az Utemességre torekvés a
vizsgalt vonalakon szinte teljesen hianyzik, emellett a valtoz6 utazasi igényekre a bazis-
alapt menetrend-készités (az el6z6 évi menetrend javitgatisa) nem tud reagalni: hiaba
vannak tehat évek, évtizedek 6ta bejaratott menetrendl vonatok, ha akadalyozzak a
menetrend tjragondolasat.

A helyi személyvonatok elsésorban a hivatasforgalom feladatait igyekeznek
ellatni. Az imént emlitett rahordd-eloszté rendszer hianya, illetve tavolsagi forgalomban
az atszallasi kényszer miatt elsésorban nyaron e vonatok gyakran kihasznalatlanok, mig
a hasonlé idéfekvésben kozlekeds, a megallaisok szamat tekintve is hasonld
»sebesvonatok” tulzsufoltak. Nem elhanyagolhat6 oka e jelenségnek, hogy a menetrend
instabilitasa (lasd késébb) miatt a helyi vonatok menetrendszerisége még ugyanezen
vonalak t6bbi vonatatél is elmarad: ezeknél a vonatoknal ugyanis az operativ
forgalomszervezés soran csaknem az Osszes tobbi fontosabbnak bizonyul. Azok a
személyvonatok tehat, melyek egy korszerd szemléletmdddal szerkesztett menetrendben
a legjobban terhelt vonatok részbeni tehermentesitését szolgalhatnak, jelenleg e
feladatra nem alkalmasak.

A menetrendi kinalat szamokban

A balatoni fé6vonalak budapesti kapcsolata £6-és holtidényben, a Lepsényen ¢és Csajagon
athaladé Gl6hely-kapacitas

Vonal Kapacitas (iflhely/nap)
30, f6idény 14000
30, holtidény 5500
29, f6idény 8000
29 holtidény 3000

A nem IC és gyorsvonati megalléhelyek budapesti kapcsolata f6-és holtidényben,
Siofokig és Balatonfiiredig

Vonal Kapacitas (iflhely/nap)
30, fdidény 7800
30, holtidény 3500
29, fsidény 6200
29, holtidény 2800
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A Siéfokon ¢és Balatonfireden tuli nem IC és gyorsvonati megallohelyek
budapesti kapcsolata f6- és holtidényben. Balatonfuredre illetve Siéfokra érkezé,
Budapest felé tart6 iléhely-kapacitas:

Vonal Kapacitas (iflhely/nap)
30, féidény 3600
30, holtidény 2800
29, foidény 5000
29, holtidény 2400

Lathat6, hogy a 30-as vonalon a kapacitas kozel fele az IC és gyorsvonati
megallohelyekre koncentralodik, ezek: Siéfok, Zamardi, Balatonfoldvar, Balatonszarszo,
Balatonszemes, Balatonlelle, Balatonboglar, Fonyéd, Balatonfenyves,
Balatonmariafiirdé, Balatonszentgyorgy, Keszthely. Az északi parton nem talalunk
ekkora kulonbséget, ennek oka, hogy ezen a vonalon sokkal tobb, kisebb forgalmu hely
talalhato, amelyeken a gyorsvonatokat nem lehet megallitani, Osszességében azonban
nagyobb utasforgalmat adnak, ezaltal az északi parton a gyorsvonatok részaranya kisebb,
ami a vasut versenyképességét tovabb rontja.

3.1.1.3. Jarn@ivek

A 2006-ban vasarolt hasznalt német kocsik (4n. halberstadti kocsik) egy részének
Nagykanizsara allomasitasaval a Balaton déli partjan kozlekedé vonatok mindsége
ugrasszerGen javult 2006 Gszén. Sajnos ennek ellenére a MAV  személyszallito
jarmUparkjanak strukturalis hianyai még mindig hatvanyozottan jelentkeznek a balatoni
forgalomban. Hosszabb tivon egyébként a halberstadti kocsikkal sem lehet szamolni.
(lisd a DV'D melléklet Jelenlegi vasit/ jarmiivek mappdjiban)

Két okbdl van ez igy: egyrészt az év egy bizonyos idészakaban a korabbiakhoz
képest nagyszamu jarmdre van szikség, masrészt ezt az igényt alkalmas tartalék hijan a
vasuttarsasag csak az orszagon belili 4tcsoportositassal, a ,maradék” jarmivek
Osszegyudjtésével tudja teljesitent.

A vontatasra a févonalakon nagyrészt a mozdonyos vontatas a jellemzé, de az
északi parton a helyi személyvonatokban Bz motorkocsis koézlekedés is el6fordul. A
mellékvonalakon a legtobb helyen ezek a motorkocsik koézlekednek. A vontatast a déli
parton villany-, az északi parton dizelmozdonyokkal oldjak meg. A dizelmozdonyok
utébbi években tarté remotorizaciés programjanak koészénhetéen az északi parton
tapasztalhaté vasuti zaj- és légszennyezés csékkent. Ennek ellenére igaz, hogy a
mozdonyos vontatasi vonatok zajkibocsatasa magas, az Udul6k szamara féként a kora
reggeli 6rakban zavaré lehet. A mozdonyok tovabbi problémaja elavult technologiajuk,
amelynek kovetkeztében a jarmivek gyorsulasi és fékezési képessége a gyakori
megallasokhoz képest nem megfelel6 (killonésen az M4l-es tipust éri sok kritika),
emiatt a menetidé jelentésen névekszik.

A nyari féidényben az északi parton 2-2 vonatparban az esztergomi vonalrél
atcsoportositott Desiro tipust dizelmotorvonatok koézlekednek, melyek hamar
népszeravé valtak. Sajnos azonban ez a néhany 4j kocsi csak csepp a tengerben.

A vasuton utazni szandékozok szamara természetesen a vontatott jarmuivek
(tovabbiakban: személykocsik) allapota a fontosabb, a tovabbiakban részletesen ez
vizsgalandé.
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A személykocsik atlagéletkora 30 év felett van, ez a szam azonban 6nmagaban
nem jelent semmit, hiszen a 35-37 éves jarmiavek feldjitas utan és rendszeres
karbantartas esetén megfelel6 muszaki szinvonallal ¢és utazasi komforttal
rendelkezhetnek, a Balaton-parton az InterCity kocsipark erre a jé példa. A vizsgalt
vonalakon kézlekedd jarmi tipusok attekintésével az alabbi tények allapithaték meg a
személykocsi-allomanyrol:

A jarmuallomany eredet szerint hiarom részre oszthatd, és ez a mdszaki és
esztétikai allapotban is jelentkezik. Az egész évben a vizsgalt vonalakon dolgozé
els6sorban nagykanizsai, celldomolki, székesfehérvari ¢és budapesti (Déli  pu.)
allomasitasu kocsik életkora és allapota az orszagos atlagnak megfelel6, de a nyari
szezon kezelésére mindez kevés, ezért van szikség a személykocsik két kovetkezd
csoportjara. A Nagykanizsan kézlekedé6 német kocsik utaskényelmi szempontbol az
atlag feletti szinvonaltak, tizembe allitasuk azonban a jarmipark problémait nem oldotta
meg, csupan a személyszallitas teljes Osszeomlasat odazta el néhany évvel. A német
kocsik szinvonalat j61 mutatja, hogy a MAV menetesité IC vonatokban is kozlekedteti
ezeket a kocsikat kedvezményes (350 Ft) IC potdijjal.

Az orszag mas részeir6l — hagyomanyosan Szombathelyrél, Pécsrél, Miskolcrél,
Debrecenbdl — érkezd, szezonalis tavolsagi vonatok (un. firdévonatok) valtozatos
eredet és allapotd kocsijainal a legnagyobb probléma az, hogy gyakran tobbnapos, az
egész orszagot tObbszor atszelé forduldkat tesznek meg minimalis karbantartas és
takaritas nélkil. El6fordul, hogy napokig még a szeméttartékat sem uritik, a vilagitas,
szell6zés, ajtézard  szerkezet pedig ilyen kord kocsiknal —oOhatatlanul gyakran
meghibasodik, és napokig kijavitatlanul marad.

A harmadik csoportba azok a kocsik tartoznak, melyek az év t6bbi honapjaban az
orszag mas részein dolgoznak, és a nyari menetrend idejére helyezik ki ket dunantali
allomasokra, tehat elsésorban Szolnokrdl, Szegedrdl, Békéscsabarol Nagykanizsara és
Székesfehérvarra. A MAV komoly szervezeti valsagat jelzi, hogy ilyenkor — részben
méltanyolhaté okokbdl — az egyébként is sztkos kocsipark felett rendelkez6 allomasok a
legrosszabb allapotd  kocsijaikat adjak ki a Balaton-partra, raadasul e kocsik
karbantartasardl a kihelyezés id6tartama alatt sem az eredeti telephely, sem az ideiglenes
»gazda” nem szivesen gondoskodik.

A MAV izletpolitikdjaban a gyakorlat szerint a kerékparszallitas, a kerékparral
torténd egylttutazas eldsegitése, tamogatasa még 10 év utan sem latszik kiforrni. Az
erre alkalmas kocsik kis szama, rendszertelen elé6fordulasa nem csak a kerékparra
egyuttutazni szandékozékat, de a t6bbi utast is elriasztja (az alkalmatlan helyen
kényszertien elhelyezett kerékparok balesetveszélyesek, nehezitik a le- és felszallast).

A MAV a szikos jarmidpark miatt a féidényben nagy szamban el6forduléd
kirandulé csoportok egyilittes elhelyezését legtobbsz6r az adott vonatban mindennap
koézlekedd tlShelyszam rovasara adja ki, ezzel mesterséges zsufoltsagot idéz el6.

A balatoni vonalakon jelenleg kézlekedé jarmuavek f6bb adatai az alabbiak:

Jarmitipus Fééhely Kényelem

Bz motorkocsi 44

Bz mellékkocsi 50 25 éves jaftim

Fulkés kocsi 80 25-30 éves, ubvr dlések,
nagyon elhasznalt allapotban

By/Bhv kocsi 80 25-30 éves, {hor Ulések,
nagyon elhasznalt allapotban

Német szemeélykocsi 88/79* Jo allapotu
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Jarmitipus Fééhely Kényelem
IC kocsi 78/66* Légkondicionalas
Desiro motorvonat 110 98 2. osztaly 12 1. osztaly

* Az Uldhelyszam fugg a jarfhkiviteléwl

E jarmiavekbdl jellemzben a kévetkez6 vonatokat allitjak 6ssze

Vonattipus Jarmii Féréhely (1.0/2.0) Megjegyzés
IC IC kocsik 54/132-312
Gyorsvonat tél (30) Német kocsik 46/500
Gyorsvonat tél (29 Bhv/By 54/400
Gyorsvonat nyar Német kocsik 46-69/500-700 Aktualisésitéstl
(30) fuggéen
Gyorsvonat nyar Bhv/By 54/600-680 Aktualis ésitésbl
(29) fuggéen
Atlés gyorsvonat fulkés 108/720-880 Aktualis
(nyar) kocsiszamtol fuggen
Helyi vonat (30) Német kocsik 176-264
Helyi vonat (29) Bz 96-146
Helyi vonat (29) Desiro 110-220 Nyaron

3.1.1.4. Zsufoltsag

A zsafoltsag okairél a fentiekben mar esett sz6, a tovabbiakban csak az okok
Osszefoglalasara van sziikség.

Az tzemi kényszerité korilmények, valamint a rossz értelemben vett rutin gatolja
azt, hogy a ténylegesen jelentkez6 utasairamlatokra a menetrend reagalni tudjon. A MAV
jelenlegi gyakorlataban még az évrél évre torténd alkalmazkodas is megoldhatatlan
feladatot okoz, a rugalmas, operativ problémamegoldas (mentesité vonat, kiulénvonat
par napos hataridével torténé megszervezése) pedig elképzelhetetlen. A menetrend
meghirdetése nem megfelel6 szinvonalt: nem kell6 részletezettséggel tartalmazza az
utazashoz szikséges informacidkat (koézbensé megallok, visszautazasi lehetéségek,
csatlakozasok, ideiglenes modosulasok pl. vaganyzarak, artajékoztaté stb.), a vasut
teriiletén kivil csak a menetrend interneten elérheté formaja hozzaférhets. Az
utastajékoztatas nem terjed ki a legzsufoltabb vonatok elkertlésére 6szténzé ajanlatok
kidolgozasara, kozlésére. A dijszabas jelenlegi rendszere szintén nem Osztondz a
csucsid6szakokon kivili vonatok igénybevételére.

A zsufoltsag masik f6 oka személykocsi-allomany szikéssége, Osszetétele és
muszaki allapota. Nyaron sok olyan, egyébként budapesti elévarosi forgalomban
hasznalt kocsi erdsiti a balatoni vonatokat, melyeken csomagok, babakocsi, vagy éppen
kerékpar elhelyezésére alig van méd.

3.1.1.5. Késések

A kevés és alkalmatlan kocsival kozlekedd, tehat zsufolt vonat esetében az
utascsere a szokasosnal tovabb tart. Ez esetenként 1-3 perc tobblettartézkodast
eredményez, melyre az elére elkészitett menetrend nem tartalmaz tartalékidét. Tudott,
hogy a vizsgalt vonalszakaszok mindegyike egyvaganyud, tehat egy vonat késése a
vonattalalkozasi (keresztezési) lehetéségek korlatozott szama miatt akar féltucat vonat
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kozlekedésére hatassal lehet. A 12-15 perc alatti késések — melyek az el6bb emlitett,
elhiz6do utascsere miatt mindennaposak — a keresztezési helyek operativ athelyezésével
még nem orvosolhatok, tehat az ennyit késé vonatot a szembejov6 vonat egészen
biztosan megvarja, innentél mindketté vonat késik. Egy reggeli késett vonat ilyen
modon délig, egy délutani késett vonat késé estig képes zavarokat okozni a
menetrendszert kozlekedésben.

A késések egy masik csoportja elsésorban a tavolsagi vonatoknal jelentkezik.
Ilyenkor az orszag masik részén bekoévetkezett baleset (gazolas stb.), miszaki hiba van
kedvezétlen hatassal a nyaron csucson Uzemel6 és ezért rendkivil zavarérzékeny
balatoni menetrendre.

A késések harmadik, nagyon kellemetlen csoportjat a déli parton kézlekedd 3 par
nemzetkoézi vonat (Goldoni, Maestral, Venezia) okozza, melyek az utlevél- és
vamvizsgalat elhuzédasa, vagy kilonféle, kulf6ldéon bekévetkezett események
miatt nagyon rossz menetrendszertiséggel rendelkeznek. Meg kell emliteni, hogy
nem csak a mar el6bb emlitett médon zavarjak a tobbi vonat menetrendjét,
hanem gyakori 30, s6t 60 percen tuli késésiik 6riasi egyenetlenségeket keletkeztet
a vonatok kovetésében: mas vonatokon zsufoltsag alakul ki. Tanulmanyunkban
javaslatot adunk a nemzetk6ézi vonatok belféldi rendszerbe valé jobb
integraciojara, illetve megvizsgaljuk a jovébeni szerepiiket is.

3.1.2. A vasuti infrastruktura allapota

3.1.2.1. A vonali infrastruktura allapota

A Balaton koriil a Magyar Allamvasutak Zrt. kezelésében 1évé kévetkezd vastutvonalak
talalhatok:

e A 26 szamu, Celldémolk-Balatonszentgyorgy — vasutvonal — Tapolca-
Balatonszentgyorgy szakasza (26a, ill. 30b jeloléssel)

o A 27.szamu Lepsény — Veszprém vasatvonal Lepsény- Csajag kozotti szakasza,

o A 29.szamu B6rgdénd — Tapolca vasutvonal Csajag — Tapolca k6zotti szakasza,

o A 30. szamu Budapest — Székesfehérvar — Nagykanizsa vasatvonal Lepsény és
Balatonszentgyorgy kozotti szakasza,

A balatoni vasuthalézathoz kapcsolodik a

® 35. szamu Si6éfok-Kaposvar
® 36.szamu Fonyod-Kaposvar
e 37.szamu Balatonkeresztur-Somogyszob vasatvonal,

valamint az egykori 24. szamu vasutvonal maradékaként létez6 sarmelléki iparvagany.
(Az dllomasi helyszinrajzok, ag dllomdsok fotdi, valamint a vonalak résgletes miiszaki leirdsai a
DV'D melléklet Jelenlegi vasit mappdjaban talilhatik)

A) Balatonszentgyirgy — Tapolca

A vonalszakasz egyvaganyu, Balatonszentgyorgy ¢és Keszthely kozott
villamositott. Az alépitmény allapota az atlagosnal rosszabb, sarosodas jellemz6. A
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felépitmény allapota atlagos. A 35 km hosszu vonalon az engedélyezett sebesség 80
km/h, 5,3 km-en rendeltek el allando, jellemz6en 40-60 km/h-s sebeség-korlatozast.

A vonal izemiranyitott, allomastavolsagi kozlekedéssel. A vonalon — a két szélsé
allomason kivil — 3 darab allomas és 6 darab megallohely taldlhaté. Keszthely és
Balatonederics allomas biztositoberendezése elavult, nagyobb vonatforgalom esetén
korszertsitésre szorul majd.

B) Lepsény — Csajdg

A vonalszakasz egyvaganyu, nem villamositott. Az alépitmény atlagos allapotu,
elsz6rtan elsirosodott, vizzsakos, az elmult 15 évben szinten tarté karbantartison feluli
felujitas nem tortént. A felépitmény atlagos allapotu. A palyan engedélyezett sebesség 50
km/h. A vonalszakaszon — a két szélsé allomason kivil — egy darab megallohely
talalhaté (Balatonfékajar). A vonalszakaszon 2007. marcius 4-t6] a vasuti
személyszallitas szunetel.

C) Csajag — Tapolca

A vonalszakasz egyvaganyd, nem villamositott. Az alépitmény allapota valtozé, a
talajviszonyok miatt a vizparthoz kézel megcesuszas-veszély, sairosodas, a vonalszakasz
egészén vizzsak-képzdédés veszélye all fenn, ennek oka a csapadék rossz elvezetése. A
palya emiatt intenziv fenntartast igényel. Kilon probléma a Csajag és Balatonkenese
allomasok kozotti szakaszon a vasuti palya mentén huzdédéd 16szfal allapota, mozgasa,
ami miatt a vasuttarsasag tobb alkalommal foglalkozott a vonalszakasz felhagyasanak
tervével, és az északi parti vonal Balatonfdazf6é és Hajmaskér kozti atvezetésével. A
16szfal megerdsitése, vagy a vasut alternativ nyomvonalon torténé ujjaépitése tizéves
tavlatban megkertlhetetlen kérdés.

A felépitmény az atlagosnal jobb allapotd. A palyan engedélyezett sebesség 80
km/h, a 87 km hossza palya 14 km-es szakaszan van alland6, vagy ideiglenes
sebességkotlitozas elrendelve, jellemz&en 40, 60 km/h, a fent ismertetett okok,
valamint a sinek kopasa miatt.

A vonal lzemiranyitott, a nyilt palya onmutkoéds térkozjelz6kkel tagolt. A
vonalszakaszon — a két szélsé allomason kivil — 11 darab allomas és 17 darab
megalléhely talalhaté.

D) Lepsény — Balatonsgentgyirgy

A vonalszakasz egyvaganyu, villamositott. Az alépitmény allapota atlagos,
helyenként vizzsakos, ahol a csapadék elvezetése nincs megfeleléen megoldva. Rossz
allapotd az alépitmény Balatonboglar és Fonyod koézott (mocsaras terilet), itt ujabb
sebességkorlatozas bevezetése van napirenden. Rossz az alépitmény allapota a
Balatonaliga-Szabadisésté szakaszon is. A felépitmény az atlagosnal jobb allapoty,
rendszeres és intenziv karbantartasi tevékenység folyik rajta. A palyan engedélyezett
sebesség a vizsgalt szakaszon 100 km/h. A 85 km hosszu szakaszon t6bb, mint 30 km-
en van allandé sebességkorlatozas, jellemzéen 60, 80 km/h, kiemelendd a Balatonboglar
és Balatonfenyves allomdsok kozottd, 13,5 km hosszu 80 km/h-s korldtozis. A jelzetten
felil (elsGsorban az allomasok tertletén) 40, 60 km/h-s ideiglenes korlatozasok vannak
az elsarosodott agyazat miatt.
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A vonalon fonyédi kézponttal kézponti forgalomiranyitas (KOFI) {izemel, mely
orszagos szinten korszerinek mondhat6é. Balatonszentgyorgy, Siéfok, Fonydéd és
Lepsény 4llomasok teriiletén kézponti forgalom-ellenérzési (KOFE) rendszer iizemel. A
nyilt palya 6nmakodé térkozjelzékkel tagolt. A vonalszakaszon — a két szélsé allomason
kivil — 12 allomas és 13 megallohely talalhato.

3.1.2.2. Az allomasi infrastruktira

Vizsgalatunk targyat a négy vonalon 31 allomas és 36 megalléhely képezi. Ezek
allapota ¢és felszereltsége ko6zott igen jelentds kilonbségek mutatkoznak.

A Balaton parti vasutallomasok jelentés részén talalhaté olyan terilet, mely a
vasuton torténé aruszallitas csékkenésével funkcidjat vesztette, ezért masként
hasznosithatéd vagy értékesitheté. Hasznalaton kivul allo, vagy éppen hasznalhatatlan
csonkavaganyok, oldalrakodék, rakodasra és tarolasra hasznalt teriiletek tartoznak ide.

Azokon az allomasokon, ahol nagyobb szamu vonat végallomasozik, a
szerelvények tarolasa megoldott, ezek: Balatonfired, Tapolca, Siéfok, Fonydd, és
korlatozottan -Keszthely. A MAV altal jelenleg fenntartott rendszerben a jarmivek
muszaki karbantartasa, kilsé tisztitasa nem a vonal allomadsain térténik, Gzemanyag-
toltésre is csak Tapolcan van lehetéség.

A vizsgalt vonalakon 4altalanosan elterjedt a biztonsagos, széles un. szigetperon,
ezzel szemben csak kevés peron érheté el biztonsagosan, alul- vagy feliljarén keresztul.
A meglévé aluljarék szikek, lepusztultak, az akadalymentes kézlekedésre alkalmatlanok.
A meglévé allomasokon és megallohelyeken nem csak mozgasukban korlatozottak
akadalymentes kozlekedése, de a babakocsival, kerékparral egyutt utazék kényelmes és
biztonsagos kozlekedése sem megoldott.

3.1.2.3. A palyavasduti infrastruktira kapacitasa

A palyavasati infrastruktira Osszességében elégséges kapacitasu. Az év
legforgalmasabb menetrendi napjain — ezek a nyari menetrendszerinti vasarnapok —
amennyiben nincs rendkivili esemény vagy késés, az egyvaganyu nyilt vonalak és az
allomasok atereszté képessége éppen megfelel6. Ebben a 30-as vonalon nagy szerepe
van a kozponti forgalomiranyitasnak is. A halézat azonban nem alkalmas a jelenleginél
tobb vonat kezelésére, illetve mar a jelenlegi menetrend mellett sincs infrastruktira-
oldalrél tartalék. Ezért nemcsak minden érdemi menetrendi kinalati bdvités, de a
jelenlegi kinalat mellett a menetrendszeriség, a megbizhatésag novelése is megkoveteli
az infrastruktira fejlesztését. Ebbd6l a szempontbél a 29-es vonal a szikebb
keresztmetszet, ott az allomasok kozotti menetid6k csak silyos kompromisszumok aran
teszik lehet6vé a vonalon egy utemes jellegh kozlekedés bevezetését. A feltétlentl
szitkséges, valamint a hatékonysagot novel6 ajanlott beruhazasokkal a 7. fejezet
foglalkozik.

3.1.2.4. A kiszolgdlo infrastruktira

A vasutallomasok mindegyikén és a megallohelyek egy részén van jegykiadas,
helyenként csak a nyari fészezon idején. A jegykiadas technoldgiailag nem egységes,
alapvetéen haromféle jegyfajta terjedt el a vizsgalt jegykiadéhelyeken, a kiadas
sebességét ¢és szinvonalat tekintve ezek kozil csak a gépi jegykiadas elfogadhaté.
Nemzetk6zi menetjegy valtasara csak Siéfok, Fonyéd ¢és Balatonszentgyorgy
allomasokon van lehetéség. Az allomasokon és megalléhelyeken a magyar nyelva
utastdjékoztatas megoldott, helyenként gépi hangon, az idegen nyelven torténé hangos
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¢és vizualis utastajékoztatas rendszertelen, nem kovetkezetes és nem elterjedt. Talmutat a
Balaton térségén az a probléma, hogy a MAV belfoldi és nemzetk6zi utastdjékoztatéd
rendszerei — kiilonésen dijszabasi kérdésekben — nem naprakészek. Az otthonrél, a
vilaghalé segitségével torténd jegyvasarlas kezdetleges formaban miakodik, ezért nem is
népszerd. Az informacidohoz és a menetjegyhez jutas nehézsége riaszt el sokakat attél,
hogy balatoni utazasuk alkalmaval a vasutat valasszak.

Az allomasok és megallohelyek kornyékén a parkolok kapacitasa elégtelen. A
nyari parkolasi problémak kulénésen Balatonalmadi, Balatonfired, Siéfok, Fonyod
vasutallomasok megkozelithetéségét rontjak jelentésen. A Balaton parti kerékparutak
fejlédése ellenére a vasutallomasok tertletén kerékparok tarolasara nincsen lehet6ség.
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3.2. Autébusz-kozlekedés

A Balaton térségében az autébusz-halézatnak t6bbszintl, és egyes telepiilések
kornyékén jelentSs szerepe van. Ez jelenti sok esetben az egyetlen eljutasi lehet&séget a
k6zosségi lehetéségek koziul. A térség autdbusz-halézatara a kovetkezd jellemzdk
mondhatok el:

® jgényekhex vald alkalmazkodds hidnya: a valtozoé igényekkel nem tartottak és nem
tartanak 1épést, alakulasuk, fejlédésiik egy-egy teleptilés aktualis érdekérvényesitsd
képességén mulott, és sok esetben az alakitotta

® cgyenetlen sxolgdltatisi szinvonal: az egyesek telepilések ellatottsaga nem egyenletes,
bizonyos viszonylatokon még a 10-15 perces atlagos kovetés sem
elképzelhetetlen, mig mashol alig napi néhany jarat igénybevételére van lehet6ség

® thatolbatatlan ti: a Balaton mint foéldrajzi képzédmény kétségtelentul akadalyt
jelent bizonyos utazasi iranyoknak, alapvetéen az észak-déli mozgasoknak,

azonban ezt a hatast egy megfelelé halézat kell6képpen tompithatja, ahogy ez a

koézut esetében a kompatkelési lehet6séggel meg is valésul

® 4 vasithog vald igazitds hidnya: a vonatokkal a menetrendi hangolas esetleges, illetve
ahol elvileg 1étezik, ott sem megbizhat6, mert a buszok nem varjak be a késve
érkez6 vonatot és forditva

3.2.1. A kozuti személyszallitasi piac

A balatoni térségen belil a kozati kozosségi kozlekedési szolgaltatas
autobuszokkal bonyolitjak. Zoémében szo6l6, 60-90 t6 befogadasara képes jarmuivek
teljesitenek szolgalatot, melyeken jellemzéen 45-55 ilShely talalhat6é. Egyes kiemelt
forgalma viszonylatokon csuklés jarmévek is futnak, igy példaul a Veszprém -
Balatonftzfé és a Veszprém — Balatonalmadi viszonylatokon. Az autébuszok harom f6
funkciot latnak el:

e Helykozi: térségen belili forgalom

e Tavolsagi: varosok, illetve megyék kozotti forgalom, a térségen athuzdédo
viszonylatokkal

e Helyi: teleptléseken belili forgalom

A térségen belili autébusz-kozlekedést jelenleg négy Volan-tarsasag végzi:
e Kapos Volan Zrt. a déli parton
e Balaton Volan Zrt. a keleti parton és az északi part keleti felében
e Somld6 Volan Zrt. az északi part nyugati felében
® Zala Volan Zrt. Keszthely térségben

A tavolsagi viszonylatok kézott néhanyat egyéb tarsasagok is tizemeltetnek, igy a
Volanbusz Zrt., a Gemenc Volan Zrt., a Bakony Volan Zrt., Kisalfold Volin Zrt.,
valamint az Alba Volan Zrt.,, Kunsag Volan Zrt, Tisza Volan Zrt, Vértes Volan Zrt,
Bacs Volan Zrt, Vasi Volan Zrt. is. A tavolsagi viszonylatokon koézlekedd jaratok sok
esetben helykozi funkciét is betdltenek.

A Balaton kérnyékén korantsem kiegyenlitett az autobusz-halézat kapacitasa és
terheltsége. Kiemelhet6ek teleptilések és utvonalak, melyeken a téparti atlaghoz képest
intenzivebb autébusz-koézlekedés zajlik.

Csoméponti teleptlések, melyek az adott térségen belul kézponti szerepet
toltenek be:



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 84

Lengyeltoti (napi 58 jarat, 1300 utas)

Fonyéd (napi 52 jarat, 1200 utas)

Balatonboglar (napi 84 jarat, kézel 2000 utas)
Balatonlelle (napi 57 jarat, 1300 elszallitott utas)
Balatonfoldvar (napi 68 jarat, mintegy 1600 utas)

e Sibéfok (napi 260 jarat, mintegy 6000 utas)

e Balatonalmadi

e Balatonfdzté

e Balatonfiired (napi 18 jarat Balaton-felvidék felé, tovabbi 64 Veszprém felé)
® Zanka (napi 14 jarat Balaton-felvidék felé)

e Révfulop (napi 15 jarat Balaton-felvidék felé)
® Tapolca

e Keszthely

°

°

°

°

°

A térség legforgalmasabb, kiemelt viszonylatai azokon a teriileteken talalhatdk,
ahol a t6 partjatol legfeljebb 30 km-re talalhaté valamilyen nagy vonzereja teleptlés,
akar hivatas- akar udul6forgalmi szempontbol. Ilyen teleptlés: Héviz, Zalakaros,
Veszprém, Tapolca. Zalakaros esetében legkisebb a kapacitas, minddssze napi 13
jaratpar kozlekedik. Tapolcara az utasforgalom megoszlik a 11 kozvetlen autébusz-
jaratpar és a 12 vonatpar kézott. Jelent6s azonban a kapacitas Héviz és Keszthely kozott
napi 124 kozvetlen jaratparral, akar 6ranként 10 induldssal.

Fontos célpont tovabba Veszprém  varosa. A  megyeszékhely erds
hivatasforgalmat vonz, de nem elhanyagolhat6 a Balatonon nyaral6 turistak forgalma
sem. Harom téparti varos fel6l kinalnak az autébuszok jelentds mértéka kapacitast:
Balatonfiired, Balatonalmadi és BalatonfGzfé iranyabol. Utébbi két varosbodl csuklos
jarmivek 1s kozlekednek. Balatonfiired felél 66, Balatonalmadi felél 79, mig
Balatonfazfé fel6l 65 kozvetlen jarat kozlekedik egy munkanapon, és megkozelitleg
ugyanannyi visszafelé. Ezek az értékek az altalanos értékekhez képest kiugréak. A
Balaton koril két teleptilés kozott altalaban 15-20 jaratpar koézlekedik egy munkanapon,
kivétel ez aldl a Keszthely — Balatongyorék és a Balatonkenese — BalatonfGzfé
viszonylat, ahol 43 jaratpar kozlekedik. Veszprém fel6l a Balaton iranyaban tehat
teleptlésenként négyszer, 6sszességében pedig 10-12-szer nagyobb kapacitas van jelen.

3.2.1.1. Budapesti kapcsolatok

A Balaton koézvetlenil igen gyéren van Osszekapcsolva a Févarossal. Jellemzd,
hogy Budapest és a Balaton koézott a f6 kozforgalmu kozlekedési eszkoéz a vonat.
Mindkét parton jellemz6, hogy a kézvetlen jaratok szama ugy noévekszik, minél kézelebb
van a telepilés a Foévaroshoz. Az északi parton példaul Révfuléprél napi egy,
Balatonfiiredrél, Balatonalmadibdl és Balatonfazférél napi négy jarat indul Budapestre.
Igaz ugyan, hogy Veszprém felé atszallassal (napi 32 kozvetlen jarat indul Veszprémbdl)
is el lehet jutni a Févaros iranyaba, am ez a megoldas az utazas komfortjat tekintve nem
versenyképes az atszallaismentes eljutassal.

A déli parton a kapacitasok a kévetkez6képpen alakulnak:
Fonyédrol napi 1,

Balatonboglarrél napi 3,

Balatonféldvarrol napi 7,

Siéfokrol napi 6 jaratpar kozlekedik Budapest iranyaba.
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3.2.1.2. Varoskozi kozlekedési kinalat

A Héviz-Székesfehérvar viszonylaton 5 jaratpar kozlekedik naponta, melybdl
harom érinti a Balaton térségét: ketté a Balaton északi partjan kézlekedik Keszthely és
Csopak kozott, egy pedig Balatonszentgyorgytél Siofokig.
A térségen a kovetkezé tavolsagi jaratok haladnak keresztul:
Eszaki parton:

® Héviz — Veszprém
Zalaegerszeg — Székesfehérvar
Keszthely — Tatabanya
Zalaegerszeg — Székesfehérvar
Nagykanizsa — Veszprém
Zalaegerszeg — Varpalota

® Tapolca — Gy6r
Keleti parton:

® Veszprém — Szigetvar
Veszprém — Baja (napi 2)
Gyo6r-Kaposvar
Papa — Szeged
Veszprém — Harkany
Veszprém — Szolnok
Varpalota — Szekszard (napi 2)
Veszprém — Szeged
Buk-gyogyfirdé — Szeged
Veszprém — Pécs

® Tapolca-Kaposvar
Déli parton:

® Héviz — Dunaféldvar
Héviz — Tatabanya
Héviz — Kecskemét
Kaposvar — Székesfehérvar
Héviz — Tatabanya

3.2.1.3. Kistelepulések ellatasa

A Balaton-kérnyéki teleptlések nem mind a part mentén helyezkednek el, igy
nem érhet6k kozvetlenil a vasatvonalakon (29-es, 30-as vonalak), illetve a part menti
kézutakon (7-es, 71-es féutak). A balatoni udulékorzet tobb okbdl is kiterjedtebb, nem
egy esetben akar 30 km-rel a parttdl is talalunk olyan teleptléseket, melyek szervesen
kapcsolodnak a téhoz, illetve annak életéhez, vérkeringéséhez. Ez a jelenség talan
természetesnek is mondhaté a nagyobb varosok vonzaskorzetében, agglomeraciéjaban
(Si6fok, Fonyod, Keszthely, Balatonfired kornyékén), azonban maga a Balaton is
rendelkezik vonzerével, agy bizonyos értelemben maga is egyfajta varosnak foghato fel.
A parttél atlagosan 10-15 km-rel beljebb fekv6 aprobb falvak, melyek nem kotédnek —
foldrajzi adottsagaik, elhelyezkedésiitk okan — nagyobb partmenti varoshoz két részre
bonthatdk:

® partra merélegesen hizdédoé helyi jellegl ut mentén fekvSk (pl. Szélad)

* zsakfalvak (pl. Balatonendréd)

Ezek a tipusok nemcsak f6ldrajzi értelemben kulénbozéek, de lehet&ségeiket
tekintve is igen nagy kulonbségek fedezheték fel kozottik. Az elsé csoportba tartozéd
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falvak jellemzéen két iranybol megkozelithet6k, ugy a Balaton, mind egy, a totdl
tavolabb fekvé varos fel6l. Az orszagos féut miatt viszonylagosan nagy szamu atmend
forgalma miatt vonzereje, kereskedelmi, turisztikai lehetéségei jobbak. Koézlekedési
szempontbdl pedig kétfelé orientalédhat, a magasabb szinvonala ellatottsag (Gtmindség
¢és kozosségl kozlekedés) esélyeit tovabb noéveli. A kozosségi kozlekedés szempontjabdl
éppen az atmené forgalomban rejlik egyik nagy elénye ezen teleptléseknek: barmilyen
kicsi is a helyben general6dé forgalom, az atmendé forgalom nagyobb volumene
megteremti az esélyét a szinvonalas autobusz-koézlekedés kialakitasanak. Ennek két
alapveté tényezbje a logikus, egyenes vonalvezetés, mely esetében a jaratok a
megkozelitéleg legrovidebb, igy leggyorsabb utvonalon koézlekednek, valamint a sdrd
koévetések.

A masodik csoportba tartozé telepulések esetében atmend forgalomrél nem
beszélhetiink, mivel t6bb teleptlés helyezkedik el szigetszerien, egyetlen kapcsoldodasi
ponttal a kilvilag felé. Ezek mindegyike a Balaton mentén hazédo féutak, illetve
teleptlések. A teleptlésekre szervezett k6z6sségi kozlekedési halozatot kizardlag az egy
csoportot alkoté néhany telepiilés forgalma ,tartja el”. Onallé autdbuszjirat szervezése
ugyan elképzelhetd, azonban nem gazdasagos, mivel az utasforgalom nagysidga csupan
napi 5-8 jaratpar kozlekedését indokolja. Ez pedig a szolgaltatast olyan szinvonalon
tartja, amellyel az egyéni kozlekedés mellett versenyképességrél nem lehet beszélni. A
jelenlegi kézlekedési rendszerben van arra példa, hogy a ,,szigeten” elhelyezkedé falvak
kézil a parthoz legk6zelebb fekvét zsakfaluként kezelve betérnek buszjaratok.

A harmadik csoportba azok a telepiilések tartoznak, melyek csak egyetlen kozuti
iranyban kapcsolédnak a kilvilaghoz, azonban — ellentétben az el6z6 csoporttal —
teljesen egyedil fekszenek a parttél néhany kilométerre. Kozut csak egyfel6l vezet
ezekbe a falvakba. Esetiitkben 6nallé autébuszjarat szervezése nem indokolt. A jelenlegi
helyzetben kétfajta megoldassal talalkozhatunk. Az egyik, hogy olyan — funkcidjukat
tekintve — hibrid jaratokat szerveznek, melyek a zsadkteleptlésrél indul, majd a part
menti féutat elérve gerincvonali szerepet vesz fol, és a part mentén elhelyezked6
telepiiléseket koti 0ssze. Ezen megoldas alapvet6é hatranya, hogy vasuttal parhuzamos
kozlekedés mukodik a part mentén, el6nye azonban az atszallaismentes kapcsolat. A
regionalis kozlekedési szovetség megvalosulasa esetén a vasuttal parhuzamos autébusz-
kozlekedésnek még kisebb létjogosultsaga lenne, hiszen az itemes menetrend, az
atszallas csomoépontokra szervezett halézat lehet6vé teszi, hogy a kisebb forgalmu
teleptilésrél érkezd kiskapacitasu jarmar6l néhany perces atszallasi idé utan vasuti
jarmivel folytassa tjat az utas. Igy az 6j modellben vagy ezen jarattipus teljes elhagyasa
mellett kell dénteni, vagy olyan kiskapacitasu jarmidvekkel kell megoldani a kézlekedést,
mely legfeljebb egy o6ras kovetési id6kozzel inditva is még gazdasagosan tzemeltethetd.
Ez célszertien az iranytaxi-rendszer lehet.

A masodik megoldasi forma a betérés rendszer, mely szerint part menti jaratok
10-15 perces menetid6-tobblettel elkézlekednek a zsdktelepilésig, majd onnan
visszatérve eredeti utvonalukra tovabb folytatjak utjukat. Hatranya a megoldasnak, hogy
a part menti utvonalon koézlekedé utasokat felesleges tobbletutra kényszeriti. Ez az
utasok idéveszteségén tul jelentSs pazarlast is jelent a céltalanul megmozgatott féréhely-
kapacitas miatt. Elénye azonban az, hogy 6nall6é jarat szervezése nélkul biztosithaté
valamilyen elfogadhaté jaratstriség a zsaktelepulésen. A jelen tanulmanyban
bevezetésre javasolt rendszerben alapvetéen csak a tavolsagi viszonylatok esetében
érdemes a vasuttal parhuzamosan kozlekeddé autébuszjaratok megtartasaval szamolni —
annak gazdasagtalansaga miatt. A kézvetlen kapcsolatok kényelmét felvaltja egy ttemes,
jol megszervezett atszallasokra éptlé rendszer, mely ugyan némi aldozatot kivin a ma
kézvetlen autdbuszjaratot hasznalé utasok részér6l, azonban megteremti a térség
teleptlései kozti eljutasi lehet6ségek széles palettajat, a prioritasokra épulé rendszer
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igazsagosabba valik. Nem kerill kilonleges elénybe az a telepiilés, mely valamely
nagyobb varos koézelében helyezkedik el, illetve a kisebb teleptilésekr6l nem egyetlen jol
hasznalhat6 eljutasi lehet6ség biztosithatd, hanem a part mentén barmelyik irdnyba
tovabb lehet utazni, és egy kovetkez6 atszallasi csomoépontban lehet6ség van egy masik,
szintén a toparttdl tavolabb fekvd telepiilés szinvonalas megkozelitésére. A koriranyu,
gerincvonalként funkcionalé vasuti kézlekedés révén egyenlé mértékd és szinvonalu
szolgaltatas biztosithatd.

3.2.2. Kozforgalmu kozlekedés jellemz 6i az egyes Balaton menti
varosokban

A Balaton partjan 10 varos talalhat6. Egy, ritkan két vasutallomads tartozik
hozzajuk. A varoson belili kézlekedés igy alapvetéen kozaton torténik. A kisebb
varosokban a kozségekhez hasonléan nem jelentkezik a gyalogos és kerékparos
forgalom mellett — a személygépjarmtveket leszamitva — kilon igény a kézforgalma
kozlekedésre. A varosokon belil a féutak néhany kivétellel kétszer két savosra
bévilnek, hogy az alacsonyabb megengedett sebesség, valamint a stribb kanyarodasok
miatt meg-megtorpané kocsisor goérdiulékenyebben haladhasson. Ez a koradbbi
fejélesztéseknek koszonhetéen enyhiti a varosokon athalad6 tranzitforgalom altal
okozott karokat. A varosok egyik jellegzetessége, hogy nem csupan a part menti utazasi
iranyok jelennek meg benniik, hanem — minden esetben a szarazféld felé kiagazoé ut
lévén — a Balatontél tavolabb esé tertletek felé iranyuld forgalmat is kezelnitk kell.

Hat varosban a helykézi jaratok bonyolitjak a felmertlé helyi utazasokat. Ezen
telepiilések — név szerint Badacsonytomaj, Balatonalmadi, Balatonboglar, Balatonlelle,
Balatonféldvar, Balatonfazf6 — foldrajzi helyzetiknél, vagy méretiknél fogva nem
igényelnek kilon helyi autébusz-kézlekedést. Szerkezetitket a Balaton alapvetéen
meghatarozza: a part mentén huzédé féatra és a szarazfold belseje felé vezetd egy-két
utra fazoédik fol a teleptlés szerkezete. A varosokbdl mas teleptlések felé kozlekedd
autébuszok képesek ellatni a helyi igényeket, mivel a féuttdl csupan néhany utcara
helyezkednek el a lakéhazak, az igények mértéke pedig nem akkora, amely a helykézi
kapacitason tdl ujabb féréhelyek bevonasat igényelné. Tovabbi négy varosban azonban
mikodik helyi kézforgalmu autébusz-koézlekedés, mindentitt sz6l6 autdbuszokkal.

3.2.2.1. Balatonfired

A helyi kézforgalmi autdbusz-kozlekedést a Balaton Volan Zrt. balatonfiredi

telephelye tzemelteti 9 viszonylaton. A varosban 4 db MAN tipusu alacsonypadlés
jarmu teljesit szolgalatot hétk6znapokon napi mintegy szaz indulassal. A viszonylatok a
varos f6bb csomoépontjait kotik 6ssze, a Hajoallomas, a Vasutallomas, valamint Ardcs és
Ofalu vérosrészek kozott kozlekedik a viszonylatok zéme.
A halézat felépitése szerteagazo, tobb forrasbol van felépitve. Jellemz6é kiinduld
végallomasok: Halaszkert és Volantelep. A Vasutallomast mindegyik viszonylat csak
betéréssel, hagyomanyos megallohelyként érinti. Id6kiegyenlités, bevaras nincsen a
menetrendbe szerkesztve. A jaratok tUzemideje jellemzéen reggel fél 6 és este 19 6ra
kozé esik. Kivétel ez aldl a 20-as viszonylat, melyre a garazsbol kiallo, illetve oda beallo
jarmivek szerelnek at, igy reggel fél 5 és este 20 6ra kozott kozlekedik, napkézben
mintegy 7 Oras uzemszinettel. A rovid tzemidé nem teszi lehetévé a késé esti
vonatokkal érkez6k hazaszallitasat. A jaratok menetrendje nem igazodik a térség
szezonalis terheléséhez, télen és nyaron valtozatlan.
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A két legforgalmasabb viszonylat (10 és 53 jelzéssel) egy-, illetve kétoranként
koézlekedik, a tovabbi vonalakon ennél ritkabb, egész napos kétéras kovetés (30-as és
40-es vonalak), illetve idészakos tzem jellemzé (12, 14, 20, 32). A viszonylatok kézil
azok, amelyeken egész napos kovetési id6koz szerint kézlekednek a jaratok, titemes
menetrendet figyelhetink meg. Az id6szakos vonalakon ugyanakkor eléfordul ugy 5
perces, mint 9 6ras id6koz két indulas kézott.

A jaratok egyaltalan nem igazodnak a személyvonatok indulasahoz, tobb olyan
példa is el6fordul, hogy a vonat érkezése, illetve indulasa kézo6tt nem érkezik, illetve
nem indul autébusz a Vasuatallomastol. Mivel a személyvonatok egy része csak néhany
percet tartéozkodik az allomason, nagyon szlk intervallumban kellene a helyi jarata
autébusznak az allomasnal lennie, hogy mind a vonathoz igyekvéket, mind a vonattal
beérkezetteket el tudja szallitani. A gyakorlat azt mutatja, hogy ha véletlenil kézel is
keriil egymashoz a két kozlekedési eszkéz indulasi id6pontja, az autdbusz a vonat
érkezése el6tt, vagy indulasa utan fordul meg az allomasi buszforduléban.

3.2.2.2. Fonydd

A varosban négy viszonylaton kézlekednek helyi autébuszok, ezekbdl az egyiken
csupan egyetlen egy menetrendszerinti indulas van (4-es vonal). A helyi autébuszos
koézlekedést a Kapos Volan Zrt. iizemelteti. A jaratok tzemideje viszonylag révid, reggel
6 6ratol tart este 19 oraig. Két viszonylat rendelkezik egész napon at tartd, folyamatos
menetrenddel, az 1-es viszonylat Bélatelep felé, és a 2-es Fonyodliget iranyaban. A
jaratok kozil az 1-esnek 1étezik kilon menetrendje a nyari és nyaron kivili id6szakra,
valamint a t6bbi viszonylaton is vannak tébbletinduldsok a nyari idészakban.

Az autébuszok mindegyike a Vasutallomastol indul. A jaratok indulasa
valamelyest igazodik a vasuti menetrendhez (alapvetéen az Utemesen, nyaron 40
percenként koézlekedé 1-es vonal), azonban el6fordul ezzel egyttt olyan, hogy a
gyorsvonat induldsa utan 2 perccel érkezik be menetrend szerint a helyi jaratd autébusz
a Vasutallomashoz.

Az utasforgalmi adatok szerint a 2005-6s évben 6984 jarat indult, ezek Osszesen
2409 000 férdhely-kilométernyi szolgaltatast nyujtottak. Egy utas atlagosan 3,4 km-t
utazott a helyi jaratokon, amelyek atlagosan 51,4%-ban voltak kihasznalva.

3.2.2.3. Keszthely

A varos helyi kozlekedésében helyi és helykozi viszonylatd jaratok kozoésen
vesznek részt, melyeket a Zala Volan Zrt. tizemeltet. A halézat felépitése centralis, igy
az Autébuszallomasrél indul mindegyik viszonylat, mely végallomas a Vasatallomas
koézvetlen kézelében helyezkedik el. A helyi forgalomban 7 viszonylaton kézlekednek az
autébuszok. A jaratok tzemideje meglehetésen hosszua, reggel 5 6ra elétt kezddédik és
este 23 ora utan is indul még jarat. Az l-es és a 70-es jelzést viszonylat hosszu
tizemidoével, folyamatosan kozlekedik egész nap, atlagos kovetési idejik 15-40 perc. A
tovabbi 5 viszonylaton csak id&szakosan koézlekednek autébuszok, legfeljebb napi tiz
induléassal iranyonként.

A buszok indulasai nincsenek hozzaigazitva a vonatok érkezéséhez, alapvetSen a
sajat ritmusuk szerint kézlekednek.

3.2.2.4. Siofok

A varos helyi k6z6sségi kozlekedési halézatat a Kapos Volan Zrt. Gzemelteti 8
viszonylaton. A viszonylatok struktaraja centrikus, mindegyik a Vasutallomas kozvetlen
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kézelében helyet kapott Autdbuszallomasrdl indul. Két viszonylat esetében mukédik
nyari és nyaron kivil érvényes menetrend. A jaratok uzemideje két elv szerint
kulénboztetheté meg. Az udilSterileteket nem érinté jaratok reggel fél 6 és este 19 6ra
koézott kézlekednek, mig az udilSterileteket eléré 1-es és 2-es viszonyaltok este 21
oraig, nyari id6szakban akar éjfélig is kozlekednek. A viszonylatok kévetés ideje 50-90
perc, kivételt csak néhany reggeli, csicsidébeli indulas képez.

A vonatok érkezését és indulasat egyaltalan nem veszi figyelembe az autébuszok
menetrendje. TObb esetben elé6fordul, hogy a vonat beérkezése elétt 10 perccel hagyja el
a belsé végallomast, és a vonat elinduldasa utan negyed 6raval érkezik 4jbol vissza.

Az utasforgalmi adatok szerint 51400 helyi jarat indult el a 2005. évben, melyek
Osszesen 25 755 000 féréhely-kilométernyi szolgaltatast nyujtottak. Egy utas atlagosan
4,2 km-t utazott a varos jaratain, melyek mindéssze 26,1%-ban voltak kihasznalva. Ez
az adat a kapacitas nagyfoku pazarlasarél, rossz elosztasarél arulkodnak. SdrGbben
kozlekedd jaratokkal a strités mértékénél nagyobb mértékd utasszam-névekedés lenne
elérhetd.

3.2.2.5. Tapolca

A varos kozlekedésében 2007-ben jelentSs valtozas lépett életbe, mivel Tapolca
Viros Onkormanyzata felmondta a szolgéltatisi szerzédést a helyi kozforgalmia —
valamint a kérnyéki helykozi — személyszallitast végzé Somlé Volan Zrt.-vel, és helyette
Az MB Balaton Kft.-t bizta meg a helyi jarati k6zlekedési ellatassal. A varosban igy nem
pusztan 4j jarmuavek allhattak forgalomba, hanem egészen 4j, az orszagban egyedulallo
jaratszervezési megoldas 1épett életbe. Egyetlen jarat kozlekedik egy adott, kérforgalmi
utvonalon. Bizonyos meneteknél eltérést az jelent, hogy nem térnek be Diszelre, mely
telepiilés Tapolcahoz tartozik kozigazgatasilag, azonban a varoskézponttdl tavolabb fekszik
és nincsen egybeépiilve a varossal, és a helykézi jaratok is kiszolgaljak. A jaratnak nincsen
végallomasa, igy a megvaltott menetjegy barmelyik megall6bol barmelyik megalléig
érvényes.

Lévén csak egy viszonylat az utastdjékoztatas is olcsébb, egyszeribb, mivel nem
kell jaratszamozasi rendszert alkalmazni, tovabba egy, illetve csicsidében két jarmi
képes ellatni a teljes varost. Az egyféle menetrendet az utasok is kénnyebben jegyzik
meg. A varos lakossaga megszokta az Gj rendszert, s elégedett vele. A rendszerben rejlé
kockazat alapvet6en az, hogy a jarat forduldideje 40, illetve diszeli betéréssel 50 perc,
végallomas hianyaban ugyanakkor id6kiegyenlitésre nincsen lehet6ség. Ebbél az
kovetkezik, hogy a jarat ilyen kovetési idével kozlekedik, cstcsidében a forduléidének
megfeleléen 20-30 percenként kovetik egymast a jarmtvek. Jellemzé hibaja, hogy a
varos vasutallomasara beérkez6 és az onnan indulé vonatokhoz menetrendi hangolas
nincsen, s ez az utemes menetrend bevezetésével sem lehetséges. Célszerd lenne a
rendszert olyan moédon atalakitani, hogy a Tapolcarél indulé vonatok elétt mintegy 5
perccel érkezzen be a busz, és tovabbindulasuk utan 5 perccel induljon tovabb. Ezzel
éppen 60 perces forduléidé alakulna ki a jaraton. Ebben az esetben a diszeli betérést
vagy minden jarat esetében fenn kell tartani, vagy a Vasutallomashoz 15 perccel
hamarabb kell érkeztetni a jarmavet.

3.2.3. A helyko6zi buszkozlekedés altalanos jellemzé  se

A jaratok a kis kozségeket kiszolgalé helykozi autébusz-jaratokhoz hasonldan
bonyolult, szamtalan betéréssel és kitérével tazdelt utvonalakon koézlekednek. Ritka
koévetési idejuk alapvetéen hasznalhatatlanna teszi a turistak, Gdulék részére ezeket a
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jaratokat, mivel csak adott indulasi id6re lehet felkésziilni, rdadasul ismerni a
vonalvezetést, amely egy viszonyalton belul akar jaratonként is valtozhat, illetve
bizonyos jaratok csak bonyolult id6beosztas szerint koézlekednek (fuggden a naptdl,
id6szamitastol, stb.). A helyi forgalmat ilyen médon hatékonyan ne képesek kiszolgalni
ezek a jaratok.

A probléma kett6s: bizonyos viszonylatokon a lappangd kereslet eléri azt a
szintet, hogy ésszeribb, megjegyezhetébb, jobban kommunikalhaté menetrenddel és
stiribb kovetéssel akar megduplazhaté, megtriplazhaté az utasszam. Vannak viszont
olyan viszonylatok, melyeken nem akkora az egyéni és k6z6sségi kozlekedési moédokkal
utazok Osszesitett szama, hogy egy napkézben legalabb féloranként kozlekedd
viszonylatot érdemes legyen kézlekedtetni.

A helyi viszonylatok kotott menetrend alapjan kozlekednek, a vasuti és tavolsagi
autobuszjaratokhoz teljesen érzéketlentl kapcsolédnak. Egyik f6 funkcidjuk, hogy a
tavolrol érkezé utasokat elszallitsak szerte a varoson belil. Ennek megfelel6en az
autébusz- illetve vasatallomas kézelében van a legtébbjik indulé végallomasa.

A menetrend kotottsége egy esetleges elére ismert késés folytan sem képes

szavatolni a beérkez6 utasok komfortos célba jutasat, a ritka kovetési id6koz miatt pedig
nem szamithatnak a kévetkez6 jaratra.
A helyi és helyk6zi kozlekedés hataran 1év6 egyik kilonleges igény az Eger-patak
vOlgyében évente megrendezésre kerulé Muavészetek Volgye, mely évrdl évre egyre tobb
latogatét vonz, egyre szélesebb tarsadalmi csoportokbdl. A rendezvény nyar kézepén
mintegy tiz napig tart, am a latogatok egy része csak néhany napra kapcsolédik be a
programokba. A rendezvényben résztvevé hat falu mindegyikében parhuzamosan
zajlanak a programok, komoly igény van arra, hogy falvak kozott is sokan helyet
valtoztassanak. Ez nem id&szakos jellegli (a programok nem id&ésavosak), az igények
folyamatosnak tekinthet6ek. A falvak méretébdl adodik, hogy a telepilésen belili
mozgasok gyalogszerrel kénnyen lekiizdhetéek. A rendezvényen belili mozgasokat agy
modellezhetjik a legkorrektebb moédon, ha azt feltételezzik: minden teleptilésrél
minden teleptlésre folyamatosan jelentkezik utazasi igény. Az autébusz hatranyai a mai
gyakorlatban a ritkasaga és a zsufoltsaga, melyek miatt a gyakorlatban nem szamfit ra egy
atlagos ,,v6lgylak6”: Az altalanos magatartas az, hogy mivel nem lehet a programokat a
busz menetrendjéhez igazitani, gyaloglas és autéstopp kozott dontenek a sajat jarmuavel
nem rendelkezdék, s ha éppen érkezik egy ,,csigabusz” a megalloba, felszallnak ra. A
jaratok menetrendje sem utasbarat. Két atvonalon koézlekednek a jaratok (nagykor és
kiskor) meglehet6sen rapszodikus menetrend szerint.

Egy jol megszervezett, kiszamithaté, itemes menetrend alapjan kialakitott
rendszerrel a latogatok kényelme még teljesebbé valhat, mig a személykocsik altali
kornyezeti terhelés csokkenhet (parkoldhelyil szolgalé foldteriiletek, zsufoltsag,
levegészennyezés). A legujabb hirek szerint Nagyvazsony is bekapcsolédik 2007-t61 a
Volgy teleptléseinek csapataba, ezért a kovetkezd viszonylatkialakitast javasoljuk: egy

viszonylat a féat altal meghatarozott tengelyen Monostorapati — Kapoles —
Vigantpetend (betéréssel) — Pula — Nagyvazsony 30, illetve 60 perces itemmel.

Jarmuigénye kettd, illetve egy autébusz. Masodik viszonylatnak javasoljuk a
Taliandérégd — Kapoles — Vigantpetend — Pula — Ocs jaratot 30, illetve 60 perces
iitemmel kézlekedtetve, egy jarmivel. gy az egyik legforgalmasabb szakaszon, (Pula) —
Vigantpetend — Kapolcs ko6zott akar 15 perces kévetési id6 is elérhet6. Amennyiben a
Taliandorogd — Ocs kézétti keskeny 1t autdbusszal jarhaténak lesz mindsitve, a
masodik jaratot korjaratként is lehet tizemeltetni az érintett telepiilések kozott.

A jelenlegi viszonyok kozott a Volgy falvaiba csak Ajka feldl, illetve a Tapolcat
Veszprémmel 6sszeko6td orszagiaton kozlekedd tavolsagi (Budapesttel is van kézvetlen
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kapcsolat) és helyk6zi autébuszokkal lehet megkozeliteni. A Balaton partjardl,
Balatonfiiredrdl és Zankardl indulnak autébuszok, azonban azokkal csak Nagyvazsonyig
lehet eljutni, a tovabbi teleptlésekhez a Veszprém — Tapolca kozotti jaratokra kell
atszallni.
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3.3. A kozlekedési agazatok kozotti kapcsolatok

A Balaton térségében a koézlekedés egyes agazatai jelenleg elkilonilten, az
Osszehangoltsag szinte teljes hidnyaban, elzart vilag moédjara tzemelnek. Az 4gazatok
kozotti kapesolatok nagyon kevés esetben 1éteznek tervezett médon. Kijelenthetd, hogy
ha egyaltalan fennall barmilyen kapcsolat, az is f6ként spontan jellegt, illetve rosszul
mikodé.

A vasutallomasok gyalogosan koénnyen megkozelithet6ek, tobbé-kevésbé a
teleptlések kozpontjaban helyezkednek el. Ez a koriilmény is alatamasztja, hogy a vasuti
infrastruktaraval érdemes és kell szamolni, sok esetben Onmagaban kielégitheti a
felmertulé utazasi igényeket. A vasutvonal jellemzben a teleptlés és a vizpart kozott
hazodik, ezzel megteremti annak a lehet6ségét is, hogy a jelenleg meglévd allomas- és
megalléhelyeken kivil djabb csatlakozasi pont alakulhasson ki. Ennek a késébbiekben
ott lehet jelent6sége, ahol a konnyd, jé dinamikaja jarmdvek hasznalatanak okan a
ragyaloglasi tavolsagot csokkenteni célszert. Kivételes helyzetben van Csajag teleptlés,
ahol a teleptlésen kivil helyezkedik el a vasutallomas.

A vasutallomasokhoz minden teleptlésen tartozik személygépkocsik szamara
igénybe vehet6 parkold, az egyéni és a vasuti koézlekedés kozotti valtas lehet6sége
alapvetéen biztositott. Ezzel szemben az autébuszjaratok menetrendi kapcsoléodasa a
vasuthoz spontan jellegt, fizikai kapcsolddasa a teleptlések nagy részében megoldott: az
autébusz-dlloméasok a vasutillomasok kozvetlen kézelében helyezkednek el. Am e két
kapcsolédasi forma egytttes megléte képes csak a szinvonalas atszallasi lehet6séget
biztositani. Mindkét megallapitas azonban kell6 fenntartassal kezelendé a mindség
oldalardl. K6z6s peronos atszallasrél sehol sem beszélhetliink és a kulturalt, netan 6rzott
parkolasra sincs még igazan példa. Az pedig végképp kizart, hogy a parkolasi dij és a
k6z6sségi menetjegy 6sszekapcesolédhasson, pedig erre Eurépaban szamos példa akad.

A kikotok adottsaguknal fogva a viz partjan helyezkednek el, mig a vastutvonalak
ugyan a part mentén haladnak végig, de nem kézvetleniil a parton. Igy a vasatallomasok
a parttol tavolabb kertltek. Néhany déli parton elhelyezkedd telepiilés esetében ennek
ellenére kozel fekszenek e két agazat allomasai: Balatonfoldvaron, Balatonboglaron és
Fonyédon. Az autébuszok ezzel szemben sehol nem csatlakoznak fizikailag sem a vizi
koézlekedési eszk6z6khoz. Tovabbi adottsag, hogy a balatoni hajézas szezonon kivil
egyaltalan nem, elészezonban pedig csokkentett kapacitassal izemel. Mindez alél kivétel
a komp, mely Szantédrévnél és Tihanyrévnél is szervesen kotédik a kézuthalézathoz, az
autobuszos kapcsolat azonban csak Tihanyrévnél jon létre. Az egyéni kozlekedéssel
szembeni hatranya, hogy a kompra nem megy fel, azt nem hasznalja, igy csak atszallassal
oldhaté meg a két part kézotti atkelés.

A 1égi kozlekedés egyelére sehogyan sem kapcsolédik a szarazfoldi kozosségi
kézlekedéshez. A sarmelléki légikik6té6 mellett néhany szaz méterrel talalhaté egy
autobusz-megalldhely, azonban a buszjarat a repul6térre nem tér be. Ma még kizardlag a
kikot6 sajat kisbuszaival van lehetéség eljutni a kornyezé telepiilések valamelyikére.
Ezen a helyzeten sirgésen valtoztatni kell, igy a kozlekedési szovetség autdbusz-
halézataba fel kell venni a reptér rendszeres kiszolgalasat. A tervidészak els6 felére
ttemezett Keszthely-Héviz villamos sarmelléki tram-train vonalszakaszaval mar egy
europai szinvonald reptér-kapcsolat adédhat. Ehhez persze a vonal végallomasanak
kiépitésével egyidejlleg a légikik6té kornyezetét is rendezni kell, a mai allapotok még
gyaloglas céljara sem nevezheték esztétikusnak: az Ut a terminaltél a kozuatig
meglehetdsen illuziérombold.
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4. Fejlesztési stratégia

A Balaton nagytérség £6 hajtémotorjat, kohéziés tényezdjét a turizmus jelenti. A
turizmus szempontjabél minden esetben kulcstényezé a térség kulonb6z6 kiindulasi
pontokbol valé elérhet6ségének szinvonala (gyorsasag, gyakorisag, komfort, ar),
valamint a térségen belili mozgas lehetésége. Emellett harmadik tényezéként
kozrejatszik a turizmust mukodteté jelentés mennyiségd munkaeréd (munkahelyre és
haza) mozgasanak megoldottsaga. Végil, de korantsem utolsésorban a teriilethasznalat
terén szamolni kell a turizmus és a kozlekedés konfliktusaval (zaj, légszennyezés,
tertletfoglalas) is. A fejlesztés stratégidjanak rogzitésekor alapvetéen a fenti négy
tényezo6vel kell szamolni.

A Balatoni udilékérzet kozlekedése fejlesztése soran az egyéni kozuti és a
k6z6sségi kozlekedést harmonikusan kell fejleszteni, ami a gyakorlatban azt jelenti, hogy
a kozosségi kozlekedésnek egyrészt a kozuttal szembeni valds alternativaként kell
megjelennie, masrészt az udilékorzet kiemelt részeinek személygépkocsi forgalmat és a
parkolasi felilletek méretét korlatozni kell.

A kozlekedési rendszer fejlesztésénél a to északi partja esetében szamolni kell
azzal, hogy a kozut fejlesztésére a védett tajkép és természeti értékek, valamint a topart
beépiltsége miatt nincsen lehet6ség. A déli part esetében a 2007-re teljesen kiéptulé M7-
es autopalya a tavolsagi egyéni kozlekedés szamara hosszu tavon is megoldast jelent,
azonban a belsé mozgasok szempontjabdol nem nyujt valds alternativat a kozosségi
kézlekedéssel szemben.

A kozlekedési szektor masik két agazata — a hajézas és a 1égi kozlekedés —
ugyancsak fontos szerepet jatszik a térség turizmusaban. E két 4gazat tekintetében
egyrészt a kikotoi és repulStéri fogadd infrastruktara, masrészt a k6zosségi kozlekedési
kapcsolatok erésitése sziikséges.

A ko6zosségi kozlekedés agazatai kozil kérnyezetbarat mindsége és a jelentds
turistaforgalom nagy kapacitasigénye miatt a vasuti kézlekedést kell elényben részesiteni
a fejlesztés soran. Ehhez a t6 északi és déli partjan végigfutd, a telepilések kézpontjait
jol feltaré vasutvonalak megfelel6 bazist nydjtanak. A két £6 vasiatvonalon a fejlesztés
soran harom f6 feladatra kell koncentralni. Egyrészt a kapacitas boévitésére, amely
korszeribb forgalomiranyitasi ¢és biztositoberendezési hatteret tesz szikségessé,
valamint az egyvaganyud szakaszokon 4j kitérési lehetSségek 1étesitését, illetve bizonyos
szakaszok kétvaganyusitasat teszi szikségessé. Masrészt figyelmet névelni kell a
vasutvonalak menetsebességét, amelyhez a palyak felgjitdasa, valamint — a jobb
menetdinamika és a halkabb kézlekedés igénye miatt — korszerbb jarmiavek forgalomba
allitasa szukséges. Harmadrészt fejleszteni kell a kinalatot, amely az allomasok
utasbaratta tételével, utemes menetrend alkalmazasaval, valamint — wugyancsak -—
korszertbb jarmivek forgalomba allitasaval oldhaté meg.

A vasuti kozlekedés halozati kapesolatait illet6en feltétlentl sziikséges a meglévd
tavolsagi kapcsolatok megtartasa, e téren hangsulyosan kell kezelni a Budapest-
Székesfehérvar komplex rehabilitacidjat, a Celldémoélk-Tapolca és a Fonyéd-Kaposvar
vasttvonal korszerdsitését. Uj infrastrukturdlis elemként meg kell teremteni (lepsényi
deltavagany), illetve fenn kell tartani (ledllitott Lepsény-Csajag vonalszakasz) a té
koriljarasanak lehetéségét. Uj, helyi érdekd vasati sszekottetéseket kell létesiteni a té
kornyéki legfontosabb turistafogadd teriiletek felé, elsGsorban Veszprém és Héviz
iranyaban. E lokalis fejlesztések egyszersmind ujabb turisztikai vonzeréként is
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szamitasba johetnek, emellett a Nagyberek kornyezetvédelmi rehabiliticidjaval egyiitt
szamolni kell a részben megszintetett balatonfenyvesi kisvasut fejlesztésével is.

A kozuti k6zosségi kozlekedés terén a haldzat teljes tjjaszervezése szitkséges. B
téren a vasuttal versengd, azzal parhuzamos tavolsagi jaratok kozszolgaltatasi
rendszerbdl t6rténd kiemelése sziitkséges. A helyi és kistavolsagi helykézi kozlekedés
integralasaval lehet6vé kell tenni a vasiuton el nem érheté helyek megbizhato elérését. E
téren kiemelten kell kezelni a sarmelléki, valamint a Siéfok-kiliti és szentkiradlyszabadjai
repulStér, a zalakarosi gyégyfirdd, Szigliget és kornyéke, Tihany, valamint a Mavészetek
Volgye teleptiléseinek elérhetéségét. Emellett figyelmet kell forditani a Balatoni
Udilékorzet valamennyi telepiilésének megfeleld szintl, iitemes menetrenddel t6rténé
ellatasara.

A kozlekedési agazatok kozotti 6sszhang megteremtése érdekében rovid tava
célként kell megfogalmazni a Balatoni Kozlekedési Szovetség megalapitasat. A
kozlekedési szovetségben az orszagos ellatasért felelés allami szerveknek, valamint az
onkormanyzatoknak vagy azok tarsulasainak kell megjelenniiik, tovabba integralni kell
hozza a térségben jelenlévé valamennyi jelentés kozuati, vasuti és vizi kézlekedési
szolgaltatot. A szovetség keretében miel6bbi egységes tarifarendszer bevezetése
szikséges, amely azt jelenti, hogy az utas szamara lehet6vé kell tenni az egyetlen jeggyel
torténd végigutazast. A szolgaltataisok 6sszehangolasa érdekében korszerd kozos utas-
tajékoztatd és forgalomiranyité rendszer telepitésére kell sort keriteni, természetesen
annak informatikai megalapozasaval egyutt. Fejleszteni kell a kozlekedési agazatok
kozotti atszallasi kapcesolatokat: Ossze kell hangolni a menetrendeket, 4j csatlakozasi
csomoépontokat kell 1étesiteni, valamint az atszallasokat akadalymentessé és
komfortosabba kell 4atalakitani.

A hatékonyabb kozlekedési szolgaltatas érdekében, a magyar jogszabalyi lehet&ségek
talajan és az Eurdépai Unid iranyelveivel 6sszhangban meg kell kezdeni a kozosségi
kézlekedési piac liberalizaciojat. Ennek keretében meg kell sziintetni a Volan tarsasagok
monopoliumat, és a szolgaltatasok lebonyolitasara nyilt kézbeszerzési eljarasokat kell
lefolytatni. A busszal és vasiton gazdasiagosan el nem lathatéd tertleteken, valamint a
toparti idilé6vezeten belil — utébbi esetében fészezonban éjjel-nappali tizemben —
midibuszos iranytaxi szolgaltatds szervezése kivanatos. A vasuti szektorban a rossz
hatékonysaggal mikédé MAV Zrt. helyett a szaktirca bevonasival ugyancsak uj
tuzemeltetési modellt kell kialakitani. Ez lehetséges fiiggetlen Gj balatoni vasuttarsasag
felallitasaval, vagy pedig az lzemelteté nyilt nemzetkézi palyazat keretében torténd
kivalasztasaval.
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4.1. A Balaton kozlekedésének SWOT analizise

Er6sségek

Gyengeségek

® 6 vasuti feltaras a t6 korili
teleptlések tobbségén

® Erbs autdébuszos kiszolgalas a
toparttol Veszprém és Héviz felé

e Vasutallomasok orszagos
viszonylatban j6 allapota

® M7-es autopalya teljes kiéptlése

o A sarmelléki repul6tér és a
Miuvészetek Volgye hianyzé
kézlekedési kapcesolatai

® F6szezonban talzsufolt 71-es féut,
sulyos kozuti 1ég- és zajszennyezés

o Korszerutlen vasuati jarmavek
(kényelmetlen, zajos, rossz

2007-ben menetdinamika)
® J6l mikodé tavi hajézasi ® Megbizhatatlan és igen lassa vasuti
szolgaltatas kézlekedés
® Rossz atszallasi kapcsolatok
® Nem akadalymentes
vasutallomasok
® Gyenge utastajékoztatas
® LEoységes tarifarendszer hidnya
e Hianyz6 kompatkelési lehetSség a
té nyugati medencéjében
LehetSségek Veszélyek
e Turisztikai attrakcidonak szamito ® ]6 kapcsolatok hianyaban tovabb

kézlekedési eszkozok fejlesztése
(Keszthely-Héviz villamos, Alsé61s-
Veszprém kisvasut, Balatonfenyvesi
Gazdasagi Vasut)

® Integralt itemes kinalat az Gdul6korzet
teljes kozlekedési halézatan

® FEgységes tarifarendszer

® FEgységes forgalomiranyitasi és
utastajékoztatasi rendszer

o Kornyez6 turisztikai vonzerdk jobb
bekapcsolasa a topart kézlekedési
rendszerébe

e Hatékonyabb kozlekedési szolgaltatasi
rendszer kialakitasa az Gzemelteték
palyaztatasaval

® Iranytaxi hal6zat kialakitasa

noévekvé gépkocsiforgalom (zaj,
torlédasok, légszennyezés,
teriiletfoglalas)

Kornyez6 turisztikai latvanyossagok és
a hattérteleptlések elsorvadasa a
megfelel6 kozlekedési kapcesolat
hianyaban

Degradal6do vasuti teriiletek
(rozsdazona az udul66vezetben)
Nem hatékony piaci szerkezetben a
kisforgalmu vonalak megszinése
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4.2. Kapcsolat a Nemzeti Stratégiai Referencia Kere t Operativ
Programjaival

A Balaton térségének kozlekedésfejlesztése 4 operativ programbél juthat tamogatashoz.
Ezek az alabbiak:

e Kozlekedés OP (KOZOP)

e Nyugat-Dunantal OP (Zala megye)

o Ko6zép-Dunantul OP (Veszprém megye)
e Dél-Dunantul OP (Somogy megye)

4.2.1. Kozlekedés OP (KOZOP)

A KOZOP két prioritasi tengelye lehet érintett a térségi kdzosségi kdzlekedés
fejlesztésében: az orszag és a régidkoézpontok nemzetkozi elérhetSségének javitasa,
valamint a térségi elérhetéség javitasa.

Az elsé prioritas vasuti része a vasutfejlesztés meghatarozoé teriileteként a transz-
europai vasuthalézat részét képezé (TEN) hazai vasutvonalakat, azon belil is a Pan-
Eurépai Korridorokban futé vastutvonalak fejlesztését jeloli ki. A palyafeldjitas célja,
hogy a sebességkorlatozasok megszinjenek, a korridorokban futé vasutvonalaknal 2
vaganyu vonalak, 120-160 km/h sebesség, 225 kN tengelyterhelés, az egyéb TEN
vonalakon pedig 1 vagany, 100-120 km/h sebesség, 225 kN tengelyterhelés valésuljon
meg. Megkezdédik a GSM-R rendszer kiépitése a vasuti torzshalozat teljes vonalan,
valamint az ETCS II vonatbefolyasolé rendszer telepitése a TEN halézat egyes
szakaszain, sor keriil tovabba minden olyan palyaval kapcsolatos 6sszetevé beépitésére,
ami a fenti muiszaki kovetelményeket az adott vonalon biztositja. A telepitésre keriilé
korszerd elektronikus iranyité- és biztosité berendezések névelik a vasuti kozlekedés
biztonsagat és a forgalom szervezhetéségét. A gordiulé allomany fejlesztésével
bsszhangban a szolgiltatas szinvonala is javalhat. A KOZOP kormény 4ltal javasolt, de
az BEU Bizottsag altal még jova nem hagyott projektlistajan jelenleg a Balaton térséget
illetéen a Budapest-Székesfehérvar kozotti vonalszakasz szerepel. A TEN hal6zati
elemet képezé Székesfehérvar-Si6fok-Nagykanizsa-Murakeresztur szakasz fejlesztését a
kévetkez6é 7 évben nem tervezik, de az OP célrendszerének ez a projekt is tokéletesen
megfelel. A prioritas teljes koltségvetése a tervek szerint 1100 milliard Ft, ennek
mintegy 60%-a lesz vasutfejlesztésre fordithato.

A térségi elérhetéség javitasa prioritasi tengely céljai kozott szerepel a
kézforgalmu koézlekedés térvesztésének megallitasa, a kézosségi kozlekedéssel torténd
utazasi idék csokkentése és a jobb szolgaltatasi szinvonal eléréséhez a kozlekedési
agazatok (kozut, vasut, egyéb) kinalatanak Gsszehangoldsa regionalis/térségi szinten, ami
a gazdasagos Uzemeltetést és fenntarthatdsagot is eldsegiti. A célok ellenére konkrét
projektjavaslatot az OP itt sem tartalmaz, sét a készulé akcidtervekben is csak kizardlag
kozuti projekteket kivannak ezen a cimen szerepeltetni. E prioritasra kérilbelal 300
milliard Ft-ot terveztek orszagos szinten 2013-ig.
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4.2.2. Nyugat-Dunantdli OP (NYDOP)

Az OP negyedik prioritasi tengelye a kornyezetvédelmi ¢és kozlekedési
infrastruktara. A kozlekedés terén az alsébbrendd koézuthaldzat, vasuti mellékvonalak,
kozosségi kozlekedési infrastruktara és a kerékparut-halézat fejlesztésével a teleptlések,
térségek belsé elérhetéségi  viszonyainak javitasa szerepel célként. A program
részletesebb indoklast nem tartalmaz. A prioritas teljes hét éves kerete a lokalis szintd
kornyezetvédelmi fejlesztésekkel egyltt az egész régiéra kb. 28 milliard Ft. A
koltségvetés konkrét célokra torténé alabontasa az akcidtervek feladat lesz, ezek e
tanulmany irasakor még nem 4allnak rendelkezésre.

4.2.3. K&zép-Dunantali OP (KDOP)

Ebben a programban a koézlekedés szamos mas cél kozott a Helyi és térségi
kohéziot segité infrastrukturalis fejlesztés cimd prioritasi tengelyen szerepel, amelynek
teljes régids koltségvetési kerete 69 milliard Ft. Ugyanitt jelenik meg a balatoni partfalak
megerdsitése is, amely az északi parti vasut Balatonakarattya - Balatonkenese kozotti
szakaszanak fenntartasa szempontjabdl lehet donté fontossagu.

A program a kozlekedésfejlesztés céljai k6zott a kozosségi kozlekedés fejlesztését
is kiemeli a kovetkezé magyarazattal:

A régi6é kozosségi kozlekedési lefedettsége csaknem 100%-o0s, amit legnagyobb
részben a koézuti k6z6sségi kézlekedés biztosit. Az autdbusz kozlekedés szervezettsége,
a szolgaltatasok szinvonala nem kielégit6. A koézosségi kozlekedési formakon beldl és
kozott az atszallasi lehet6ségek lokalisan és id6ben sem felelnek meg az elvarasoknak, a
kapcsolodé infrastruktara, a palyaudvarok miszaki szinvonala, elhelyezkedése nem
megfelel6. A kézosségi kozlekedési formak igénybevételének egyszeribb és atjarhatébb
formaban valé mukodése érdekében szikséges a kozosségi kozlekedési szervezetek
kialakitasa a kozuti és vasuti kozlekedés menetrendjeinek 6sszehangolasara, a k6zosségi
kozlekedésben részt vevd jarmlGvek optimalis ¢és  koltséghatékony hasznalatanak
megteremtésére.

4.2.4. Dél-Dunantuli OP (DDOP)

A Dél-Dunantul fejlesztési programjaban is egyltt szerepel a kozlekedés a
kornyezetfejlesztéssel. A kozlekedés-fejlesztési célok itt a masik két regionalis OP
telepiiléselérhetéségi  céljaval szemben egyrészt a kozpontok kilsé és  belsé
elérhet6ségének javitasa, masrészt kifejezetten a koézosségl kozlekedés fejlesztése az
egyéni kozlekedés novekedésének megallitasa érdekében. Utébbi tehat o6nalld
muveletként jelenik meg az OP-ban, és benne nevesitetten is megjelenik a Balatoni
Ko6zlekedési Szovetség létrehozasanak igénye.

A dokumentum megallapitja, hogy a régid kozosségi kozlekedését uj alapokra kell
helyezni, kozéptavon fel kell készilni a térségi kozosségi kozlekedési rendszer
regionalizalasara, régiés kozlekedési rendszer felallitasara és mikodtetésére. A cél a
személyszallitasi kozszolgaltatds szinvonalanak javitasa, parhuzamosan a koéltségvetési
terhek csokkentésével, ami a vasuti és az autdébuszkozlekedés (egyéb kozlekedési
formakkal és a lakossag igényeivel) 6sszehangolt mukodtetését és fejlesztését jelenti.
Szikséges a szolgaltataisok megrendelése feladatkér decentralizalasa, a helykézi
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kozlekedés esetén a regionalis megrendeldi szint létrehozasa, amely az 6nkormanyzatok
tarsulasaibol allna.

Az 6sszehangolt k6z6sségi kozlekedési rendszeren belil kilén emlitést érdemel a
varosi kozlekedés. Ennek részeként Pécs, Kaposvar és Szekszard esetében 6sztondzni
kell az Osszehangolt agglomeraciés kozlekedési rendszer kiépitését, a Balaton Kiemelt
Udiil6korzetben és kornyezetében pedig meg kell kezdeni — az érintett Nyugat- és
Ko6zép-dunantuli régiokkal egyiuttmikodésben — a Balatoni Koézlekedési Szovetség
megteremtését, a mukoédéshez sziikséges infrastrukturalis feltételek megteremtésén
keresztil. A Balaton-menti integralt kozlekedési rendszer részeként meg kell vizsgalni a
Balatont atszel6 masodik komp gazdasagossagat, a part menti telepilések
forgalomterhelésének csokkentése érdekében. A DDOP keretében az utasokat
kiszolgal6 1étesitményeket fejleszteni kell, lehet6vé téve a kulturalt és gyors atszallast, a
P+R rendszerek elterjedését, valamint a kozcéld jarmiveknek a forgalomban
els6bbséget ad6 forgalomtechnikai és iranyitasi rendszerek felallitasat.

A kozlekedés és a kornyezetvédelem hét éves bidzséje Dél-Dunantilon 56
milliard Ft, e keretek projektekhez és konstrukciokhoz rendelése — a tobbi programhoz
hasonléan — itt is 2007. els6 félévében fog megtorténni.



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 99

5. A Balatoni Kdzlekedési Szovetség

5.1. Kozlekedési szovetseg fogalma, szerepl 6i

A kozlekedési szovetségek a kozlekedési szolgaltatok, az ellatasért felel6sok, vagy
mindkét fél egyiittes, Onkéntesen wvallalt egyittmikodése a helyi és kornyéki
személyszallitasi feladatok 6sszehangolasa érdekében. A szolgaltatok egylttmtkodésére
Nyugat-Eurépaban inkabb a kezdeti szakaszban, a mult szazad hatvanas éveiben volt
példa, majd ezek a szovetségek atalakultak vegyes, késébb tisztan ellatasért felel6sok
altal alkotott szovetségekké. Ennek oka az volt, hogy a motorizacié novekedésével a
személyszallitasi szolgaltatasok fokozatosan veszteségessé valtak, igy a kézszolgaltatasok
az ellatasért felel6sok részérél fokozottabb szerepvallalast és kozpénzekbdl torténd
finanszirozast igényeltek.

Napjainkban a kdglekedési s3ovetségek ag  ellatasért  feleldsik onkéntesen  vallalt
egyiittmiikodését jelentik a helyl és kornyéki személyszallitasi feladataik O6sszehangolasa
érdekében. Az ellatasi felel6sék alakitotta kozlekedési szévetségben az Gsszehangolt
személyszallitasi feladatokat a kozszolgaltatasi szerzédések keretében tevékenykedd
koézlekedési szolgaltatok végezik.

A kozlekedési szévetségekben résztvevé harom szervezet:
® a kozlekedésért felel6sok (melyet a helyi és a kézponti kormanyzat képvisel),
® a kozlekedési szovetségi tarsasag és
® a kozlekedési tarsasagok.

Az egyes szervezetek feladatmegosztasanak modellje a kévetkez6képpen alakul:

o A kozlekedésért felel6sok feladata a  tomegkdzlekedési szolgaltatasok
megrendelése, ami megkivinja a személykozlekedési igények ismeretét, a
szolgaltatasok tervezését mennyiségi és mindségi vonatkozasban.

o A kozlekedési szovetségi tarsasag szerepe adminisztrativ és szervezési jellegd,
megszervezi a kozlekedési szolgaltatok egyuttmikodését és a szolgaltatasok
Osszehangolasat, tovabba megtervezi és kiirja a szolgaltatasok vasarlasara szant
tendereket, tovabba felruhizhaté6 a kozlekedésért felel6s6k szamara torténd
dontés-el6készité feladatok végzésével (pl.: javaslattétel a megrendelendd
szolgaltatasok mennyiségére és mingségére).

e A kozlekedési szolgaltatok szerepe az elirt szintl szolgaltatasok kozszolgaltatasi
szerz6dés keretében torténd biztositasa.

5.2. Kozlekedési szovetségi tarsasag feladatai

A kozlekedési szovetségi tarsasag feladatait az egyes alagazati torvények, valamint
a kozlekedési szovetségrol tervezett kézponti szabalyozas egytittesen hatarozzak meg. A
kozlekedési szovetségi tarsasag két modell szerint johet 1étre; egyik a ,konzervativ”
modell, amikor a tarsasagnak kisebb az 6nallésaga, de az ellatasi felel6s6k meglévé
dontési kompetenciai (viteldij megallapitas, menetrend jévahagyas, kozszolgaltatasi
szerz6dések kotése, finanszirozas) megmaradnak. A masik, a ,progressziv’ modell
szerint a kozlekedési szovetségi tarsasag teljes dontési 6nallésaggal jon létre, amely
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szerint az ellatasi felel6sok meglévé dontési kompetenciait egylittesen a tarsasagba
delegaljak.

A kozlekedési szovetség feladatai harom tertletrél szarmaznak:

® az cllatisi feleldsik bizonyos kozlekedéstervezési, szervezési és iranyitasi
feladatainak dtvillalisdabil,

® az cllatisi feleldsik bizonyos kozlekedéstervezési, szervezési és iranyitasi
teladataival kapcsolatos dontés-elikészitd, javaslattevd feladataibil (csak a ,,kongervativ”
modell esetében),

® ¢s a kozlekedési szolgaltatok tevékenységének Osszehangolasat biztosito
szervezési és tervezési feladatok dtvételébhil.

Ko6zlekedési szovetségi tarsasag az ellatasi felel6soknek javaslatot tesz (vagy ag ellitdsi

feleldsok dltal dtrubazott jogkirben maga dint):

1. a kozszolgaltatasok szolgaltatasi szinvonalanak a meghatarozasara,

2. aviteldij- és kedvezményrendszer kialakitasara és alkalmazasara,

3. a kozlekedési szovetség keretében végzett kozszolgaltatisok sajatossagainak a
koézszolgaltatasi  szerz6désekben  tortén6é  szabadlyozasara, a  sajatossagok
érvényesitésére,

4. a muakodési teriletén kozszolgaltatast végzd gazdalkodd szervezetekkel kotott
szerz6désekben a kozlekedési szovetség részére elére meghatarozott feladatok
elvégzésébdl szarmazo valos veszteségek kiegyenlitésére,

5. a menetrendek készitése soran a kozlekedési szovetség teriiletén végzett
koézszolgaltatasok 6sszehangolasara,

6. a kozlekedési infrastruktara-halézat 6sszehangolt fejlesztésére,

7. a kozszolgaltatasok korében az eszkozfejlesztések 6sszehangolasara.

Kozlekedési szovetségi tarsasag dsszehangolja az egységes menetdijrendszer, illetve a
tarifak6z6sség megvalositasaval 6sszefliiggd fejlesztéseket (menetjegykiadd- és kezeld
berendezések, elektronikus menetjegykezel6 rendszer kozos fejlesztése, beszerzése,
bevezetése, azonos arculatd menetjegyek), az elektronikus menetjegykezel6 rendszer
bevezetését.

Kozlekedési szovetségi tarsasag mérésekkel folyamatosan figyelemmel kiséri:

az utazasi igények alakulasat és valtozasat,

szolgaltatonként az utasforgalom valtozasat,

az utazasi igazolvanyok megoszlasanak valtozasat,

az egyes szolgaltatok szallitasi és kinalati teljesitményeinek valtozasat,

az egyes szolgaltatok kozlekedési szovetség keretében folytatott tevékenységével
Osszefiiggd bevételének és koltségeinek valtozasat,

6. a szolgaltatas szinvonalanak valtozasat;

A

Koézlekedési szovetségi tarsasag mindkét modellben diont a sajat forrasok terhére végzett
— a tevékenységéhez szikséges — feladatokrol, igy kozlekedésfejlesztési tervek,
tanulmanyok, utasszamlalasok készittetésérol.



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 101

5.3. Jogszabalyi kérnyezet sziikséges valtozasai

A Balaton nagytérségre kiterjed6 Balatoni Ko6zlekedési Szoévetséget (BAKSZ) a
hatalyos jogszabalyi keretek kozott is létre lehet hozni, ahogy 2005-ben a Budapesti
Ko6zlekedési Szovetség (BKSZ) is 1ényegében jogszabalyi valtoztatasok nélkil, csupan az
egyuttmikodd felek szerzédéses egyezsége alapjan alakult meg, hiszen — az altalanos
jogelv szerint — amit térvény nem tilt, azt szabad végezni.

A) Kizlekedési szovetségekrdl s30l0 torvényjavasiat

A Gazdasagi és Kozlekedési Minisztérium (GKM) megbizasabdl, a Budapesti
Ko6zlekedési Szovetség keretében ugyanakkor elkészult egy kizlekedési szovetségekrdl szold
torvényjavaslat szabalyozasi koncepcidja, amely a meglévs, ellatasi felelésséget, illetve
arképzést szabalyozo, tovabba az agazati torvények valtoztatasa nélkil javasol — az
ismertetett ,konzervativ’ modell szerint — 4j torvényt alkotni, amely megkonnyiti
koézlekedési szovetségek, mint gazdalkodd szervezetek alakitasat, illetve fejlédéstiket.

A kozlekedési szovetségekrSl szold torvényjavaslat szabalyozasi koncepcidja a
hatalyos torvények megvaltoztatasat azért nem tartalmazza, mert abbdl indul ki, hogy a
helyi 6nkormanyzatokrél szélé térvényt ,kébe vésettnek” kell tekinteni, igy a helyi
kozlekedés ellatasi felel6sségét nem lehet a teleptlésekt6l mas szervezetre, gy a
kozlekedési szovetséghez sem helyezni. Ez praktikusan azt jelenti, hogy a kozlekedési
szovetségek a sarkalatos dontések esetében (szolgaltatdé kivalasztasa, menetrend
jovahagyasa, viteldijak megallapitasa) csak dontés-el6készité tevékenységet végeznek,
dontések tovabbra is meglévé ellatasi felel6soknél maradnak. A torvényjavaslat altal
nem targyalt ,pragmatikus” modell szerint a telepilések ugyanakkor oOnkéntesen
atruhazhatjak ellatasi felel6sségiikh6z tapadé dontéseiket az altaluk is alapitott
kozlekedési szovetségi tarsasagba, amelyhez viszont az 4gazati torvényeket és az
artérvényt modositani szikséges.

A torvényjavaslat tartalmazza az igényvezérlet vagy mas néven rugalmas
kézlekedés fogalmat is, amit agazati torvény eddig nem hasznalt. A javaslat a rugalmas
koézlekedést, mint a menetrendszerinti személyszallitas egyik valfajat nevesiti,
nevezetesen a rugalmas kézlekedés a meghirdetett menetrend alapjan, valtozé dtvonalon
¢s idérendben végzett személyszallitas.

B) Az dllambaztartisrol s3006 torvény

Az allamhéztartasrol szo616 1992, évi XXXVIIIL. torvény 95. §-anak — a 2006. évi
LIV. térvénnyel megallapitott — 4j (2) és (3) bekezdése értelmében ugyanakkor kézponti
koltségvetési szerv részvételével gazdasagi tarsasag (és barmely mas gazdalkodé
szervezet 1s) csak kilon térvénnyel alapithatd. Ez azt jelenti, hogy — mivel a Gazdasagi
¢és Kozlekedési Minisztériumnak a belathaté j6vében minden kézlekedési szévetségben
részt kell vennie — annyi kilon térvény megalkotasara lesz szitkség, ahany kozlekedési
szOvetség alapitasar6l dontenek. Ez nyilvanvaléan megneheziti a kézlekedési
szovetségek alapitasat, ezért felmeriilhet e torvény moédositasa.



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 102

A fogyasztii drkiegészitésrdl 53016 torvény és ag utagdsi kedvegményekrdl s30l0
kormdanyrendelet

A fogyasztoi arkiegészitésrdl szold torvény® jelenleg kiillonbozd arkiegészitési
mértéket allapit meg a helykézi autébusz és a vasuti kozlekedésben, tovabba a helyi
kozlekedésben. A személyhajézas ugyanakkor nem részesul arkiegészitésben. A
kozlekedési  szovetség egységes, jelenleg még nem létez6 tarifarendszerére
értelemszertien nincsen arkiegészités. A kormanyzat azon szandéka, hogy 2007
kozepétol egységes helykozi autdébusz és vasuti tarifa j6jjon létre, — amelyet az
arkiegészitési rendszernek le kell képeznie — lehet6vé teszi, hogy az egységes
arkiegészitést lehessen a szovetségi tarifarendszerben kedvezményes ard jegyek utan
igénybe venni. Az utazisi kedvezményekrél sz6l6 kormanyrendelet’ a fogyasztéi
arkiegészitési torvényben bekdévetkezé valtozasokat at kell vezetni.

Az drak megillapitisdril 53000 tirvény

Ha a kozlekedési szovetségekhez armegallapitasi jogkor keril telepitésre, e
rendelkezéseket Osszhangba kell hozni az artdrvénnyel®. Amennyiben a jelenlegi
rendszer szerint kertlnek az arak megallapitasra, akkor a kézlekedési szovetségi tarsasag
a dontés-el6készitésben vesz részt javaslattételi joggal az ellatasi felelésok felé a
koézlekedési szovetségi tarifa mértékét illetSen.

Fogyasztoi arkiegészitésdrszold 2003. évi LXXXVII. tv.
3 Kdzforgalmu személyszallitasi utazasi kedvezmirdyezoléd 139/2006. (VI. 29.) Korm. rend.

4 Az arak megallapitasardl sz616 1990. évi LXXXMM.
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5.4. Nemzetkdzi példak

sorszam Kozlekedési szovetseg / Tarifakfzdsség
1 Tarifverbund Schaffhausen / Flextax
2 Tarifverbund Jura / vagABOI1i#
3 Tarifverbund Nordwestschweiz / TNW / U-AiZo
4 Tarifverbund Aargau-Olten / A-Wel=
5 Zurcher Verkehrsverbund / ZVV-NetzPiss
6 Tarifverbund Ostschweiz / Ostwild
7 Tarifverbund Neuenburg / Onde VeiZe
8 Tarifverbund Biel-Grenchen-Seeland-Berner JuragZaig=
9 Tarifverbund Bern-Solothurn / Libeli#
10 Tarifverbund Luzern-Obwalden-Nidwalden / Passepatizo
11 Tarifverbund Zugq / Zugerpai“s
12 Tarifverbund Schwyz / Schwyzerpiss
13 Tarifverbund Fribourg / Frimok#
14 Tarifverbund Genf / Unired®
15 Tarifverbund Waadt / Mobili#
16 Tarifverbund Berner Oberland / BeoA#o

17 Tarifverbund Tessin / Arcobalel#
Csikos Tarifverbund Wirtschaftsraum Zirich / Z-Pi#ss
Piros tdbb kdzlekedési szovetség altal is lefethtilet
Kozlekedési szovetsegek, illetve tarifakdzéssétjaklafedett tertletek Svajcban

Svajc szinte egész tertilete kilonb6z6 regionalis kézlekedési szovetségek illetve
tarifa-k6z6sségekkel lefedett, illetve az egész orszagra kiterjesztett tarifa is létezik. Az
orszag nevezetes fejlett turizmusarodl, igy kézenfekvd, hogy iranyadd példanak tekintsiik
a svajci tarifakinalatot a hazai Balatoni Koézlekedési Szovetség tarifarendszerének
kialakitasahoz.
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Az orszagban szamos t6 talalhaté, amelyek hajokozlekedése szintén a
tarifakoz6sségek részét képezik. Ezek kozul a Genfersee, a Thunersee, Brienzersee, és a
Zurchersee tavakat mutatjuk be részletesen.

A svajci példak mellett az egyik legsikeresebb német példat, Stuttgart és
kérnyékének kozlekedési szovetségét is bemutatjuk.

5.4.1. Svajci Orszagos Tarifakozosség

A Swiss Travel System néven ismert rendszer jelentésége, hogy egy jeggyel
barhova el lehet az orszagon belil jutni, beleértve gyakorlatilag az 6sszes kozlekedési
modot ¢és vallalatot. A rendszert mar 1989-t6l ugy probaltak felépiteni, hogy az
figyelembe vegye az orszagot meglatogatd turistak utazasi igényeit is. A legnépszertbb
termék a Swiss Pass (Id. lentebb), amelynek értékesitését a Svajci Szoévetségi Vasutak
(SBB) koordinalja. A Swiss Travel System egyuttal a svajci kozlekedési vallalatok k6z6s
megjelenését biztositja, amely ko6zos marketing munka eredménye. A halézat f6bb
mutatoi:

® 5000 km nagyvasuti vonal
1 000 km hegyi vastutvonal
13 000 km autébusz vonal
23 000 allomas és megallohely
250 vasuti és busz tarsasag
15 hajozasi tarsasag
38 varosi kozlekedési vallalat
A Swiss Pass (és alvaltozatai) mellett négy regionalis bérletet is meg lehet vasarolni,
természetesen valamivel kedvez6ébb aron:
® Oberwallis
® Graubiinden
® Genfersee
® Berner-Oberland

A kovetkez6kben a Genfi-t6 ¢és a Berner-Oberland kornyékének bérleteit
ismertetjik, illetve kitérink a Zirichi-t6 és kornyéke k6z0s bérleteinek bemutatasara is.

5.4.2. K6z0s bérlet a Genfi-té (Genferseegebiet) ré gidban

Ot és hét napos valtozatban létezik a ,Reginalpass Genferseegebiet”. Az
egyhetes bérlet harom nap ingyenes és négy nap kedvezményes utazast kinal a bérlet
altal lefedett kozlekedési halézaton. Ara 150 CHF (HalbTax Abo kértyaval 120 CHF.)
Els6 osztalyra ezeknél kb. 30%-kal magasabb arak érvényesek, a 6-16 év kozotti
gyermekeknek pedig 50%-os kedvezmény jar a bérlet arabol.

A bérletjegy altal lefedett halézat f& tzemeltetéi a Svajci Szovetségi Vasutak
(SBB), a Montreux - Oberland Bernoise Vasut (MOB), a Transports Montreux-Vevey-
Riviera (MVR), a PostAuto és a CGN haj6zasi tarsasag.
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5.4.3. Tarifaszovetség Interlaken kérnyékén (Berner -Oberland )

A Svijc kézpontjaban eltertlé Berner-Oberland régié két nagy tava, a Thunersee
¢és a Brienzersee kozott fekszik az egyik leglatogatottabb tdilévaros, Interlaken.
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Thunersee és Brienzersee a hajéutvonalakkal éddikel

A Berner-Oberland  Tarifaszévetségben  (Tarifverbund  Berner-Oberland,
BeoAbo) 17 koézlekedési vallalat vesz részt (varosi kézlekedési vallalatok, regionalis
autébusz szolgaltatok, hegyi kotélpalyak tzemeltetSje, kisvasutak), valamint a Svajci

5 http://www.beoabo.ch/index.php?page=2
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Szévetségi Vasutak (SBB), illetve a BLS maganvasut konglomeracio, illetve ennek
hajoézasi tizletdga is, amely a Thunersee-n és a Brienzersee-n mikodik.

BeoAbo

‘ond Wi, 17, Seplertar 2006

Cal du Allon

A Berner-Oberland Tarifaszovetség zonatérképe

A BeoAbo tulajdonosok az altaluk valasztott zdénakat vasaroljak meg (a 60
z6nabol minimum kettét kell kivalasztani), de 9 zéna megvasarlisa helyett mar a
tarifaszovetség egész tertletén korlatlan szamban utazhatnak az adott hénapban vagy
évben. Az éves bérletet (Jahres-Abo) valaszték 2 zéna esetében csak 9 és fél, 3 vagy
tobb zéna esetében csak 9 egyhdénapos bérlet (Monats-Abo) arat fizetik. Emellett az
éves Mobility (Car-Sharing) tagsaguk 290 CHF helyett csak 190 CHF-be kertl. Bern és
Thun ko6zotti utazasokhoz az u.n. Inter Abo hasznilhaté, mivel a Bernbe koézlekedd
vonatokra nem érvényes a BeoAbo.

A BeoAbo interlakeni 80-as zdnajanak hatarai
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A felnéttek 2 zonds bérlete masod osztalyon egy évre 542 CHF (1.0-n 902 CHF,
azaz munkanaponként kb. 340,- Ft, ill. 560,- Ft). Fiatalkoruak (6-25 év kozottiek) kb.
26%, az id6sek (64. életéviiket betoltott nék és 65. életévitket betoltott férfiak) kb. 24%
kedvezményben részestulnek. Az egyhodnapos teljes aru bérlet ara 2.0-n 2 zoénara 57
CHF, az o6sszes zoénara 211 CHF (napt 300,-, ill. 1 100,- Ft, masképp nézve
munkanaponként 426,-, ill. 1 580,- Ft. k6z6tt mozog.) Az Inter Abo feln6tteknek egy
hénapra 287 CHF (napi kb. 1 500,- Ft), éves szinten 2 581 CHF (munkanaponként kb. 1
600,- Ft), masod osztalyon. Az 1. osztalyd jegy ara kb. 43%-kal dragabb, a fiatalkoraak
jegye (csak 2. osztoalyon) megint csak 16%-kal kertl kevesebbe. A Junior Karte-val
rendelkezé szileikkel, vagy Enkel Karte-vel rendelkez6 nagyszileikkel egyttt utazo, 16
éven aluli gyermekek teljesen ingyen utaznak.

A BeoAbo megvasarolhaté a vasutallomasokon, idegenforgalmi hivatalokban és
irodakban, egyes 6nkormanyzatoknal és postahivataloknal, és a posta autébusz jaratain
(PostAuto), valamint a berni kozponti PostAuto allomason. A ,magasabb rendd”
bérlettel (pl. Halbtax Abo) rendelkez6k csak a havi, ill. éves szelvényt kell
megvasaroljak, ellenkezé esetben a bérlet vasarlasakor egy fényképes igazolvanyt is
kiallitanak hozza.

A régidban megszall6 ¢és idegenforgalmi adét (IFA) fizeté vendégek
szallashelytikon igényelhetik a helyi 6nkormanyzat személyre szo6lé latogatdi kartyajat,
amely —kizaréolag a helyben tartézkodas ideje alatt— kulonféle kedvezményeket nyujt
egyes idegenforgalmi szolgaltatoknal (pl. kerékpar kolcsonzo, sibusz, bowling,
modellvasut kiallitas, konyvtar, szauna, hegymaszas, egyéb sportcentrumok).

Az Interlaken, Matten, Unterseen, Bonigen és Wilderswil telepiilések altal
kiallitott vendégkartyak tulajdonosai az idegenforgalmi kedvezményeken tulmenéen
ingyenesen hasznalhatjak a koézlekedési eszkozoket (SBB, BLS és BOB vonatok,
valamint a ,,PostAuto” buszok) a BeoAbo 80-as (korabbi 10-es) zénajanak hatarain
belul.

b Bemearg Fhedahiom
mm-umhrglﬂm

PostAuto )
DIE POST 12 P l o o”

A Zone 80 vendégkartyaval ingyenesen igénybe yelwetalhalézata
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A vendégkartyat a Rolex o6rdk gyartéja, az interlakeni Casino Kursaal, a BLS
Lotschbergbahn AG, a PostAuto Region Bern, az Interlaken Tourismus, a KMU
Interlaken, és a helyi 6nkormanyzatok (Interlaken, Matten, Unterseen) szponzoraljak.

Az ingyenes latogatoi kartyak mellett tobb orszagos vagy regionalis idilébérlet is
kedvezményes utazast biztosit a litogatoknak.

Haj6 a Thunersee-n

A Berner Oberlandra majustél oktéberig érvényes ,,Regiopass Berner Oberland”
egy 7 és egy 15 napos valtozatban kaphaté, melyek 4 és 5 napon teljesen ingyenes
utazast biztositanak nagy- és kisvasutakon, autdbusz jaratokon és hajokon egyarant. A
bérlet ara 2.0-n 224, ill. 270 CHF (1.0-n 267 és 322 CHF), azaz napi 2 700,- — 5 000,-
Ft. A Swiss Rail Pass tulajdonosok a 2.0. bérleteket 179, ill. 216 CHF kedvezményes
aron vasarolhatjak meg (1.0-n 213 és 258 CHF a 7, ill. 15 napos bérletek 4ra).

A 6 és 16 éves életkor kozotti gyermekek automatikusan 50% kedvezményben
részesilnek, de a mind6ssze 20 CHF (kb. 3 100,- Ft) ard ,,Junior Card” éves kartyaval
rendelkezé 16 éven aluli gyermekek ingyen utazhatnak, amennyiben sziileik Regiopass
Berner Oberland bérletet vasarolnak. Raadasul a Junior Card megvasarlasa a harmadik
gyermektSl mar ingyenes. Egyes kiemelt hegyi vasutakon és kotélpalydkon a bérlet csak
50%-os kedvezmény igénybevételére jogosit (1. a halézatot bemutaté térképen).
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koézlekedé keskenynyomk

6z04 hegyi vasutakon és kotélpalyakon (kivéve Eigergletscher —

Jungfraujoch, itt csak 50% kedvezményt biztositanak). A bérlet ara 195 CHF (napi kb. 5
000,- Ft), de Swiss Rail Pass tulajdonosoknak csak 145 CHF. A bérlet tulajdonosai az
érvényességi tertileten kivil es6 csatlakozo6 utazasokra is 50%-o0s kedvezményes jegyeket

valthatnak.
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A Jungfrau Rail Pass ervenyessegl terulete

Az egész Svajcra érvényes Swiss Pass (Swiss Rail Pass) o6tféle (4, 8, 15 vagy
21napra, ill. egy honapra érvényes) valtozatban létezik, mindez akar masod, akar elsé
osztalyon. A bérlet tulajdonosai 30 varos tomegkozlekedési halézatat ingyen
hasznalhatjak, t6bb neves hegyi vasuton (pl. Glacier-Expressz) és g6zhajon (pl. William
Tell Express) is ingyen utazhatnak (a helyfoglalds tovabbra is kotelezé megvasarlasa
mellett), és a legtobb hegytetére is 25-50%-0s kedvezménnyel juthatnak fel (fogaskerekt
vasuton vagy kotélpalyan). 2006. januar 1-ét6l a Swiss Pass 400 miazeumba is ingyenes
belépést biztosit.

A Swiss Pass ara masodosztalyon napi 9.000,- Ft-t6l (4 napos bérlet) napi 2.800,-
Ft-ig terjed (egy hoénapos bérlet). 2005-ben mintegy 200 000 db Swiss Pass-t
értékesitettek, melynek bevétele 43 milli6 CHF (6,75 milliard Ft). A jegyet
természetesen az Interneten is meg lehet rendelni, illetve minden tovabbi informacié

rendelkezésre all négy nyelven a http://WWW.SWiSStravelSVStem.Ch oldalon.

5.4.4. Kozlekedési szovetseég Zurich kérnyékén (Zirc  her
Verkehrsverbund ©)

A Zirichi Kézlekedési Szévetség tagja a Svajci Szovetségi Vasit, szamos varosi
koézlekedési vallalat és  regionalis autdbusz szolgaltaté mellett a  Zurichsee
Schifffahrtsgesellschaft’ (ZSG).

6 http://www.zvv.ch/aktuell.asp

7 http://www.zsg.ch/
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Szamos bérletfajta kozil lehet valasztani a Ziirich kérnyéki utazasokhoz®. Az
alapjegy az éves, ill. havi halézati bérlet, melyek minden esetben személyre szolod és
atruhazhaté valtozatban is megvasarolhaték. Valasztani lehet elsé és masodosztalyu
bérlet kézul, azon beldl is a varosi halézatra, ill. minimum kettd, vagy annal t6bb (max.
Ot) zobnara érvényes bérletjegyet. Végul létezik egy Osszvonalas (minden zoénara
érvényes) bérlet is, a fenti valtozatokban.

Az adott telepiilés (kivéve Zirich és Winterthur) kozigazgatasi hatarain belil
érvényes éves bérlet (ZVV-NetzPass (JahresAbo)) ara 8,6 egyhénapos bérlet aranak felel
meg (30%-0s kedvezmény), a fiatalok bérlete kb. 25,5% kedvezményt. Az 1.o. bérlet
(csak feln6tt valtozatban kaphatd) 66%-kal dragabb a 2.0. bérletnél. A varosi halézatra
sz0l6 alap bérlet ara 423 CHF (munkanaponként kb. 265 Ft). Zirich és Winterthur
tertletén a minimum 2 zo6nas (Zone 1-2) ard éves (és havi) bérletek érvényesek (675
CHF), itt a munkanaponkénti koltség éves bérlet esetében 423 Ft koril mozog. A
minden zénara érvényes éves bérlet ara 1 884 CHF (munkanaponként 1.181 Ft).

Az atruhazhaté bérlet csak felnétt valtozatban készul, a fiatalkoruaknak is ezt
kell megvaltaniuk. Ara minden esetben kb. 9%-kal magasabb a személyre sz616
bérleteknél. A NetzPass-on felil tovabbi 35% kedvezményt nyujté éves ZVV BonusPass
kifejezetten a munkaba jarék és a munkaltaték igényeinek kielégitésére készult.
Minimum 6t ilyen bérlet vasarlasa szitkséges a hivatalosan bejegyzett munkaltatéknak,
de 30 BonusPass felett még nagyobb mennyiségi kedvezmények érvényesitheték. A
BonusPass az egész ZVV halézaton és a lakéhely/munkahely szerinti csatlakozd
halézaton (Z-Pass-Korridor) érvényes, de az ara csak a lakéhely és a munkahely kozotti
zonak szamatoél fugg.

A BonusPass kedvezményesen kombindlhaté ~a  Halbtax-Abo  éves
kedvezménybérlettel és a Mobility Car-Sharing rendszerrel is. A ZVV a BonusPass-t

kornyezetvédelmi elényokkel, a pontosabb munkaba jarassal, kevesebb parkoldhellyel és
a mar a bérletet hasznal6 cégek referenciaival is reklamozza.

8 A bérletfajtak 6sszefoglald listdjehétp://www.zvv.ch/preise_06.aspdalon talalhaté.
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A Ziurchersee hajoutvonalai és a csatlakoz6 szatdefnalak
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A ZVV zbnarendszere — Zirich és Winterthur zéngigdtés 20) kétzénas arat kell
fizetni

A témegkozlekedést ritkdbban hasznaldk jegyfiizeteket vagy tébbnapos bérleteket
vasarolhatnak. Itt is érvényes a bérleteknél ismertetett zoénarendszer (Zirich ¢és
Winterthur zénaiban az utazas a kétzonas jegyeknek megfelelé aron térténhet), és egy
kedvezményes tarifa létezik a 25 éven aluli fiatalok és a Halbtax-Abo kedvezménnyel
rendelkez6k szamara. Mind a hat utazasra sz6l6 jegyfiizet, mind a t6bbnapos bérlet kb.
10%-oskedvezményt biztosit az egyenként megvaltott jegyek arahoz képest. A
tobbnapos bérlet hat valaszthaté napra érvényes, ezek tehat nem kell egymast kévetd
napok legyenek, és nincs idébeli korlatozas sem.

Hat utazas (Mehrfahrtenkarte) a helyi hal6zatokon (kivéve Zirich és Winterthur)
masod osztalyon 12 CHF-be (utanként kb. 316 Ft) keril a feln6tteknek (max. fél oras
ut). Ennél picit dragibb a 6 rovid (max. 30 perces) utazasra érvényes ,Kurzstrecke
Mehrfahrtenkarte” jegy (Zirichben és Winterthurban, illetve két szomszédos zoéna
koézotti athaladasra is érvényes), melynek ara 14 CHF. Hat egyéras utazas 1 vagy 2
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zonaba 21 CHF-be keriil, mig az Osszes zénara érvényes hat utazasra szol6 jegyfiizet
(utazasonként max. 2 6ra menetid6) ara 82,60 CHF (utazasonként 2 175 Ft.). A hat
napijegyet tartalmazé bérlet (Tageswahlkarte) ara a fentiek kb. duplaja, tehat napi két
utazas araba kertl (Zurichben pl. egy napra 7,00 CHF, azaz 1 100 Ft).

A ZVV BonusPass és a Z-Korridor-Pass zénak elh&baase

Kaphatok csak egy utra szo6l6 jegyek vagy egy napra szolé napijegyek, melyek 10-
20%-kal dragabbak, mintha 6 alkalomra sz6l6 jegyeket vasarolunk. Minimum 10 f&s
csoportok szamara ezekhez képest 20%-kal olcsébb a jegy, és emellett minden tizedik
utas ingyen utazhat. Az egy utra szo6lé Kurzzeit-Gruppenkarte és az egész napra
érvényes Gruppen-Tageskarte hasznalataval torténé utazast 48 6raval az indulas el6tt be

kell jelenteni.
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Urchersee-n

Hajo a Z
Ujabb kedvezményt nydjt a ZVV-9-UhrPass, amely az adott napon az &sszes
zonara érvényes, de hétf6tél péntekig csak 9.00 utan hasznilhaté (lzemzarasig). A
hétvégi hasznalat nincs korlatozva. Bz a napijegy felnétteknek 2.0-ra 23 CHF-be (3 630
Ft) keril. Létezik hatnapos, egyhonapos és éves valtozata is, utébbiaknal személyes és
koélecsonadhatd, illetve csak a zirichi vagy csak a winterthuri agglomeracidra is érvényes
variaciokban. Amig a 2.0. éves 9-UhrPass az 6sszes zoénara atruhazhaté valtozatban 1
028 CHF (napi 445 Ft), addig ugyanez személyes és csak Zirichre érvényes valtozatban
680 CHF (napi 295 Ft). A Wintherturra érvényes bérletek a zirichieknél 19%-kal
olcsébbak.

A turistak szamara kialakitott ZirichCARD 24 vagy 72 orara érvényes.
Hasznalhaté a varos és a repil6tér kozott, ingyenes belépést biztosit 46 muzeumba és
tulajdonosa a haz vendége egy tidvozl6 italra tobb zirichi étteremben. A turistabérlettel
bizonyos kérnyékbeli kirandulasokat is ingyen tehetiink. Ara 24 6rara 17 CHF, 72 6rara
34 CHF (5 370 Ft). 6-16 éves gyermekek kb. 30% kedvezményt kapnak.

A ZVV halézat éjszakai jaratait (ZVV-Nachtnetz) az egyébként szikséges menetjegy
mellett kilén megvaltandé éjszakai potjeggyel lehet hasznalni. Egy ZVV_Nachtzuschlag
ara 5 CHF (790 CHF), de hat ¢éjszakai potjegy egyben is megvasarolhato, 10%-kal
olcsébban. Kerékparszallitas kulon jegy megvasarlasa mellett lehetséges, ahol a
teltételek lehet6vé teszik. A kerékparjegyek és —bérletek ara altalaban a fiatalkoruak
jegyeinek és bérleteinek araval egyezik meg.

5.4.5. Stuttgart és kornyéke Kozlekedési Tarifak6zd sség (Verkehrs-
und Tarifverbund Stuttgart, VVS) révid bemutatasa

Az egyik legsikeresebben mikodé eurdpai, komplex szovetségi rendszert a VVS-t
az 1970-es évek kézepén a Stuttgarti Villamostarsasag (Stuttgarter Strassenbahnen AG,
SSB), a Német Vasut (Deutsche Bahn AG, DB) és a telepiilési 6nkormanyzat hozta létre
azzal a céllal, hogy az egyre novekvé gépkocsiforgalommal szemben egy kényelmesen
hasznalhat6, versenyképes kozosségi halézat alakulhasson ki a Baden-Wirttemberg
tartomanyi fé6varosban és annak agglomeracids kornyezetében. A rendszer sikerét jelzi,
hogy napjainkra az éves utasszam meghaladta a 300 milliot, a tarifak6z6sség halozatat
egyre tobben hasznaljak és a halézat kiterjedése, ezzel egyiitt a szévetségben szerepld
6nkormanyzatok szama ¢és a kozlekedési szolgaltaté  vallalkozék sokasaga is
folyamatosan bévil.
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A tarifakozosséget jelenleg Baden-Wiirttemberg tartomany, Stuttgart tartomanyi
tévaros, Boblingen térsége, Esslingen térsége, Ludwigsburg térsége, Rems-Murr-korzet
és a Stuttgart koérnyéki régié onkormanyzatai mint szolgaltatas-megrendelék, Bader,
Boltz, Buck, Dannenmann, Diduble, DB AG - Deutsche Bahn AG, DBZugBus -
Regionalverkehr Alb-Bodensee (RAB), END, Fischle, Flattich, Ganter, Hassler,
Haussmann&Bauer, Kappus, Klingel, Knauss, Knisel, LVL - Ludwigsburger
Verkehrslinien, Melchinger, Nagoldtal Reisen, OVK - Omnibus Verkehr Kirchheim,
OVR, Pflieger - Stadtverkehr Boblingen-Sindelfingen, Pfliger, RBS, Roémer,
Schefenacker, Schlienz, Seitter, Seitz, Seiz, Spillmann, SSB - Stuttgarter Stralenbahnen
AG, Stadtwerke Herrenberg, SVE - Stidtischer Verkehrsbetrieb Esslingen, Volz, WEG
und WEG-KVG (Betriebsleitung Rudersberg, Hemmingen, Neuffen) és Wohr Tours

kozlekedési  szolgaltatok, valamint NVBW - Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg, Stadtmobil - CarSharing in Stuttgart, VDV - Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen, WBO - Verband Baden-Wirttembergischer

Omnibusunternehmer e.V. mint tarsult partnerek alkotjdk. Az els6 pillantasra
bonyolultnak tiné szerkezet a vilag egyik leghatékonyabb PPP rendszerét alkotja a
kozosségi kozlekedés tertletén.

Mint latjuk, a tarifak6z0sségben egy tartomany, egy févaros, harom varos, egy
térségi tarsulas és egy korzeti régié onkormanyzata dolgozik egyutt kozel negyven
kozlekedési szolgaltatoval és négy tarsult taggal. A szolgaltatok kézott dllami tulajdonu
részvénytarsasag, oOnkormanyzati részvénytarsasag, Onkormanyzat sajat kozlekedési
szerve ¢épp ugy megtalalhatd, mint szamos kis maganvallalkozas. A t6bb mint kétmillio
lakost érint6 kozosség a mukodési teriletén egységes, koncentrikus zoénakbdl allo
Ovezeti tarifarendszert vezetett be, amelyen belil szamos, papiralapa jegy- és bérletfajta
létezik.

A tarifak6zosség  rendkivil aktiv marketing tevékenységet folytat, az
tzletpolitikai kedvezmények kore igen széles és rugalmas: a koézlekedési igények
legkisebb aktualis valtozasara (pl.: id6szakos rendezvények, sportesemények, fesztivalok,
stb.) is akcids utazasi kinalattal reagal. Ezzel el tudtak érni, hogy a térségben lakdk
jelentés része rendszeresen lemond a gépkocsija hasznalatardl, pedig a térség nemcsak
Németorszag, de Eurdpa egyik legmagasabb életszinvonald, ezért gépkocsival legjobban
ellatott korzetel kézé tartozik. A koézésségnek raadasul mindségi téren is komoly harcot
kell vivnia, hiszen a helyi gépkocsiallomany atlagos komfortfokozata (tekintettel tobbek
k6zott a helyi Daimler-Benz AG gyarra) is magas.
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A VVS kiterjedése a kapcsolodo S-Bahn és Regiohalbalozattal

A VVS 6nallé szervezettel, infrastruktaraval és gazdalkodassal rendelkezik, az
utazasi piac felé gyakorlatilag a VVS jeleniti meg egységesen a térségi kozlekedési
kinalatot. A menetjegyeket a VVS bocsatja ki, értékesiti és elvégzi a teljes marketing
folyamatot is. A menetdijak beszedését kovetéen a bevétel felosztasa, illetve a
szolgaltatok kifizetése a kozosség megrendel6i szegmensével kozosen, a rendszeresen
felulvizsgalt sz6vetségi megallapodas alapjan, koltség- és teljesitményaranyosan torténik.

A rendszer mikodését és fenntarthatésagat Ossz-szOvetségi, tartomanyi szinten
vizsgaljak, bevonva a kéz6sségi kozlekedés intenzivebb hasznalatabol adédé tarsadalmi
megtakaritasokat (idé6megtakaritas szamitasatél a koérnyezetvédelemig) és szinergikus
hatasokat is. A rendszer mintaként szolgalt mas németorszagi térségekben kialakitott
tarifak6z0sségekhez és jol példazza egy ipari jellegd agglomeracidos kozponttal
rendelkez6 nagyobb térség egységes kézeledési rendszerbe térténd integralhatésagat.
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5.5. Tulajdonviszonyok, ellatasi felel 6ésség

A kozlekedési szolgaltatasok targyalasakor az ellatasi felel6sség és a tulajdonos
fogalmanak tisztazasara és e két szerep megkilonboztetésére van sziikség ahhoz, hogy a
szabalyozott versenypiac e szolgaltatasi szektorban is teljes kérien megvalésuljon.

A tulajdonos és az ellatasi felel6s két kilén szerep, nem mindig esik egybe,
hiszen egy gazdalkodd szervezet lehet allami, 6nkormanyzati (egylttesen koézosségi),
vagy magan tulajdonban is, amely igaz a kézlekedési szolgaltatokra is.

Az ellatasi felel6sséget a kovetkez6 jogszabalyok hatarozzak meg:

Az onkormanyzati torvény 8. § (1) a teleptlési 6nkormanyzatok nem kotelez8, hanem
szabadon vilasztott feladatai k6zé sorolja a helyi témegkozlekedés’ ellatasat, amelyet az
anyagi lehet6ségeik és a lakossagi igények figgvényében kell a teleptléseknek ellatni.
Mivel nem kotelezé feladatrél van szd, a térvény nem ad automatikusan kézponti
koltségvetési forrast a helyi tomegkozlekedés feladatanak ellatasahoz.

A tomegkozlekedés finanszirozasi problémai azonban arra késztették a
kormanyzatot, hogy 2004-ben bevezesse a helyi koézforgalmu kozlekedés normativ
tamogatasat. E tdmogatast azok a telepulések igényelhetik, amelyek helyi kézforgalmu
kozlekedési feladatat ellatasarél gondoskodnak. Tovabba 2005-t6l bevezetésre kerilt a
helyi tomegkozlekedési normativa, egy nem kotott felhasznalasu  teleptlési
onkormanyzati tamogatas, amely tamogatasban a févaros és a megyei jogi varosok
kivételével valamennyi teleptilés részesul lakossagszam aranyosan.

Az autébusszal végzett menetrendszerinti személyszallitasrol szolo 2004. évi
XXXIII. tv. 3. § (1) megfogalmazza, hogy a helyi kézlekedésben a teleptilési (f6varosi)
onkormanyzat, helykozi (tavolsagi) kozlekedésben az allam (nevében eljaré6 GKM)
feladata a kozforgalma kozlekedés részeként a leheté legmagasabb szinvonald
menetrendszerinti autobusz-koézlekedés biztositasa.

A vasuti kozlekedésrdl szolo 2005. évi CLXXXIIL. torvény 1. § (2) h) megfogalmazza,
hogy az allam (nevében eljar6 GKM) feladata az orszagos, a térségi és az elévarosi
vasuti kozszolgaltatasi kotelezettségnek — a koézszolgaltatasi menetrend jévahagyasaval
torténé — megallapitasa, a kozszolgaltatast végz6 vasuti tarsasaggal vasuti
kozszolgaltatasi szerz6dés megkotése. Az 1. § (3) szerint az allam a teleptlési
onkormanyzatokkal, illet6leg azok tarsulasaival a térségi, elévarosi, illetve helyi vasuti
koézszolgaltatas mukodtetése targyaban — irasban — egyittmukodési megallapodast
kéthet. A 17. § alapjan a helyi vasuti kézszolgaltatast a telepiilési 6nkormanyzat latja el.

A Balaton nagytérségben az allami ellatasi felel6sségbe tartozé orszagos, térségi
vasuti  kozlekedést végzs vasuttarsasig (MAV  Zrt) allami tulajdonban van. Az
ugyancsak dallami ellatasi felelésségbe tartozé helykézi autdbusz kozlekedést végzé
szolgaltatok (Volanok) szintén allami tulajdonban vannak, azonban a telepiilési ellatasi
felelésségbe tartozo helyi kézlekedési feladatokat is ellatnak. Ugyanakkor a j6vében — a
szabalyozott verseny keretei kozott — magantulajdond szolgaltatok is szerepet
vallalhatnak az allami, illetve 6nkormanyzati feladatok ellatasaban.

9 Tomegkdzlekedés mas néven koézforgalmua, vagy le@rfskozlekedés. A fejezetben altalaban a

kozforgalmu kozlekedés szerepel, kivéve ott, ahtlvatkozott jogszabaly mast hasznal.
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5.5.1. A koOzponti kozigazgatdas decentralizalasa: re gionalis
kozlekedésszervez 6k létesitése

Mind a teleptlési Onkormanyzatoknal, mind az 4llam oldalin az ellatasi
felel6sségb6l adodo dontések elSkészitéséhez szitkséges szervezeti hattér hidnyos,
széttagolt, kizardlag a szolgaltaték adatkozlésére épit (ennél fogva az elSkészitett
dontések a szolgaltatok szempontjait és nem a tarsadalmi érdekeket tikrozik). Ezen a
helyzeten valtoztat a GKM ugy, hogy — bar valasztott régiék hianyaban a feladatot nem
lehet alacsonyabb kézigazgatasi szintre leadni, regionalizalni, amire a szubszidiaritas elve
szerint szikséges lenne — a GKM regionalis kézlekedésszervezé irodakat (RKI) 1étesit
mind a hét tervezési statisztikai régidban. A koézponti kozigazgatas decentralizalt
szervezete révén a dontések jobban megalapozottak lesznek az eddigieknél.

Az RKI a helykozi kézlekedés ellatasi felel6sségével jard dontései el6készitését,
forgalmi és dijszabasi adatgytjtést, -elemzést, a menetrendek és viteldijak modositasaira
iranyul6 kutatasokat, koordinaciés tevékenységet ¢és a dontések elSkészitéséhez
szitkséges tanulmanyok, és el6terjesztések Osszeallitasat kapja feladatul.

A Balaton nagytérségben — mivel tertiletén harom tervezési-statisztikai régio,
nevezetesen Fszak-Dunantdl, Dél-Dunantdl és Nyugat-Dunantil osztozik — hirom RKI
jon létre 2007-ben. A harom RKI sem hataskor, sem illetékesség okan nem tudja ellatni
a Balatoni Kozlekedési Szévetség feladatat, mivel
csak a GKM ellatasi felel6sségébe tartozé a helykézi autdbusz és vasuati kézlekedésre
terjed ki hataskorik,

a balatoni személyhajézasra és a balatoni telepiilések helyi kézlekedésére nem terjed ki
hataskorik

a Balatoni nagytérség teriiletére illetékességiik csak részben, egy-egy tervezési-statisztikai
régiora terjed ki, igy a nagytérség kozlekedési szempontbdl egységes kezelése nem
valésul meg.

Ezért a Balatoni Koézlekedési Szovetséget az RKI-k létrejottétdl fuggetlendl létre
kell hozni. A harom RKI és a Balatoni Kozlekedési Szovetség feladata kozotti
parhuzamossagot célszer elkeriilni a feladatok olyan megosztasaval, hogy a regionalis
kozlekedésszervez6 irodak hataskore nem terjed ki a Balaton nagytérségre, amely
tertleten belil a Koézlekedési Szovetség végzi a helykozi kézforgalmu kézlekedés ellatasi
felel6sségéhez kot6d6 dontés-el6készité feladatokat.

5.5.2. Kozlekedési szovetségi tarsasag tulajdonosi szerkezete

Az ellatasi felel6sok és a kozlekedési szolgaltatok koézott 1étrejové kozlekedési
szOvetséget — a szabalyozasi koncepcid szerint — az allam és legalabb egy teleptlési
onkormanyzat, illetve telepilési 6nkormanyzati tarsulas hozhat létre. Az alapitisban
részt vehet a kozlekedési szovetség tertletén 1évé barmely telepiilési 6nkormanyzat,

tovabba az a megyei Onkormanyzat, amelynek teriletén a kozlekedési szovetség
mukodik.

A Balatoni Kozlekedési Szévetséget célszerlien az allam mellett legalabb a helyi
kézforgalmu kozlekedéssel rendelkezd telepiilések (Balatonfired, Fonyod, Keszthely,
Tapolca, Si6fok) és a megalakulé Nagytérségi Onkormanyzati Tarsulas hozza létre. A
megyei Onkormanyzatok (Somogy, Veszprém, Zala) ¢és tovabbi telepulési
onkormanyzatok a kozlekedési szovetségben 6nkéntesen részt vehetnek.
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5.5.3. Kozlekedési szovetség tarsasagi formaja

A szabalyozasi koncepcid alapjan a kozlekedési szovetség tarsasagi formaja

nonprofit gazdalkoddé szervezet. Mivel e gazdilkodd szervezet tulajdonosi strukturaja
zart, ezért formaja zartkorden mikodé részvénytarsasag.

KOZGYULES j FB

Gt.  szerinti tulajdonosi El_leporm - d
dontések meghozatala tulajdonosok szamara a
menedzsmentet
IGAZGATOSAG/
VEZERIGAZGATO

A KSZ ugyvezetese,
iranyitasa es
kepviselete a KGY
iranyitasa alapjan

A Kozlekedési Szovetségi tarsasag testiletei, fankc

A tarsasagban

legtébb szerv a kizgyslés, melyben a tulajdonosok képviselhetik érdekeiket,

a finanszirozdst a tulajdonosok biztositjak,

a tdrsasag nonprofit jellegl, azaz nyeresége kizarélag a kozlekedési szévetség céljaira
fordithato,

a kozlekedési szovetség a gazdasagi vonzatu terileteken eldkésgitd és javaslati
hataskorrel rendelkezik, illetve koordindli szerepet lat el,

a dontési jogkort a  terilet kozlekedéséért felel6sok felhatalmazas alapjan
gyakoroljak,

a tarsasag o6nallo koltségvetéssel rendelkezik, (beleértve az tzemeltetési koltségeit,
illetve azon kutatasi, vizsgalati feladatok koltségeit) amelyet az Igazgatdsag javaslata
alapjan a kozgyulés hagy jova,

a szolgaltatast az tzemeltet6kkel kotott szerz6déssel biztositjak,

a Felugyel6 Bizottsagot az alapitok alkotjak.
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‘ Nagytérségi OK-itarsulas ‘

|HC")K1|HCK2| |HCKn|

—

Helyi k6zlekedés

‘ |

Alapszerzgdés

Szovetség Alapszabalya

Koltség-
Kozlekedési Szbvetség
_ (KSZ non profit Zrt.)
Arkie- Arkie-

gészités gészités

A

4

Viteldijak és szintek ebkészités

SIS N Szolgaltatasi Bevétel-felosztas
szerzdések szerZdés
% [

Helyi

szolgaltatok Helykozi busz-

tarsasacok
A

hajotarsasag
A

A Kozlekedési szbvetség szm@ses és pénzigyi kapcsolatai
az ellatasi feledstkkel és a szolgaltatokkal

A kozlekedési szovetség a kovetkezé szerz6déses kapcesolatokon alapul:

Alapszerzidés, amelyet a  helyi  kozlekedéssel — rendelkez6 — teleptlési
onkormanyzatok, a helykozi kozlekedés ellatasi felelése, az allam ¢és a
Nagytérségi Onkorméanyzati Téarsulds, valamint 6nkéntesen a hiarom megyei
onkormanyzat koét meg, amely tartalmazza a kozlekedési szévetség
létrehozasanak szandékat, a megalakitas Utemezését, a kozlekedési szovetség
feladatait, teriileti hatarait, székhelyét, telephelyeit, finanszirozasanak aranyait és
terjedelmét, a  kozlekedési  szovetség  keretében  végezni  kivant
koézszolgaltatasokat, a csatlakozas lehet6ségét és feltételeit.

Szovetségi tirsasdg alapszabdlya, a szovetségi tarsasag alapitoi az alapszerzédést
alairé felek. Az alapszabalynak a tobbek kézott tartalmaznia kell a2 Gt.' 12. § (1)
és 208. § (1) bekezdésében meghatarozottakat.

Szolgdltatisi sgerzddések, amelyet az adott ellatasi felel6s és kozlekedési szolgaltato
kot, és tartalmazza a szolgaltatisok mennyiségét (menetrend) és mindségét, a

A gazdasagi tarsasagokrél szél6 2006. évi I\Wédy.
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viteldijakkal kapcsolatos kérdéseket, a koltségtérités mértékét, ideértve a
szovetségi tarifa miatt keletkezd bevételkiesés potlasat.

Bevétel-felosztdasi  szerzddés, amelyet a szOvetségi tarsasag ¢és a kozlekedési
szolgaltatok kotnek, amely tartalmazza a szovetségi tarifabdl szarmazé menetdi]
bevétel és a kedvezményes menetdijakhoz kapcsolodd fogyasztoi arkiegészités
kozlekedési szolgaltatok k6zotti megosztasanak szabalyait.

A kozlekedési szovetségben a pénzigyi aramok a kévetkezbk:

Fogyasztéi drkiegészités, amelyet az allam az altala el6irt utazasi kedvezményekbdl
szarmaz6 menetdij bevétel-kiesés ellentételezéseként folyosit. A fogyasztoi
arkiegészités, mint ,,negativ ad6” viselkedik, tekintettel arra, hogy a kézlekedési
szolgaltatok technikailag az AFA bevallasukkal egyidejtleg igénylik, igy annak
6sszegével csokkenthetik AFA befizetési kotelezettségiiket.

Szovetségi  tarifabol  szarmazd  menetdijbevétel  és  kapcsolédd  fogyasztoi
arkiegészités bevétel kozlekedési szolgaltatok kozotti felosztasat a szévetségi
tarsasag végzi, a bevétel-felosztasi rendelkezések alapjan el6allo tartozik, illetve
kovetel Osszegeket a kozlekedési szolgaltatok egymast kozott utaljak.

Kiltségtérités, amelyet az ellatasi felel6s6k folydsitanak a  kézlekedési
szolgaltatoknak a szOvetségi tarsasagon keresztill. A koltségtérités fedezi egyrészt
a szoOvetségi tarifa okozta bevételkiesés potlasat, masrészt a menetrend
jovahagyasaval megrendelt szolgaltatasok bevételekkel nem fedezett kéltségeinek
téritéset.

A szOvetségl tarsasag késziti el a viteldij rendeleteket, amelyeket az ellatasi felel6sok
hagynak jova.

5.5.4. A Szo6vetséqi tarsasag szervezeti felépitése

A kozlekedési szovetségi tarsasag szervezeti felépitése funkcionalis alapokon
nyugszik. Az 6t f6 tertletre, kilon-kulén osztalyok felallitasa sziikséges, amelyek a
kévetkezdk:

o kozlekedési igénytervezés, amely a kozlekedési igényeket, a varhatd

demografiai valtozasok, a gazdasagi és turisztikai tendencidk alapjan, hosszu
tavon elére becsli, valamint az igények kielégitéséhez sziikséges kozlekedési
infrastruktuarat is tervezi. E feladatahoz marketing eszk6zoket (utazasok piacanak
felmérése, megismerése, befolyasolasa) és marketing kommunikaciét alkalmaz.

szolgaltatastervezés, amely a kozlekedési halézatokat és az azokon szervezett
vonalakat, beleértve a sziikséges jaratstriséget, valamint az Gtemes menetrendek
tervezését végzi. Ide tartozik még a szolgaltatas feligyelete, amelyet a
minéségbiztositasi rendszeren keresztil végez. A szolgaltatas tervezése az
utasinformaciés rendszer tervezésével egészil ki.

gazdasagi tervezés, amely a kiulonb6zé megrendelt szolgaltatasok
koltséganalizisével, a keletkezett bevételek folyamatos figyelésével, a szévetségi
bevételek felosztasaval (ideértve a szovetségi tamogatasokat is) foglalkozik.
Tovabbi feladata a kozszolgaltatasi szerzédések el6készitése, valamint a
statisztikai adatgydjtés.

viteldijrendszer tervezés, amely a szovetségi viteldijrendszer (ideértve a
dijszinteket és kedvezményeket) tervezését végzi, amely egyben a szévetség
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menetdijbevételének tervezését is jelenti. A feladata kiegészil a jegyrendeléssel
(papir vagy chipkartya).

tigyfélszolgalat, amely az utasok operativ utazasi igényeire tekintettel a
menetrendbe illesztve kulonjaratok szervezését, erdsitések bevetését szervezi,
valamint  telefonos  ugyfélszolgalatot, interaktiv  internetes oldalt ¢és
tgyfélcentrumokat mikodtet.
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5.6. Kozszolgaltatdsok szervezése és menetrendi
dsszehangolasa

Kozlekedési szovetségi tarsasag feladatainak egyik kulcseleme a kézszolgaltatasok
mennyiségi és minéségi meghatarozasara, a kézszolgaltatasok 6sszehangolasa.

Cél, hogy parhuzamos kapacitisok ne maradjanak fenn, a kilénb6z6 kozlekedési
eszk6zok egymast kiegészitve, egymassal egylittmikoédve hatékony haldzatot alkossanak,
amelyhez szikséges a kovetkezé fejezetben targyalt egységes, szovetségi tarifapolitika.

A) Vasiti kizszolgdltatds szervezése

A kozforgalmu kozlekedési halozat gerincét fOképp a Balaton koril huzodé
vasutvonalak alkotjak. E vasutvonalakon térségi vasuti palyahalézatot lehet kijel6lni
abban az esetben, ha az ¢érintett o6nkormanyzatok, jelen esetben a megalakulo
Nagytérségi Onkormanyzati Tarsulds 6nként vallalt feladataik keretében kételezettséget
vallalnak a térségi szolgaltatasok fejlesztésére''. A vasuti személyszallitist végzS vasuti
tarsasaggal tovabbra is a kozlekedésért felel6s miniszter k6t kdzszolgaltatasi szerzédést,
amely keretében meghatarozott menetrend és szolgaltatasi szinvonalra a kézlekedési
szOvetségl tarsasag tesz javaslatot. Amennyiben a miniszter a koézlekedési szovetségi
tarsasag altal javasolt mennyiségi ¢és mindségi kinalatnal szikebben allapitja meg a
térségi vasuti kdzszolgaltatast, akkor a Nagytérségi Onkormanyzati Tarsulds kothet a
térségi vasuttarsasaggal a tobblet teljesitményekre kézszolgaltatasi szerzédést.

B) Kiziiti kiozszolgdltatas sgervezése

Azokon a gerinc utvonalakon, ahol vasuti koézlekedés nincsen (pl. Balaton-
felvidék), tovabba a gerinc utvonalakra rihord6/elhordé utvonalakon az igényekhez
alkalmazkodé féréhely kinalatd hagyomanyos menetrendszerinti autébusz kozlekedés,
tovabba kisebb forgalmi igények esetén rugalmas kozlekedés szervezhets. A
nagytérségben jelenleg szolgaltaté helykézi kozlekedési tarsasagok a kozlekedésért
felelés miniszterrel kotott, 2012. év végéig hatalyos kozszolgaltatasi szerzédésekkel
rendelkeznek, igy a kézszolgaltataisok mennyiségének és mindségének megvaltoztatasara
tobbféle eljaras lehetséges, attél figgben, hogy az adott Gtvonalon, relaciéban van-e
jelenleg szolgaltatas.

C) Meglévd (vasiittal parbugamos) helykizi autdbuszy kiozlekedés megsziintetése

A hatalyos kozszolgaltatasi szerzédések részét képezé menetrendet a kozlekedési
szOovetségl tarsasag javaslatara a kozlekedésért felelés miniszternek kell moédositani.
Ekkor el6fordulhat, hogy a szolgaltaté, a koézszolgaltatasi szerz6dés altal kizardlagos
jogot biztosité teriileten 1évo, tobbi helykézi autdébusz szolgaltatasa veszteségessé valik,
mert a megszintetendé helykozi autébusz vonal nyeresége a tobbi helykézi vonal
veszteségét fedezte.

1 A vasuti kozlekedéét sz616 2005. évi CLXXXIII. Torvény 15. § (2).
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A torvény értelmében a szolgaltaté nem kotelezheté gazdasagi hatrannyal jard

kozszolgaltatisra'’. Ekkor célszerl a szolgaltatét szdmira, a kézszolgaltatasi szerz6dés
altal kizarolagos jogot biztosité teriileten uj, nyereséges szolgaltatas végzésével megbizni
(lasd E. pont), ellenkez6 esetben veszteségkiegyenlitési kotelezettség keletkezik.

D) Meglévd (vasiittal nem parbuzamos) helykizi antdbuszy kiglekedés dtservezése

A hatalyos kozszolgaltatasi szerzédések részét képezé menetrendet a kozlekedési

szovetségl tarsasag javaslataira a kozlekedésért felelés miniszternek kell moédositani.
Amennyiben a szolgaltaté ehhez nem jarul hozza, akkor palyazati eljarassal qj
szolgaltatot kell kivalasztani a tevékenység végzésére.

E) Uj helykizi menetrendszerinti kiziiti kizlekedés inditisa

A kozlekedési szovetségi tarsasag javaslatara a kozlekedésért felel6s miniszternek
kell — a hatalyos koézszolgaltatasi szerz6dések alapjan — a tertleten kizardlagos
joggal rendelkez6 szolgaltatot felhivni az Gj szolgaltatas végzésére. Amennyiben a
szolgaltaté ehhez nem jarul hozza, akkor palyazati eljarassal kell a tevékenység
végzésére Uj szolgaltatot kivalasztani.

Az érintett telepiilési Onkormanyzatok megallapodast kotnek egymassal és a
kozlekedésért felel6s miniszterrel helykozi jarat kézos tizemeltetésére, amely
megallapodasban a szolgaltatas végzésének feltételeir6l (menetrend, dijrendszer,
veszteségtérités) hataroznak. A szolgaltaté megbizasara a kozlekedésért felel6s
miniszter jogosult".

F) Helyi antobusz kiozlekedés dtsgervezése

A hatéalyos koézszolgaltatasi szerz6dések részét képez6 menetrendet a kozlekedési
szOovetségl tarsasag javaslatara a telepiilési onkormanyzat képviseld testiletének
kell modositani. Amennyiben a szolgaltaté ehhez nem jarul hozza, illetve helyi
kozlekedéssel eddig el nem latott telepiilés esetében palyazati eljarassal uj
szolgaltatot kell kivalasztani a tevékenység végzésére.

Helyko6zi jaratok helyi kozlekedésbe torténé bevonasa esetén az ellatasért
felelésoknek (telepiilési 6nkormanyzat és a kozlekedésért felel6s miniszter) kell
megallapodniuk a helykozi jaratokkal végzett helyi személyszallitasrél, amely
megallapodasban a szolgaltatas végzésének feltételeir6l (menetrend, dijrendszer,
veszteségtérités) dllapodnak meg'.

12

Az autébusszal végzett menetrendszerinti szemdljtgisrol sz6lé 2004. évi XXXIII. tv. 10. § (1)

bekezdés

13

Az autébusszal végzett menetrendszerinti szed@ljtgisrolszold 2004. évi XXXIII. tv. 3. § (4) c)

pont, erre eddig nem volt példa.

14

pont.

Az autébusszal végzett menetrendszerinti szewdlitasrolszolé 2004. évi XXXIII. tv. 3. § (4) a)
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5.7. Tarifapolitika, elszamolo6 rendszer

A kozlekedési szovetségi tarifarendszer kialakitasa soran figyelembe kell venni a
hatalyos helyi és helyk6zi koézforgalmia kozlekedési tarifarendszereket és dijszinteket,
amelyek jellemz6i — kulonds tekintettel a Balaton nagytérségre — az alabbiak.

A helyi kézforgalma kozlekedés, beleértve a helyi kozszolgaltatast megvalosito
komp és révkozlekedés tovabba a vasuti és helykozi autébusz kozlekedés hatdsagi aras
tevékenység, ugyanakkor a személyhajozas szabadaras tevékenység. Az armegallapitas
jogkore az artorvény' alapjan az ellitdsi felelésség szerint alakul: a helyi kézforgalmu
koézlekedés viteldijait a telepiilési 6nkormanyzatok képvisel6 testtlete, mig a vasuti és
helyk6zi autébusz kozlekedés viteldijait a kézlekedésért felelés miniszter allapitja meg.

Az 4llam 4ltal biztositott utazisi kedvezményeket kormanyrendelet'® szabalyozza.
Az utazasi kedvezmények miatti bevételkiesés ellentételezésére a kozlekedési
szolgaltatok — torvény'’ alapjan — fogyasztoi arkiegészitésben részesiilnek.

A helyi autébusz koézlekedésben egy utra szoldé menetjegyek és idészaki (havi,
télhavi) bérletek kaphatok. Mind a menetjegyek, mind az idGszaki bérletek atalany
dijasak, hiszen az el6bbi esetében ugyan annyiba kertl egy megallényi utazas, mint egy
vonal teljes hosszan végzett, mig az id&szaki bérletekkel adott halézaton korlatlan
szamu utazas teheté meg.

A helykozi kozlekedésben teljesitményaranyos tarifarendszer mukodik, amely
azonban az atszallast megneheziti. A helyk6zi autébusz kézlekedésben a menetjegyet
csak az adott vonalra lehet megvaltani, atszallni csak bérlettel lehet, amely adott
viszonylatra érvényes. A vasuti kozlekedésben mind menetjeggyel, mind bérlettel
vonatrél-vonatra 4t lehet szallni. A kozlekedési agazatok koézotti atszallast a jelenlegi
tarifarendszer nem teszi lehetévé. Ez aldl egyedili kivétel a MAV Zrt. és a Balatoni
Hajoézasi Részvénytarsasag altal tzletpolitikai kedvezményként adott Balaton Mix jegy,
amely egy honapos idészakban harom tetszéleges napon korlatlan szama 2. osztalyu
vasuti és hajés utazast tesz lehetéveé.

A helyko6zi autdbusz tarifarendszerben 100 km-ig 5 km-es, e felett 400 km-ig 10
km-es Ovezetekre allapitottak meg a viteldijak. A vasuti kézlekedésben 100 km-ig 10
km-es, e felett 300 km-ig 20 km-es, e felett 500-ig 50 km-es ovetekre allapitottak meg a
viteldijak, 500 km felett egységdij van. A viteldijak szintjei is jelentds kiilonbséget mutat:
a vasut és a helyk6zi autobusz dijszintek koézotti eltérés mértéke helyenként meghaladta
a 45%-ot is, amely azonban a GKM 2007. februartél érvényes dijemelése utan csokken
(autébusz 6%, vasit 16%), korminyzati szandék szerint'® 2007 kozepén viarhatod
tarifaemeléssel (autdbusz 4%, vasat 17%) megszlnik. Ezzel a tarifaemeléssel a helykozi
autébusz és vasuti kozlekedésben egységes, 50 km-ig 5 km-es, e felett a jelenlegi vasuti
ovezetszélesség keril bevezetésre. A dijemelések soran az ugynevezett havi
bérletszorzé'"” ugyanakkor csékken, a 2007 februéri dijemelés elétti 44-r61 40-re, ami a

15 Az arak megallapitasarol sz6l6 1990. évi LXXXMM. 7. §-a és melléklete.
16 Kdzforgalmu személyszallitasi utazasi kedvezmirdyezo6léd 139/2006. (VI. 29.) Korm. rend.
17

Fogyasztoi arkiegészitédrszolo 2003. évi LXXXVII. tv.
18 2230 (XII. 20.) Kormanyhatarozat 3. a) pontja

19 A bérletszorzé azt mutatja meg, hogy egy bérneté@ny menetjegy aranak felel meg.
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tovabbiakban varhatéan 36-ra valtozik. Az eddigi eltéré vasuti és helykozi autdbusz
utazasi kedvezmények szintén egységessé valnak.

A balatoni személyhajézasban a menetjegyek arait 10 km-es Ovezetekre
allapitottak meg ugy, hogy 20 km felett mar a tarifa azonos.

A kozlekedési szovetség szempontjabdl a tarifarendszer kialakitdsa soran az

alabbi szempontokat célszerl figyelembe venni:

* legyen attekinthetd, az utasok altal érthetS és konnyen hasznalhato,

* novelje a kozforgalmu kézlekedés vonzerejét,

* fogja at valamennyi szovetségi szolgaltatast és azokra a szolgaltatoktol fuggetlenil
egységesen legyen érvényes,

* segitse elé az Osszehangolt, hierarchikus, rdhordé jellegi kozlekedési haldzat
kialakitasat a sz6vetség tertletén,

* az eseti utazasok dija legyen igénybevétel-aranyos, a bérletek idészaki jegyek dija is
legyen a felhasznalhatdsaggal aranyos,

* ¢épuljon a korabbi dijrendszerekre,

* megfelel§ bevételeket biztositson,

* Dbiztositsa az utazasi kedvezmények igénybevételének mérhetéségét a pontos
ellentételezés megallapitasahoz,

* biztositson megfelel6 utazasi statisztikakat.

E feltételek érvényesitésére valamennyi kézlekedési agra egységesen alkalmazott
— nemzetk6zi gyakorlatnak megfelel6 — zoénatarifa rendszer kialakitasa szikséges. A
zonatarifa rendszerben a dijfizetés alapja az utazas soran bejart zénak szama, és az egy
zonaért fizetendd dij. Az utazasért fizetenddé dijakrol zonatarifa rendszerben az utasok
sematikus, kozlekedési halézatot és a zonakat abrazold térképek, valamint korszerd
jegykiado- és kezel§ berendezések segitségével tajékozoédhatnak.

A Balatoni Kozlekedési Szovetség zonatarifa rendszerét 5 km-es zonakbol
javasolt felépiteni ugy, hogy egy telepiilés teljes kozigazgatasi teriilete egy zonaba
kertljon, de egy tulzottan elnyult telepiilés teriilete tobb zénaba is kertulhet, tovabba kis
teleptlések k6z6s zénaba is keriilhetnek. Nagyvarosi kozlekedési szovetségek zénatarifa
rendszere a koézponti teleptlés koruli zonakbdl tevédik Ossze. A Balatoni Kozlekedési
Szovetség sajatossagaira figyelemmel, mivel nem lehet egy kézponti teleptlést kijeldlni,
valamint tertlete a té korul helyezkedik és a té koruli, parttal parhuzamos utazasi
igények dominalnak, a zéndkat a part korul és a part irdnyabdl tavolodva célszert
kijelolni. A parttal parhuzamos személyhaj6zé utvonalak és a t6 két partja kozotti
utvonalak hosszuk szerint tébb 5 km-es szakaszra bonthatok.

A tarifarendszer technikai megvaldsitasa kilfoldon régota alkalmazott papir
alapu, tébbszelvényes jegyekkel és pecsételd jegykezeld, érvényesité készillékekkel vagy
korszert moédon elektronikus jegy- és bérletrendszer bevezetésével lehetséges.

Induljunk ki abbdl, hogy az orszigosan egységes tarifarendszerben 15 Ft/km
fajlagos teljes ara tarifa lesz. A szOvetségi tarifarendszernek ehhez képest kell
valamilyen vonzé kedvezményt biztositani. Az alabbiakban bemutatjuk a lehetséges a
szovetségi tarifakedvezmények valtozatait.

A) Altalinos érvényii, alacsonyabb szinti fajlagos szivetségi tarifa (menetjegy, bérlet)

:A fajlagos tarifa példaul 14 Ft/km szintd, ami azt jelenti, hogy minden 5 km-re
érvényes teljes ara jegy 5 Ft-tal olcsobb az orszagos dijszintnél. A vasuti és autdbusz
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atszallasos utazasok esetén nem kell 4jabb menetjegyet valtani. A kiesé bevételt a
szolgaltatonak a kozlekedési szovetségi tarsasagon keresztil az ellatasi felel6sok téritik.
Ebben az esetben a fizetendé menetdij nem figg sem az atszallisok szamatol, sem pedig
a valasztott szolgaltat6tél. A jegy arat csak a kiinduld pont és a végcél kozotti zonak
szama hatarozza meg. Az utas a jeggyel a kiindul6é zénabdl folyamatosan a célzéna felé
tavolodo, tetszés szerint valasztott utvonald (és szolgaltatot igénybe vevd) utazasra
jogosult. A rendszer elénye a szolgaltat6-semleges, attekintheté elszamolasi alapu
dijbeszedési modszer.

A szovetségl zonatarifa azonos dijszintl az orszagos tarifaval, ugyanakkor az utas
atszallasos utazasra is jogosult a vasutra ra-, illetve elutazaskor, az indulé allomas, illetve
a célallomas zénajan belil kézlekedd csatlakozé autébuszokon. A kies6é bevétel ekkor az
autobusz szolgaltatoknal jelentkezik, amelyeknél a teljes elmarad6 dijbevételt tériteni
kell a kozlekedési szovetségi tarsasagon keresztil. Elénye a modszernek, hogy az
elszamolasi szemlélete vasuti menetdij alapu, a szévetség tovabbi szolgaltatéit
addicionalis elemként kezeli, amely megfeleléen képezi le a szolgaltatas-szervezési
hierarchiat. Hatranya, hogy a t6bb nem vasuti szolgaltaté altal kiszolgalt, tobb zénan
ativel6 utazasok bevétel-kiesés kompenzacidja a kisebb kozuti szolgaltatok figyelembe
vételének kényszere miatt rendkivil bonyolultta valhat.

A szovetségi zonatarifa azonos dijszintl az orszagos tarifaval, ugyanakkor az utas
atszallasos utazasra is jogosult 4j jegy valtasa nélkul. Példaul vasatra ra-, illetve
elutazaskor, az indulé allomasig, illetve célallomastdl torténd csatlakozd autdbuszos
utazasok esetében egy jeggyel teheté meg a teljes ut. A kiesé bevétel ekkor mindig az
atszallast kovetd szolgaltatast nyujté szolgaltatonal jelentkezik, amelyeknél a teljes
elmarado dijbevételt tériteni kell a kozlekedési szovetségi tarsasagon keresztil.

B) Sziovetségi kartya, melynek birtokosa a meghirdetett dijhog képest kedvezményes jegy
valtdsara jogosult

A sz6vetségi kartya bizonyos elére megallapitott 6sszegért valthatd, hasonlban a
turisztikai kartyakhoz, akar a turisztikai kartyaval egyiitt is megvalthatd, sét, akar
6nmaga lehet azonos is a turisztikai kartyaval, esetinkben példaul a Balaton Turizmus
Kartyaval. A kartya tulajdonosa az érvényességi id6 alatt meghatarozott kedvezménnyel
(pl. 33%, 50%, vagy 75%), vagy esetleg kiilon tovabbi dijfizetés nélkill utazhat a
szovetségl szolgaltatasokon. A kedvezmény mértéke mindig nagyobb legyen, mint az
adott utasréteg allam 4ltal biztositott kedvezménye, kilonben nem éri meg az utasnak
szOvetségi tarifara valtani. A kedvezményes bérlet rendszer az al.) esethez hasonldan,
de annal mind felhasznaléi, mind szolgaltatéi oldalrél egyszerGbben elszamolhaté
megoldast ad a tobbszor visszatérd utazasi igények tarifalasara.

C) Kombindlt modell

A szovetségi, fajlagosan alacsonyabb tarifa kizardlag vasuti utazas esetén
érvényes, pl. 14 Ft/km nagysigi. A kombindlt zénatarifa orszagos dijszintd, vagy akar
annal magasabb mértékben megallapitott is lehet, ugyanakkor az indul6 illetve
célallomas zoénajan belil a vasutra autébusszal ra- és elutazashoz is jogosit. A
hajokozlekedés esetében a szovetségi kartya az adott utasrétegre érvényes hajotarifa
helyett bizonyos kedvezményre jogosit (pl. 10%). Hatranya, hogy elszamolas
tekintetében a vasuti szolgaltatét preferdlja, bizonyos viszonylatokon séril a
teljesitményaranyos tarifalds és bevétel-megosztas elve.
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A bemutatott lehet6éségek kozul, vagy azok kombinacidjaval kivalasztott

szovetségl tarifarendszerre az utasforgalmi adatok ismeretében lehet varhaté bevételeket
és kies6 bevételeket becstlni, amely meghatarozza a szolgaltaték kompenzacids igényeit.

D) Lebhetséges szovetségi jegyfajtik

Jegytipus

Célja

Ervénytartam

A-bol B-be érvényes szévetségi jegy

Egy konkrét vasuti
vagy autobusz
utazashoz

Egyszeri alkalomra, vagy
retur, vonaljegy jellegd

A-b6l B 6vezetbe érvényes szbvetségi
vasutitbusz jegy

Egy konkrét vasuti
utazishoz, ta és
elutazas autébusszal

Egyszeri alkalomra, vagy
retar

A-b6l B 6vezetbe érvényes szbvetségi
vasuti+busz bérlet

Adott reliciéban
tobbszori kombinalt
(vasut+busz)
utazashoz

24 6ra, 3, 5,7, 10 napra
korlatlan szimu utazasra,
vagy 30, 60, 90 utazasra
érvényes

A zbéna koril x zénan at tetszéleges
iranyba érvényes vasuti+busz bérlet

A tartézkodasi helyrél
a kérnyék turisztikai
célu bejarasara.

24 6ra, 3, 5,7, 10 napra
korlatlan szamu utazasra,
vagy 30, 60, 90 utazasra
érvényes

Szovetségi kartya

A tartdézkodasi helyrol
a kornyék turisztikai
célu bejarasara.

24 6ra, 3, 5,7, 10 napra
korlatlan szamu utazasra x
%-o0s kedvezményt, vagy
tovabbi dijté]l mentes utazast
biztosit

Zobnajegy egyszeri utazasra
(egységes elszamolasi rendszer
esetén)

A tartbézkodasi helyrol
a célzonaiba torténd,
adott id6n belili
folyamatosan tavolodé
egyszeri utazasra

Barmilyen szovetségi
jarmire, tetszés szerinti
atszallassal, atszelt
z6énaszamtol fliggd
6raszamig, zénaszamtol
fliggb aron

Zobnajegy tobbszori utazasra
(egységes elszamolasi rendszer
esetén)

Adott szamu zona
tobbszori dtutazasira
az utazas
megkezdésétol
szamitott adott idén
belul

Barmilyen szbvetségi
jarmdure, tetszés szerinti
atszallassal, atszelt
z6naszamtol fiiges id6 alatt,
z6naszamtol és
alkalomszamtél fiiggs aron

Bérlet adott szamu zéniban tetszés
szerinti utazasra adott id6szakon
belul

(egységes elszamolasi rendszer
esetén)

Egyes
vonzaskorzeteken
belul tartézkodok
rendszeres utaziasihoz

24 6ra, 3, 5,7, 10 napra
korlatlan szadmu utazasra,
vagy 30, 60, 90 utazasra
érvényes

Osszhélézati bérlet (pl.: Balaton
Turizmus Kartya)

Adott idén belul
szabad utazis a
szovetség terilletén

A régios turisztikai
igényektdl fliggd napok
szama
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5.8. Javaslat a Balatoni Regiondlis Kozlekedési Szd vetség
elszamol6 rendszerére

5.8.1. Dijkepzes, bevétel és koltség elszamolas

Az elszamol6é rendszer kialakitasa attél fiigg, milyen koézszolgaltatasi
szerz6déseket kotnek a szerz6dé felek. Az ellatasért felel6s és a szolgaltaté tobbféle
koézszolgaltatasi szerzédést kothetnek, egyik a brutté koltség tipusu, masik a nettd
koltség tipusu, illetve a harmadik, a kilfoldi példak kozoétt mar bemutatott, altalunk
egységesnek nevezett elszamolasi rendszer. Ezek jellemz6i a kovetkezok.

A bruttd kiltség tipusu szerzédés esetében a szolgaltatd a teljes menetdij bevételt
atadja az ellatasért felel6snek, amely a megrendelt szolgaltatas teljes koltségét tériti a
szolgaltatonak. Ekkor a bevételi kockazat az ellatasért felelés oldalan van, a megrendelt
szolgaltatas mennyisége és mindsége nagyobb odafigyelést igényel az ellatasért felel6s
részérél. Jelenleg Magyarorszagon ilyen szerz6déstipus nem hasznalatos.

A netto kiltség tipusu szerz6dés esetében az ellatasért felel6s csak a bevételek és a
koltségek elore rogzitett kulonbségét tériti meg a szolgaltatd részére. Ekkor a bevételi
kockazat a szolgaltatonal jelentkezik. A teljes menetdij bevétel (valamint hozza
kapcsolédé fogyasztéi arkiegészités) a szolgaltatonal marad. Magyarorszagon ilyen
kozszolgaltatasi szerz6édések léteznek. A bevételkiesés potlasa hazankban ma még
inkabb csak elvileg teljestl teljes mértékben, hiszen a tulajdonlas és az ellatasi felel6sség
sok esetben nem valik el egymastél, igy a tulajdonos, egyben ellatasért felel6s
vagyonfelélésre kényszeriti gazdasagi tarsasagat.

Az egységes elszdamoldsi rendszer a bruttd koltség tipust szerzédéseken alapul, amely
esetében a kozponti szerepet a szovetség vallalja fel. A szévetséget 1étrehozo ellatasért
felel6sok a szévetségre ruhazzak at a menetdij bevétel realizalasanak feladatat, valamint
a koltségtéritések elszamolasat és kifizetését. A szovetségben a szolgaltatok a menetdijat
a szovetség megbizasabol, annak nevében és javara szedik be, majd az altaluk nyujtott
szolgaltatasok ellenértékeként részikre torténé koltségtérités a szovetség és a
szolgaltaté kozotti  szolgaltatasi  szerzédés alapjan  kertul kifizetésre. Ebben a
szerz6désben a szovetség, mint az ellatasért felel6s tagok altal erre kozosen
meghatalmazott személy jar el, ahol a meghatalmazas a kozszolgaltatasi szerzédés
megkotésére terjed ki. Ebben a konstrukcioban a szovetséget a szolgaltatok iranyabdl az
azt alkoté valamennyi ellatasért felel6s k6zos meghatalmazottjanak kell tekinteni, az
utasok iranyabol a szovetség pedig a dijbeszedé kéz6s meghatalmazottja. A bevételi
kockazat, a megrendelt szolgaltatas mennyiségének és mindségének ellendrzése egyarant
a szOvetségnél van, amely a térség kozlekedési szolgaltatasait egységesen jeleniti meg a
piacon. A rendszer kézéppontja tehat minden értelemben a szévetségi tarsasag. Ebben a
modellben érvényesiilhet leginkabb az az egységes pénziigyi, elszamolasi és marketing
szemlélet, amelyre a BKU kézlekedésének fejlesztése soran a versenyképesség
megbrzésére szitkség van, ¢és amelyhez hasonlé példat Németorszag kapcsan
bemutattunk. Hatranya, hogy ilyen mélységli egyittmakodésre sem jogilag, sem
elszamolas-technikailag nincs még példa hazankban és a megoldas alkalmazhatésagahoz
a szovetség leendd tagjai részérél ma még jelentds szemléletbeli fejl6dés sziikséges.

A fentiek alapjan beszélhetiink un. gyenge és erds kozlekedési szovetségrol. A
gyenge modell esetében a szévetség 6nallé szerepléként nem jeleniti meg magat a
kalvilag felé, 1éte a kozszolgaltatasi szerzédések realizalasaval, elszamolasi téren meril
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ki. Az erés modell esetében a térségi szolgaltatok mintegy beolvadnak a szovetségbe,
valamennyi kiilsé és belsé pénziigyi inputot és outputot a szévetség kezel le, a kulvilag
felé¢ a kilonb6z6 térségi kozlekedési szolgaltatasokat egységesen jeleniti meg. Az erds
modell nagyon jol strukturalt, megfelel6 apparatussal ellatott szervezetet igényel.
Mtkodoképességének fenntarthatéosaga az alkalmazott elszamolasi modell gondos
kivalasztasatol és annak rendszeres id6szakos felilvizsgalatatdl fiigg.

Feltételezztik, hogy bar Magyarorszagon a jelenlegi gyakorlat szerinti, netto
kéltség tipusa szerzédések maradnak tulnyomé tobbségben a kozlekedési szévetségek
mukodése esetén is, ezen tal azonban a balatoni helyzet a varhatéan sok szereplé miatt
az egységes tipusi megoldast igényli. A kozlekedési szovetségben egytttmikodd
szolgaltatok kozlekedési szovetségi tarifarendszerb6l szarmazo kozos bevételének
beszedését és elszamolasat tehat a kozlekedési szovetségi tarsasag végzi. A bevételek
szolgaltatok kozotti felosztasa torténhet

* az utagdsi igénybevétel aranyaban, un. hasznalataranyos modellel
* a kindlt teljesitmények aranyaban, an. kinalataranyos modellel
o illetve e kettd kombindcidjaként el6allé mutatd alapjan.

A koézlekedési szovetségben egyuttmikoédd szolgaltatok kozlekedési szévetségi
tarifarendszerbél szarmazé kozos bevételének — igénybevétel aranyos — egymas kozti
elszamolasa attél figg, milyen technikai szinvonalon wvalésul meg a szoévetségi
tarifarendszer. Minél ,intelligensebb” a jegyrendszer, annal tobb utazasi statisztikai adat
all rendelkezésre, amely alapjan torténik a bevételek szolgaltatok kozotti felosztasa.

A papir alapi, tobbszelvényes jegyek és bérletek esetében id6szakonként szikséges
keresztmetszeti és célforgalmi utasszamlalasokat végezni a kinalt szolgaltatasok valos
igénybevételének meghatarozasahoz, mivel ezen adatokat a jegyrendszer nem allitja el6.

Az elektronikns jegyrendszer — idealis esetben — valamennyi utazds kezd6 és
végpontjat rogziti, amely a szolgaltatasok tényleges igénybe vételének szamba vételét
koénnyiti meg. Ezzel a hasznalat-aranyos bevételfelosztas nagy pontossaggal
meghatarozhaté.

A koézlekedési szovetségben egyuttmikoédd szolgaltatok kozlekedési szévetségi
tarifarendszerb6l szarmazé kozos bevételének — kinalat aranyos — egymas kozti
elszamolasa attél figg, hogy a kozlekedési szovetségl tarsasag egy-egy tagszolgaltatd
iranyaba milyen személyszallitasi teljesitményekre kotott szerzédést. Mivel az egyes
felkinalt teljesitmények koltségszintje kilonb6z6 és ugyancsak kilonb6z6 a rendszer
Osszkinalata szempontjabdl az egyes részhal6ézati elemek fontossaga és varhaté piaci
hatasa, {gy mar ez a médszer is tobbfajta sulyozassal figyelembe vett paraméterek k6zos
elemzésén kell alapuljon.

A két rendszer kombinacidjaként el6allé és viszonylagos bonyolultsiga miatt
korrektil csak az egységes modellben megvaldsithatéd elszamoldsi metédus soran a
halézatban szereplé szolgaltatasokat tobbféle paraméterrel jellemzik. A legfontosabb
ezek kozil a felkinalt féréhely-kapacitas, a viszonylatonként teljesitett tzemora, az
elszallitott utasok szama id6egység alatt, a viszonylaton mérheté atlagos utazasi hossz, a
téréhelykilométer, az utaskilométer, az eléirt jarmutipus, a halézati elem fontossaga, a
szolgaltatasi szinvonal elvart minésége és annak racionalisan teljesithet&sége a koltségek
oldalarél vizsgalva, a részhalozati marketingcélok, a szolgaltaté atlagos, piaci
koltségszintje, hogy csak a legfontosabbakat emlitsiik. Nyilvanvalé, hogy egy igazsagos,
ezért stabil rendszer csak ugy épitheté fel, hogy a megfelel6 minéségi és mennyiségi
szintd szolgaltatas biztositasanak érdekét koézpontilag érvényesité erds szovetség
folyamatos visszacsatolassal rendelkezik a valtozd, s6t a kinalt szolgaltatas hatasara is
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folyamatosan megujulé piacrél. Ezt a visszahatd informaciét a rendszer egészének
szinvonalas mikodése érdekében a szovetségnek folyamatosan fel kell hasznalni és a
korrigalt elszamolasi modellt érvényre is kell juttatnia.

A mért, valos igénybevétel adatok és a kinalati adatok megfelel6 sulyozasaval all
Ossze az a matrix, amelynek elemzésével a ténylegesen betoltott szerepének megfeleld
aranyu ¢és igazsagos mértékt koltségtérités oszthaté ki a szolgaltaték kozott.
Természetesen a matrix elemeinek sulyozasa soran alkalmazott szorzék kialakitasa
targyalasok, alkuk és kompromisszumok sorat jelenti a szovetség tagjai k6zott, az ebbdl
fakado6 konfliktuskezelés és semleges érdekérvényesité feltilet nytjtasa pedig a szovetség
egyik legfontosabb, folyamatos feladata. Ez a fajta ,kompromisszum-kényszer
érvényesité” kotelezettség a szévetségen belil mind a szolgaltatok (koltség-oldali) mind
a megrendelSk (ellatasért felel6sok finanszirozas-oldali) iranyabdl fennall és az egész
szovetség sikeres mikodésének végsé zaloga. Eurdpaban szamos turisztikai desztinacio
szolgaltatoi dolgoznak igy egytitt évek ota.

5.8.2. Elektronikus jegyrendszerek kdzép és hosszu tava modelljei

Hosszabb tavon indokolt a papir alapu zoénas jegyek és jegytombok helyett az
elektronikus dijfizetés rendszerének kialakitasa. A szovetség megalakitasanak és teljes
kifejlettségti mikodésének azonban ez a fejlesztés egyaltalaban nem feltétele.

Az informatikai alapa dijelszamolasra kétféle elvi megoldas kinalkozik. A feladat
mindkét esetben az, hogy az utas altal megfizetett ellenérték fejében megszerzett,
idében ¢és térben korlatos utazasi jogosultsigot az érintettek szamara egyértelmien
nyilvantartsuk és kozzétegylk, valamint a befizetett ellenértéket az arra jogosultaknak a
teljesitett helyvaltoztatas ellenében - mint a megkotott visszterhes szerzédés masik
polusa - eljuttassuk. Az utas oldalardl vizsgalva ez a feladat a helyvaltoztatasi jog
meglétének igazolasat jelenti. Erre a célra a hagyomanyos, papir alapd jegy az idehaza
eddig megszokott szolgaltatéi struktaraban alkalmas wugyan, azonban tovabbi
informaciék rogzitése mar nehezen képzelhet6 el igy.

A korszerd informacié-technolégiat alkalmazva az egyik megoldas esetében az
informacidkat, kozte természetesen az alapjogosultsagot is, az utas fizikai hordozén
magaval viszi és ebbdl a hordozobdl a szikséges informacié adott helyen kiolvashatd,
igy a rendszerelemek folyamatos kapcsolatara nincs sziikség: az informacié fizikailag az
utassal egyutt utazik.

A masik megoldas esetében az utas és az informacié fizikailag elvalik, ebben az
esetben valamennyi informaciécserélé rendszerelemnek folyamatos kapcsolatban kell
lennie: Az informacidk egy kozponti adatbazisbél on-line elérhetéek. Ez utébbi
megoldas a rugalmasabb és a korszerdbb, mert itt végsé soron semmilyen kilon fizikai
hordozéra (jegyre, bérletre, chipkartyara) nincs sziikség, csupan az utasra. Technikailag
bonyolultabb, mert a folyamatos kapcsolattartast az adatbazissal minden ponton
biztositani kell.

A papiralapt jegyek majdani lecserélésének elsészamu lehet6sége a chipkartya
alapu elektronikus jegyrendszer bevezetése. Az utas felszallasakor a jarmtvezetd, illetve
a kezel6személyzet egy kartyaleolvaséd késziilékkel ellendrzi a kartya érvényességét, azaz
leolvassa az elektronikusan rairt utazasi jogosultsigot. A jogosultsag megléte estén
engedélyez6 jelzést ad a személyzetnek és ezzel attételesen az utasnak is az utja
folytatasara, ellenkezé esetben az utas az utjat nem kezdheti meg, illetve nem
folytathatja. A kartyaolvasé a jogosultsag felhasznalasat is képes rogziteni a kartyan, igy
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ez a rendszer az Osszes fajta hagyomanyos menetjegy ¢és bérlet helyettesitésére
felhasznalhat6. A kartyaolvaséknak nem kell on-line kapcsolatban lenni, azok csupan
adatgytjték, az adatok késébbi idépontban off-line vagy on-line tovabbithatok és
feldolgozhaték. Elénye, hogy nincs szikség folyamatos kapcsolatra, vagy a kartya
kezelésekor felépitend6 kapcsolatra, a rendszer a hagyomanyos jegyhez szokott
utazokozonség szamara épp ugy konnyen megszokhatd, mint a szolgaltatok munkatarsai
szamara. Hatranya, hogy a chipkartyas menetjegy el6dllitasa és terjesztése, valamint az
informaciégyujtés logisztikai feladatot jelent, ami igen koltséges.

Egy még késébbi — vagy akar a chipkartyas megoldast atugré - fejlesztési
fazisként az eddigi kartyas menetjegyet virtualizalni lehet, azaz a jogosultsig ¢és az
informacié nem fizikai hordozéra kertl, hanem halézati megoldassal egy kézponti
adatbazisba. Ennek egyik technikai megoldisa a mobiltelefon alapu dijfizetési és
jogosultsag-igazolasi rendszer bevezetése lehet a chipkartyas rendszer mellett, annak
kiegészitéjeként. E fejlesztési 1épés elénye, hogy nincs fizikai adathordozé, amit
mozgatni kell, nincs logisztikai feladat, nincs eléallitasi koltség sem, hiszen ma a felnétt
europai lakossag gyakorlatilag 100%-a rendelkezik mobiltelefonnal és a mobil hal6zat
vezeték nélkiul barhol elérhet6. Barmilyen tranzakcié és utas-aktivitds azonnal az
adatbazisba kertl, ez nemcsak valds idejd elszamolast és pénzaramlast, hanem
dinamikus kedvezményrendszerek késSbbi kifejlesztését is lehet6vé teszi. Hatranya,
hogy az informacié cserélé pontokat (virtualis jegyvaltas, belépés-ellenérzés, utazasi
jogosultsag ellenérzés) el kell latni a mobilhalézat felé folyamatos kapcsolatot biztositod
eszkozokkel, amelyek ma még elég dragak. Az utas azonositasa az egyébként is nala 1évé
mobiltelefonjanak segitségével, az arra adatvédelmi szempontok figyelembevételével
elkilldott kod segitségével torténik. Az ellenérzési pontokon a kézponti adatbazisban az
igy kijelolt utasrekord kerul olvasasra és irasra. Elénye az azonnali és pontos adatcsere,
hatranya, hogy az utas és a szolgaltatd személyes interaktivitasat igényli.

A ma ismert végsé fejlesztési fazisban az interaktivitast is meg lehet sziintetni.
Az utas dijfizetés ellenében megszerzett jogosultsagait az adatbazis valamilyen
személyes, példaul biometrikus azonositohoz koti és a tranzakciés pontokon az utas gy
kézvetlenil a rendszerrel, adott esetben észrevétlenil kommunikal. A megval6sitas
konkrét technikai megoldasira ma még nem lehet egyértelmd javaslatot tenni, az
ujjlenyomat-azonositastol kezdve az arcfelismerésen at a koézeltéri bluetooth technikaig
szamos futurisztikus megoldas felsorolhat6. A rendszer elénye a teljes automatizaltsag,
valamint az utas nagyfoku kényelme és szabadsaga, hatranya az igen koéltséges technikai
eszkoztar és a ma még tisztazatlan személyiségi jogi kornyezet.

A koltségek és a hatékony elszamolasi rendszer mukodtetése szempontjabol
kézép, de akar rovidtavon a papirjegy helyett vagy mellett a mobilkommunikacién
alapulé fejlédési szint miel6bbi elérése realis cél lehet. A mobiltelefon alapu fizetési
rendszerek mukoédésére van mar igazolt gazdasagi modell hazankban, az adott
viszonylatd (meghatarozott zénakon keresztilli) utazasra a virtualis jegy akar az
interneten is megvasarolhaté. Az adatbazis igazolé viszontvalasza az utas
mobiltelefonjara letoltheté. Adatbanyaszati és  jogi kérdés csupan, hogy a
cellainformacié alapjan lokalizalhat6 utast a lehetd legkevesebbszer kelljen a jogosultsag
igazolasaval zaklatni. Ilyen esetben is elegendé az igazolé kédjaval az adatbazist on-line
elérni és az informacidkat kicserélni. A szOvetség szolgaltatéinak személyzetét és/vagy
jarmuaveit el kell latni specialis mobiltelefonokkal, melyeken erre a célra telepitett
célszoftver fut. Ezzel a megoldassal menetjegy nélkul sikertlt teljesiteni a menetdij-
bevétel és szolgaltatasi teljesitmény-ellen6rzés on-line meglétének kritériumat.

A rendszer kifejlesztése érdekében miel6bb fel kell venni a kapcsolatot a hazai
mobilszolgaltatokkal és a menetjegyet virtualizalé rendszert meg kell tervezni. Mivel
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ilyen rendszer még nem mikdédik, a projekt e fazisanak megvaldsitisa szamos pozitiv
szinergiaval ~ rendelkezik. A késébb  ismertetend6  informacié-technolégiai
infrastruktaranak azonban a menetdij elszamolason kivil a szévetség egyéb informatikai
feladatait is el kell latnia.

A szolgaltatol koltségtérités fentebb bemutatott kombinalt médszerét ezzel a
korszerd IT infrastruktaraval kénnyen és hatékonyan meg lehet valdsitani. Mivel a
bevételek és az igénybe vett teljesitmények jelentés része térben és id6ben szinte
azonnal rendelkezésre all, ezért az informatikai rendszer belizemelése utin a kombinalt
modszernél alkalmazott elszamolasi matrix sulyparamétereit iteraciés modszerrel
viszonylag kénnyen meg lehet hatarozni. A rendszer prébaizemét kovetden, az elsé év
elteltével ki lehet értékelni a rendelkezésre all6 forgalmi adatokat. Ezek birtokaban a
szovetség indulasakor rogzitett, egyszerisitett elszamolasi algoritmus mar finomithato.

A kezdetekhez koltségoldalon a kozlekedési szolgaltatok fajtajatol fiiggd
koltségmutatokat és a rendelkezésre bocsatott férShely-kilométert, teljesitmény oldalon
a szolgaltaténal leutazott utaskilométert lehet figyelembe venni. Az egyszerd bevétel-
felosztasnal ezen adatok alapjan kertlnek kifizetésre a szovetség résztvevéi, illetve a
tényleges koltségszintre ezen kilonbségképzés alapjan fizetnek hozza az adott aranyban
az ellatasért felel6sok, természetesen a szovetségen, mint két iranybol felhatalmazott
lebonyolitén keresztil. A megfelel6 informatikai hattér birtokaban a rendszer
onfejlédésre és  Onszabalyozasra képes a  szovetség belsé  érdekérvényesitd
tulajdonsagainak koszonhetéen. Az IT rendszer kovetkezetes alkalmazadsa mindségi
elérelépés a ma altalanosan alkalmazott elvi modellekhez képest és ujszertségével képes
arra, hogy a Balaton térsége ezzel tartés versenyelényre tegyen szert.

Mint irtuk, a szévetség kézponti szerepet tolt be a térség kozlekedésében, szinte
minden értelemben. Ennek tikrében a szévetség szamara fejlesztendé IT-rendszernek a
menetdij-alrendszer kezelésén ¢és az elszamolasok dontés-analizisén kivil pénzigyi
iranyitasi, bels6 informaciéhalézati, dontés-el6készitési és komplex utastajékoztatasi
részfeladatokat is el kell latnia. A szovetség belsd, vallalatiranyitasi és doéntéstamogatasi
rendszerével itt kilén nem kivanunk foglakozni, csupan annyit jegyzink meg, hogy a
rendszert ugy kell kialakitani, hogy szabvanyos feltuleteivel a mar meglévé ilyen
alrendszereket magaba tudja fogadni. Az utastajékoztatast a legszélesebben értelmezve a
szovetség marketing tevékenységéhez jutunk, amely a verseny- és piacképesség
szempontjabol dontd jelentéségl. Itt a rendszerintegracionak olyan mélységinek kell
lennie, hogy egyen-keresztmetszetet tudjon mindségi oldalon biztositani az on-line
menetdij rendszer kényelméhez hasonléan minden téren. A mobilkommunikaciés alapra
helyezett virtualis menetjegyekhez ugyanilyen alapd menetrendi és egyéb, a jaratokkal
kapcsolatos informaciényudjtasnak kell tarsulnia. A potencialis utashoz a legk6zelebb kell
vinni a helyvaltoztatasahoz kapcsolédo informacidkat, igy a mobiltelefonjara lehivhat6
hely- és id6adatokig bezardlag a szamara elérheté kozlekedési kinalatot fel kell tarni. A
halézat utasokkal érintkez$ részein szintén elérhetévé kell tenni mindezt, hiszen ha
valaki nem ,,on-line”, akkor se rekesztédjon ki a szamara hasznos informaciokbol.

A szovetség létrehozasara és mikodtetésére a 2007-13 kozti idbszakra az elézetes
tanulmanyban egy becsilt keretosszeg keriilt megjelélésre. Az eurdpai unids fejlesztési
forrasok terhére a szovetség infrastruktirajanak kialakitasa finanszirozhat6, maganak a
szovetség mukodésének oOnfenntarténak kell lennie abban az értelemben, hogy a
mukodési koltségeit az egész régids kozlekedési haldzat mikoédési koltséger kozott
biztositani kell. A tamogathat6 fejlesztések kozé tartozik az elszamolast és a fentebb
ismertetett egyéb feladatokat végzdé hardver és szoftver elemek beszerzése, amelyek az
alabbi 6 koltségelemekbdl allnak:
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* koézponti szamitastechnikai rendszer (szerverek, kliensgépek, mobil gépek, halézati
eszk6zo6k és a hozza tartozé szoftverek)

* mobilkommunikacién alapulé interfészek és atviteltechnikai eszk6zok

* mobilkommunikaciés halézati integraciot lehetévé tévé mobilszolgaltatéi rendszer-
és ugyfélszoftverek

* utastajékozatasi rendszerek kilonb6z6 szintjeit kiszolgalé haldzati struktira a
végberendezések kivételével

* jarmaveken és személyzetnél elhelyezett mobil hardver eszk6zok a rajtuk futd
célszoftverekkel.

Ugyancsak  biztositandé a  szovetség miakoédéséhez  szikséges  egyéb
infrastrukturalis feltétel, dgymint ingatlan, a tevékenységet lehetévé tévs, nem IT
felszerelések, berendezések, szocidlis és egyéb kiegészité eszkozok.

A fenti lista alapjan az el6zetes becslésben szereplé egymilliard forintos
forrasigény nem nevezheté eltulzottnak.

A szovetség szervezeti felépitésére az el6z6 fejezetekben mutattunk be javaslatot,
a szervezet operativ szintjén azonban a megfelel6 szakképzettséggel rendelkezé human
er6forras biztositasa legalabb annyira fontos, mint a j6l megvalasztott felsé
menedzsment. A mar ismertetett, szerteagaz6 feladatok tiikrében a jogi, gazdasagi ¢és
muszaki tertletr6l az integralt latasmoéddal rendelkezd, innovativ gondolkodasu
szakemberek biztositasa nem koénnyd feladat, erre kell6 idében figyelmet kell forditani.
A kivalasztott szakembereket mar a szévetség megalakulasanak folyamataba be kell
vonni, hiszen ez a hazankban ujszerl szervezeti és mikodési forma csak szamos
részterilet ismeretének Osszegzésével fejlesztheté ki hatékonyan a rendelkezésre allé
viszonylag révid i1d6 alatt.

Osszefoglalva elmondhaté, hogy a fentebb ismertetett javaslat messze tulmutat a
jelenlegi hazai szabdlyozas horizontjan és egy, az adott fejlettségi szintet nem utolérd,
hanem meghalad6 rendszer bevezetése mellett teszi le a voksot.
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6. Vizi és legi kozlekedeés
6.1. Vizi kozlekedés

A menetrendi hajokézlekedést a Balatoni Hajézasi Zrt. (BHRT) latja el,
maganvallalkozasok a kulonjarati- és sétahajozasban vesznek részt. Néhany kivételtdl
eltekintve a kik6t6k a BHRT kezelésében vannak.

A BHRT a MAHART balatoni leanyvallalata volt, hajoéival, telephelyeivel és
eszkbzeivel egyltt azonban 50%-ban 6nkormanyzati tulajdonba kerilt. Ezzel remélték a
csOkkensé vendégforgalom okozta visszaesést megallitani, illetve magat a céget
megmenteni. Egyel6re ezt a torekvést nem koronazza siker, a menetrendi hajézasban az
utasforgalom csékken, a tevékenység veszteséges, csak a kilonjarati hajézasbol és a
kompok 4ltal termelt nyereségbdl finanszirozhato.

A Balatonon tilos a motorcsoénakok hasznalata, bar tobben folyamatosan
lobbiznak a motorcsénakok ismételt engedélyezéséért, helyesnek tartjuk a Balatont
elsésorban a vitorlazok szamara kijel6lt helyként fejleszteni. Szamtalan kik6té éptlt és
korszertis6dott az elmult években, ezen a téren a kereslet mégis meghaladja a kinalatot.

A balatoni személyhajézas forgalmanak a csékkenése tobb okra vezethetd vissza.
Egyrészt az 4j, vagy felgjitott hajok sem képesek konstrukciés okok, illetve a csekély
vizmélység miatt gyorsabban haladni, a legtobb vonaljaraton a menetidé tdl hossza. A
jellemzé tendencia a nyaraldsok révidilése, mely nem teszi lehet6vé a sok id6t igényld
programokat. A vendégek a kevesebb idejikbdl értelemszertien kevesebbet szannak az
utazasra. Ha hajézni tamad kedvik, egyre inkabb a rovid id6tartami sétahajokat
valasztjak, a hosszabb jaratokon valé tébb o6ras utazast nem vallaljak. Bizonyos
vonaljaratokon alig van utas, ami egy id6 utdn szintén visszatarté erd. Igy a bevételek
lassan eltolédnak a séta- és rendezvényhajozas iranyaba, holott ez utébbi szegmensben
tobb maganvallalkozas is erételjesen jelen van. Az utazasi kedvezmények megvonasa is
sokat rontott a helyzeten.

Ahhoz, hogy a menetrendi személyhajézasban legalabb megallithaté legyen a
hanyatlas, szikség lenne gyorsjarata hajokra, olyanokra, melyek nem keltenek nagy
hullamverést, mégis jéval hamarabb atérnek a talpartra. Jelenleg ez a nyugati
medencében jellemzéen 30-45 perc, a szélesebb keleti medencében egy 6ra. Voltak
kisérletek szarnyashajé alkalmazasara, de ezt a potencialis veszélyek miatt elvetették.
Létez6 megoldas, pl. a Velence szamara tervezett 4j vaporetto. A 30 méter hosszu, 150
t6 szallitasara alkalmas hajé kis mertlést, kétszer olyan sebességgel haladhat, mint a
hagyomanyos testd hajok, mégis alig kelt hullimokat.

A BHRT hajéinak tébbségével kapcsolatban sok kifogas nem mertlhet fel, de
tény, hogy a régebbi vizibuszokat csekély komfortjuk és nagy belsé zajuk miatt
hamarosan korszeribb hajotipusokkal kell felvaltani. A ,Beloiannisz”-t még ha igy
tébbe keriil is (A Kulturilis Orékségvédelmi Hivatal 2006 mércius 14-i keltezésd
,Hatarozat”-ban a hajot védetté nyilvanitotta, igy a felajitas nem térténhet akarhogyan),
kuriozumként, mikods rendezvény- és muzeumhajova lenne célszert kialakitani, a
parton kiallitani nem sok értelme van.

A BHRT a motorkorszerisitési program mellett 1 db 4j ,Fired” tipusa
katamaran, 3 db ,,Schwyz” tipusu hajé beszerzését tervezi 2007-2014 kozott, sajat épités
keretében, illetve egy gyorsjaratd hajét vasarlas formajaban. Véleményink szerint az
er6forrasokat a gyorsjaratu hajok beszerzésére kell atcsoportositani, melyekkel a
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menetid6k a vonaljaratokon akar harmadaval is csokkenhetnek. Ezen nagyobb, 200-250
személyes hajok (mint az el6bb emlitett Schwyz) viszont nem alkalmasak révid id6 alatt
hosszabb taivok megtételére. Gyorsjaratu hajé alkalmazasaval, a kihasznaltsag is javul,
mivel egy nap tobb fordulét tud megtenni. Tovabbi cél, hogy a hajéjavité bazist (és a
vizugy telephelyét is) Balatonkilitire helyezzék at, amelyhez a Sié csatorna felsé

szakaszanak az év legnagyobb részében hajézhatonak kell lennie.

A kompforgalom csOkkenése is az altalanos tendenciakbol koévetkezik. A
rovidilé  tartézkodasi id6 ugyanis kisebb mobilitast eredményez. A tendencia
megforditasa az egész térség alapveté6 érdeke. Nyilvanvalé, hogy a hajostarsasag
onmagaban ezt a problémat nem tudja kezelni.

A masodik kompjarat beinditasa évekkel ezel6tt nem jart sikerrel, 2006-ban
azonban ujult erével kerilt el6. Azt a BHRT is felismerte, hogy a jelenlegi kompok
sebessége legfeljebb a Tihanyi-szorosban tesz lehet6vé az utasok szamara az elfogadhato
menetid6t. A tervek szerint Fonyod-Badacsony kézott 2009-re egy 4j kompjaratot
allitanak forgalomba, az ehhez sziksége komp épitése vagy beszerzése, valamint az
tzembe helyezés koéltségei elérik a 850 millié Ft-ot. A nagyobb sebességti komppal a
menetid6é 20 percre csokkenne a két kikoté kozott, amely alapfeltétele annak, hogy az
autosok egyaltalan igénybe vegyék. A badacsonyi rév kialakitasara tobb valtozatot is
megvizsgaltak, megitélésiink szerint azonban egyel6re nincs kézottik olyan megoldas,
amely a komp altal odavonzott, a térség szempontjabol nemkivanatos tranzitforgalom
kezelésére alkalmas lenne. Ahol ki lehet k6tni, nincs sekély viz vagy védett nadas, ott a
parton sincs elég hely. Ez a probléma még megoldasra var.

Mind a menetrend szerinti személyhajézast, mind a kompforgalmat be kell vonni
a tervezett Kozlekedési Szovetség keretébe mind a menetrendek kialakitasanal, mind
pedig a tarifarendszer tekintetében. Jelenleg egyetlen k6z6s ajanlat 1étezik, a Balaton
Mix, amelynek lassan noévekszik az ismertsége, és igy a forgalma is, de a Déli Vasut
egykori ajanlatait meg sem kozeliti. (ldsd a plakdtot a 10. oldalon)

A BHRT onkormanyzati tulajdonba kertilése olyan példa, melyet mas kézlekedési
agazatok, elsésorban a vasut esetében is meg lehetne valdsitani. Mindazonaltal az
onkormanyzatok befolyasolé tevékenységiket els6sorban a kozlekedési szovetségen
keresztil tudjak kifejteni, a tulajdonosi szerepben a t6bbi kézlekedési agazat esetében
kulfoldi vagy hazai szakmai befektet6 bevonasa is j6 megoldast nyujthat. A BHRT annak
a tanulsaga, hogy az egyes kozlekedési alagazatok az allami ,,dinoszaurusz” vallalatokbdl
kiszakitottan, regionalizalt iranyitassal a kozosségi tulajdon fenntartisa mellett is
sikeresek lehetnek.

A Sib6-csatorna hajézhatésaga is fontos gazdasagi kérdés. Az Ot évig tartd
alacsony vizallas miatt a siéfoki zsilip zarva volt, a hajokat csak specialis tréleren
lehetett a Balatonra juttatni, a nagyobbakat pedig sehogy. A magas vizallas ezt a kérdést
ugyan megoldotta, am a problémat hosszabb tavon feltétlenil kezelni kell. A jelenlegi
duzzaszté helyett egy hajozsilipes mitargy épitését javasoljunk, amely egész évben
lehet6vé tenné a hajéforgalmat és a vizi turizmust (pl. a szintén a Balatontdl tavol
tartando jetski) a Sid-csatorna felsé szakaszan, Siéjuttdl a Sidfoki kikotd zsilipjéig,
illetve a csatorna mellett talalhatd, jelenleg jorészt elhanyagolt tertileteken. Megsztinne
az a ,vizualis kornyezetszennyezés” is, melyet Siofok varosanak kozepén Ilehet
tapasztalni, a csatornaban ugyanis csak vizleeresztés idején van viz. A téli id6szakra, a
siofoki kik6tében mar bevalt keringetérendszer alkalmazasaval a csatorna felsé
szakaszat fagymentessé lehet tenni, igy semmi akadalya nem lenne, hogy mind a Viztgyi
igazgatésag, mind a BHRT hajéjavité telephelye kik6lt6zz6n a Balaton egyik
legértékesebb tertletérdl és attegye mikodését Kilitibe.
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6.2. Légi kozlekedés

Sarmellék
Dinamikusan fejl6dé repulétér, melynek autébuszos (lasd 8.1.3.) és kotottpalyas (lasd
7.1.2.6.) kiszolgalasi lehet6ségeivel is foglalkozik tanulmanyunk.

Szentkiralyszabadja

A repul6tér forgalmanak tomegkozlekedéssel torténd kiszolgalasara van lehetdség,
elsésorban autdbusszal, de a Veszprém-Balatonalmadi vasutvonal djraélesztése esetén a
kotottpalyas kapcsolat is megadhatd, hiszen a vasut a repulétér kozelében lenne
talalhat6. Amennyiben erre igény merilne fel, nyilvin nem az eredeti nyomvonalon lesz
majd érdemes vezetni a vasatvonalat. Egyelére a repilétér még nem kapta meg
kézforgalmu statuszat.

Siofok-Kiliti
A csak fuves kifutéval rendelkezé reptl6tér jelenleg nem tzemel, Siofok varosa szeretné
megszerezni az Uzemeltetést a Budapest Airport-tél. Maga a repil6tér konnyen
megkozelitheté kézuton, igy ha igény merilne fel, autébuszos kiszolgalasa azonnal
megoldhaté.

Osszegzésképpen kimondhatjuk, hogy a Balaton kérnyéki repiil6téri forgalom
még sokaig nem fogja elérni azt a szintet, hogy a gazdasagossagi vagy
szamitasainkat befolyasolja, szolgaltatasbdvitésként azonban a kozlekedési
szovetségi rendszer kezelni tudja a felmerild igényeket. Fél6 azonban, hogy a
gombaméd szaporodoé repiil6terek (A Balatonhoz kézel es6 Borgond szintén
komoly fejlesztések el6tt all) ennyire kézel egymashoz nem tudnak majd
megélni, kérdéses, melyikiik tudja elérni pl. azt az utasforgalmat, amely
rendszeres tomegkozlekedési jaratok inditasat tenné sziikségessé.
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7. A vasuti infrastruktura fejlesztése és koltségei

7.1. Menetrendi- és palyafejlesztések

A vasuti infrastruktara fejlesztését teljes Osszhangban kell kezelni az
infrastrukturan megvaldsitandé menetrendi kinalattal. Ezzel ugyanis a fejlesztéseket, a
masodik vaganyok épitését optimalizalhatjuk, koltségmegtakaritast érve el. Igy az egyes
fejlesztési javaslatokat a tervezett menetrend alapjan készitettik el. A fejlesztési
javaslatok targyalasat igy minden esetben a menetrendi struktura ismertetésével kezdjuk.

A Balaton kérnyéki vasutvonalak lehetséges kiszolgalasat t6bb valtozatban is
megvizsgaltuk. Mindegyik menetrendi javaslat figyelembe veszi a tavolsagi, illetve a
tehervonati kézlekedés igényeit. Az els6 valtozat a jelenlegi infrastruktarat (egyvaganyu
palya, allomési vaganyok) és 80 km/6ra maximalis sebességet feltételez, az esetleges
eltéréseket kilon jelezziik. A tébbi valtozatnal kulén megvizsgaltuk a megoldas
fejlesztési igényeit mind palya mind jarmd oldalrél.

A menetrendi javaslatokhoz altalanossagban hozza kell tenni, hogy kilonésen
t6idényben csak a tavolsagi személyszallité vonatokkal egy rendszerben képzelhetd el a
vasttvonalak kiszolgalasa. A tavolsagi forgalmat adott esetben més operator (pl. MAV
ZRt.) is ellathatja, de csakis a kozlekedési szovetség tagjaként.

Mindegyik menetrendi struktira tervezésekor a kovetkezé alappontokbdl
indultunk ki:

* Helyi forgalomban legalabb 6ras gyakorisag (kompromisszumként csupan a
csatlakozo6 vonalakon képzelhet6 el kétéras vonatkovetés)

* Tavolsagi forgalomban kétoras vonatgyakorisag, illetve az integralt utemes

s s

e A 29 és 30 szamu vasutvonalak minden allomasardl és megallohelyérél kozvetlen
budapesti kapcsolat féidényben.

* Az alapitemen felil a f6idényi mentesité és a nemzetk6ézi vonatok szamara
menetvonal.

A Balaton-part vasuti kiszolgalasat két koncepcié alapjan vizsgaltuk meg. Az
egyik esetben a tavolsagi forgalomban marad a jelenlegi menetrendi struktara, ezt
egészitik ki a Balaton partjan a helyi személyvonatok. Ebben az esetben idegen
operatorok bonyolitjak a Balaton teljes tavolsagi forgalmat, csucsidényben besegitve a
helyi forgalomba is. E rendszer megtartaisa esetén ugyan a Balaton partjan is
bevezethet6 az ltemes menetrend, de a ma is meglévé problémakra (pl. hosszu, 2-3
kilométerenként megallé vonatok, lassu vonategyesitések Balatonszentgyérgyon,
Budapesttdl tavol esé tertletek lassu elérése a sok megallas miatt) nem kinal megoldast.

Teljesen mas szemléletet képvisel az alternativ megoldasként javasolt osztodo-
z6naz6 rendszer. Ebben az esetben a Balaton tavolsagi forgalmat is az djonnan
alapitando vasuttarsasag végzi, idegen operatorok sulya a forgalombél kisebb, tovabba a
Tarsasag mas teriileteken is szolgaltat. Az oszt6dd-z6nazoé rendszer legnagyobb elénye,
hogy — ugyanakkora o6sszféréhely-kinalat mellett — megsznnek a hosszu, nehéz,
mindenitt megallé vonatok, és az eljutasi id6 is csokken.

Az alap (jelenlegi infrastruktarat kihasznalé menetrend) utan megvizsgaltuk a
tovabblépési lehetéségeket és az azokhoz sziikséges infrastruktara-fejlesztéseket. A
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javasolt fejlesztéseket modulokba rendeztik, amelyek kilon-kilén is végrehajthatéak.
Egy-egy komplett modul megvaldsitasaval a kozlekedési rendszer egysége nem valtozik,
ami megkonnyiti az egyes fejlesztések végrehajtasakor hozandé dontéseket.

7.1.1. A jelenlegi palyahalézaton megvaldsithato fe  jlesztések.

7.1.1.1. Klasszikus menetrendi struktura.

Ez a menetrendi struktdra hasonlit a legjobban a ma is érvényben 1évé
menetrendhez. Attél tobbletet csak az iitemes budapesti kapcsolatban, illetve az ttemes

regionalis vonatokban jelent. A menetrendben a koévetkez6 harom vonattipus
kézlekedik:

1) IC vonatok (nem azonosak a jelenlegi IC vonattipussal)
2) Gyorsvonatok (f6idényi, mentesité jelleggel)

3) Regionalis vonatok

Az egyes vonattipusok tulajdonsagait az alabbi tablazatban foglaltuk dssze.

Tipus Utvonal Jellemz6k Jellemz6 kovetés
1C Budapest— Balatonakarattya— 2 6ra
Balatonfiired— (Tapolca) | Balatonalmadi—
Balatonfured, utina
mindenhol
1C Budapest-Siéfok— Jelenlegi gyorsvonati 2 6ra
Keszthely megallasok
I1C Budapest—Siéfok— jelenlegi gyorsvonati 2 o6ra
Nagykanizsa megallasok
Gyors Balatonfiired—Budapest | Balatonfiured—Csajag 2 6ra (nem
mindenhol, Székesfehérvar itemes)
Gyors Si6fok—Budapest Si6fok—Lepsény mindeniitt, | 2 6ra (nem
Székesfehérvar ltemes)
Regionalis | Tapolca—Keszthely— mindenttt 1 6ra
Lepsény
Regionalis | Csajag—Balatonfired— mindenitt 1 6ra
Tapolca

Az elsé tablazatban megadott vonattipusokkal a jelenlegi infrastruktiran a
kévetkez6 kozlekedés valosithatd meg:

* Déli parton kétéras IC item, pokkal Siéfokon, az északi parton kétoras IC ttem,
pokkal Balatonfireden. Az IC jaratok a fé6idényi Balaton menti forgalom egy részét
at tudjak venni, f6képpen a hosszabb tava utazasoknal (pl. Balatonfenyves—Si6fok).
A nyari féidényben a déli parton részben az IC vonatok menetvonalan kétéranként
surit6 jaratok kozlekednek Keszthelyig, ezek a jaratok alkotjak a Balaton ma is
meglév és megtartandd kozvetlen kelet-magyarorszagi kapcesolatait, illetve a nem IC
megallohelyek kozvetlen budapesti kapcesolatat. Féidényen kivil a nem IC
megalléhelyekr6l a Févaros csak atszallassal (Balatonfiired, Csajag, Siofok, Lepsény)
érhetd el.
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* Az északi parton IC vonatok Budapestt6l Balatonfiredig, kétéranként, ezt
kiegészitve f6idényben gyorsvonatok Balatonfiired és Budapest kézott kétoranként,
Balatonfired és Csajag k6zott mindeniitt megallva.

A tavolsagi vonatokhoz illeszked6en, de 6nallé rendszert alkotva regionalis vonatok

kézlekednek a Balaton koril a kévetkezd viszonylatokban:

Szam Viszonylat Jarthiigény Megjegyzés
Bl Tapolca-Keszthely-Siofok-Lepsény 14 A 3 viszonylat
B2 Lepsény-CsajagBalatonfiired Tapolca egyben

B2 Lepsény-
Csajag kozott
uzemi okokbal,

lepsényi
fenntartasi
kdzpont esetén

Az alaprendszert opcionalisan a kovetkezé viszonylatok egészithetik ki, kétoras
titemben:

Szam Viszonylat Jartigény Megjegyzés
B12 Tapolca-Keszthely 2 Csatolas Balatonszent-
Marcali gyorgyon 1/B11-el
B3 KaposvarFonyod 2
B4 Siéfok-Tab 1 kétoras utem, csatlakozik agz
egész éves pokhoz Siéfokon

A hal6ézat a jelenlegi infrastruktiran, 80 km/h pélyasebesség mellett megvaldsithato.
Balatonszentgyorgy—Fonyod kozott szitkséges a 100 km/h palyasebesség biztositisa az
IC vonatok kozlekedéséhez. Féloras kovetéssel személyvonati kozlekedés a jelenlegi
infrastrukturan nem megvaldsithaté.

A) Opciondlis lehetdségek

1. Kétoéras utemes kozlekedés Kaposvar—Fonyod kozott. Lehetséges Kaposvar—
Siéfok kozvetlen jarat inditasa is 6sszevonva a déli parti regionalis vonallal, ezzel
esetleg egy tovabbi szerelvény kinyerheté. A jarathoz két tobblet szerelvényre
van szlikség. Fonyodon mindkét iranyba csatlakozas van: IC Budapest fel6l/felé,
regionalis Si6fok felSl/felé.

2. Kétoras utemes kozlekedés Sidfok és Tab kozott egy szerelvénnyel. Feltétele a 40
km/h sebesség megléte az egész vonalon, tovabba egy tetszbleges allomaskoz 50
km/h sebességre kiépitése. Siéfokon minden irdnybél/irinyba, minden
vonattipusra csatlakozas biztositott. Vastaton csupan kétoras kévetés valdsithatod
meg, ezért megfontolandoé a viszonylat autébuszos kiszolgalasa.

3. Egy vonattal Balatonszentgyorgy—Marcali kozott, atszallassal Keszthely felé,
Budapest felé IC csatlakozads. Amennyiben megoldhaté a gyors vonategyesités
Balatonszentgyorgyon (elsésorban  szabalyozasi kérdés), akkor koézvetlen




A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 142

Tapolca—Marcali  kétoras ttem. Megfontolandé a viszonylat autdbuszos
kiszolgalasa, kulonésen akkor, ha csak a Marcali-Balatonszentgyorgy kozotti
kézlekedés volna megvalosithato

4. Féloras személyvonati kozlekedés, ehhez részleges kétvaganyusitasra van
szikség.
B) Nydri forgalom fenntartisa, a Balaton Budapesten tili kapcsolatai

A megnovekedett nyari forgalom lebonyolitasa tobblet eszkoézok nélkil
lehetetlen, ezt a jelenlegi rendszerben is mas térségekbdl ideiglenesen atallomasitott
kocsikkal végzi a MAV Zrt. A nyari tobblet forgalom lebonyolitasira a kévetkezd
lehet6ségek adédnak:

1. Eszaki parton kézvetlen Budapesti vonatok kétéranként Budapestre Tapolca—
Balatonfiired koézott a személyvonatok menetvonalan, Balatonfiredtl az IC
menetvonalon. Az ellentétes 6raban Balatonfiired—Budapest vonat Balatonfiired—
Csajag koz6tt a személy menetvonalan, igy az északi parton regionalis vonat csak
kétoranként kozlekedik, a masik 6raban a budapesti vonat adja a Balatonfiired—
Tapolca mindentitt megalld jaratot. A megoldas hatranya, hogy a menetrendet az
itemesség fenntartasa érdekében a sok kocsi miatt lassabban gyorsulé budapesti
vonathoz kell szabni, ez megnéveli a regionalis vonatok menetidejét.

Minden idészakban a mindeniitt megall6 vonatok Regiondlis jaratok. A tavolsagi
forgalmat az Gtemes Balatonfiired—Budapest IC vonatok meghosszabbitasaként titemen
felili zénazé vonatok latjak el. A megoldas elénye, hogy nem érinti a regionalis
rendszert, az maradhat allandé a teljes menetrendi évben. Ezzel a megoldassal a
Balatonfiired—Tapolca vonalszakaszt gyakorlatilag HEV tizemvé alakitjuk.

A £6-és a holtidény kézotti atmeneti id6szakban hétvégi mentesité vonatok beallitasa

C) Tehervonati menetvonalak

Még a nyari csdacsidei menetrendben az o6rankénti IC vonatok mellett is
korlatozottan van nappali tehervonati menetvonal Balatonszentgyorgy—Lepsény kozott,
négy félreallassal, a személyszallité vonatok minimalis zavarasival, 80 km/6ra sebességi
tehervonat szamara. Ha csak kétéranként kézlekednek gyorsvonatok, két félreallassal el
lehet jutni Lepsényig. Ennek ellenére, csucsidényben, az 6rankénti tavolsagi IC vonatok
kozlekedése mellett a tranzit (Horvatorszag ¢és Szlovénia iranyd) tehervonatok
kozlekedése a jelenlegi infrastruktira mellett csak nagy korultekintéssel javasolt, am
semmiképpen nem mell6zhet6.

Kilonésen az északi parton kifejezetten elényos lenne a teherforgalom egy
részének vasutra terelése, a nagy kozuti terhelés és az utak tonkretétele miatt. Erre a
lehet6ség adott, még a nyari csicsidében is, béven van menetvonal tehervonat részére,
igy akar kertl6é utvonalként is hasznalhato, igaz, diesel vontatassal. Kulénésen fontos
lenne az Uzsabanya fel6l érkez6 készallitas kizardlagosan vasutra terelése. Ugyan a
tehervonatok tobbletterhelést okoznak, am a kozuati fuvarozas miatti sulyos koérnyezeti
karokkal 6sszehasonlitva ez a terhelés elenyész6, ezért mindenképpen indokolt a
teherforgalom vasutra terelése, akar adminisztrativ eszkézokkel is. Ilyenek lehetnek pl.
az utdij, a tengelyterhelés-korlatozas, melyeket az 6nkormanyzatok a kozuatkezelSkkel
egyetértésben vezethetnek be.
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D) Jarmiiigény

A menetrend jarmuigénye korilbelil 20 motorvonati egység, féloras kovetés
esetén ennek a duplaja. Ebben a rendszerben a Balaton kornyéki vasuttarsasag csupan a
helyi forgalmat latja el, a MAV Zrt. a tavolsagi forgalomban tovabbra is jelen van.
Kérdés azonban, hogy a MAV Zrt. jarmGallomanyanak helyzete meddig engedi meg a
Balaton kiszolgalasat. Ezaltal felmertl a tavolsagi forgalom atvétele. Ezt vagy
mozdonyvontatasu jarmivekkel, vagy motorvonati egységekkel lehetséges. Motorvonati
egységek hasznalata esetében azonban célszeri a tavolsagi forgalomban azok elényeit, —
jobb gyorsulas, kénnyebb vonategyesités, adott esetben egyszeribb fékpréba — jobban
kihasznalni, és egy teljesen 4j menetrendi struktarat bevezetni. Ezt a 7.1.1.2 fejezetben
elemezzik.

E) Nemzetkizi vonatok

Nemzetkozi személyszallit6 vonatok kozlekedése a Balaton partjan az
idegenforgalom szempontjabdél csak abban az esetben indokolt, ha ezek a jaratok
szamottevé utasmennyiséget hoznak az orszaghataron tulrél a Balaton partjara. Ilyen
vonat a Bécs-Keszthely hétvégi gyorsvonatpar, illetve korlatozottan a Velencébdl érkez6
Goldoni EC és Venezia EN a nyari idészakban. A Maestral és Kvarner nemzetkozi
gyorsvonatok szerepe a Budapest—Horvatorszag 6sszekottetés megteremtése, a Balaton
partjan belfoldi IC-ként, illetve gyorsvonatként kozlekednek. E vonatok (killondsen a
Maestral) rossz menetrendszertisége csak zavarokat okoz a forgalom lebonyolitasaban,
igy amennyiben a menetrendszeriség nem javithaté szamottevéen, e vonatok
kézlekedése a Balaton partjan mell6zendé.

7.1.1.2. Z6nazo6-osztodd menetrendi struktira

A jelenlegi menetrenden alapuld 7.1.1.1 szerinti menetrendi struktara legnagyobb
hatranya, hogy megmaradnak a mindeniitt, illetve a sok helyen megallé6 10-12 kocsis
tavolsagi vonatok, mely egyrészt az energiafogyasztast, masrészt a menetidét néveli. A
vasuti  kozlekedés versenyképességének megbrzéséhez, tavolsagi forgalomban az
utasvesztés megallitasahoz, Gj utasok nyeréséhez teljesen Uj menetrendi struktirara van
sziikség. Az itt bemutatott z6nazé-osztédé menetrend motorvonati tizemre épit. A
rendszer elsé valtozatban bevezetheté a jelenlegi palyahalézaton, tovabbfejlesztéséhez
azonban  egyes  allomasok  (ahol a  vonategyesitések  torténnek:  Sidfok,
Balatonszentgyorgy, Lepsény/Csajag, Balatonfiired) kisebb atépitésére van szikség.
Kétvaganyusitasra — az északi parton egy allomaskoz kivételével — ebben a rendszerben
is csak a f6idényi félérankénti személyvonati kézlekedés bevezetésekor van sziikség.

Ez a rendszer a motorvonati egységek gyors egyesitésén alapul. Hasonlo
kozlekedési rendszereket a vilag szamos orszagaban — Németorszagban, Hollandiaban,
és Daniaban — hasznalnak, és itthon sem teljesen ismeretlen, ugyanis az 1990-es években
Viac allomason tzemszerten egészitették ki a Szob fel6l Budapestre tarto
személyvonatokat még egy egységgel, akkori menetrendben 4 perc varakozasi id6 alatt.
A rendszer tehat a magyar szabalyozasi kornyezetben is megvaldsithatd, azonban meg
kell jegyezni, hogy hatékonysaga korszertbb szabalyozasokkal (pl. elektronikus fékpréba
bevezetésével személyzet takarithaté meg) javithato.

Az osztddbd-zOonazo rendszer legnagyobb elénye, hogy kézvetlen, atszallas nélkili
kapcsolatot biztosit minden balatoni megalléhelyre, a mindeniitt megall6 vonatok
nélkil, raadasul még eszkoztakarékosan is. Ebben a menetrendben ugyanis a Budapest—
Balaton tavolsagi forgalmat és a Balaton menti regionalis forgalmat azonos jarmuaparkkal
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szolgaljuk ki. A megoldas elénye a kisebb Balaton parti megallohelyek titemes budapesti
kapcsolata, tovabba a Fonyédon tuli térségbd6l a gyorsabb eljutas a févarosba. A
rendszer alapja a motorvonati kiszolgalas, tovabbi lényeges eleme a motorvonatok gyors
csatolhatésaga. Infrastrukturalis oldalrél lehetévé kell tenni Balatonszentgyorgy, Siofok,
hosszu tavon Balatonfiired allomasokon a foglalt vaganyra jarast, és a szerelvények
gyors egyesitését.

A zb6nazoé rendszer elénye, hogy a klasszikus menetrendi struktara legnagyobb
hatranyat, a mindenttt megallé6 10-12 kocsis gyorsvonatokat feleslegessé teszi, tovabba
20-25 perccel gyorsabb eljutast tesz lehetévé a Balatonboglaron, illetve Révfilopon tali
nagyobb balatoni allomasokra. Ezen kivil a Keszthely—Tapolca szakasz kivételével
minden balatoni allomas és megalléhely egész évben, iitemesen kétérankénti kozvetlen,
atszallas nélkuli f6varosi kapcsolattal fog rendelkezni.

E rendszerben a szolgaltatok sulya eltolédik a Balatoni Vasuttarsasag javara. Mig
a klasszikus struktirdban a téli menetrendben is szitkség van a MAV szolgaltatatasaira,
ebben a rendszerben csupan a nyari mentesiték, a nemzetkézi vonatok, és esetleges
erésitésekben van szerepe, cserébe a Balatoni Vasut szerelvényei latnak el mas
vonalakon feladatokat, bevételt hozva a tarsasagnak, és elésegitve a fuggetlenségét.

A) Az 0sztodi-zondzd rendszer megvalisitisi lebetiségei a déli parton

A motorvonati kiszolgalas soran kétéranként Budapestrdl elindul harom egység,
amelybdl az utolsé levalik Siéfokon. Az els6é ketté tovabb koézlekedik balatonlellei és
balatonboglari megallassal Fonyoddig, a leakadt hatsé egység mindenttt megallva
Fonyédon at Keszthelyig kézlekedik. A megallas nélkil Fonyddig kozlekedS egység
Fonydédtol Balatonfenyves—Balatonmariafiird6—Balatonszentgyorgy (osztodas)
Keszthely/Nagykanizsira kozlekedik. Balatonboglir és Balatonlelle megallasokra az
egyes vonatrészek azonos kihasznaltsiga miatt van szikség, ugyanis ebben a
rendszerben ezek a vonatok alkotjak a 30-as vonal tavolsagi vonatait, azaz Nagykanizsat
és Keszthelyt is ki kell szolgalniuk, igy viszont a Siéfok utin a gyors vonatrész
kapacitasa nagy, a leakad6é kisebb lesz.

A Siéfok-Lepsény szakasz kiszolgalasat Siéfok-Budapest gyorsvonatok latjak el,
amelyek Siofok—Lepsény koézott mindentitt megallnak, igy Siéfokrdl Osszességében
oranként biztositott az eljutas a Févarosba.

A kétéras utemen felul marad kétéranként (az tres Oraban) gyorsvonati
menetvonal, amelyen féidényben mentesité gyorsvonatok, tovabba az orszag keleti
felébdl gyorsvonatok kozlekedhetnek. A déli parton a z6nazé menetrend jarmuigénye
alapesetben 18-24 motorvonati egység, ez a késébbiekben a Budapest—Székesfehérvar
felujitasokkal csokkenthetd.

A nyari, csucsidei hétvégéken a budapesti elévarosi forgalomban felszabadulo
tovabbi motorvonatokkal erdsithetéek ezek a jaratok, ekkor a Sidéfokig mindenttt
megallé vonat két egységbdl all, ezaltal a zsafoltsag elkertlhetd.

A téli menetrendben a keszthelyi forgalom csokkenése miatt a Keszthelytél
koézleked6 gyorsitott vonatrész elmarad, Keszthely kézvetlen févarosi kapcsolata
tovabbra is megmarad, a gyors eljutast pedig balatonszentgyorgyi atszallassal biztositjuk.
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B) Az oszt6dd-20ndzo rendsger megvaldsitisi lebetdségei az északi parton

Az északi partot is 3 szakaszra oszthatjuk, a vonatrészek egyesitése Csajagon
(illetve a 29-es vonal késébbi fejlesztéseinek fliggvényében Balatonfizfén, illetve
Lepsényben) torténne. Az ugyancsak harom egységbdl allé szerelvénybdl a Csajagon
leakado egy egység Balatonfuredig kozlekedik, mindenttt megallva, a z6naz6 vonatrész
pedig megallas nélkil. Balatonfiireden tovabb osztjuk a szerelvényt, mindkét vonatrész
Tapolcaig kozlekedik, az elsé Révfulopig megallas nélkuil.

Opcionalisan lehetéség van az egyik egység Keszthelyig koézlekedésére, ezaltal
kézvetlen budapesti eljutast teremtve minden balatoni allomasrél és megallohelyrél.

Az oszt6do-z6nazé menetrendet egészitik ki személyvonatok, igy a Balaton
parton Utemes, 6rankénti személyvonati kézlekedés valosul meg, kétéranként kozvetlen
tévarosi eljutassal.

C) Nemzetkozi és nydri mentesitd vonatok

Az o0szt6do-z6nazé menetrendben is rendelkezésre allnak a nyari atlés
gyorsvonatok, illetve a nemzetk6zi vonatok részére menetvonalak, Utemen felil,
oranként. A féidényben igy a Nyiregyhaza—Debrecen—Balaton, Szeged—Balaton,
Miskolc—Balaton jaratok illetve a most kézlekedé6 harom par nemzetkdzi gyorsvonat
kozlekedésére lehetéség van. Meg kell jegyezni azonban, hogy a Budapest—Zagrab—Split
kézott  kozlekedé6  Maestral — nemzetk6zi gyorsvonat  kozlekedése a  rossz
menetrendszerdség miatt a Balaton partjan nem javasolt.

(a menetrend-tervegetek és menetvonal-diagramok megtalilhatéak a DV'D mellékelt Tervegett
vasit/ Menetrendek mappdjiban)

7.1.2 Palyahaldzat fejlesztései

7.1.2.1. A Balaton koruljarhatésaga
A) Sidfok-Balatonalmddi(-Balatonfiired) vonatok

Siéfok varos vonzaskorzete kiterjed a Balaton keleti partjara is, am a
tomegkozlekedési kapcsolat néhany ritka buszjaraton kivil nem létezik. A jelenlegi
infrastrukturalis és forgalmi koétottségek mellett a Siofok—Balatonfired menetidé 1 6ra
30 percre adodik, ennél sokkal kedvezébb eljutas biztosithatd gyorsjarata hajoval. A
viszonylat vasuton értelmesen csak akkor valdsithaté meg, ha a sidfoki és a
balatonfiredi pok egymastél fél 6raval el van tolva, tovabba ha a menetidé 1 6ra 15
perc korili. Igy a jelenlegi infrastruktiran, és a 7.1.1 pont szerinti klasszikus menetrendi
struktira esetén ilyen viszonylat kézlekedése nem javasolt. Uzemi, és hosszd tava
fejlesztések megvaldsithatésaga miatt a Lepsény—Csajag vasutvonal tzemben tartdsa
indokolt, kilonésen akkor, ha a halézat egyik jarmtfenntartasi kézpontja Lepsényben
helyezkedik el.

Az 0szt6do-z6nazd menetrendben a Sidofok—Balatonfiired vonatok kétdérankénti
kézlekedése megoldhato.

Alternativ megoldasként széba jéhet egy kézvetlen Balatonaliga-Balatonakarattya
atkotés megépitése. A terilet nagyrészt sik, a nyomvonalon gyakorlatilag csak
szant6foldek talalhatéak, semmilyen technikai akadaly nincs. Bar ez a megoldas a
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szikséges foldvasarlasok miatt mindenképpen dragabb, mint a 27-es vonal felhasznalasa
az OsszekoOttetésre, am anndal jéval rovidebb, ezaltal versenyképes menetidé adoédik.
Amennyiben a Hajmaskér-Balatonfazf6é atkotés megépil, ennek a megoldasnak a
létjogosultsaga megerdsodik.

B) Fonydd-Keszthely-Tapolca-Badacsony kapesolat

Az infrastruktira kotottségei miatt valasztani kell, hogy Keszthelyen wvagy
Tapolcan Dbiztositunk varakozasmentes tovabbutazasi lehetéséget. Javitani ezen
lehetséges infrastruktara-fejlesztéssel, palyasebesség emeléssel. Az oszt6d6-zonazo
rendszerben a déli parton 100 km/h sebesség mellett a Keszthelyi csatlakozasok
megoldhatéak.

Tapolca kikeriilésére is létezik nyomvonalvaltozat. Ez a 71-es ut mentén, lényegi
kisajatitasok nélkil megépitheté és a rendkivil kedvezé menetidé miatt a Badacsony-
Keszthely k6zotti forgalom felértékel6dhet.

(a térképek és fotik megtalilhatoak a DV'D mellékelt Tervezett vasit mappdjiban)

7.1.2.2. Féloras kovetés bevezetése az északiparto

Az északi parton féloras tltemes személyvonati koézlekedés bevezetéséhez
elengedhetetlen a palya részleges, szakaszonkénti kétvaganyusitasa. Egyes szakaszokon
3-6 kilométer (esetleg teljes allomask6zok) kétvaganyusitasarél van széd, a kétvaganyu
szakaszok kezdetén szitkséges a 80 km/h sebességl kozlekedés nagysugaru kitérékon
keresztil mindkét vaganyra. A szitkséges kétvaganyu szakaszokat két szakaszra bontva is
el lehet végezni, természetesen ebben az esetben a kimaradt szakaszokon a féloras
kévetés nem valésithaté meg. Fontos megjegyezni, hogy nem kell a vonalakat teljes
hosszukban kétvaganyusitani, elég korilbelul a 30-40%-ukat.

A kétvaganya szakaszok pontos helye fiigg attdl, hogy a balatoni menetrend
hogyan csatlakozik az orszagos vasuthalézathoz, igy azok végleges helyét egy orszagos
menetrendi stratégia nélkil pontosan megallapitani nem lehet, csupan elSzetes
becsléseket lehet végezni. Az altalunk elvégzett menetrendi szamitasok alapjan a féloras
személyvonati kozlekedés bevezetéséhez a kovetkezd szakaszokon van szikség
kétvaganyu palyara:

Csajag-Balatonfured szakasz:
« Balatonfizf6—Balatonkenese
« Alsodrs-Balatonalmadi

Balatonfired-Tapolca szakasz:
» Aszofé—-Balatonakali-Dorgicse
o Zanka-KoveskalReévfulop
 BadacsonytomajRévfulop, Balatonrendes mh. kdzelében
* BadacsonyBadacsonytordemic-Szigliget

Keszthelyig a féloras Utem megvaldsitasahoz a Tap#leszthely szakaszon
nincs szukség tovabbi masodik vaganyra. HosszUnté&mikséges Balatonederics
allomas biztositoberendezésének kor#igdese a vonatkeresztek gyorsabb
lebonyolitasa érdekében.
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7.1.2.3. Féloras személyvonati kbvetés bevezetéahdigparton

Siofok-Fonyod kozott a féeloras kovetésszemeélyvonati kozlekedés a
kovetkez) szakaszokon igényel masodik vaganyt (a zonazosdsztmenetrendi
struktura esetén):

» Keszthely-Balatonszentgyorgyi elagazas

» Bélatelep-Balatonfenyves alsé

« Balatonmariafurd elagazasBalatonszentgyorgy
* BalatonboglarFonyod

» BalatonszarszéBalatonszemes

» Szantod-Kroshegy-Zamardi fel$

» Siéfok-Balatonszabadi-Sésto

E kétvaganyu szakaszok koziul a szamitasok szeriBalatonboglarFonyod
kétvaganyu szakasznak van a legnagyobb jébkfge, ezért prioritasban ez a
legfontosabb, szerepe a menetrendi struktira stakélban alapvét

7.1.2.4. A féléras személyvonati kdzlekedés fentitatésaga

A féloras személyvonati kozlekedés altal teremtett kapacitas a holtidényben
mindkét balatoni vonalon felesleges. Ekkor idényen kivil az tzemi koltségek
csokkentése szempontjabol elégséges az orankénti kovetés. A megoldas lehet a
t6idényen kivil feleslegessé valo szerelvényeknek a budapesti elévarosi forgalomban,
iskolaidében valé kozlekedtetése, illetve a MAV Zrt.-vel egyiittmikédve a sziikséges
tobblet szerelvények féidényre valé bérlése. Mindkét megoldas megkoveteli a sajat
jarmtvek kompatibilitisat a MAV jarmdveivel.

7.1.2.5. Az északi part vasuti kapcsolatanak fejlése

A 29-es vonal jobb és zavarmentes kiszolgalasa, tovabba a balatoni vasuthal6zat
egységének megteremtése érdekében elképzelhet6 a Szabadbattyan—Csajag vonalszakasz
felhagyasa, a Balatonfiiredi vonatok Lepsényen keresztili koézlekedtetése és a csajagi
delta megépitése. Ez a megoldas olcsobb alternativa a BalatonfGzf6—Sarszentmihaly
(Hajmaskér) atkotésre. Ez az emlitett atkotés a MAV terveiben szerepel és immar,
hosszas egyeztetések utan megszerezte az engedélyeket — ugyanakkor nem kerilt bele a
Ko6zlekedés Operativ programba, igy 2014 el6tt megvaldsitasa varhatéan nem torténik
meg. Az atkotés kétségtelen tizemi eldnyoket jelentene a MAV szamara, hiszen villamos
vontatassal érné el Balatonfiredet (a terv rész a villamositas), illetve kétségtelen
kedvezé helyzetbe hozza azokat az utasokat, akik a Balatonalmadi-Balatonfiired
szakaszra kivannak eljutni kézvetlenil Budapestrél. Ugyanakkor a Balaton keleti partja
szamara, ahol nagy kapacitasa udul6telepek taldlhatéak, egyuattal komoly negativ
hatasokkal jarna. Ellehetetlenitené a Balatonfizf6—Csajag szakasz teleptléseinek vasuti
forgalmat, mert elvagna J&ket a kozvetlen budapesti és székesfehérvari wvasuti
kapcsolattél. Tovabba veszitenének a Balatonfiireden tuli szakaszra utazék is,
amennyiben a MAV Zrt. tervei szerint atszallisra kényszeriilnének. Elveszne a 29-30
vonalak k6zotti 6sszekottetés lehetdsége is.

Megvizsgaltuk menetrendi szempontbol az északi part kiszolgalasanak Lepsényen
keresztiili megvaldsithatésagat. A rendszerben az északi partra tarté vonatok Lepsény
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.,

allomasig a 30-as vonalon kozlekednek, ott iranyvaltassal és gépcserével folytatjak
utjukat az északi part felé. A terv megvaldsithatésagahoz sziikséges fejlesztések:

* LepsényCsajag vonalszakasz felujitasa

e Csajagi delta, a 27-29 sz. vonalak 0Osszekotése t®dtekajartél
Balatonakarattyaig

* Balatonakarattya mh. kérnyékén keresztezési ledegy biztositasa.

A megoldas dinyei:

 SzabadbattyarCsajag ednytelen magassagi vezetés vonalszakasz
felhagyhat6

* Villamos vontatas Lepsényig, ezzel diesel vontatdjivek megtakaritasa

» BalatonakarattyaBalatonfizf6 vonalszakasz tovabbra is ki van szolgalva

» 1 6ra 15 perces menetidel Siofok-Balatonfired vonatok kézlekedtetése

* A LepsénySzabadbattyan szakasz kétvaganyusitasaval a zae@edrység
csokken.

« Csupan 1 km uj épitésvonal, a tobbi feldjitas, azaz kisebb kisajatité&slitseg

Hatranyok:
* A balatonkenesei magaspart, ennek mindéiszaki kockazataval.

e Szabadbattyan epsény szakasz terhelése megnévekszik. A mendtrend

zavarok csokkentése érdekében szikséges legaldelpsenyKiscséripuszta
szakasz kéetvaganyusitasa.

Ha a gépcsere nem oldhaté meg Lepsényben, akkmzekla 27-es vonal
kiagazasédhoz is deltavagéanyt épiteni, igy az ésgakira tart6 vonatok mar nem
erintenék Lepsény allomast.

(a térképek és rajzok megtaldlhatiak a DV'D mellékelt Tervezgett vasit mappdjaban)

7.1.2.6. A Sarmelléki repidtér vasuti kapcsolatai

A Sarmelléki Fly Balaton Airport névekvé utasforgalma és a térség vonzobba
tétele megkivanhatja a repulétér vasuti kiszolgalasat. Ezt csak abban az esetben érdemes
megvalositani, ha legalabb féloras vonatkévetésre van igény, ugyanis ennél hosszabb
varakozasi id6 nem engedheté meg egy repul6téren. Minden megoldas esetén sziikséges
kb. 2 kilométer 4j vasutvonalat épiteni Sarmellékre. Amennyiben a Sarmellék fel6l
érkez6 vonatok Keszthely felé haladnak tovabb, sziikség van Balatonszentgyorgy-
elagazasnal  egy  deltavagany  épitésére  Keszthely  iranyabdl, tovabba a
Balatonszentgyorgy-elagazas—Keszthely vonalszakasz kétvaganyusitasara, illetve a
megnovekedett vonatforgalom miatt a 75-76. szamu féutak szintbeni keresztez6désének
kivaltasara. A Sarmelléki reptl6tér vasuti kiszolgalasara tobb valtozattal is rendelkeziink:

1. A tervezett HévizKeszthely villamosvonalon keresztil Sarmelléléviz
jaratok inditasa. Az éketes becsléseink alapjan ehhez 5 darab hibrideBies
villamos jarmire van szikseég.

2. SarmellékTapolca kozvetlen jaratok inditasa, ezzel a réfEit6l kdzvetlen
eljutdst adunk a Balaton északi partjara. Ebbeneagtben egy vagy két
tobbletszerelvényre van szukség. (Az emlitett ké&tetleen a deéli part
fenékpusztai atszalldssal érbetl.)
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3. Sarmellék-Balatonszentgyorgy jaratok inditasa. A megoldagéngé, hogy
megvaldsitasa olcsobb, hatranya, hogy az egyik oleglsabb célpont,
Keszthely csak atszallassal érhet, kétszer akkora menetidel, ami a vasuti
kapcsolat versenyképességét megkgritzi.

7.1.3. A 29-es vasUtvonal alternativ iizemeltetése H EV lizemmaddban

Az tzemeltetési koltségek szempontjabol felmerilhet a 29-es vasutvonal
Balatonfiired—Tapolca illetve a Tapolca—Keszthely szakaszanak HEV tizemmédban valé
tzemeltetése. A megoldas elénye a koltségek csokkenése; hatranya, hogy tavolsagi
gyorsvonatok nem kozlekedhetnek rajta, habar a kozvetlen budapesti kapcsolat, a
jarmtvek atjarhatésaga kovetkeztében megvaldsithatoé.

A vonal sird megallohely-kiosztdsa és az alkalmazott 80 km/h sebesség miatt a
HEV {izemben maximélis 70 km/h sebesség nem jelent szimottevé menetidé-
novekedést. Az egységes jarmupark és vonattipusok miatt a féléras személyvonati
koézlekedés bevezetése is egyszeribb, nem igényel hosszabb kétvaganyu szakaszokat,
akar harom szakaszon Osszesen 8 km hossza kétvaganyu palya épitésével
megvaldsithatd. A tervezett kétvaganyu szakaszok: Balatonudvarinal 2 km, Révfulop—
Balatonrendes 3 km, Badacsonytordemic-Szigliget—Nemesgulacs-Kisapati 3 km. A
menetid6kkel a rendszer Keszthelyen, Tapolcan és Balatonfiireden illeszkedhet a tobbi
vonalhoz, megfelel6 csatlakozast nyujtva.

A Balatonfired—Keszthely kapcsolat jarmtigénye féléras kovetés esetén 10, 6ras
kovetés esetén 6 jarmua. Adott esetben lehetéség van a vonatok Sarmellékig vald
tovabbkozlekedésére, ez tovabbi két jarmuvet igényel.

A jarmivek  atjarhatésagaval akar az  osztdédo-zonazé  rendszerben
Balatonfiiredtél koézvetlen budapesti kapcsolat is adhat6é, ez azonban tovabbi 14
motorvonatot igényel.

7.1.4. Uj vasuti megalléhelyek létesitése

Balatondszod

A teleptlés onkormanyzata jelezte, hogy vasuti megallohely létesitésére tartana
igényt. A megallohely létesitésének muszaki akadalya nincs, a menetrendi vizsgalat
megallapitotta, hogy az adott szakaszon egy tobbletmegallas az iitemes menetrend
felboritasa nélkil is lehetséges. Természetesen a megallohely a kis forgalma vasuti
megallohelyek kozé tartozna.

Szantédpuszta

A helyi tabor miatt csoportok utazasara lehet szamitani, ezért alapvetéen
feltételes megallohely épitésérSl lehet szé. Muszaki akadalya a létesitésnek nincs, a
tobbletmegallas a menetrendben kigazdalkodhat6, kuléndsen akkor, ha a Szantdd-
Kéroshegy — Zamardi felsé szakasz kétvaganyusitasra kertl. A megallohely létesitése
azonban a kilonszintd atatjarok kérdése miatt is érdekes lehet (Iasd 7.1.5.) mivel ez a
megallé biztosithatna a kozvetlen kapcsolatot az északi parti vasutvonallal egy 1j
buszjarat inditasaval (lasd 8.3 fejezet).

Asz6f6-Tihany

Ezt az allomast eredetileg fgy hivtak, innen indultak a buszok Tihanyba. Ma
szinte kihalt, utasforgalma alig van. Ha a buszokat visszahelyeznénk ide, ismét
felélénkiilhetne a forgalom és Tihany ismét vasuti csatlakozashoz juthatna. Ez a megallo
lenne a déli parti Szantédpuszta ,,parja’”.
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»HEV” megallok

Amennyiben HEV jellegli tizemet lehet bevezetni valamelyik vonalszakaszon (ez
t6leg a 29-es vonalon esélyes), akkor a megalléhelyek kijelolése sokkal szabadabban
torténhet. A kénnyd vasuti jarmdvek nem csak a mostani vasutallomasokon allhatnanak
meg, amelyek nem mindig ott helyezkednek el, ahol a fé utasforgalom koézvetlentl
megjelenik. Nagyobb strandok, turistavonzé helyek bejaratainal koézvetlentul is
megallhatnak. Az ilyen megallok kiépitése is egyszeribb és olcsobb.

7.1.5. Kiemelten nagy forgalmu kézuat-vasat szintbel i
keresztez 6dések kivaltasa

A Balaton partjan a vasutvonalakon rengeteg az utatjar6. A sok aldozattal jard
elhirestlt baleset utan az utatjarékat félsorompokkal szerelték fel, am az egyre névekvé
koézati terhelés miatt feltorlédé jarmiavek ezekben az utatjarokban is fokozzak a
balesetveszélyt. Az utatjarok teljes kivaltasara nincs moéd, am néhany kilonésen nagy
forgalmu, vagy kilonésen veszélyes keresztez6dés atépitése feltétlentl sziikséges. A
kivaltott utatjarék a gyalogos és a kerékparos forgalom szamara — ha szikséges -
természetesen tovabbra is fenntarthatéak. Néhany példa:

Szantédpuszta

Az ¢épitend6 1j bekotéuttal Szantddrév megkozelitése egyszertbbé valna,
valamint a mai két part menti, teljesen beépitett udilShelyi koérnyezetben levé
bekotbéutat  tehermentesiteni  lehetne az  egyre ndvekvé mértékd  kozuti
tranzitforgalomtol. Az udul6ovezetben a tranzitforgalom onmagaban is nemkivanatos,
am a zaj- ¢és levegbszennyezést, valamint a balesetveszélyt tovabb novelik a szantédi és
zamardi vasuti atjaré hosszu zarasidéi, illetve a kompra varas miatt kialakulé torlédasok.
A bekotdut tervét az M7-es autdpalya-beruhazashoz kapcsoléododan elkészitették (bar az
autopalya-beruhazasnak nem része). Az 0 bekotéat (lasd a DV'D mellékletben a Kizit
mappdaban) nagyrészt a Zamardi és Szantod kozségek telepiiléshataran huzoédo folduat
nyomvonalan haladna, amely laké- és ddul6épiiletek altal még nem beépitett és ettdl a
beépitéstél megfelels szabalyozassal meg is védhets. Csupan a Szantédrév feléli oldalon
szikséges néhany teruletet kisajatitani. Az 4j utnak természetszertleg a vasut felett,
feliljarén torténd atvezetése a kivanatos.

Asz616

A T7l-es ut nagy forgalmd wvasati keresztez6dése, indokolt lenne a
ktulonszintGsitése. Ezen a helyen a terepviszonyok miatt a vasat lesillyesztése
kinalkozik, mint legésszertibb megoldas.

Siofok

A varoson belil szamos utatjaré talalhato, kézuluk egyet megfelel6en kivalasztva
¢és atépitve akar a két szomszédos utatjaréd is lezarhaté. Kinalkozik az Aranypart
szallodasorra vezeté Kinizsi Pal utcai atjaré kivaltasa, itt a vasutvonal raadasul két
vaganyd. A sdrd beépitésd kornyezetben azonban mitargy elhelyezése nem egyszerd,
részletes vizsgalatokat kévetel.

Balatonfiired

Harom nagy forgalmu uatatjarédt is vizsgalni kell, a Furdé utcat, az Ady Endre
utcat, valamint Aracsot. Mindegyikiik esetén indokolt lenne a kilénszintd csomoépont,
am Aracson a terepviszonyok, az Ady Endre utcaban a sGrG beépités okoz gondot. A
Fird6 utca kinalkozik, mint megoldas, ez esetben az Ady Endre utcan a forgalmat
csillapitani lehet.
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Fonyod

A kik6tébe vezeté uton egyre nagyobb a forgalom, a tervezett masodik komp
pedig kilénésen megnovelheti a sorokat és a varakozasi id6ket. Ez zsafoltsagérzetet,
idegeskedést, ezaltal balesetveszélyt, valamint plusz kérnyezetszennyezést jelent.

Egy teljes kort felmérés soran tisztazni lehet a prioritasokat, illetve a
megvaldsitas részletes muszaki lehetéségeit.

7.1.6. A vasuti zajforrasok csokkentésének lehet  6ségei

A vasut altal keltett zaj zavarja a helyben lakdkat és az udulévendégeket egyarant.
A helyzet javitasara szamos intézkedést hoztak, pl. a tehervonatok éjszakai kozlekedését
t6idényben korlatoztak, am igazi megoldast az adminisztrativ intézkedések nem
hozhatnak. A vasuti zaj csékkentéséhez beruhdzni kell.

Nem javasoljuk zajvédé falak telepitését, elsésorban esztétikai okokbol. Bar
ujabban a gyarték mindent elkovetnek, hogy a zajvédé falak divatosak vagy latvanyosak
legyenek (lisd a DV'D mellékelten a Vasiti gaj mappdban) am egy kiemelt tdulékorzetben
nem épithetiink falakat. A telepitett n6vénysavok sem érhetik el az embermagassagot.

Ugyancsak nem jarhaté ut a sebesség korlatozasa. Ha a vonatok haladasi
sebességét lecsokkentjik, a zaj nem csékken a vart mértékben, cserébe tovabb hallhato,
raadasul jelent6sen romlanak a menetrendi mutatok és igy az utaselégedettség is. Ez
nem lehet cél.

A vasuti jarmivek keltette goérdilési zaj (és rezgés) csOkkentésére egyre tobb
helyen alkalmaznak kilonféle gumibetétes palyaelemeket (lisd a DV'D mellékelten a 1 asditi
zaj mappdban), alatétfoliakat, melyek alkalmazasaval a gordulési zaj 5-10 dB-lel is
csokkenthet6. A valtékon athaladé csattogd zaj mas tipusu, un. mozgd szives valtok
hasznalataval kikiiszobolhets. Ezek nem olcsé megoldasok, am a palyafeltjitasok soran
alkalmazni kell 6ket a legfontosabb, leginkabb érintett palyaszakaszokon.

A legnagyobb, a lakossag és az udulék altal is érezheté valtozas az ujfajta
jarmatipusok (lasd 7.2.) megjelenése soran varhaté. Ezek a jarmévek, korszerd
futémiveik miatt még az elhanyagoltabb palydkon is sokkal kisebb zajjal futnak, mint
mostani, elavult tarsaik, a dizel jarmivek motorjai is sokkal csendesebbek.

7.1.7. Térseégi vasuttarsasagi modell

Egész BEurépaban gombamod szaporodnak a térségi vasuttarsasigok. A nagy
allami tarsasagok a févonalakra, azokon belul is a korridorokra koncentralnak,
elhanyagoljak a kisebb jelent6ségtinek itélt halézati elemeket. A nagy allami tarsasagok
struktaraja valéjaban nem is alkalmas a kisebb, rugalmasabb tizemvitel megteremtésére,
pusztan azért, mert mas nagysagrendben szolgaltatnak. A piaci rést gyorsan kitéltik a
(részben magantékével mikodd) térségi tarsasagok, melyek tébbsége sikeres, képesek
felujitani a palyat, az allomasépileteket, Gj jarmiveket beszerezni. Mikézben le tudjak
szoritani a koltségeiket, elfogadhaté ard, mindségi szolgaltatast képesek nyujtani, amely
az utasszam sokszor drasztikus noévekedését eredményezi még az autdkkal egyébként
igen j6l ellatott korzetekben is. Meggy6z6désiink, hogy ez Magyarorszagon is lehetséges.
Egy térségi vasut, ha jol vezetik, sokkal érzékenyebben reagal a helyi igényekre, képes
magaénak érezni az adott halézatot. A vasuti torvény immar lehetéséget ad ra, ezért az
¢életképes térségi vasutakat engedni kell megalakulni.

(nemzetkiozi képes példak a D1'D melléklet Kiilfoldi példik mappdjiban talilhatik)
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7.2. Jarm dpark

A forgalom ellatasahoz — kulénb6z6 darabszamban — villamos ¢és diesel

motorvonatokra van szikség. A jarmivekkel szemben megfogalmazhaté alapvetd
kévetelmények:

1.

Bw

Kompatibilitas: a jarniveknek egymassal (akar vegyesen is) illetve a MAV
motorvonataival csatolhatéaknak és egy véakésbol vezethének kell
lennitk. Erre egyrészt a nyéri balatoni forgalomimad@srészt a télen felesleges
jarmivek budapesti élvarosi forgalomban val6 felhasznéalasakor van szgksé

. JO gyorsitoképesség, induld gyosulas 0.6-0.8> mksre a 8rii megalléhely-

kiosztas miatt van szikség. Tovabba a j0 gyorsiiékééeg tobbet szamit, mint
a nagyobb alkalmazott sebesség.

Kimélje a palyat, csendesen, felesleges rezgésehjdseltése nélkil fusson.
Alacsony padlémagassag: 550-600 milliméter. Az S®lliméteres padlo
esetében a magyar szabvanyok mellett megvalésitlatgarnmivekbe a
szintbeni beszallas, megkénnyitve nemcsak a mozgkithzottak, de a nagy
csomaggal, gyerekkocsival, kerékparral utazok ¢leiléetve lerdviditve az
utascsere idt is.

Lehethség szerint legyendvithets. Nemzetkdzi tapasztalatok azt mutatjak,
hogy ilyen projektek esetében nem mindig sikerlljeegbecsilni a varhato
utasszamot, szamos esetbersf@ldult, hogy a beszerzett jativek az
utasszam éke nem lathaté névekedése miatt kicsinek bizonyult®lyan
jarmivet kell beszerezni, amelynek a konstrukcidja |éhétteszi a Bvitést.

Az egyes menetrendekhez szikséges @mam a kovetkezoldalon talalhato. (A +

jel az adott koncepcidohoz szukséges tobblet jdmnjeldli.)

Menetrend Villamos Diesel Egyéb
Klasszikus, Oras 6 9 vagy 14 diesel
Klasszikus, féléras 11 16

KaposvarFonyod +2

Siofok-Tab +1

Keszthely-Marcali +1

SarmellékTapolca- (Balatonfiured) +2

Héviz-Sarmellék 5 hibrid
Oszt0d06-z6nazo, északi part +14

Oszt0do-z6néazo, deéli part +14

A tablazatbdl lathatd, hogy a halézat kiépitése elkezdheté diesel jarmtvek beszerzésével;
az els6 évben a déli parton is ezekkel kozlekedtetjik a helyi személyvonatokat. Az északi
parton a féloras kozlekedés bevezetéséhez villamos motorvonatokat kell beszerezni,
amelyek kivaltjak a déli parton a diesel jarmiveket. A tavolsagi forgalom atvételéhez, az
oszt6do-z6naz6 rendszer bevezetéséhez nagyobb volument jarmibeszerzésre lesz

sziikség.
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7.3. A Veszprém-Balatonalmadi kotottpalyds kapcsola t
visszaallitasanak elvi vizsgalata

7.3.1. EI6zmények

A MAV  menetrendjében az 1960-as évek végén még szerepelt 11-es
mezészammal az Alsé6rs-Veszprém-Zirc-Veszprémvarsany-Gy6r vasutvonal. A Balaton
¢északi partjan futd vonalbol Als66rs allomason kiagazo, Kaptalanfiiredt6l Balatonalmadi
beltertletén a hegyoldalba kapaszkoddé vasut szinte csak ivekbdl allé6 vonalvezetéssel
hagyta el a part menti varost Oreghegyen és Remetevolgyon —keresztiil,
Szentkiralyszabadja mellett két oriasi ellentétes {vvel fordult Veszprém iranyaba, majd a
varoson, pontosabban annak 60-as évekbeli keleti szélén atszelve érte el a
székesfehérvari (20-as szamua) févonalat. A jelenlegi Veszprém allomas akkori neve
Veszprém-kilsé volt.

A vasut a 70-es éveket jellemz6 elsé nagy megszuntetési hullam aldozata lett.
Azoéta 1d6r6l idére felbukkant a visszaallitas gondolata, leginkabb a néhai vonalvezetés
természeti szépségének ¢és a mellékvonali vasuti romantikanak okan. A jellemzéen
vasutbaratok és természetjarok altal felemlegetett vonal szerencsére nem tint el nyom
és emlék nélkil a térképrél. A néhai t6ltés egy szakaszan néhany évvel ezel6tt
kerékparutat épitettek, Almadi beltertletén egy kozutat athidalé mutargy pedig a vasut
emlékét megbrzendd védelmet kapott. A 1égi felvételeken még ma is jol lathaté a néhai
nyomvonal, Veszprém tertletére érve a Veszprém ipartelepek megallohely épitlete
Bakter vendégléként fennmaradt, a veszprémi belvarosi allomasépilet pedig tulélte a
kézvetlen szomszédsagaba épult Balaton Plaza 1étesitésének viszontagsagait is.

Jollehet, ma mar a vonal bizonyos részei a felismerhetetlenségig elépiltek, a
teleptilések lassan benétték a vonat helyét, azonban a koétott palyas balatoni kapesolat
sziikségessége legalabb a kérdés feltevésének erejéig ismét figyelmet kapott.

Az elbzetes megvaldsithatésagi  tanulmanyban  alapotlet  szintjén  djra
nyilvanossagot kapott egy Veszprém - Balaton vasuati kapcsolat lehetésége. Ennek az
egyelére elvi vizsgalatnak a kiindulasi pontjaként pedig az egykor volt vasatvonal
szakmailag is helyes tampontul szolgalt.

7.3.2. A projektterv indokoltsaga

Bar Veszprém varosa kiviil esik a BKU kormanyrendelettel meghtzott teriiletén,
ennek ellenére a Balaton koézvetlen koérnyékének legnagyobb varosa. A mintegy 15
kilométeres tavolsag felveti a nagytérségbe szervesen bekapcsolhatd varosi szerepet
Veszprém szamara, azonban ennek realitisa épp a nagyobb kapacitasu, gyors és kézuttol
figgetlen kotottpalyas kapesolat hianya miatt ma még kérdéses.

A taj szépsége, a természet védelme és a varhatd forgalom ma még egylittesen
sem képvisel akkora sulyt, hogy egy visszaallitott vasutvonal gazdasagos fenntartasaval
kapcsolatban feltétleniil pozitiv megallapitasokat lehetne tenni. Ha azonban a kérdést
masképp tessziuk fel és azt vizsgaljuk, hogy van-e olyan megvalodsitasi alternativa,
legalabb elvben, amely a kozlekedési kapocs szerepén kivil mas, addicionalis
tényezbkkel egytitt képes lenne alatamasztani egy ilyen projekt létjogosultsagat, akkor
erre mar pozitiv valasz is adhato.
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A térség gazdasaganak jelent6s részét add turizmus fel6l megkozelitve a kérdést,
a részletesen kifejtett Keszthely-Héviz villamoshoz hasonléan itt is a vonzeréként valéd
megjelenés és a tébbirdnyu forgalmi feladatok egyuttes ellathatésaganak igérete vazolhat
fel vizsgalatra alkalmas alternativakat.

7.3.2.1. Forgalmi indokoltsag vizsgalata

Balatonalmadi és Veszprém kozott a  vasut megszintetését kovetéen a
személyforgalmat autdbuszra terelték. A helykozi buszkézlekedés latja el ma is a két
varos kozotti kozosségi kozlekedési feladatokat, méghozza Ggy, hogy - jellemzben
inkabb Almadiban - a jaratok beltertleti szakaszan helyi jellegt forgalmat is kiszolgalnak
az ezen az utiranyon kozlekedé buszok. A rovid helykézi vonalon alapvetéen szélo
autobuszok kozlekednek, de az utasszam nagysaga miatt sokszor csuklos kocsi is
megtalalhaté egy-egy jarat fordajaban. A figyelmet itt érdemes a helyi igényekre
forditani. A telepiilésen belil régebben koézlekedé egyetlen helyi jaratd autébuszt az
onkormanyzat finanszirozasi hianyossagokra hivatkozva megsziintette, azoéta nincs
kizarélagosan helyi jellegli buszkézlekedés Almadiban. Az ilyen igényeket a Balaton
Volan erre jar6 helykoézi jaratai tobbé-kevésbé jol ki tudjak szolgalni, de tény, hogy egy,
a néhai vasit nyomvonalan, azaz az egész varoson atlés iranyban athaladé viszonylat
egy rendszeres kozlekedést feltételezve ma még lappangd igényeket tarhatna fel és
elégithetne ki. Tipikus példaja annak, ha a szolgaltatas bévitésével, mint 4j, kényelmes
eljutas felajanlasaval forgalom generalhaté.

Nincs ez masként a vonal masik végpontjan, Veszprémben sem. A
Szentkiralyszabadja fel6l a varoshatarnal talalhaté lehetséges belépési pont és a jelenlegi
vasutallomas kozott itt mar jelentésebb helyi forgalom tapasztalhato, igy egy ilyen, itt is
atléosnak mondhaté vonalvezetéssel szamos utas nyerheté a kotott palyas szolgaltatas
szamara. Ez az a tény, amellyel a jelenlegi helyzet alapvetéen kulénbozik a 40 évvel
ezel6tti vonalbezaras akkor védheté indokaitol.

A kotottpalyas vonal forgalmi viszonyaira tehat harmas tagozodasban kell
tekintentink. Egyrészt fel kell mérni az Almadiban kiszolgalhaté helyi forgalmi igényeket
azok fejl6dési prognodzisaval egyitt. Ez onmagaban még nem perdonté ugyan, de a
létesitéssel kapcsolatos pozitiv megallapitasok erésitésére alkalmas.

Masrészt a két teleptlés kozotti helykozi forgalom igényeit kell egy jovébeli, a
vasut ismételt 1étének idépontjara vetitve megbecsiilni. Itt megallapithatd, hogy az igen
szép tajon futd, természetkozeli vonalvezetés és a kozutnal adott esetben gyorsabb
kapcsolat mar jelentés forgalomvonzé tényezé. A turisztikai szempontbdl s
vonzerbként szereplé vasut jelentds szamu kiranduléonak nemcsak eszkéze, de egyben
célja is lehet.

Harmadrészt a Veszprémen beltli helyi forgalom kiszolgalasa lehet olyan tovabbi
addicionalitds, amely a projekt érdemi vizsgalatahoz vezethet el.

Megallapithatjuk, hogy az ismertetett hatasok Osszegzddésével és a régiod
k6zosségi  kozlekedésének fejlédésével, a turisztikai termékek megszaporodasaval
hosszabb tavon realisan prognosztizalhaté olyan jévébeli utasszam, amely mar eléri egy
kotottpalyas kapcesolat visszaépitésének gazdasagossagi hatarat.

7.3.2.2. Telepllésszerkezeti indokoltsag vizsgalata

Mind Balatonalmadi, mind Veszprém jelentés fejlédésen ment keresztil az
utobbi években, tobbek kozott azon a teruleten is, ahol a néhai vasutvonal futott.
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Almadiban lakéovezet épulte koril a toltést, Veszprémben a néhai peremkerileti vonal
ma a belvarosban futna. A varos egyik legdinamikusabban fejl6d6 tertilete épp a
jelenlegi vasutallomas és a klasszikus varosmag kozott talalhatd, az 4j lakénegyed
jelent6s tavolsagra van a koézponttél. Itt a forgalmat meglehetésen strin kozlekedd
autobuszjarattal oldjak meg, a vonalon mar ma is csuklos kocsik kozlekednek és a
lakonegyed tovabb terjeszkedik. Mig Almadiban a kialakult kertvarosias lakoovezet
kézvetlen kiszolgalasanak lehet6sége, addig Veszprémben a fejl6dé 4j varosrész
szolgalata huzza ala egy ilyen vonal jelent&ségét. Veszprémben raadasul néhany éven
beltl egyébként is torvényszerien fel fog merilni az eddigi autébuszos kiszolgalasnal
hatékonyabb kotottpalyas megoldas igénye. Ennek lehet a jelen elvi vizsgalattal elébe
menni és a terv felvazolasaval a bévils lakonegyed fejlédését elésegiteni.

7.3.2.3. Turisztikai indokoltsag vizsgalata

A jelen terviinkben szereplé vonal helykézi szolgaltatasanak felhasznal6i mindkét
iranyban célturistak. A varosbol a Balatonhoz igyekvé pihenni vagyok és a masik
iranyban a partrél a varos forgataga és kulturalis kindlata irant érdekl6d6k vennék
igénybe a kozlekedésnek a helykozi busznal kétség kivil nagyobb élményt nyujtd
modjat. Ennek jelent6sége attél fugg, hogy mennyire lehet majd ennek a kozlekedési
eszkbéznek az egyediségét a megvaldsitas muszaki terveibe beépiteni és ennek hatasara
mennyire valhat maga az utazas is egyfajta turisztikai célld, élmények atélésének
terepéveé.

Az el6zetes indokoltsagi vizsgalat alapjan tehat megallapithatjuk, hogy a vonal
ujboli létesitése - vagyis a Balatonalmadi és Veszprém kozotti kotottpalyas kapesolat —
minél el6bbi részletes elemz6 vizsgalatot kivan.

7.3.3. A vonal helye a BKU kozlekedési rendszerének jov 6jében,
kapcsolata a Balatonon Iétrehozando6 kdzlekedési sz6  vetséggel

A beruhazas varhaté koltségigényeire tekintettel, valamint az Gtlet alacsonyabb
el6készitettségének okan a vonal megvaldsitasanak megkezdésére csak a tervidészak
masodik felében, 2013 kérnyékén latunk redlis esélyt. A jelentSsebb tavolsag okan (mely
meghaladja a 15 km-t) az épitésre forrast elkiloniteni a regionalis OP terhére csak a
kovetkez6 id6szakban, 2014 utan lesz lehet6ség. A vasutvonal becsléstink szerint 2015-
ben lenne tizembe helyezhetd.

A pontos gazdasagi tervezéshez és a dontéseknél a helyes mérlegeléshez szikség
lesz a Keszthely-Héviz vonallal szerzett tUzemeltetési és gazdasagi tapasztalatokra,
tekintettel a kiszolgald jarmitipusra és a hasonld térségi jellegl tizemvitelre (amit majd a
késébbiekben bemutatunk) igy ma még nem allnak rendelkezésre tapasztalati
tényszamok, ezért ezt a projektet most csak idStavlatban tudjuk elhelyezni a BKU
kozlekedési  rendszerében. Természetesen a  kovetkezd, 2014-2020 kozotti
tervid6szakban folytatéodik a kozlekedési szovetség részérél a tervezés folyamata,
remélhetSleg ezt a vonalat mar a létrejott Balatoni Kozlekedési Szévetség fogja
megvalositani, mint a rendszerébe illesztheté 4j halézati elemet, azonban az el6készitési
munkafazist 2012-ig be kell fejezni.
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7.3.4. Elozetes elvarasok az iizemeltetéssel szemben

A vizsgalt vonal lehet6ségének sajatossaga, hogy az altala feltarhaté kozosségi
koézlekedési igények harom részre bonthatok fel. Ezen belil ennek a vonalnak az tizemét
is jelent6s részben a turistak igényeinek minél szélesebb kort kielégitésének kell
alarendelni. Az ebbdl kévetkez6 elvarasok:

— minél alacsonyabb koltségt szolgaltatas szervezése

a kozlekedési szovetség tertletén mar mikoédé tipussal azonos jarmivek napi
forgalomba adasa a gazdasagos izemnagysag biztositasara

— magas mindségl helyvaltoztatas biztositasa akadalymentes, komfortos, korszert
jarmuivek alkalmazasaval

— atszallasmentes haldzati integracié a térség vasuthalozatara a nagytérség tovabbi
vonzerbinek feltarasara

— a vonallal dtszelt taj utazas kézbeni, élményalapu bemutathatésaganak biztositasa

— Veszprém varos ¢és elévarosa belsé, helyi koézlekedési igényeinek kiszolgalasa a
hivatasforgalom, a szabadid6s tevékenységek és az egyéb, lakossagi sziikségletek
tekintetében

— Balatonalmadi helyi forgalmanak kiszolgalasa

7.3.5. A tervezett vonal, mint jov O6beni kozlekedési kapcsolat
Veszprém varosanak a balatoni térségbe tortén 6 integralasara

7.3.5.1 Vonalvezetés

A tervezett utvonal el6zetes javaslata a kévetkez6: Balatonalmadi vasutallomas —
Jozset Attila ut — Vécsey Karoly k6z — Toltés utca — Remetevolgy — Szentkiralyszabadja
— Veszprém, Mester utca — Kisallomas utca — Adam Ivan utca — Jutasi at — Veszprém,
vasutallomas (6ssz vonalhossz: 20 km)

(a térképek és fotik megtalilhatoak a DV'D mellékelt Tervezett vasit mappdjaban)

Tekintettel a terep sajatos domborzati viszonyaira, a gondolatmenet nem
szakadhat el a négy évtizeddel ezel6tt mar tzemelt utvonaltol, mas nyomvonalon a hegy
csak fogaskerekd tzemmodban, vagy csak igen draga infrastrukturalis beruhazasok
(alagut, viadukt) altal szelhetd at, ami szinte biztosan nem teszi megtérilévé a projektet.
. Sajnos, ezen nyomvonal egyes részeit jelentésen beépitették, {gy Almadiban a 71 sz.
tout felett egykoron ativelt hid helyett mas megoldast kell valasztani a mai 29 sz.
vasutvonallal kialakitandé kapcsolatra. Annal is inkabb, mivel az 4j vonal bekotésére
Almadi vasatallomasa lényegesen kedvezébb pontnak mutatkozik, épp a telepilésen
beltli forgalmi igények és a strand kozelsége miatt. A kaptalanfiuredi varosrész
hataraban a meglévé vasuti palya szintjénél lényegesen magasabban fekvé utcardl a
korabbi nyomvonallal ellentétes irdnyu iv segitségével valé lejutis komoly problémaba
utk6zik. Rdadasul a néhai t6ltés mentén lakéovezet alakult ki, amelynek feltard
kozutjaként szerepel a toltés részbeni leaszfaltozasaval a tervezett nyomvonal. Ezekbdl
kovetkezik, hogy a vonal hagyomanyos nagyvasutként valé megépitése gyakorlatilag
kizart. A két fennmarado alternativat a 760 mm-es keskeny nyomkéza vasiat és a kézuti
vasuti izem (villamos jelleg) jelenti. A kisvasuti alternativa olcsébb, am ellene szdl az
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elézetes alapfeltételnek tekintett harmas funkcié (féként Veszprém helyi kozosségi
kozlekedése) mellett a csatlakoz6 halézati részekre vald atjarhatésag kovetelménye is,
melyet nem tud teljesiteni. A tervezés soran alapvetéen kozuti palyaba integralt
vasutban kell a telepiilések belteriiletén gondolkodni, a forgalom lebonyolitasara tram-
train jarmua lehet alkalmas.

Kulon kérdést vet fel a vontatasi nem alkalmazasanak kérdése az egyes
funkcionalis szakaszokon. A nyilt terepen futd, jelentés tavolsagot athidald
vonalszakaszon a villamositas racionalitasa megkérdgjelezhets. A villamos jellegl tzem
Almadi belteriiletén vizsgalando, a veszprémi szakaszon azonban racionalis lehet varosi
villamosként tlzemeltetni a vonalat. Ezzel Veszprém is csatlakozhat azon hazai
varosokhoz, ahol a kévetkez6 évtizedben villamosfejlesztési projekt veheti kezdetét.

7.3.5.2. Kitévk, Gzemmenet, jarnivek

A vonalon két forgalmi kitéré (Balatonalmadi illetve Veszprém hataraban, ez
utébbi betétjaratok visszafogasara alkalmas haromvaganyos kialakitdassal a mai Bakter
Vendéglé szomszédsagaban) létesitésével 30 perces helykozi csicsforgalmi kovetési
1d6koz tartasara valik alkalmassa a palya. Veszprémen belil a villamos betétjaratok
alkalmazasaval a kovetési id6koz 10 percre csékkenthets. Itt megvizsgalando, hogy
tovabbi kitérére, esetleg a teljes vonalon két vagany megépitésére sziikség van-e.

A menetidé a teljes vonalhosszon a tram-train részére kb. 40 perc, Veszprém
kézpont és Balatonalmadi, vasutallomas kézott leszorithatd 30 percre. A vonal mindkét
végén csatlakozik a nagyvasati palyahoz, igy a tram-trainek folytathatjak utjukat
tavolabbi telepulések atszallaismentes kiszolgalasira. Ez kiulénésen a Veszprém
allomason keresztil Zirc iranyaban valé haladast jelenti, hiszen a balatoni tram-train
rendszerrel gyakorlatilag gazdasdgosan kiszolgalhatova valik egy villamos-szer tizemben
az a turisztikai jelent&ségd, rendkivil szép természeti képpel rendelkezé 11. szamu
mellékvonal, melynek megszuntetése koril évek 6ta folyamatos harc dual.

A vonal viroson beliili aramellatasarél 600 V névleges egyenfesziiltségti, 100 mm?
keresztmetszetd réz munkavezetékkel és mellette az oszlopon végigfizott tapellatd
vezetékkel kialakitott felsévezeték-rendszer gondoskodhat. A betaplalas 20kV-os
ellatast varosi alallomasokrol torténhet. A t6bbi vonalszakaszon célszertibbnek latszik a
kettés tizemd tram-train dizelmotorjat felhasznalni.

A vonal forgalmanak Ilebonyolitasara (itt csak a Veszprém kozpont -—
Balatonalmadi kozotti szakasszal szamolunk, a Veszprémen beltli kézlekedéssel nem)
2015 korul, tartalékkal szamolva, 2-3 db, legalabb 70%-ban alacsony padldos egyterd,
kettés tzemd, a korabban bemutatott jarmutipussal lehetéleg megegyezé tram-train
szerelvény beszerzése indokolt. A jarmtvek tarolasa, karbantartasa és forgalomba adasa
a térségben mashol 1is szolgalatot teljesité wugyanilyen jarmavek helyszinéhez
kapcsolédik. Onmagaban ilyen kevés kocsi beszerzése és tizemeltetése fajlagosan driga,
tehat csak dgy van readlis esély a megvaldsitasra, ha olyan jarméveket vasarolunk,
amelyek egy nagyobb flotta tagjai és csak ,,mellékallasban” kézlekednek ezen a vonalon,
karbantartéhelytik sem itt van. Erre a megoldasra a Déli Vasut megalakitisa lehet az
esély, {gy Osszej6het annyi szikséges jarmd a Balaton északi partjan, mely a
méretgazdasagossagot megalapozza.

7.3.6. A vonal létesitésének el 6zetes kdltségbecslése

Az alabbi beruhazasi elemeket vettuk szamitasba:
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* Palyaépités eltér6 fajta palyaszakaszonként km egységaron

* Aram ellatas belvarosi vonalszakaszokon km egységaron

* 2 db aladllomas létesitése teljes bekertilési egységaron

e infrastrukturalis

létesitmények kiegészité beruhazasi

szazalékaban, tételes elemzéssel korrigalva

értéke az

159

alapberuhazas

* a jarulékos, és egyébként a vonal megépitése nélkil is megvaldsitani szandékozott
beruhazasok figyelmen kivil hagyasaval szamoltunk.

7.3.6.1. Palya

A kovetkez6 palyaelemeket megépitésére van szikség:

* megépitve 1,5 km vasuti palya

* 7,2 km beltertleti, atburkolatba épitett, zaj- és rezgéscsillapitott, burkolt kézuti

palya.

Egységar: 320 millié Ft/km, koltsége: 2304 milli6 Ft

* 11,6 km nyiltvonali, zuzottkéves konnytvasuti palya

Egységar: 150 millié Ft/km, koltsége: 1740 millié Ft

Palyahossz (km) Palya jellege Egységar km-kéntTeljes koltség
(millié Ft) (millié Ft)
1,5 kész vasuti 0 0
7,2 Gtburkolatba épitett320 2304
11,6 nyilt vonali 150 1740
OSSZESEN 4044

7.3.6.2. Esetleges aramellatas Veszprémben

* 4,2 km varosi, fuggesztett keresztsodronyos felsévezeték-rendszer kompletten

(munkavezeték, betap- és visszavezetS kabelek, oszlopok, kereszttartdk).

Egységar: 75 milli6 Ft/km, kéltsége: 315 millié Ft
e 2 db 0,9 MVA teljesitményd 20kV AC/600 V DC alallomas konténerben,

telepitve.

Egységar: 110 millié Ft/db., koltsége: 220 milli6 Ft.

Palyahossz (km) Palya jellege Egységar km-kéntTeljes koltség
(millié Ft) (millié Ft)
4,2 Varosi 75 315
2 db 0,9 MVA traféall. | 110/db 220
OSSZESEN 535
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7.3.7. Tovabbi feladatok a projekt el 6keészitésével kapcsolatban

Az elézetes helyszini szemle és a két varos onkormanyzatanal tett projektinditéd
latogatasok soran nem merilt fel olyan tényezs6, amely a megvaldsitast eleve kizarta
volna. Ellenkezéleg, a felvetett 6tlet és a terv vazlatos ismertetése ujabb gondolatokkal
gazdagitotta mindkét teleptlésen az éppen aktudlis rendezési tervek lehetséges
alternativait.

Balatonalmadiban a kiviteli szintd tervek elkészitésével a megvaldosulas el6tt all az
a kerékparut-épitési projekt, amely épp a széban forgé nyomvonalon, a néhai vasuti
alépitményen létesitene részben tébbceélu kozutat. A beltertileti szakasz muszaki
dokumentaciéjat és a kerékparut terveit megkaptuk, az abban feltart allapotjelzék
muszakilag alkalmasnak mutatjdk a vonalszakasz varosi vasuti jellegd, akar a
kerékparuttal kombinalt megépitését. Bar ezeken a szlk helyeken a a terviinkben
szereplé tram-train jarmivek hatdésagi elGirasok folytin valészinidleg csak 30 km/h
sebességgel haladhatnak, mégis j6l ki tudjak szolgalni az adott teriiletet. A villamos-
szerd kozlekedési eszkoéz felkeltette a teleptlés figyelmét, igy a konkrét tervezés
megkezdésekor nem zarkéznak el a helyi rendezési tervek moédositasatdl sem. A vonal
als6, kaptalanfiiredi szakaszan a mar emlitett problémas helyszini viszonyok miatt tobb
ingatlan részbeni kisajatitasa és egy épilet teljes lebontasa latszik szikségesnek, azonban
a rendelkezésre all6 id6 elegendének mutatkozik arra, hogy a helyi konfliktusok kérdései
rendezheték legyenek. A vonal visszaépiilésével a varos djra kapna helyi k6zosségi
kozlekedést, raadasul rendkivil attraktiv, korszerd formaban.

Veszprémben az elképzelés felvetése meglepetést okozott azzal, hogy a varost
egyébként foglalkoztaté két kilonallé problémara, nevezetesen a Balatonnal valé
kapcsolat kérdésére és a helyi koz6sségi kozlekedés fejlesztésére a tervvel egy integrans
javaslat tehet6. Ezért a varos vezetésével egy tobb fordulés egyeztetés latszik
szikségesnek, mert a vonallal alaposan bele kell nytlni a varosfejlesztési tervekbe, érinti
a kozéptava veszprémi telepulésfejlesztési koncepciot és a helyi tertletfejlesztési
terveket is. A fizikai megvaldsitasra egyébként a tertlet szerencsés moédon viszonylag
szabad, csupan egy ideiglenes jellegl faépiilet elbontasa latszik szitkségesnek, 1évén a
varos szabalyozasi tervében a nyomvonal egy szakaszanak helyén kétsavos feltaré ut
szerepel mar ma is.

A helyszin szemrevételezése alapjan megallapithaté volt, hogy a javasolt
nyomvonalon elfér a normal nyomtava varosi villamos drszelvénye, nagy
valészintséggel akar két vaganyon is. A vonal vasatallomasi végpontjan béséges terilet
all rendelkezésre a csatlakozds tetszés szerinti kialakitasara, nehézséget csupan a
varoskézpontban az autébusz palyaudvar feletti vonalszakasz kialakitasa jelent majd. Az
emelkedési viszonyok a beépitettségi helyzet okan vonalvezetési nehézségeket
jelentenek. Megoldasukra a varos vezetésével tobb alternativat kell majd kidolgozni.

A fentiekbdl kévetkezik, hogy a vonal létesitési tervének egyeztetését ugyanabban
a harmas tagolasban kell végrehajtani, amely a forgalmi ¢és telepiléskapcsolati
részfeladatokat jellemzi. Azaz Almadiban felsé vezeték nélkili varosi-elévarosi
villamosrél, Veszprémben egy udjonnan ¢épuld, a lakdtelepet és a vasatallomast a
centrumhoz kapcsolé villamosrél, a két varos koézott egy kiranduld jellegti hegyvidéki
vasuti mellékvonalrdl van szé, amely érintélegesen kapcsolja be Szentkiralyszabadja
telepiilést és az ott fejlesztés el6tt all6 repiilSteret.

A Déli Vasut altal, vagy esetleg a Keszthelyen ¢és kornyékén a villamost
tzemeltet6 tarsasag altal biztositott jarmutvekkel felvett varosi-varoskozi konnytvasuti
forgalom a csatlakozé Zirc-Gy6r irannyal Eurdpa egyik leglatvanyosabb, a kézismert
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tatrai villamost messze meghaladé vonzerével rendelkezé vidéki tram-train vonalat lehet
létrehozni.

Indokoltsagat halézati szintli integracidja, a BKU térségén tulnytulé kozlekedésfejleszté
hatdsa és a vazlatosan megemlitett szinergiak sokkal inkabb alatamasztjak, mint egy 40
évvel ezel6tt megsziintetett vasat nosztalgikus rehabilitaciéja mentén felsorakoztathato
érvek. A vonalat megvaldsitasra rendszerszintld szemléletink okan feltétlenil javasoljuk,
azonban épp a komplex hatasmechanizmus miatt mar a tervezés fazisaban is szélesebb
feluletd egyuttmikodés kialakitasara van szikség.
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7.4. A Keszthely—Héviz villamosvonal létesitésének  vizsgalata

7.4.1. EI6zmények

Szaz éve, hogy a két teleptlést 6sszek6td villamosvonal terve a legkdzelebb allt a
megvaldsulashoz. Mar akkor felismerték Keszthely és Héviz egymasra utaltsagat és azt,
hogy egy korszerl, kényelmes és gyors eszkozzel kell a hévizi gyégyfurdot és Keszthely
varosrészeit bekapcsolni a térség kozlekedésébe. A Balaton déli partjan megépilt
kanizsai vasatvonal és az ahhoz az 1800-as évek végén épitett Balatonszentgyorgy-
Keszthely szarnyvonal kényelmes vasuati utazast tett lehetévé a t6 legtavolabbi sarkaig.
Logikus gondolat volt 1899-ben ezt a koétottpalyas kapesolatot valamiképp Hévizig
elvinni. Az els6 terv keskenynyomko6zl, g6z- esetleg villamos tizem@ vasutrol szolt. A
megvaldsulashoz a legkdzelebb mégis 1907 nyaran jart a villamos, amikor a Ganz
Villamossag Rt. bekapcsolédasaval az akkor mar a makédé budapesti villamosokkal
kompatibilis jarmivek szamara épulé vonalnak a hatésagi bejarasat is megtartottak.

A felmerilt igényekre alapozva a Ganz gyar 1908-ban ajanlatot is tett az érintett
teleptléseknek. A tervezett utvonal a kovetkezé volt: Keszthely ,,Balaton-fiird6”—
vasutallomas—, féutca”-Héviz. Az 550 V uzemfesziltségl, egyenaramu felsévezetékes
rendszer( villamosvasutat 1000 mm-es nyomtavval 8000 m hosszban, a kitérékkel egytitt
8540 m palyahosszban tervezték megvaldsitani. (Az 1895-ben Pozsonyban, az 1897-ben
Szombathelyen ¢és az 1900-ban Sopronban megnyitott villamosvasat is 1000 mm
nyomtavu és 550 V egyenfesziltségt volt.) Kocsiszint, varécsarnokokat, javitomuihelyt
és uzemi telefont is terveztek. A jarmiparkot a Ganz gyar szallitotta volna. Az
elektromos aramot a varosi villanyteleptél kivantak beszerezni. A beruhazas teljes
koltségvetését 531 000 koronaban allapitottak meg, a vasdtizemet pedig
részvénytarsasag formajaban kivantak létesiteni. Az épitéshez, létesitéshez sziikséges
t6két 5350 db 100 koronas részvény kibocsatasaval gondoltak elGteremteni. Az atadas
utan évi 30 ezer utasra és 3045 korona tiszta nyereségre szamitottak

A tervbdél a vonal éltal gazdasagilag érintettek kézombdssége miatt nem lett
valésag, azonban a gondolat kézenfekvéségét mutatja, hogy még a vilaghdborut
kézvetlenil megeléz6en, s6t az 1920-as évek kozepén is napirenden volt a terv
megvalositasa. Ehhez azonban nyilvanvaléan hianyzott a meglévé igényeken kivil még
egy kilsé indittatas, amely eldonthette volna a beruhazas meginditasaval kapcsolatos,
alapvetéen anyagi jellegl kérdést.

A Balatoni Fejlesztési Tanacs 2006-ban megbizast adott kézlekedési és turisztikai
tanulmanyanak elkészitésére. E munka soran kibontakozott a Balaton régié
koézeledésével kapcsolatos szervezési és infrastruktura-fejlesztési feladatok sorozata.
Ezen belul Keszthely és Héviz kozlekedési integraciéja a Balaton kozlekedési
rendszerébe — épp specidlis helyzetik okan — egyedi megoldast igényelt.

7.4.2. A projekt indokoltsaga

Ahogy az el6zményekb6l is lathaté, a kotottpalyas vonal létesitésének
indokoltsagat t6bb oldalrél is  vizsgalni sziikséges. Az elsédleges szempont
nyilvanvaléan egy szinvonalas kapcsolat 1étesitésének igénye egy évszazados
utasaramlasi iranyban, azonban ma mar a nem kotottpalyas eszk6zok fejlettsége is van
olyan minéségi szinvonalon, hogy a kérdéses feladatot el tudjak latni, ellentétben a szaz



A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 163

évvel ezel6tti allapottal. Ennek megfeleléen mind a mai napig a két teleptlés kozotti
forgalmat autébuszok bonyolitjak le. A tanulmany korabbi részében vizsgalt napi 125
autébuszjarat altal nyujtott teljesitmény figyelemre méltdé, de 6nmagaban még nem
indokolna egy villamosvonal 1étesitésének sziikségszertiségét.

7.4.2.1. Forgalmi indokoltsag vizsgalata

A Keszthely-Héviz autdbusz viszonylaton a napi 125 jaratot az 6ranként induld,
kizarélag a két telepulés kozotti céljarat mellett a két helységet érinté tavolsagi jaratok
Osszessége adja. A vonalon szinte kizarélag 45-60 féréhelyes szolé autdbuszok
koézlekednek, csuklos jarmévet elvétve latni. Ehhez a kapacitashoz hozzdadoédik a
Keszthelyen belili, a Kossuth wutca, mint hossztengely mentén lebonyolitott,
Vasutallomas-Hévizi ut-Kertvaros iranya helyi-elévarosi jarati forgalom, amely azonban
a fentieknél kisebb utasszammal, de jelentésen jarul hozza a tervezett vonal mentén
mérheté igényekhez. Az ezekbdl az adatokbdl a napkézben atlagosan megfigyelheté 60-
65%-o0s zsufoltsagi tényezével szamolva az egy orai utasszam jelenleg 6nmagaban még
nem indokolnd villamosvonal épitését. Azonban itt szamos tovabbi tényezd is szerepet
jatszik. A tervezett vonalvezetés Keszthelyen olyan belsé utasaramlasi iranyt fed le,
amely kilonosen a nyari szezonban frekventalt és ezt a belsé iranyt (kik6té-kastély-
Kertvaros) ma még koézvetlentl ki nem szolgalt utazasi igények jellemzik. A tervezett
alternativak kozul a sétaléutcan athaladé és a kastélyparkot elolrél megkerild
vonalvezetés raadasul olyan utvonalon halad, ahol mas kozlekedési eszkézzel a
szolgaltatas nem megoldhaté, hiszen a varos elképelései szerint a Kossuth utca tovabbi
szakaszai (egészen a Kastélyig) sétalé 6vezet kialakitasa céljabdl lezarasra kertlnének.
Ez tehat olyan lappangd utazasi igények feltarasat jelentheti, amelyek eddig nem
jelenhettek meg. A kastély és a sétald utca altal két részre vagott belvarosi rész kézott a
ma csak jelent6s keriilével kézleked6 autdbusszal lehet utazni, a szorosan a belvarosba,
a kastélyba igyekvék szamara jelentésebb gyaloglasi tavolsaggal kell szamolni. Ez a tény
mindenképp a villamosvonal és a sétal6 utcai vonalvezetési alvaltozat mellett sz6l.

Tovabb forgalmi igényr6l beszélhetiink akkor, ha megvizsgaljuk a tervezett
villamosjarat j6vébeli kindlati viszonyait és figyelembe vessziik egy 20 perces, vagy annal
gyakoribb indulas versenyképességét az egyéni, kozuti kozlekedéssel szemben. Tekintve,
hogy a vonal szinte végig a kozuti forgalomtdl elkiilonitetten halad, illetve ahol nem, ott
kialakithat6 a villamos prioritasat biztosité forgalomtechnikai megoldas, {igy
szamottevéen pontosabb teleptléskozi forgalom képzelhet6 el a jelenlegi kézosségi
koézlekedési kinalathoz képest. A csucsidényben a varosban lassan araszolé autébusz,
vagy a parkoléhelyet keres6, a szlk mellékutcakban keringé gépkocsik wutasai
szemszOgébdl a kulturaltan haladé villamos utazasi igényeket gerjeszt.

Harmadsorban figyelembe kell venni azokat a megteendé forgalomkorlatozo
intézkedéseket, amelyeket mindkét teleptlésen a fenntarthatésag érdekében viszonylag
hamar be kell vezetni. Belathat6, hogy a gépkocsijukbol adott esetben adminisztrativ
modon kikényszeritett kozleked6k szama igen jelentésen novelheti a villamos iranti
keresletet, igy ezek a prognosztizalt forgalmi hatasok gyorsan dsszeadédnak.

Megallapithatjuk, hogy az ismertetett hatasok Osszegzédésével redlisan
prognosztizalhaté az az utasszam, amely mar eléri egy villamos gazdasagossagi
paramétereinek als6 hatarat.
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7.4.2.2. Telepllésszerkezeti indokoltsag vizsgalata

A fentebb vizsgalt forgalmi indokokon tilmendéen azonban telepiilés-szerkezeti
érvek is szoélnak a vonal létesitése mellett. A telepilés-szerkezeti kovetkeztetések
megalapozottsagat azonban a helyl gazdasagi, ezen belil a turizmussal kapcsolatos
kélesonhatasok vizsgalataval kell alatamasztanunk. A turizmus 6nall6é hatasaival lentebb
kulén is foglalkozunk, egyel6re vizsgaljuk meg ennek a sajatos gazdasagi szektornak a
két varosra, mint agglomeraciés egységre gyakorolt hatasat. A balatoni turizmus
sajatossagait vizsgalva ugyanis megallapithatd, hogy a Hévizhez hasonld, egész évben
tzemeld, folyamatos keresletet jelentd turisztikai attrakcidk létfontossaguak lennének a
balatoni szezonalitas csokkentésében. Ezeket a kinalati elemeket azonban telepiilési
szinten is integralni kell a Balaton-part turisztikai kindlataba. Héviz és Keszthely
bizonyos turisztikai kinalati elemek tekintetében jelenleg csak komplementerei, kellen
attraktiv kapcsolattal ellatva viszont tényleges kiegészitéi lennének egymasnak. Egy ilyen
kapcsolattal az ide latogatéd szamara egy egységes, komplexen vonzé pihenési
agglomeracié bontakozhat ki a mai két, szeparalt, és tegyik hozza, a turizmus
szempontjabol eltéréen hianyos kinalati tényezOket tartalmazé teleptlés képével
szemben. A villamosvonal megteremti az egész évben funkcionalé ,,Keszthely-Héviz
varos” turisztikai desztinaciot, ahol a strln kézleked6 villamos a két teleptlés kozotti
elévarosi térséget, Kertvarost és részben Cserszegtomaj-Dobogémajort hozza ,kézel” a
kettés centrumu ikervaroshoz. A vonal létesitésének masodlagos urbanizalé hatasa az,
hogy a két helység kozotti teriletek, ingatlanok felértékelédnek, a kertvarosi
szolgaltatok nincsenek tobbé kirekesztve a két turistakézpont forgatagabdl, igy ezen
tertiletek tekintetében wjabb fejlédési szakasz indulhat meg. Nem elhanyagolhat6 az a
szubjektiv tényez6 sem, hogy egy villamos kozlekedése mindig egy fejlettebb,
urbanizaltabb mikrotarsadalom képét jeleniti meg, igy a magit sokszor — néha
sikertelentil — a Balaton févarosanak elképzelt Keszthely mind sajat lakosai el6tt, mind
az ide latogatdk el6tt fokozott presztizzsel jelenhet meg. Az ilyen szubjektiv elemek az
ingatlanpiaci hatasokon keresztill jelentésen befolyasolhatjak a helyi urbanizacids
folyamatokat, amelyek a vonal révén a spontan iranybol a tervezhet6ség iranyaba
mozdulnak el. Végul, de nem utolsé sorban figyelembe kell venni azt, hogy egy
villamosvonal megvalésitasa olyan mélységben nyul bele egy kisvairos mindennapi
¢letébe, arculataba, imazsaba, az Onmagar6l alkotott képébe, hogy ezek a
teleptlésfejlesztési hatasok Osszességiikben jelentésen erdsitik a vonal indokolhatésagat.

7.4.2.3. Turisztikai indokoltsag vizsgalata

El6ljaréban az altalanossag szintjén leszogezhetjik, hogy egy kézlekedési eszkoz,
legyen bar kell6en magas szinvonald is, 6nmagaban nem minéstl vonzerének. Ez aldl is
vannak azonban kivételek. Igen jelentds, bar kétségtelentl keskeny piaci szegmenst
jelentenek a turizmuson beltl azok az érdekl6ddk, akik kifejezetten egy muszaki
létesitmény csodalataért, az azok iranti szeretet okan, az ezekkel kapcsolatos
hobbyjuknak élve kelnek utra. Az ilyen, nevezzik mdszaki turizmusnak a
legjellemez6bb, egyben legnépesebb — és egyben kifejezetten fizet6képesnek szamitéo —
taborat a kozlekedési, ezen beltl a k6tott palyas szerkezetek turizmusa jelenti. A vasut, a
monumentalis létesitmények, a géperé csodaja, a komoly emberi tudast tikr6z6 maszaki
megoldasok egylittesen adjak e célpiac tagjai szamara a vonzerét. Ezen belil nem
csekély azoknak a szama, akik a villamos iranti hobbyjuknak hédolnak utazasaik soran
is, s6t, az eurdpail statisztikak szerint a szamuk egyre n6. Nem elhanyagolhaté az sem,
hogy szubjektiv okok miatt (taldin mert a varosi létink egyik tudatalatti meghatarozé
élménye a villamos, az ,,emberkézeli mindennapi vasat”) a villamosok azok korében is
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igen kedveltek, akik (példaul a holgyek elsépré tobbsége) nem tartoznak az elébb
Egy autébuszvonalért vagy egy buszért nem kelnek utra még a kozlekedésbaratok sem,
mig egy kulonleges mozdonyért, vagy villamoskocsiért, (kilonésen ha nemcsak
megnézni, hanem megfogni is lehet, s6t fel lehet szallni ra, végsé esetben utazni lehet
vele, vagy akar vezetni isl), gyakran kontinensnyi tavolsagot utaznak be. Vagyis turizmus
piaci tény, hogy a kelléen megvalasztott célcsoport szamara a villamos nemcsak
vonzerd, hanem komoly idegenforgalmi tzlet is. Ha egy turisztikai céltertilet rendelkezik
ilyen infrastruktaraval és az ebben rejl6 lehetéségeket felismeri, akkor kialakulnak olyan,
vilaghirnévre szert tett specialis attrakciék, mint példaul az angliai Blackpool varosanak
villamostizeme. Az egyébként is turisztikai célpontnak szamité tengerparti varos
kulénleges, egyedi élményt add villamosaival a régié turistaiinak kedvence. Ebbdl a
szempontbo6l a tervezett Keszthely-Héviz vonal még el6ny6sebb helyzetben is van. A
két varos egyiittes adottsagai, a Balaton-part, a kisvaros légkore, romantikaja, a kastély
torténelmi hangulata és kultaraja szinte predesztinalja a villamosvonal él6 muzeumként
valé tzemeltetését. A megfelel6 marketing menedzsment alkalmazasaval a napi forgalom
lebonyolitasa mellett, pontosabban azzal szerves egységben egy a vilagon egyedulallo
attrakcié alakithaté ki. A vonalon elsésorban eredeti allapotaba helyreallitott,
mukédéképes, muszaki emlék villamoskocsik kézlekednének normal utasforgalmi
tizemben, igy ez lenne a vilag egyetlen ¢él6, napi kézlekedési funkcidval is rendelkezé
villamosvasutja, s mint ilyen, igazi kuriézum. A jarmlvek a vildg szamos orszagabol
¢érkeznének a vonalra, tartds szolgalatra, vendégségbe, vagy éppen paradézni valamely
kulturalis rendezvényhez kapcsolédva. Ezek a villamosok nemcsak allagmegérzést,
karbantartast, vagyon- és emlékmegovast, valamint valédi funkciét kapnak a helyi
kocsiszinben, hanem a hozzajuk kapcsolédoé rendezvények révén komoly nyilvanossagot
¢és ezzel tovabbi hozzaadott értéket is. A turistak szamara egy-egy idészakban a helyi
nemzetkozi eseményekhez kotheté orszagok jarmévei olyan vonzerdt jelentenek az
ugyanezen nemzeti célpiac turistai szamara, amely aligha becstulheté tal. A Balatonnal
pihendé kulfoldi valasztasa nem kérdéses, ha az autdjaval vagy egy megszokott busszal
valé araszolas helyett a sajat hazaja régi villamosan utazva koézelitheti meg az tdilési
szinhelye latnivaloit. Elég itt csak a keszthelyi kikotére, a kastélyra, a hévizi téra, vagy a
pihenéparkokra utalni. (Nyilvanvaléan az esélyegyenléségre is gondolva ezen régi
jarmavekkel felvaltva, tervezett Utemes menetrendben elviselheté gyakorisaggal a
legkorszertbb, alacsonypadlés jarmivek forgalomba adasardl is kell gondoskodni.)

Nem kétséges tehat, hogy az eddig talan nem tul erésnek itélhet6 forgalmi-
gazdasagi érvek mentén esetleg kockazatosnak itélheté villamost ilyen addicionalis piaci
lehet6ségek kiaknazasa mellett tzletileg is érdemes megépiteni. Az indokoltsagi vizsgalat
alapjan  Osszességében megallapithatjuk, hogy a vonal Ilétesitése - mint azt a
gazdasagossagi vizsgalat soran ald is tamasztjuk — a két telepulésre gyakorolt
Osszhatasanak figyelembe vételével feltétleniil és minél el6bb javasolt.

7.4.3. A vonal helye a BKU kozlekedési rendszerében |, kapcsolata a
Balatonon létrehozand6 kozlekedési szovetséggel

A vonal 1étesitésének javaslata nem valaszthaté el a jelen tanulmanyban vizsgalt
komplex kozlekedési fejlesztési javaslatok mas részelemeitdl, sét le kell szogezniink,
csak azzal egyltt mikodSképes. Nem célszerd ugyanis — legyen bar kiemelked6 attrakcid
is amit ¢épitink — egy Onallé, semmi massal Osszefuiggésében nem értelmezhetd
szigetvasutat épiteni. Ez az elvi alapvetés, mint majd késébb latjuk, jelentSs részben
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meg fogja hatarozni a villamos I1étesitésével kapcsolatos miszaki paramétereket,
vallalhat6 alternativakat.

A Keszthely-Héviz villamosnak szervezetileg, tarifalis kérdések oldalardl
vizsgalva és mint Osszhalézati elem egyarant a kozlekedési szovetség integrans részét
kell képeznie. Ez azt jelenti, hogy a vonal hasznalatat a Szévetség jegyeivel, bérleteivel
lehet6vé kell tenni, személyszallitasi feladatait, adott iranyban mutatott kapacitasait be
kell tervezni a Sz6vetség halézati tervébe.

Az is nyilvanvaldé, hogy a vonalat épit6, majd a kész vonalat Gzemeltetd tarsasag
(amely nem szukségképp azonos!) tagja a Szovetségnek, fiiggetlentl attél, hogy ez a
villamostarsasag milyen tulajdonosi szerkezettel all fel. Menetrendjére, informatikai
rendszerével kapcsolatban ugyanazok az elvardsok és integralhatésagi kovetelmények,
mint a Kozlekedési Szovetségben részt vevé barmely mas szolgaltatora.

A szovetséggel vald szerves kapcsolat szitkségessége legmarkansabban a tarifalis,
menetrendi és utastajékoztatasi teriileten ragadhaté meg. A tarifak6zosség és a
Szovetség tobbi jaratanak menetrendi 6sszehangoltsaga mellett a teljes balatoni térségre
alkalmazott egységes informatikai rendszert és utastajékoztatasi megoldasokat, arculatot,
technikat és modszertant alkalmazni kell. E szempont miatt a villamostarsasag nem
fejleszt és nem létesit 6nallé utastajékoztatd IT alrendszert, hanem a sajatos tzemvitel
miatti tobblet-kévetelményeket a Szoévetségen keresztil, annak kozremutkoédésével
valésitja meg. Ilyen, nyilvanvaléan sajatos feladat a jarat érkezési és indulasi adatain
felil a muzealis jarmGvek adatainak ismertetése, az éppen elérheté villamoskocsikrol
kozzéteendd érdekességek és mindazok a specialis tudnivalék, amelyek mint értéket
novel6 informaciok elésegitik a  villamosvonal  turisztikai  termékként  vald
értékesithet6ségét.

Masik oldalrdl, a Szévetség oldalardl tekintve ugyanezt a problémat, a térségi
informaciés rendszert eleve ugy kell megtervezni, hogy a megszokott adatszerkezeten
talmenden ilyen specialis igények kiszolgalasra is alkalmas legyen.

7.4.4. A villamosvonal gazdasagi-jogi kdrnyezetének vizsgalata

A vonalnak rendelkeznie kell vasuthatésagi engedéllyel, a vonalon tzemel6
tarsasagnak vasuttarsasagi statuszban kell lennie. A vonallal kapcsolatos gazdasagi-
szervezeti forma tekintetében jelen értekezésiinkben nem kivanunk allast foglalni a
konkrét tarsasagi formara vonatkozdéan, csupan megemlitjiik a lehetséges alternativakat.

* oOnkormanyzati tarsasag a két varos koz6s miikédtetésében, Kft.

Szerz6déses alapon jon létre, a két teleptlés kozott oSnkormanyzata
megallapodik a villamostarsasag, mint kozszolgaltat6 mikodtetésében. A
bevételek és a kiadasok szerz6dés szerint terhelik Sket.

* nonprofit gazdasagi tarsasag

Mint sajatos non-profit gazdasagi tarsasag, a két varos javara uzemelteti a
vonalat, az esetleges nyereséget a tarsasaghoz kapcsolt mechanizmussal a
vonalra ¢és az ahhoz tartozé kulturdlis és egyéb jellegh turisztikai
vonzerdfejlesztésre, rendezvényekre forditja

* részvénytarsasag, nyrt.

To6bbszereplés tékeegyesité gazdasagi tarsasag. A részvényesek kozt lehet
kizarélag a két varos onkormanyzata, de elképzelheté6 mas személyek, akar
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placi szereplék, akar maganszemélyek altal torténd részvényjegyzés is.
Profitorientalt piaci tényez6. A nyereség felosztasarol a tulajdonosok
hatiroznak tulajdonaranyaik-koltségviselésik sulyanak megfelel6en. Nyilt
alapitasu, vagy t6zsdén jegyzett részvénytarsasag nem realis.

* egyesiilet, alapitvany

Csupan a teljesség kedvéért emlitjik meg, hiszen nemcsak nyugat-eurépai,
hanem immar hazai példa is van arra, hogy egyesilet rendelkezik villamos
vasuti jarmivel és azzal turisztikai céld meneteket kivan lebonyolitani.
Azonban a vonal gazdasagi vonatkozasaira tekintettel, tovabba a Szévetséggel
valo integracié okan ennek a formanak itt nincs létjogosultsaga.

* allami tulajdonban 4all6 zartkoérd részvénytarsasag, zrt. (esetleg
vasuttarsasag)

A tanulmanyban javaslatként megfogalmazott és a Balaton térségére
létrehozni kivant aj, allami tulajdonu vasuattarsasag, a Déli Vasut Zrt. szerepét
is érdemes kilon is megvizsgalni. A kiemelten kezelést az is indokolja, hogy a
villamosvasuti izem javasolt tovabbfejlesztésének szakaszaban a tram-train
forgalom bevezetésével atfedés keletkezik az emlitett vasuttarsasag
tevékenységi tertletével ¢és tevékenységi korében is.  Nyilvanvaldan
lehet6séget kell teremteni arra, hogy az elkilonilé érdekek helyett egységes
szemlélettel legyen menedzselheté az egész régid kotottpalyas szolgaltatasa.
Egy ilyen tarsasagi forma sokkal inkabb kézszolgaltatas- semmint piac-
orientaltsagu lehet, annak minden el6nyével és hatranyaval egyitt.

A legvaldszinibb forgatokonyv szerint vegyes tulajdoni szerkezet(, zartkord
részvénytarsasag fog létrejonni két Iépcsében, két elkulontlt feladatra, mikézben a vonal
létesitéséhez és megépitéséhez kapcsoldodd funkcionalis munkamegosztis mentén egy
haromszereplés modell alakul ki. A hirom szereplé a dontéshozok szintjén megjelend
aktorok csoportja, a hozzajuk feladatorientaltan alarendelt, a vonal létesitését
menedzsel6 gazdasagi tarsasag és a vonal lzemeltetését végzé gazdasagi szerepld.
Esetlegesen negyedik szintként beléphet a megépult palyan kilsé vallalkozoként
szolgaltatast nyujtd tovabbi szervezet is.

Az tuzemeltet6 szervezet a sajat profitja és a vonal megvaldsitasaért felelds, a
modellben ko6zépsé szintlinek bemutatott szervezet vagyongazdalkodasa érdekében
piacképes moédon forgalmat bonyolit le, arulja és értékesiti a villamosvasutat a szé
legtagabb értelmében. Mint késébb még latjuk, ez sok minden egyéb tevékenységet is
magaban foglalhat. Ebbd&l a szempontbol a méretgazdasagossag tekintetében el6nyds
alternativanak mutatkozik a Déli Vasat Zrt. tzemeltetéként valé megjelenése, hiszen a
technikai hattér, a karbantartasi lehetéségek és a vonal fejlesztésének szakaszaban
torténd jarmuibeszerzés lehetéséget ad a részben k6z6s jarmuapark 1étesitésére. Nagyobb
id6tavlatban, figyelemmel a kovetkez6 fejezetben ismertetett tovabbi kotottpalyas
fejlesztési lehet6ségekre, az egységes tzemvitel és jarmuaallomany-kezelés jelentésen
novelheti az tizemgazdasagi hatékonysagot.

7.4.4. Uzemeltetési elvarasok

A Keszthely-Héviz villamosvonal sajatossaga, hogy az altala biztositott
szolgaltatas fontossiaga szempontjabol el6térben van a turizmus és a hagyomanyos
értelemben vett koézosségi kozlekedési igények kielégitése csak masodlagosan jatszik
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szerepet. Ennek megfelel6en a vonal tizemét a turistak igényeinek minél szélesebb kora
kielégitésének kell alarendelni. Az ezzel kapcsolatos 6 funkcidk:

* minél izgalmasabb nosztalgia és mizeumi menetek szervezése

* sokszinl, és muszaki kulturalis értelemben vett médon értékes jarmévek napi
forgalomba adasa

* magas minéségl helyvaltoztatas biztositisa akadalymentes, komfortos, korszert
jarmivek kombinalt alkalmazasaval

* atszallasmentes haldzati integracié a térség vasuthalozatara a nagytérség tovabbi
vonzerdinek feltarasara

* addicionalis kulturalis rendezvények lehet6ségének biztositasa

* a normal tzemmenethez kapcsolédd belsé karbantartasi és egyéb folyamatok
turisztikai termékként torténd értékesithet6sége

és csak ezt kovetben, de nem mellékesen:

*  Keszthely varos és el6varosa belsd, helyi kozlekedési igényeinek kiszolgalasa a
hivatasforgalom, a szabadid6s tevékenységek és az egyéb, lakossagi sziikségletek
tekintetében

* Héviz helykozi forgalmanak Keszthely vonatkozasaban helyi jellegl kiszolgalasa
(tekintettel arra, hogy Keszthely kozigazgatasi hatara kozvetlentl a Hévizi-to
mentén van, tovabba a vonal megépitésével immar k6z6s vonzerdként megjelend
reumakoérhaz és gyogytirdd kiszolgalasa jelenitheté meg hévizi alapfeladatként)

7.4.4.1. A villamosvonal vonzéként valo megjelenésének elemei

A vonalvezetés, beleértve a két végpontot, a végallomasok kérnyezetét, valamint az
utvonal jelentés részét és az érintett helyszineket (Balaton parti pihendépark, védett
épuletek, kiko6t6, vizparti romantika, érintett intézmények-ingatlanok, dgymint Balaton
Muzeum és/vagy szazadfordulds utcakép, a Helikon Kastély és/vagy parkja, a Hévizi-t6
melletti sétany és pihendpark, a Toéfirdé a masik végallomason, valamint az érintett
dobogémajori idilécentrum)

A jdarmiallomdny, beleértve a hazai, esetleg sajat honos muzealis motor- és
potkocsikat, a forgalomban idészakosan részt vevd, a hazai jarmaallomanyt bemutaté
kocsikat, a kiillf6ldi muzealis jarmtveket, akar ideiglenes, akar tartés vendégszereplésre,
valamint a korszerd, vegyes nagyvasuti-kozuti vasuti forgalomra alkalmas, innovativ
kombinalt technikaja un. ,,vonatvillamosokat”, a tram-train-eket

A kiszolgdld infrastruktira, ide értve a Kastélymuzeum szomszédsagaba tervezett
kocsiszint, mely ¢l6, nyilt muazeumként és kulturalis rendezvényhelyszinként
funkcionalva az éjszakai tuzemszinetben latogathaté ,industrial art” létesitmény, az
esetlegesen multifunkcionalis célra atalakitott és a védettségnek megfelel6éen megbrzott
kilseja Balaton szallét, a Kastélypark szomszédsaganak koérnyezetét és a keszthelyi
sétaloutcat is. A villamoshoz kapcsolhaté kulturalis, torténeti-torténelmi, nemzetkdzi
gasztronomiai és egyéb rendezvények mint event-marketing elemek 6sszessége.
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7.4.5. A villamosvonalat m Gkodtet 6 tarsasag

7.4.5.1. A tarsasag alrendszerei:

* gazdasagi alrendszer (tulajdonos tarsasag és tizemeltetd tarsasag)

* Uzemviteli infrastrukturalis alrendszer (vallalatiranyitas és adminisztracid)
* forgalmi alrendszer (napi vonali szolgaltatas biztositasa, forgalomiranyitas)
* human er6forras alrendszer (képzés, oktatas, szocialpolitika)

* pénzigyi alrendszer (elszamolasok, tarifalis és koltségvisel6i kapcesolatok, ide értve a
koézlekedési szovetséggel vald kapcsolodast is)

* mdszaki alrendszer (palya és jarmtkarbantartas, miszaki irdnyitas és fenntartas)

* marketing (piaci kapcsolatok, gazdasagi tervezés, célok, termékek fejlesztése, arculat,
imazs és PR)

* Turisztikai-kézlekedési menedzsment a BKU térségi koézlekedési rendszerben vald
integracié és a k6zos célrendszer megbrzésére (stratégiai tervezés, haldzat- jarma és
programfejlesztés)

7.4.5.2. Szervezeti felépités és marketing

Az ebben a fejezetben targyaltak keretei koézott a szervezeti felépitésre nem
tesziink konkrét javaslatot.

Mint fentebb ismertettik, a kulénb6z6 alternativik kozotti dontés utin
determinalédnak a lehetséges szervezeti formak. Igy a marketing kérdésében is csak a
funkcionalis megkozelités utjat valaszthatjuk. E tekintetben szamba kell venni azokat a
termékeket, amelyek piacra vitelével a villamosvasut nyereségessége biztosithato.

Mint minden koézlekedési tarsasagnak, ennek is a f6 feladata a helyvaltoztatasi
szolgaltatas. Ennek soran az élményorientalt marketing szemléletet kell kovetkezetesen
érvényre juttatni. Ennek két médja a jarmGallomanyon keresztil to6rténd utazasi élmény,
mint egyedi tapasztalat. A muzealis jarmidvek jelentéségérél mar széltunk, a masik
végpontja a kérdésnek az atszallismentes térségi halézati kapcsolat olyan jarmivek
segitségével, ahol a komfortérzet lehetéleg maximalis. Ez a beszerzend6 jarmuavek
oldalarél  tamaszt egyedi, de miuszakilag-gazdasagilag nem  kivitelezhetetlen
kévetelményeket. A jarmdvek oldalarél vezetheté le az arculattal kapcsolatos
marketingfeladat is. Tekintettel arra, hogy a koézlekedésnek a kozonség szamara
legmeghatarozobb eleme a jarmd, hiszen az utas ezzel keriil els6ként kapcsolatba, igy a
jarmd tulajdonsagai, annak vonzé, baratsagos volta, arculata mar meghatarozza az
el6itéletek szintjén a tébbi termék fogadtatasat. Ezért nem lehet sem arculatrél, sem
imazsrol beszélni a jarmiavekkel kapcsolatos kérdések megkerilésével. Erre a
késébbiekben visszatérink.

Az addicionalis jellegli termékek tekintetében a lehet6ségek spektruma a
kocsiszini performansz ¢éjjelekt6l a tébb helyitt is arult, arculati jellemzdkkel bird
villamost abrazolé emléktargyakig, a kapcsolédo kulturalis értékek komplex, csomagban
torténd piacra viteléig terjed. Az erre vonatkozo részletes marketingterv, a termékmix ¢és
marketingmix Osszeallitasa lényegesen meghaladja a jelen tanulmany kereteit ¢és
nyilvanvaléan a megvalésitas soran felalld szakmenedzsment feladatkérébe tartozik. Igy
ezeknek csupan megemlitési szintjén maradtunk fejezetiinkben.
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7.4.6. A villamosvonal, mint komplex feladatot ella t6 kozlekedési
kapcsolat

7.4.6.1. Vonalvezetési alternativak

A tervezett utvonal javasolt alapvaltozata az alabbi:
(a térképek és fotik megtalilhatoak a DV'D mellékelt Tervezett vasit mappdjaban)
»A” alternativa (a javasolt megallok vastag bettvel szedve)

Héviz Tofurds bejarat végallomas (delta vagy hurokforduld) - Dr. Schulhof sétany —
Park u. - Deak Ferenc tér - Kolcsey Ferenc u. - Széchenyi u. - Parkolé - Autébusz
allomas - varosi bekoté at — Héviz-Keszthely kozig. hatar - Ady Endre u. - Dobogé
major kitéré - Ady Endre u. - Stimegi u. - Stimegi u. - Mély u. - Stimegi u. -
Vadaskerti u. - Hévizi ut - Goldmark Karoly u. - Pal u. — Muazeumi kocsiszin -
Bastya u. - Sopron u. - Helikon Kastély kitéré - Kastély u. — Fékapu - Kastély u. -
Kossuth L. u. sétaléutca - F6 tér - Kossuth L. u. - Csék Istvan u. - Kossuth L. u. -
Balaton Muzeum kitér6 - Madach u. - Park u. — Vasutallomas — 1. vagany - vasuti
palya - Helikon szallé6 parkoldja - Hotel Helikon - Balaton part - Keszthely kik6t6
végallomas (hurokforduld)

A javasolt és preferalt valtozat szamitott vonalhossza kb. 8,9 km, a lefektetendd
vaganyhossz 10,3 km a kitérékkel, a hurokfordulokkal és a Helikon Kastély parkja
melletti tertletre javasolt kocsiszini vaganyokkal egytitt.

,»B” alternativa

Lényegében az ,,A” valtozattal megegyezd, azonban a vonal az allomas hata
mogott és nem pedig az éptlet el6tti vaganyon vezet és a Kossuth utcat a Martirok atjan
at éri el. Itt a Balaton Muzeum megall6 a mizeum telkének masik oldalara keril.

Héviz Toéfurd6 bejarat végallomas (delta vagy hurokforduld) - Dr. Schulhof sétany —
Park u. - Dedk Ferenc tér - Koélcsey Ferenc u. - Széchenyi u. - Parkol6é - Autébusz
allomas - varosi bekot6é ut — Héviz-Keszthely kozig. hatar - Ady Endre u. - Dobogé
major kitéré - Ady Endre u. - Stimegi u. - Simegi u. - Mély u. - Simegi u. -
Vadaskerti u. - Hévizi ut - Goldmark Karoly u. - Pil u. — Muzeumi kocsiszin
Bastya u. - Sopron u. - Helikon Kastély kitéré - Kastély u. — Fékapu - Kastély u.
Kossuth L. u. sétaléutca - F6 tér - Kossuth L. u. - Csék Istvan u. - Kossuth L. u. -
Balaton Muzeum kitéré — Martirok atja — Kazinczy u. — Vasatallomas — Kazinczy u.-
vasuti palya - Helikon szall6 parkoléja - Hotel Helikon - Balaton part - Keszthely
kiko6t6 végallomas (hurokforduld)

Ennek a valtozatnak a vonalhossza mintegy 1,2 km-rel kevesebb, mint az ,,A”
valtozaté, azonban az épitési megtakaritds csupan 0,6 vonalkm, mert a vonal itt
rovidebb szakaszon hasznalja a meglévé vasuti palyat.

,,C” alternativa

Héviz Tofurdé bejarat végallomas (delta vagy hurokforduld) - Dr. Schulhof sétany —
Park u. - Deak Ferenc tér - Kolcsey Ferenc u. - Széchenyi u. - Parkolé - Autébusz
allomas - varosi bekoté at — Héviz-Keszthely kozig. hatar - Ady Endre u. - Dobogé
major kitéré - Ady Endre u. - Stimegi u. - Stimegi u. - Mély u. - Stimegi u. -
Vadaskerti u. - Hévizi ut - Goldmark Karoly u. - Pal u. — Muazeumi kocsiszin -
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Bastya u. - Sopron u. - Helikon Kastély kitéré - Kastély u. — Fékapu - Kastély u. -
Kossuth L. u. sétaléoutca - F6 tér — Erzsébet kirdlyné utca - Pet6fi u. - Erzsébet

kiralyné utca - Kazinczy u. — vasutvonal keresztezése - Keszthely kik6té végallomas
(hurokfordulo)

Ez a valtozat az ,,A” varianshoz képest 2,9 km-rel révidebb palyat jelent, ez mar
koltségekben érezhetéen kedvezébb.

,»D?” alternativa

Elméletileg elképzelhetd a két teleptilés kozotti szakasznak a nemrég megépult
kerékparattal parhuzamos vezetése 1is, azonban mind a védett lapot, mint
természetvédelmi problémat tekintve, mind a palya alépitmény kialakitasanak muszaki
problémai miatt, mind a Gyoéngy6s-patak athidalasara szolgalé mutargy okan, mind
pedig a Kertvaros magassagaban taldlhaté emelkedési viszonyok miatt mar mdszaki
szempontbdl sem javasolt.

,»E” alternativa

Megegyezik az ,,A” varianssal, csupan a hévizi hurokfordulé a néhai autébusz
allomas helyére kertl, a vonal nem éri el a tavat. Ez arra az esetre vallalhaté megoldas,
ha a Dr. Schulhof sétanyon tervezett 820 méteres, fives palyas vonalszakasz barmely
okbol megvaldsithatatlannak bizonyul.

»EF’ alternativa

Megegyezik az ,,A” varianssal, csupan a hévizi bekotéut helyett a korabbi kozut
nyomvonalan, a fasoron éri el a Park utcat. El6nye, hogy esztétikusabb és 130 méterrel
rovidebb, hatranya, hogy az 4j autébusz allomast és a parkolét elkerilve fontos
atszallasi kapcsolatokat veszit. Nem javasoljuk.

,,G” alternativa

Amennyiben az ,,A” varians sétalé utcai szakasza meghitsulna, akkor elvileg
elképzelhetS lenne a sétaléutca Lovassy Sandor utca — Lehel utca iranyd megkerilése.
Ezzel a megoldassal azonban olyan hatranyok kerilnek a rendszerbe, amelyekkel
szemben még a jelentés kompromisszumok és konfliktusok aran torténd ,,A” varians
megépitése is kedvez6bb alternativanak mutatkozik.

7.4.6.2. Az alternativak elemzése

A variansok Osszevetése soran az ,,A” jeld mellett foglaltunk allast. Bar a
legnagyobb vonalhosszal, kévetkezésképp a legmagasabb koéltségekkel ez rendelkezik,
azonban a tébbi valtozathoz képest jelentés elényodkkel rendelkezik. Muszaki oldalrél
jelentés ¢épitési konnyebbség a meglév6é wvasuti palya jelentés hosszban t6rténd
hasznalata (Keszthely vasutallomas 1. vagany és kihazévagany ill. nyiltvonali 670 méter
Tapolca iranyaba), a Madach u. — Park u. emelked6 kevésbé zavaré moédon torténd
kialakithat6ésaga és a rendelkezésre allé hely a Deak Ferenc utcanal a Balaton Muzeum
kitérére. Valamennyi valtozatnal szik, problémas vonali keresztmetszeti pont a
dobogémajori Gyongyos-patak hidjan valé atvezetés, az itteni kitérS elhelyezése a fasor
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megovasa miatt, valamint a sétaléoutca egy révid hosszban valé igen szlk
keresztmetszete.

Forgalmi oldalrél kedvez6 az alternativa széles feltaré jellege, hiszen kozo6s
peronos atszallast ad a vonatra az allomason, j6 a csatlakozas az ottani autébusz
végallomashoz, érinti a Balaton Muzeumot, a sétaldutcat, a Kastélyt, a dobogdémajori
udiulékozpontot és a Tofurds bejaratat.

A ,,B” varians rovidebb vonalhosszért cserébe problémasabb vasutallomasi és
Balaton muzeumi kapcsolatot ad, az emelked6 viszonyai a Martirok utjan nem
jelentésen kedvezétlenebbek.

A ,C” wvarians jelentés vonalhossz, menetidé ¢és koltségmegtakaritassal
rendelkezik, kevésbé zavarja a jelenlegi kozuti forgalmi rendet, illeszkedik a varos
forgalomcsillapitasi elképzeléseibe és a vonalvezetése esztétikusabb a park és a
szazadel6i hangulatu villak kozott. Hatranya, hogy nem kapcsolja be a Kossuth utcat a
forgalomba, a vasutallomast elkerili és a kés6bbi halézatfejlesztésre tekintettel
deltavagany létesitése szikséges mindkét iranyba a vasuti keresztez6désnél, melynek
kialakithatésaga épp tgy problémas, mint a F6 tér el6tti emelkedd kiegyenlitésére
szikséges utcai foldmunkak szikségessége. Mindazonaltal masodlagos alternativaként
erés kompromisszumokkal fenntarthaté az ,,A” varians mellett.

A ,,D” varians természetvédelmi ¢és alépitménnyel kapcsolatos muszaki
nehézségekbe egyarant utkozik, a rovidebb palyahosszért igen hatranyos forgalmi
kapcsolat-vesztéssel kell fizetni. Nem javasolt.

A ,,G” alternativa forgalmi, és szolgaltatas-értékesitési szempontbol legalabb
annyira elénytelen, mint varosszerkezeti szempontbol. Ez a vonalvezetés a villamos és a
varos célkézonségét, a fizet6képes turistat vonja el a rendezettebb belvarosi 6vezetbdl,
a sétald utcabol, amely az ott mikodé vallalkozoknak kevésbé kedvezd, mint a villamos
kozlekedésével — kétségtelentl — egyiitt jaré  bizonyos  korlatozasok  elfogadasa.
Alternativaként valé megtartasat csak nagyon alapos megfontolas utan tartjuk realisnak.

7.4.6.3. Nyomtav alternativak

A nyomtavolsag tekintetében a nagyvasuti eurépai normal nyomtav (1435 mm)
mellett alternativaként felmertlt 1000 mm nyomkoz alkalmazasa is, amely szintén elég
elterjedtnek mondhaté Eurdpaban a varosi villamosok kézott. A vizsgalatok azt
mutattak, hogy a kisebb drszelvény nem okoz jelentés koltségesokkenést, és bar a
vonalvezetés {vviszonyai tekintetében jelentésen kedvezébb lehetéségeket kinalt,
azonban a normal nyomtav elterjedtségének okan ez biztositotta a tébb muzealis
jarmuvel valé kompatibilitast. Legtébb érvként a meglévé hazai villamos és nagyvasuti
halézattal valé atjarhatésagot vettitk figyelembe, mert csak ez biztositja a tram-train
tizem bevezethet6ségét, amely a hal6zat b6vitésének elengedhetetlen kritériuma.

Ezért els6 javaslatként a palya normal nyomko6za 1435 mm nyomtavolsaga kozuti
vasuti palyaként, alapvetéen egyvaganyu vonalvezetéssel kertiljon megépitésre.

A kérdést némiképp arnyalja az el6bb emlitett keskenyebb nyomtav viszonylagos
elterjedtsége az eurdpai varosok jelentés részében, tovabba az a tény, hogy a vonal
egyedi mizeumvasutként épul. Nincs muiszaki akadalya annak, hogy a vonal haromsines
rendszerben, mindkét nyomtavval rendelkezé kocsik futtatasara alkalmas modon
keriiljon megépitésre. A megoldasra az évtizedek 6ta sikeresen mikoédos stuttgarti k6zos
Stadtbahn (1435 mm)-Strassenbahn (1000 mm) halézati tzem az ¢l6 példa. Ezért
alternativ javaslatként felvetjik ennek a harom sinszalas rendszernek a megvaldsitasat. A
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normal nyomtava palyahoz képest — tekintettel a kitérék és elagazasok viszonylag
csekély szamara — a haromsines rendszer mintegy 15%-kal noveli meg a koltségek

palyaépitési részelemeit, igy a beruhdzas koltséggazdalkodasa soran érdemesnek latszik
és javasoljuk egy ujabb dontési pont beiktatasat a tervezési folyamatba.

Az emelkedési és ivviszonyok két muszaki hatarértékét a szaz évvel ezel6tti
motorkocsik adhéziés vontatasi er6atadasa, illetve a legkorszeribb tram-train jarmd
minimalis drszelvény és bejarhaté ivsugar mérete hatiarozza meg. Ezen geometriai
paraméterek betartdsaval valamennyi valtozat megvaldsithatd, azonban a jellemzbéen a
Kazinczy u. és a Kossuth L. u. k6z6tti szintkiilénbség, illetve a Kertvaros-Dobogémajor
szintkilénbség kiegyenlitése jelentds alépitményi foldmunkaval, egyes valtozatokban
egy-egy ingatlan részbeni kisajatitasaval és kartalanitassal jar egyutt. A vaganyok kozuati
fektetése igen rovid, viszont varosi emelkedési szakaszokon a koézuti forgalom
megtartasat kizarja a jelent&sebb toltés-bevagas szintkiilonbség miatt.

7.4.6.4. Kitéovk, kocsiszin helye, lzemmenet

A vonalon harom forgalmi kitéré (Balaton Muzeum, Kastély és Dobogémajor,
illetve ,,C” variansnal kett6: Kastély és Dobogdmajor), valamint egy kocsiszini kiagazas
megépitésével 10 perces csucsforgalmi kovetési id6koz tartasara alkalmas a hazai kozuati
vasutak F2 forgalmi wutasitasa szerinti egyvaganyd ellenmenet biztositasi eljaras
alkalmazasaval. A menetidé a normal forgalmi (azaz muizeumi) kocsik szamara 25 perc,
Tram-train részére 18 perc. A vonal mindkét végén hurokfordulé kertl kiépitésre, hogy
az egyiranyd jarmuvek és a potkocsis szerelvények is meg tudjanak fordulni.
Amennyiben a kitérékben a peronkialakitasra szigetperon javasolt, az egyiranyd
villamosok utascseréjének biztositasara az ajtéoldal miatt rendesen balmenetben vald
kozlekedést kell alkalmazni. A kitér6ben valé haladast zajcsillapitott, rugds visszacsapo
valté biztositja.

A megallok 54 méter hosszu szerelvények kiszolgalasat is lehet6vé tevé jardaval,
egységes balatoni arculatd esébealléval  készilnek, kitérében igény szerint
szigetperonnal. A megallok normal tzemmenet esetén rendkivili kettés megalloként
szolgalnak.

A vonal aramellatasarél 600 V névleges egyenfesziltségti, 100 mm2
keresztmetszetd réz munkavezetékkel és mellette az oszlopon végigfizott tapellatd
vezetékkel kialakitott fels6vezeték-rendszer gondoskodik. A betaplalas két 20kV-os
ellatasa  varosi  aldllomasrél  torténik. Az alallomasok  egyenkénti névleges
Osszteljesitménye 0,9 MVA, nagyobb teljesitmény beépitése a kevés jarmd miatt nem
indokolt.

A kocsiszin elhelyezésére — tekintettel a muzealis értékd jarmivekre — 6rzott
tertleten beldl, lehet6ség szerint muzeumi létesitmény kozvetlen kornyezetében kell
lehetéséget biztositani. A keszthelyi Helikon Kastély, mint muzeumi komplexum és
parkjanak rehabilitaciés tervében szerepld elképzelésekhez j6l illeszkedik a kastélypark
kézvetlen szomszédsagaban elterilé ingatlanon felépithetd, muzeumi bemutatotérként
is funkcionalé kocsiszin. A kocsiszinnek legalabb hat forgalmi jarmd, egy karbantartas
alatt 1év6 jarma védett tarolasara alkalmasnak kell lennie, tovabba egy tisztité allassal és
két jarmua restauralasara alkalmas fedett kézi mthellyel kell rendelkeznie.

A napi forgalom a jarmuvekre telepitett, tobb feladatot ellaté utaskisérék
segitségével kerill lebonyolitasra. Az utaskisér6k nemcsak idegen nyelvet beszéld
kalauzok és a menetdij-ellenérzésben vesznek részt, hanem muzeumi szemszogbdl
idegenvezetéknek is tekintheték, emellett biztonsagi és O6rzési feladatokra is kiképzik
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O6ket. Ezzel a magas szintd utas-kiszolgalas mellett az allagmegévas feltétele 1is
biztositott.

7.4.6.5. Jarn@ivek

A vonal forgalmanak lebonyolitasa alapvetéen muzealis jarmtvekkel torténik.
Ezek a jarmuvek jellemz6en felajanlasként vagy meg6rzési céllal érkeznének, idegen
tulajdonként tizemelnek, igy itt beruhazasi koéltségekkel nem, csupan bérleti dijakkal
szamolunk. A bérleti dijak prognosztizalasat — akar a hagyomanyos értelemben vett
bérleti konstrukciérol, akar bérmunkaban elvégzett restauralassal szembeni barter-
megallapodasrél van sz6 — a lentebb ismertetett Gzemkoltségek kozott szerepeltetjiik.

A vonal tzembe helyezését kovetéen tervezzik a forgalom Kkiterjesztését a
tovabbi telepilések iranyaba a meglévé vasuti halézaton tram-train jarmuévek
segitségével. A Balatonszentgyorgy és Tapolca kézotti forgalom kiszolgalasa céljabol,
tartalékkal szamolva, hat darab, legalabb 70%-ban alacsony padlés egytert, kettés
tzemd (dizel és 600V=) tram-train szerelvény beszerzése indokolt. Ezek az 4j jarmivek
tobbféle finanszirozasi konstrukcioban érkezhetnek a térségbe, akar o6nallo izleti
konstrukcié keretében, akar egy Déli Vasut altali tzemeltetés esetén azzal kozos
beruhazasban.

Az 4j jarmGvek beszerzéséig az akadalymentesitett és magas komfortfokozata
kézlekedés biztositasara itemes menetrend szerint - 6ranként egyszer - alacsonypadlos
villamos forgalomba adasar6l is gondoskodni kell. Az ehhez szukséges két
jarmutszerelvényt ideiglenesen szintén bérelni kell.

A jarmivek koltségei tehat mint id6szakosan ¢és ismételten felmerils
koltségelemek, az tizemkoltségek kézott mutathatok ki.

7.4.7. A vonal |étesitésének kbltségszamitasa

A koltségek meghatarozasanal a normativ alapu, atlagos egységdijas
Osszehasonlitd elemzés moddszerét alkalmaztuk a becslésre. Az alabbi beruhdzasi
elemeket vettuk szamitasba:

* Palyaépités eltér6 fajta palyaszakaszonként km egységaron
e Aramellatas belvarosi és kilteriileti vonalszakaszokon km egységaron
* 2 db elektromos alallomas létesitése teljes bekeriilési egységaron

* infrastrukturalis létesitmények kiegészité beruhazasi értéke az alapberuhazas
szazalékaban, tételes elemzéssel korrigalva

* a jarulékos, és egyébként a vonal megépitése nélkil is megvaldsitani szandékozott
beruhazasok figyelmen kivil hagyasaval szamoltunk.

7.4.7.1. Palya

A legnagyobb koltségl alternativa megvaldsitasa soran a kévetkezé palyaelemeket
kell megépiteni:

* 0,8 km diszburkolélappal koévezett, zaj- és rezgéscsillapitott, burkolt kozuti palya.
Egységar: 320 milli6 Ft/km, kéltsége: 256 milli6 Ft
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* 0, 9 km fivesitett, zaj- és rezgéscsillapitott, burkolt kézuti palya. Egységar: 300
millié Ft/km, koltsége: 290 millié Ft

*  megépitve 1,2 km vasuti palya, atépitési koltsége: 50 millié Ft

* 0,5 km ives vasuti palya nyfltvonali kitérével, biztositéo berendezéssel. Egységar: 200
millié Ft/km, illetve 65 millié6 Ft/db, koltsége: 165 millié Ft

* 3,2 km beltertleti, utburkolatba épitett, zaj- és rezgéscsillapitott, burkolt kézuti
palya. Egységar: 320 millié Ft/km, koltsége: 1024 milli6é Ft
4,8 km nyiltvonali, ztzottk6ves konnydvasuti palya. Egységar: 150 millié Ft/km,
koltsége: 720 millié Ft

Palyahossz (km) Palya jellege Egységar km-kéntTeljes koltség
(millié Ft) (millié Ft)
0,8 diszburkolatos 320 256
0,9 flvesitett 300 290
1,2 kész vasuti 0 0
0,5 ives vasut] 200+65 165
kitérovel
3,2 Gtburkolatba épitett320 1024
4,8 nyilt vonali 150 720
OSSZESEN 2455

A palya 6sszkoltsége tehat kb. 2,5 milliard Ft + Afa. Ebben benne van egységre
vetitett koltségként a villamosvonali kitérék és a palyahoz szorosan kapcsolodd egyéb
létesitmények épitési dija is.

7.4.7.2. Aramellatas

e 4,8 km nyiltvonali felsévezeték-rendszert kompletten (munkavezeték, betap- ¢és
visszavezetd kabelek, oszlopok, kereszttartok). Egységar: 30 millié Ft/km, koltsége:

144 millio Ft

* 54 km varosi, fiiggesztett keresztsodronyos felsévezeték-rendszert kompletten
(munkavezeték, betap- és visszavezetd kabelek, oszlopok, kereszttartok). Egységar:
75 millié Ft/km, koltsége: 405 milli6é Ft

e 2db. 0,9 MVA teljesitményt 20kV AC/600 V DC alillomas konténerben, telepitve.
Egységar: 110 milli6 Ft/db., kéltsége: 220 milli6 Ft.

Palyahossz (km) Palya jellege Egységar km-kéntTeljes koltség
(millié Ft) (millié Ft)
4,8 nyiltvonali 30 144
54 Varosi 75 405
2 db 0,9 MVA traféall. | 110/db 220
OSSZESEN 769




A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 176

7.4.7.3. Egyéb beruhazasi elemek

Ingatlan beruhdzasi és koézm@G  kivaltasi  jarulékos koltségekre (a  km-
egységkoltségben tartalmazott részen felil) a fenti Osszegek 20%-a szamolhato, ez
tulbecstlt érték a kocsiszin létesitése és felszerelése vonatkozasiban, de realis akkor, ha
a Balaton szalloé éptletét, mint vallalati infrastrukturalis 1étesitményt és a kilén nem
vizsgalt kézmuiproblémak megoldasat is hozzaszamitjuk. Benne foglaltatik tovabba a
megallok peronjainak kialakitisinak koltsége és berendezési targyai (utasvar6/esébeallo,
utastajékoztatas, padok, viragladak, egyéb diszitéelemek) is. Korrigalt 6sszege: 740
millié Ft.

A Keszthely-Héviz villamosvasat, mint 4j létesitést kotottpalyas infrastruktara
teljes bekertlési koltsége mikéddképes allapotban és felszerelve, de jarmtvek nélkil
mai arakon mintegy 4 milliard Ft + Afa.

Az egységkoltség mutatokat 2007. évi épité szakértéi iranymutatas alapjan,
versenypiaci feltételek k6zott vettik figyelembe.

7.4.8. Halozatfejlesztési lehet 6ségek

A vonal forgalomba helyezését kévetben, idealis esetben mar a 2009. évi nyari
szezonban célszerl megvizsgalni a beinditott nosztalgiatizem mellett az 4j beszerzést
tram-train jarmuavekkel végrehajthaté halézatboévitési 1épéseket. Nyilvanvaléan minél
hamarabb kell a korszerd jarmivek beszerzésérél gondoskodni, mert addig a
nosztalgiamenetek kozti akadalymentes villamosok bérlése a tarsasag koltségvetését
terheli. A tram-train beszerzés a bérelt alacsonypadlés jarmtvek feladatait kivaltja és a
kett6s energia ellatds okan azonnal bekapcsolhatéva teszi a rendszerbe a Sarmelléki
repul6tér, Balatonszentgyorgy, illetve a kell6 utazasi kereslettel kecsegtetd, az el6z6nél
sokkal {géretesebb Gyenesdias-Vonyarcvashegy-Balatongy6rok udtiranyokat a meglévd
vasuti palya valtozatlan allapotd felhasznalasa mellett. Az iranyvaltas-mentes hal6zati
kapcsolat kialakitasara csupan egy alig 200 méter hosszu deltavagany megépitésére van
szikség Keszthelyen. Ezen haldzatfejlesztésnek az egyébként is  szikséges
jarmibeszerzésen tul csupan minimalis szintre hoz6 karbantartasi igénye van és ezen a
téren a villamostarsasag mar a kozlekedési szovetség partneri egyuttmikodésére is
szamithat, hiszen jelentésebb részhalézati szolgaltatéova Iépett ezzel el6. A
forgalomszervezésre az a javaslat tehetd, hogy az o6ranként kézlekedd, korszertt tram-
train Hévizrol Keszthelyre menet folytatja utjat Balatongyorokig, esetleg Tapolcaig és
ezzel a két varos agglomeraciéjaba vonja be a tavolabbi part menti telepiléseket. A
legalabb hat darab, megfelelé kapacitasu, legalabb 70%-ban alacsony padlés egyterd,
kettés tzemd jarmivek panorama ablakokkal, légkondicionaléval, forgathaté
utasiilésekkel, mosdéval, részben minibarral és utaskiséré6 munkahellyel felszerelten, a
villamostarsasag egyedi homlokmodul dizanjaban keriilnek leszallitasra. A darabonként
mintegy 550-870 millié Ft-ba kertlé szerelvények finanszirozasira szamos el6ny0s
pénziigyi konstrukcié dolgozhaté ki a bérleti, operativ lizingelési, gyartéi finanszirozasu
szallitasi eljarason kivil a bankhitelen at a PPP konstrukcioig.

7.4.9. Idébeli Gitemezés, kapcsolédas az operativ programokhoz

Tekintettel a fentiekben kimutatott pozitiv hatiasokra, a BKU kézlekedési

s s

vazlatanak ismertetésével és az ehhez kapcsolédd sajtécikkekkel a projekt tarsadalmi
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egyeztetése mar most megkezdettnek tekinthet6. A vonal tervét elvi szinten
tamogatasarél biztositottak az érintett telepiilések vezetéi és a regionalis politika
szerepldi is. A jelen tanulmanyban irt megallapitasok tikrében a megvaldsitas iranyaba a
tovabbi el6készité munkat haladéktalanul meg kell kezdeni. A 2007. évi el6készitést
kovetéen a megvalositasért felallitott szervezetnek (melynek modelljét fentebb
ismertettiik) 2008-ban képessé kell valni arra, hogy érvényes ¢és tamogathatd palyazatot
nyujtson be az EU kohéziés alapjara a Kozlekedési Operativ Program keretében. A
varhatéan 30% alatti 6nrész biztositasara alternativ javaslatokat kell kidolgozni és el6
kell késziteni a terveztetéssel és a kivitelezéssel kapcsolatos kozbeszerzési eljarasokat is.
A projektnek olyan foku késziltséget kell elérnie, hogy a megvaldsult beruhazassal a
2009.-ben megnyild, nyertes palyazati forras felhasznalasara az aktivalt beruhdzassal el
tudjon szamolni és a tamogatast sikerrel lehivhassa. A forgalom felvétele és a
halézatbévitéshez kapcsolodd jarmifejlesztés idépontja 2009-2010-ben a létesitési
modellben emlitett aktorok dontésén és aktivitasan mulik.

A megvalodsitas tobb iranyd egyeztetd tevékenységgel veszi kezdetét. A beruhazas
gondozasara létrehozott szervezet (a fentebb ismertetett haromszintd modellink
kozépsé szervezete) a két érintett Onkormanyzat el6készité forrasainak felhasznalasaval
beilleszti az aktualis telepiilésrendezési tervekbe a jelen tanulmany szerinti koncepciot.
El6késziti a képviselStestuleti dontéseket és javaslatot tesz a palyazati tamogatasok
lehivhatésagat megel6z6 id6szak finanszirozasara. Az el6készité forrasok terhére, a
kézbeszerzési eljarasokkal kivalasztja a tervez6t, megtervezteti a vonalat és lebonyolitja
a kivitelezéssel kapcsolatos tervek birtokaban az épité kivalasztasat.

Ezeket a munkafolyamatokat a két Onkormanyzat altal koézoésen kialakitott
célfejlesztési alapbol lehet finanszirozni, amely a projekt sajat erejének részét is képezi.
Ennek minimalis 6sszege 100 millié Ft korilire becstilhetd.

A varhatéan 2008.-ban megkezdendd ¢épitkezések el6finanszirozasara roévid
lejaratu, athidalé jellegh bankhitelt, vagy PPP konstrukcioban kiilsé egyéb forrast lehet
igénybe venni. A sikeres palyazati biralatot kévetSen, - bar a palyazatok
utéfinanszirozasuak és utdlagos elszamolassal bonyoldédnak — az elsé részteljesitéshez
kapcsolva a 2009. évi kifizetést palyazati forras terhére lehivast kell szorgalmazni. A
kivitelezés soran a févallalkozéval a leheté legelénydsebb utéfinanszirozasra kell
torekedni a fizetési kondiciok tekintetében, a leheté leghosszabb szamlakiegyenlitési
hataridével. Szallitéi finanszirozasi elvaras akar a kivitelez6 kivalasztasara inditott
kézbeszerzési eljaras soran is meghatarozhaté.

A likviditasi problémak elkeriilésére a beruhazé szervezetnek kell forgdeszkoz-
hitel tartalékkal célszerd rendelkezni. Ezek attételes hatdsaként az Onkormanyzat
atmenetileg jelentésebb eladésodottsiga megjelenhet, de ez egy ekkora volument
fejlesztés ilyen feszitett titemid végrehajtasa soran természetes. A likviditasi problémak
minimalizalasa végett a palyazati elszamolasokat és az utolsé részlet lehivasat lehetéleg
még 2009.-ben be kell fejezni.

7.4.10. Célindikatorok

A projekt megvaldsitasaval révid és hosszu tava, valamint kézvetlen és kézvetett
eredményekrél kell indikatorok segitségével meggy6zSdni.
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A) Eredmény indikdtorok

* A modal-split arany megvaltozasa, a k6z0sségi kézlekedést valasztok aranya a
vonalmentén 3-5%-kal novekszik a gépkocsi forgalom rovasara.

* Az eljutasi 0sszid6 a keszthelyi belvarosi célpontok tekintetében atlagosan 3-
5 perccel csokken az Gsszes teljesitett utazasokat vizsgalva.

* 55 {6 részére munkahely teremtédik.
* A varosi életminéség mérhetéen nd, uj kozszolgaltatas jelenik meg.

* A teleptlések kozosségi kozlekedési szolgaltatasokkal kapcsolatos kiadasai
vagy csOkkennek, vagy magasabb szinvonald kiszolgalas biztosithatoé.

B) Hatds indikdtorok

* A ko6zosségi kozlekedést hasznalok aranya jelentés mértékben, 10% koril né.

* A forgalomcsillapité intézkedések bevezethet6ségével a telepiilések bevétele
nd.

* A lakosszam kismértékben né.

* A turista érkezések szama legalabb 10%-kal né.

* Az atlagos tartézkodasi id6 legalabb 0,3 nappal né.

* A teleptlések idegenforgalmi adébevétele 0,8-kal né.

* A helyi vallalkozo6i adébevétel legalabb 1%-kal né.

*  Alevegé szennyezettsége a két varos térségében csékken.

* A Keszthelyt Héviz iranyaba elhagyé, illetve onnan érkezé kozuti jarmtvek
egységjarmi/nap mutatdja 8%-kal csokken.

* A parkolbhelyek forgasi sebessége 15%-kal né.

7.4.11. A dontési javaslat indoklasa

Amikor az 6tlet megsziletett, az el6zetes megvaldsithatdsagi tanulmany szintjén
kizarélag nonprofit alapu, nagyrészt ajandék, vagy gyajték tulajdonat képez6 jarmaveket
tzemelteté villamostizem szerepelt az elképzelésben, mutkoédési modellként az
amszterdami  villamosbaratok muzeumvasutjanak példajat  szem  el6tt  tartva,
megvalositasként pedig a blackpooli tengerparti villamostizemet mintazva.

A VATI az elbzetes megvalésithatésagi tanulmanyb6l kiindulva a lehetd
legkisebb beruhazasi koltségek érdekében a létezé legegyszeribb és egyben fizikailag
legrovidebb nyomvonal megépitésével kalkulalt, a keszthelyi palyaudvart dél felé
elhagyva, a varost dél fel6l kertlve nyilegyenesen a Hévizi t6 felé és annak kifolyasaval
szemben, az ut tuloldalan végz&dott volna, gyakorlatilag lakott teriiletek érintése nélkal.
Ezen a nyomvonalon jérészt hasznalt, vasuti févonalak atépitése soran kinyert bontott
anyagok felhasznaldsaval minimalizalni lehetett a kivitelezésének koltségeit. Tobbek
kozott elegendé volt egyetlen transzformatorallomas is. A VATI ezen felil féleg
fészezoni, kismértékben elészezoni tzemeltetéssel szamolt.
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A Balaton Fejlesztési Tanacs az elmult idészakban targyalasokat folytatott
Keszthely és Héviz polgarmestereivel, valamint a keszthelyi Kastélymuzeum
igazgatojaval. Ezen targyalasok folyaman bizonyossagot nyert, hogy az eredeti 6tletet
tovabb kell fejleszteni, feltétleniil el kell érni Keszthely belvarosat, a kastélyt, a
cserszegtomaj-dobogémajori Gidiléfalut, mert igy a vonal sokkal nagyobb teriiletet fedne
le és varhatéan sokkal tobb utasa lenne. Kiderilt, hogy Keszthely a sétalé6vezet
kiterjesztését tervezi a jelenlegi sétaléutca folytatasaként a kastély bejarataig, valamint,
hogy Héviz ki fogja kéltéztetni az autébusz-allomast a jelenlegi helyérdl.

Természetesen az eredeti, a megvaldsithatdosagi tanulmanyban ismertetett
koltségkalkulacio egy ilyen helyzetben mar nem tarthatd, ezért a tanulmany arra
vallalkozott, hogy ezt a sokkal Osszetettebb, de Osszhatasat tekintve lényegesen
elény6sebb és messzebb mutatd elképzelést is kidolgozza.

Az emlitett valtoztatasok miatt a beruhazasi kéltségek névekedése a kévetkez6 £6
tételekben jelentkezik:

* anyomvonal hossza megduplazodott, a teljes vaganyhossz mintegy 10,2 km
* az aramellatashoz egy helyett két transzformatorallomas sziikséges
* avonal felét beépitett tertileten kell vezetni, ezen belil is

* a belvarosi, sétaléutcai kornyezetben csak joval dragabb palyatest és fels6vezeték-
rendszer épithetd.

Mindezekkel a kéltségnoveld valtoztatasokkal szemben azonban az ilyen médon
megnovekedett méretd projektnek jelentés tobblet hozadéka is van. A novekedés, mint
azt a gazdasagossagi szamitas is aldtamasztja, a kedvez6ébb koéltségviszonyu,
hatékonyabb tzemnagysag iranyaba vitte tovabb a vonalat.

Mindez nem jelenti azt, hogy az eredetileg elképzelt £6 tizemeltetési forma, azaz
az adomanyozott és restauralt muzealis jarmivekkel torténé forgalom ne jelenhetne
meg. S6t, a projekt turisztikai hozadéka épp ezen a tényezén alapul. Tovabbra is adott,
¢és a tanulmany szamol is az adomanyozott, vagy jelképes Osszegért beszerzett nosztalgia
jarmtivekkel, a nonprofit, civil szervezetek tevékenységével, melyek segitségével az
tzemeltetés koltségei jelentésen csokkentheték. Ugyanigy, a nem belvarosi szakaszokon
tovabbra is nyitott a lehet6ség hasznalt nagyvasuti anyagok beépitése segitségével a
beruhazasi koltségeken megtakaritasokat elérni, hiszen ezek az anyagok a nagyvasuti
kocsiknal joval kénnyebb villamosokat hossza id6én 4t is muszakilag teljes értékden ki
tudjak szolgalni.

A fejezetben t6bbszor hivatkozott szinergia hatdsa miatt a kozel 4 milliard Ft netto
forrasigényd beruhazas Osszhatasat tekintve kedvez6bb képet mutat, mint az el6zetes
megvalosithatésagi tanulmanyban felmerilt valtozat.
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7.5. A Balatonfenyvesi Gazdasagi Vasut helyzete

7.5.1. A vasut torténete

A Kis-Balaton egyik kozlekedési latvanyossaga volt a Balatonfenyvesi Gazdasagi
Vasat, amely egykoron behalézta az egész Nagybereket; s a személyszallitasi
(Somogyszentpal, Palmajor, Kézponti Fémajor, Taska és Csiszta iranyokkal) funkcién
kivil eredetileg — mint neve is jelzi — gazdasagi feladatokat latott el.

A kisvasut torténete az 1920-as évekig nyulik vissza, amikor is a balatonfenyvesi
nagyvasuti allomas és Imre-major k6zo6tt egy 600 mm nyomtavolsagu palyat fektettek le,
amin csak mez6gazdasagi termények szallitasa folyt, személyszallitis nem. Azonban ez a
vonal a II. vilaghaboriban elpusztult.

Mivel a Nagyberek sippedds-tézeges talajan szilard burkolatd utat akkoriban még
nem tudtak épiteni, igy a mezégazdasagi termények elszallitasara a Balaton-nagybereki
Allami Gazdasag Gjra kisvasut épitése mellett dontott, s az elsé szakasz mar 1950-ben
elkésziilt Balatonfenyves MAV allomas és Hunyadi akol kozott. (A vasatépitési
munkalatokat koztorvényes rabokkal végeztették.) A tervek szerint egy 72 km hossz
halézatnak kellett volna kiépilnie, melyet a késébbiekben Ossze akartak kotni a
kaposvari cukorgyar halézataval. Azonban chelyett csak egy 46 km hosszu halézat jott
létre, mivel a munkalatokat 1957-ben abbahagytak.

Az Allami Gazdasig novekedésével a személyszallitasi tevékenység is megindult
1956-ban, el6sz6r Balatonfenyves és Taska kozott, majd késébb Somogyszentpal
iranyaba (Jelenleg is a kisvasat az egyedili kozvetlen kozlekedési eszkoz
Somogyszentpalrol Balatonfenyvesre.). Ebben az évben azonban egy masik fontos
esemény is tortént a Nagy-Berekben; olajfuras kézben asvanyi anyagokban gazdag meleg
vizet talaltak Csisztapuszta tertiletén. A forras egyre kedveltebb lett a turistak kérében, s
késébb egy flurddt is 1étesitettek.

A személyszallitas elkezdésével parhuzamosan a teherszallitas is fellendilt, a
nagyvasuton igen nagy mennyiségben érkezett mésziszap, amelyet az atrakas utan a
gazdasagi vasut a felhasznalasi helyére szallitott, vissza iranyba pedig kukoricat illetve
cukorrépat fuvarozott. (A teherszallitas 1991-ben szlnt meg).

A kisvasuti halozat gerincét a Balatonfenyvesi GV allomas valamint az Imremajor
(Koézponti Fémajor) kozotti 5 km-es szakasz alkotja. Innen agazik el nyugati iranyba a
11 km hosszd somogyszentpali szarnyvonal, valamint a févonal folytatasa Taskai
elagazas—Csiszta gyogyfirdé iranyaba. A taskai elagazastdl keletre folytatédik a févonal
Csiszta gyogyfirdé iranyaba, valamint délre Taska felé. A vonal eredetileg csak Csisztaig
tartott, 1987-ben hosszabbitottdk meg egészen a gyogyfirdéig. Menetrendszerinti
személyforgalom csak ezeken a vonalakon zajlott. Teherforgalom szamara tartottak fenn
a feketbézsenyi valamint a kundpusztai szarnyvonalakat, amelyeket az6ta mar felszedtek.

A Balatonfenyvesi Gazdasagi Vasutat is elérte az 1968-as Kozlekedéspolitikai
koncepcié szele, a tervezet 1973-ra iranyozta elé a vasut megszintetését. Ugyan a
vonalat nem sziamoltik fel, de a MAV folyamatosan csokkentette a fenntartasra szant
Osszegeket, annak ellenére, hogy a forgalom folyamatosan ndétt. A palyan kisebb-
nagyobb feltjitasok zajlottak, de az elmarad6é komolyabb karbantartasok miatt 1997-ben
az egész halézaton 5 km/h-s sebességkorlitozast léptettek életbe, majd 1997
szeptemberében a teljes forgalmat leallitottak. Helyi tiltakozasoknak koészénhet6en
1997-98-ban nagyobb feldjitasokra kertlt sor a taskai és a somogyszentpali vonalon.
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A kisvasut életében 2002. szeptember 1-je egy szomoru datum; ett6l a naptdél
kezdve ugyanis szinetel a forgalom a csisztai f6vonalon és a taskai mellékvonalon. A
taskai vonal megszintetésre kertlt, s a palyat eredetileg csak Balatonfenyves—
Imremajor—Palmajor kézott djitottak volna fel, azonban a Palmajor—Somogyszentpal
kozotti vonalszakasz is atkertlt a feldjitandé kategdriaba, igy a somogyszentpaliaknak
sem kell nélkilozni a kisvasutat. Kozel egy éves feldjitasi munkalatokat kovetéen, —
amelyet kozvetlenil a Gazdasagi- és Kozlekedési Minisztérium finanszirozott —
megindult a kozlekedés a somogyszentpali szakaszon. Az Imremajor—Csisztafiird
kozotti vonalon 2002. szeptembere 6ta szlinetel a forgalom, a feldjitasa eddig elmaradt.
A kozvetlen ok természetesen a pénzhiany, de koézvetetten a mar jelzett okok is
koézrejatszanak.

7.5.2. Kezdeményezések a kisvasut megmentésére

A kisvasut fejlesztése ¢és megmentése érdekében napjainkban is folynak
munkalatok, sajnos kizardlag csak elméleti, tervezési szinten. A térség 14
onkormanyzata 2002-ben, Balatonfenyves székhellyel létrehozta a Balaton-Boronkai
Kisvasut Kht-t, amely a kisvasut fenntartasa érdekében tobb célt is elbiranyzott.
Mindegyik cél tovabbra is a kisvasut turisztikai céld hasznositasaban latja a megmaradasi
¢s felhasznalasi lehet6séget, azonban nem csak a jelenlegi formaban ,,leszikitve”, hanem
sokkal grandiézusabb formaban.

A Balaton-Boronkai  Kisvasut  Kht. eddig  elkészult legfontosabb
tervdokumentuma a Via Karpatia cég altal készitett ,,.4 Balatonfenyves—Cisiszta gydgyfiirdi—
Tdska—Somogyszentpdl, tovibba a Mesztegnyd kirnyéki keskeny-nyomkozi vasutak issgekitésének,
illetve  korszerisitésének  megvaldsithatisiga ¢és hatdsvizsgalata” c. dokumentum. Ebben a
fejlesztési tervben azonban a kisvasit nemcsak a jelenleg is (félig-meddig) létezd
nyomvonalan haladna, hanem Balatonfenyvestél egészen Nagybajomig kotné 6ssze a
telepiiléseket. Ezzel lehet6ség nyilna a két, egymassal kapcsolatban soha nem allé
somogyi kisvasat, a balatonfenyvesi és a mesztegny6-felsékaki Osszekapcsolasara,
valamint a Nagyberek—Marcali fiird6—Boronkai erd6—Nagybajomi fiird6é idegenforgalmi
létesitmények érintésével egy atszallasmentes utvonal létrehozasara.

Ezen grandiézus elképzeléssel hazank egyik leghosszabb kisvasuti vonala j6nne
létre (151 km Ossz vonalhossz). Azonban meglatasunk szerint az elkovetkezendd
években igen kevés az esély arra, hogy a kisvasutnak a tervdokumentumban felvazolt
valtozata 1étrej6jjon. Egyrészt az érintett Onkormanyzatok tavolrdl sem rendelkeznek
olyan pénzugyi hatérrel, aminek soran ezt a nagyméretd tervet meg tudnak valdsitani,
még EU-s pénzek bevonasaval, a minimalis 6nrész felmutatasaval sem. Kétséges az is,
hogy egy ilyen hosszu szakaszon vajon mennyien utaznanak végig, illetve az 4j
szakaszon lenne-e elegend6 mennyiségt felszalloé utas, azaz indokolt-e a két vonalat ugy
Osszekotni, hogy a koztes Uj szakasz semmilyen turistacsalogaté latvanyossaggal nem
rendelkezik.

A tervek szerint 6sszekapcsolasra vard két kisvasut jelenleg egymastol eltéré
funkciot t6lt be. Mig a somogyszentpali vonalon a hivatasforgalom a f6 funkcid, addig a
mesztegny6i vonal kifejezetten turisztikai célokat lat el, esetenként specidlis
kivanalmaknak is eleget tesz. (vadasz-vonatok inditasa). (A mesztegny6i vonalat
egykoron hivatasforgalmi céllal is hasznaltdk, de Fels6kak-puszta elnéptelenedését
kévetéen ez a hasznalati forma megszlint.) Ugyan készilt felmérés az 0j szakasz
elérebecstlt hivatasforgalmardl, azonban véleménytink szerint a vonatot ilyen céllal igen
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kevesen vennék igénybe, azaz hivatasforgalom tovabbra is csak a meglévé
somogyszentpali szarnyvonalon maradna fenn.

A hivatasforgalommal a fejlesztések soran azonban nem érdemes szamolni. A
somogyszentpali szakaszon is javarészt iskolasok kozlekednek. Az el6bbi tények
tudataban elmondhat6, hogy a kisvasut j6véje csakis a turizmusra alapozodhat, a
hivatasforgalom kiegészité elemként tiintethetd fel.

Anyagunkban a kisvasitnak kifejezetten a Balaton Kiemelt Udiil6kérzetben
elfoglalt helyét és betoltott szerepét elemezzik és mutatjuk be. A tovabbiakban nem
célunk foglalkozni a kisvasut nagyobb lélegzetl fejlesztési elképzeléseivel, hanem csak
az altalunk felvazolt lehetséges hasznositasi formakkal, tovabba azért sem, mivel a
korabban emlitett fejlesztési dokumentumban felvazolt halézat altal érintett telepiilések
dént6 hanyada mar nem a Balaton Kiemelt Udiil6korzethez tartozik. A fejlesztési
elképzeléseinket a Balaton Kiemelt Udiil6kérzet teriiletén valositanank meg.

Jelen dokumentum nagymértékben tamaszkodik a Via Karpatia altal készitett
tanulmanyra és sok adatat kiindulasi pontnak tekinti, am egyes elemei kiegészitésre és
valtoztatasra szorulnak. Ezt, ahol szikséges volt, megtettik.

7.5.3. A Balatonfenyvesi Gazdasagi Vasut jelenlegi forgalma és
miiszaki adatai

A jelenleg muakods, Balatonfenyves-Somogyszentpal kozotti 14 km  hossza
vonalon szinte egyaltalan nincs turistaforgalom. A naponta kézleked6 5 par vonatot az
imremajori és a palmajori dolgozék ¢és iskolasok hasznaljak. Somogyszentpalrél
Balatonfenyvesre az utazokozonség szama igen csekély. Palmajorbdl és Imremajorbdl is
t6ként csak iskolasok utaznak, rdadasul j6 id6 esetén az imremajori iskolasok nem is
szallnak vonatra, hanem hazagyalogolnak, mivel a tavolsig a fenyvesi allomas és az
imremajori megallé k6zott minddssze 5 km.

A forgalmat egy vonat bonyolitja le, amihez csak egy kocsit szoktak kapcsolni, az
sem telik meg a legtobb esetben. Teherszallitdis mar régen nincs a vonalon, az utolsé
tehervonat 1990 maéjusaban g6rdult ki a fenyvesi allomasrél. (Az autépalya épitéséhez
sem vették igénybe a vonat teherszallité kapacitasat.)

A néhany évvel ezel6tti feldjitds eredményeképp 25 km/h-val szamoltak a
menetrendben, azonban ezt a sebességet a mozdonyok sem birtak és a palya sem volt ra
igazan alkalmas, igy 20 km/h-ra csokkentették. Jelenleg a 14 km-es utat 40 perc alatt
teszi meg a kisvonat. (Osszehasonlitisképp a 29-as fé6vonalon ugyanilyen tavolsigot egy
személyvonat 22 perc alatt tesz meg)

A 2002-es csisztapusztai Uzemszunetet kovetéen mégis sok kirandulé érkezik
Balatonfenyvesre és szeretne vonatozni, ha Csisztafirdébe nem is, de legaldbb
Somogyszentpalra, mar csak a kisvasut-érzés végett. Azonban ez nem ilyen egyszerd.
Mivel MAV kezelést kisvasut, igy az tizemvezeté keze is meg van kotve, hiszen a
killonmenetek szervezéssel nem helyben, hanem a MAV kézpontjaban foglalkoznak.
Sajnos nem tehetik meg azt, mint barmelyik erdei kisvasuton (a Mesztegnydin vagy a
Kaszoéin), hogy az akar helyben torténd kilénvonati igényt par o6ran belil teljesitik.
Ezen probléma részleges feloldasara a menetrendbe bekertlt 11 o6rara egy kilon
rendeltre kozleked6 vonat, amelyen el6zetes megrendelést kovet6en lehet utazni.
(fényképek a DV'D mellékletben a Jelenlegi vasit/ Balatonfenyves mappaban talilhatik)
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A Balatonfenyvesi Gazdasagi Vasat vonalhalézatat harom csoportba lehet osztani
a palya allapota szerint. A balatonfenyvesi allomast koveté 2,7 km szakaszt régebben
ujitottak fel, itt sebességkorlatozas van érvényben, a palya erés iranyhibakkal terhelt, de
a felépitménye megfelel6, rendbe hozhaté. A 2003-ban feldjitott szakasz a 27400
szelvénytol egészen Somogyszentpalig, illetve a csisztai elagazast kovetéen a masik
vonalon 1 km hosszan tart. Ezen a szakaszon a felépitmény j6 allapotd, azonban
ugyancsak terhelt irany- és fekszinthibakkal. A Csiszta gyégyfiurdére és Taskara vezetd
szakaszon 2003 ota szunetel a forgalom, a palya szinte teljesen tonkrement és
sinszalakat egyenként, vagy kilon-kilon elloptak, kb. 3 km-es hosszban.

A mikodé vonalszakaszon négy helyen, Balatonfenyves allomason, Imremajor
allomason, Palmajor megallohelyen és Somogyszentpal végallomason van utascserére
alkalmas épitmény. Ezek allapota azonban igencsak eltér6. Mig Balatonfenyvesen az
allomas épiuletének allaga kielégits, addig a masik végallomason, Somogyszentpalon egy
autoébusz-bealld stilust megallohelyiség funkcional végallomasként. A palmajori megalld
igen rossz allapotban van, Imremajorban 2006 6szén épitettek egy esztétikus esébeallot.
A vonalon egyedul a balatonfenyvesi allomason van forgalmi szolgalat.

A balatonfenyvesi allomas tertuletén a legkilonb6zébb  sinszalakat és
leerésitéseket lehet megfigyelni. Az allomas elrendezése megfelel6, a palyajanak
felujitasa szukséges lenne, de a jelen tzemnek megfelel. A mostani eléirasok miatt
azonban gézmozdony koézlekedtetésére nem alkalmas, ehhez nagyobb teherbirasa palyat
kell épiteni. Erre az okra hivatkozva vitték el a gézmozdonyt is, holott a korabbi
eléirasok szerint megfelelt a palya mindsége a gézmozdonynak. A gézmozdony a
Széchenyi-hegyi Gyermekvasuton jelenleg is mikédik, azonban hatésagi engedélye 2007.
dec. 31-ével lejar. Ezutan a Gyermekvastat nem kivanja tizemeltetni, mivel teljesitménye
a hegyi palyara nem elegendd, helyettesitésére Romaniaboél vasaroltak nagyobb
teljesitményd gézmozdonyt. A fenyvesi géz6s igy szabadda valik, feldjitasa (kb. 10-15
milli6 Ft) utan visszaszallithat6é a Balaton partjara.

7.5.4. A Nagy-berek és ezen bellil a Balatonfenyvesi Gazdaséagi
Vasut komplex turisztikai fejlesztésének hatasvizsg alata

7.5.4.1. Idegenforgalmi fejlesztések, koltségein@sasai
A) A fejlesztés célteriiletei

A Nagy-bereki térség és a Balatonfenyvesi GV fejlesztése soran 4 kiemelt
fontossagu projektelemet tartunk fel. Ezen idegenforgalmi fejlesztéseket egy kozos
turisztikai csomagban kell a vasarlonak, a turistanak adni, azért, hogy lehet6sége legyen
a kombinacidk kihasznalasara.

* A Nagy-berek természeti adottsagainak feltarasa kifejezetten turisztikai szempontok
alapjan, aminek a kisvasut egy fontos, de nem kizarélagos eleme.

* Az immaron gyogyfird6i mindségl Csisztafiirdé EU-s normak szerinti fejlesztése. és
ehhez kapcsolédoan a kisvasut fejlesztése és tovabbvitele Buzsakig.

* A taskai szarnyvonal fejlesztése és a Pince partyk Gjjaélesztése
* A Marcali-halasté fejlesztése és kisvasuti kapcsolata

A Nagy-berek a mult szazad kozepéig a Balaton 6bleként allandé vizboritas alatt
volt, majd a Si6 csatorna kiépitésével a té vizszintje csOkkent, s a Nagyberek magasabb
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részei szarazra kertltek és ezeken a terileteken fas, ligetes, bozotos részek alakultak ki,
egyéb tertletein pedig sas- és nadtakaréval boritott 6slap jott létre, amelynek igen
gazdag a madarvilaga.

A lapos, vizi novényzettel atszétt, illetve a fas-ligetes tertletek valtogatjak
egymast, s mozaikszerien talalhatok meg a Nagy-berekben, ami egyben a szépséget is
kolesonoz neki. Ezen természeti értékek bemutatasara az egyik legjobb kifejezé eszkéz a
tandsvény, amely nemcsak az iskolas gyermekek, hanem a felnéttek szamara is
csodalatos élményt jelenthet. Az Imremajor kezdSponttal tervezett tandsvény egyrészt a
major korul 1évé teriiletekre vezetne, valamint a Nagy-bereket behal6zé csatornak
mentén futna, s érintené a Fehérvizi-lapot is.

A tan6svényhez tovabbi turisztikai infrastrukturdlis elemek csatlakoznak. Az
Imremajor koézpontjaban talalhaté kuria teljes felujitasat kovetéen egy kisebb
vendéglének, valamint egy panziénak adna otthont; a disztermében pedig akar kisebb
szinhazi el6adasokat is rendezhetnek. A kerékparos turazokra is szamitanak; ugyan nem
kiépitett kerékparuton, de a Balatonfenyves-Imremajor koézotti tav megtétele utan
lehetSségiik lesz frissit6hoz jutni az Gjjaéledé kocsmaban. Szervezett program keretében
a vonat utasait akar egy rovid idére itt vendégul is tudnak latni, s ezt kovetSen
folytatnak utjukat tovabb a tandsvényen, esetleg kerékparral vissza Balatonfenyvesre.

Maganak Balatonfenyvesnek az igazi idegenforgalmi erésségét a Balaton parti
elhelyezkedése adja. A nagymérett szabadstrandjan nyaron szamtalan magyar és kulféldi
turista fordul meg. Balatonfenyves féleg a part menti helyzetébdl valamint a sok
panzidja, maganszallashelye révén a kisvasut un. , turistaelszallasolé hattérterilleteként”
szerepel, s adja a kisvasuti utazékézonség alapveté forrasat. Reményeink szerint a
szinvonalas furdéfejlesztések nyoman egyre tébb nyaralé ill. helyi lakos fogja felkeresni
Csiszta gyogyfirdét valamint a hozza kapcsoldédo idegenforgalmi Iétesitményeket.

A kisvasut fenntartasahoz és életben maradasahoz egyik igen fontos feltétel a
csiszta-pusztal fird6 rekonstrukciéja. Magat a furdét élteté vizre olajkutatas kézben
bukkantak. A viz hémérséklete 42 Celsius-fok, mely asvanyi anyagokban gazdag és
nagymennyiségl szénsavat tartalmaz, ezaltal mozgasszervi és reumatikus betegségek
kezelésére alkalmas.

A firdé jelenleg csak meghatarozott idészakban (marcius kézepe és oktédber
vége) kozott tzemel, s ehhez igazodik a kornyezetében talalhaté vendéglatéipari
egységek nyitvatartasi ideje is. A fird6hoz a kisvasiton kivil egy portalanitott ut vezet
az 5 km-re tavolabb 1évé Buzsakrol, ahova kozigazgatasilag tartozik. Azonban a Balaton
partjaval egészen az M7-es autdpalya 4j nyomvonalanak létrejottéig nem volt kapcsolata;
annak az épitése soran egy munkagépek altal hasznalt j6 minéségt fo6ldutat hoztak létre
a 7-es ut és a furd6 kozott, amely a kés6bbiekben portalanitott utta fejleszthetd.

A fejlesztésekben mindenféleképpen helyet foglal a kisvasuti forgalom
visszaallitasa is. Az utolsé években évente atlagosan 12 ezer £f6 vonatozott a fiird6hoz,
ez vonatonként akar 80-100 utat is jelentett. Nyari idényben kilon rendeletre emelt
dijszabasu g6zvontatisi nosztalgia-vonat kozlekedett a firdSig, amit el&szeretettel
vettek igénybe kilféldi csoportok is. Ehhez a vonathoz a zart kocsik mellett nyitott
kocsikat is kapcsoltak, annak érdekében, hogy még inkabb feledhetetlen maradjon az
utazas, s hogy a turistak élvezni tudjak a Nagyberek szépségét, s nem utolsé sorban a
vonat fistjét is. A g6ézvontatisu nosztalgia-vonatozas még a 2002-es tzemszinet el6tt
megszint, mivel a kisvasuti palya rossz allapotara hivatkozva az egyetlen gézmozdonyat
2000-ben a MAV Széchenyi-hegyi Gyermekvasttjara szallitottak. Csisztafiirds egyedili
kézforgalmu kozlekedési kapcsolata a kisvasut volt, igy annak megszinte oOta a
nyaral6tulajdonosok csak személygépkocsival tudjak megkdézeliteni a telepet.
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A tervek kozott szerepel a firdé kornyezetét alkotd uduléhazas térség rendezése
is. A kisvasut végallomasa (amely a fird6telep déli részén talalhatd) és a koézpontban
helyet foglalé firdé kozott talalhaté az un ,,bédévaros”, amely kis, 6sszetakolt alacsony
komfortfokozata udiléhazak sora. A telep nem nyujt tal esztétikus latvanyt, azonban a
teriilet 25 éves bérleti joga lejart, Buzsak kézség nem ujitja meg, ezért az ott talalhatd
¢pileteket le kell bontani. A fird6tél északra viszont j6 néhany megfelel6 szinvonalu
maganszallashely létestlt.

Csiszta gyogyfurdé fejlesztésére fél évvel ezel6tt palyazatot irtak ki, ennek
eredményérsl 2007. marcius végén dont a buzsaki képvisel6-testillet. A palyazati Gton
kivalasztott beruhazo6 és Buzsak teleptlés legf6bb célja az, hogy a jelenleg 2 medencés
furdét kibévitsék és fedett részt is létrehozzanak, hogy a nyari idény mellet télen is
tudjon tGzemelni a fird6. A fejlesztést az is el&segiti, hogy a termalvizét 2006-ban a
Gyogyfiurdé Igazgatosag gyodgyvizzé nyilvanitotta, ezaltal sokkal nagyobb lehet6ség
kinalkozik 4j reumatikus kezelések bevezetésére és a jelenlegi paletta kiterjesztésére. (A
furdé atlagos latogatottsaga egy nap jelenleg is megkozeliti a 400 £6t.)

Buzsidkra mintegy 4 km hosszasagu uj palyat szikséges épiteni. A végallomas a
falu északi részén lenne, ahonnan lovaskocsival, nyitott autébusszal vagy gyalog meg
lehet kozeliteni a falu nevezetességeit. (Faluhaz, Tajhaz, Janos-hegyi pincesor). A
faluban minden évben megrendezésre kertl a pliink6sdi folklortalalkozé, a buzsaki bucsu
valamint a sziret alkalmaval szireti felvonulas és bal. Ezek kozil a legismertebb a
buzsaki bucsat, amelyen évente akar 15-20 ezer {6 is részt vesz.

A balatonfenyvesi kisvasut taskai szarnyvonalan — a csisztaihoz hasonléan — 2002
szeptemberében szint meg a forgalom. A hivatasforgalom mar akkor is minimalis volt
Taska és Balatonfenyves kozott. A szarnyvonalra betéré utasok javarészt kényszerbol
tettek latogatast a taskai szarnyvonalon, mivel a fenyvesi végallomasrél délben indulé
Csisztaflird6hoz tarté személyvonat betért Taskara is, majd onnan folytatta utjat a
Furdéhoz. (Habar egyesek kifejezetten azért valasztottak ezt a vonatot, hogy eljussanak
Taskara.) Utascsere ritkan fordult el6.

a Pince-partykra utazé vendégsereg hasznalta a szarnyvonalat, akik Taskan be is
fejezték utjukat. A Taskan megrendezésre kertlé hires Pince-partyk, a Hubertus esték
mellett az egyik legismertebb esemény volt a Nagyberekben. A Pince-partykhoz
szorosan hozzakapcsolédott maga a kisvasut is. Az Osszetett programsorozat
kovetkeztében, a pincesoron eltéltott 2,5 6ra nem bizonyult kevésnek, s6t béven
elegendé volt, igy valt teljessé a program. A résztvevok kézott magyarok és kulfoldiek is
voltak vegyesen, s6t a kival6 hirverés hatasara Délkelet-Azsiabol is jottek csoportok és
sokat koltottek.

A party sorozat 10 éven keresztil minden évben megrendezésre kerilt, egészen
2002 szeptemberéig, amikor is a kisvasuton elrendelt Uzemsziinet halalra itélte azt.
2003-ban a szervez6 buszos eljutassal is probalkozott, de az mar jéval kevesebb turistat
vonzott.

A taskai szarnyvonalon talalhaté a Fehérvizi-lap is, amelynek egy kilon
megallohelye is volt (Fehérvizpuszta), ennek visszaallitaisa soran a madaraszoknak ujra
lehetSségiik lesz a madar-éléhelyek kozeléig vonatozni, ill. a vonatrél megfigyeléseket
végezni. Taskan a tervezett menetrend szerint a Csiszta gydgyfirdére igyekvSéknek
lehet6ségiik lesz hosszabb sétara, a fehérvizpusztai kapcsolédd tandsvény igénybe
vételére, a taskai nevezetességek megtekintésére vagy piknikezés megtételére anélkiil,
hogy lekésnék a vonatot, mivel 3 esetben kisebb sztiinet van beiktatva a menetrendbe.
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A Marcali-viztirozéhoz kapcsolédéan a varos Onkorméanyzata egy vizi-
vidampark létrehozasat tervezi. (Boronkai ¢élménypark) Ehhez els6 koérben egy
viztisztité berendezést kell megvasarolni és lizembe helyezni, a fejlesztések csak ezt
kévetéen kezdédhetnének meg. A vizi-vidampark kézvetlen kézelébe egy udiléfalut is
terveznek, amely magas szinvonalon szolgalna ki a vidampark vendégeit (szallas,
vendéglatd egységek). Természetesen horgaszatra is lenne méd. A Boronkai élménypark
létrehozasa soran a kisvasuttal érkezé vendégekre is szamitanak, azonban ennek a tervei
még igencsak gyerekcipSben jarnak. Somogyszentpal és Marcali, tdil6falu kézotti 4 km-
en Uj palya épitése szitkséges, ahhoz, hogy a vendégek meg tudjak kozeliteni.

B) Az utasforgalom meghatirozdsa és virhatd bevételei

Az el6rebecslési bizonytalansigok miatt 3 valtozatot (szkenariét) vazolunk fel,
amelyeket a késébbi szamitasok soran is alkalmazunk. A forgalom el6rebecslésének
alapjat egyrészt arra alapozzuk, hogy az utols6 évben nyaron 12 ezer f6 utazott a
vonalon; ami az egész évre vetitve megkozelitéleg 17 ezer f6; masrészt pedig a
magyarorszagi kisvasutakrél nyert tapasztalatokkal tamasztjuk ala. (Kiralyréti kisvasut,
Nyirvidéki Kisvasut). A balatonfenyvesi kisvasithoz jellegében igazan egyik hazai
kisvasut sem hasonlithat6, igy egyes kisvasutak forgalmi adataibodl atlagoltunk, s azt
hasznaltuk az elérebecsléshez. (VKF)

Szkenaridk:

1. Alacsony szolgaltatast nydjt6 kisvasut, a tervezett fejlesztéseknek kevesebb, mint
egyharmada valésul meg, atlagosnal rosszabb idegenforgalmi marketinget
feltételez.

2. Kozepes szolgaltatast nyajté kisvasut, a tervezett fejlesztések fele valésul meg, az
idegenforgalmi marketing kézepes, de az el6z6nél jobb.

3. Magas szolgaltatast nyujté kisvasut, a tervezett fejlesztések tobb mint 80%-a
megvalosul, kifejezetten j6 idegenforgalmi marketinggel rendelkezik.

A teljes halézat megépilte utan az alabbi forgalmi rétegek (melyek dontéen
turisztikai jellegliek) kialakulasaval lehet szamolni:

1. utazasi réteg: kirandulok, természetjarok — kisvasuti természetjaras céljabol
érkeznek a térségbe.

2. utazasi réteg: Mizeumokat, faluhazakat, borozokat felkeres6k

3. utazasi réteg: Csisztagyogyfirdé és a tervezett Boronkai-élménypark napi
latogatoi

4. utazasi réteg: A térségben szalloddkban, panzidékban, kulcsos hazakban
megszallok.

5. utazasi réteg: A Balaton parti telepiilések ifjusagi taboraiban, erdei iskolaiban
nyaralo fiatalok

6. utazasi réteg: Az évente megrendezésre keriil6 események (pl. buzsaki bucsu)
latogatoi
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A kulénb6z6 szkenariok alapjan a vasutvonal forgalma:
1. szkenaridoban évi 40 ezer f6re
2. szkenaridban évi 60 ezer fére

3. szkenaridban évi 110 ezer f6re becsulhetd.

7.5.4.2. Miszaki fejlesztések, koltségei és hatasai
A) Vonalhdlézati fejlesztések

A tervezett vonalhdlézat palyai a hazankban is szabvanyos 760 mm
nyomtavolsaggal épitend6k meg. Az épités szempontjabél harom, alapvetéen eltérd
adottsagokkal rendelkez6 palyatipust killonboztethetink meg.

*  Megftelel6en kiépitett palya, amelyet szabalyozni kell, vagy esetenként a szikséges
kapcsolodé létesitményeket kell felépiteni. Ilyen a palya Balatonfenyves és
Somogyszentpal kézott.

e Uj palya meglévé nyomvonalon: A gazdasigi vastt Imremajor és Csiszta gyégyfiirdd,
valamint Taskai elagazas — Taska kozotti szakasza gyakorlatilag tonkrement, tobb
kilométer hosszusagban elloptak a sineket, illetve az agyazatot is djra kell épiteni.
Azonban a meglévé nyomvonalon torténd ajjaépités koltségei alacsonyabbak, mintha
még 4j nyomvonalat is létre kellene hozni.

« Uj palya 4j nyomvonalon: Somogyszentpal és Marcali, Gdiléfalu (4 km), valamint
Csiszta gyogyfirdé és Buzsak, faluszéle (4 km) kozotti nyomvonal meghatarozasa és
megvalositasa a legjelentSsebb feladat.

Jelen tervezetinkben két helyszinen, Somogyszentpal — Marcali, viztarozo,
valamint Csisztagyogyfirdé — Buzsak kozott kell teljesen 4j nyomvonalon 4j palyat
létesiteni. A fejlesztés soran torekedtink arra, hogy a vonalakat minél szebb
kérnyezetben vezessik, s a meglévé és tervezett turistavonzoé létesitményeket minél
rovidebb  vonalra valé felftzése. Buzsak esetében még a jelenlegi rossz
megkozelithetéség is egy fontos szempont, hiszen a Balaton partjat tomegkozlekedési
eszkozzel is csak hosszu kertul6vel tudjak elérni.
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BALATONFENYVES
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1. szkenarioban létrejovo fejlesztés

—-—-= 2. szKendrioban létrejovo fejlesztés

—— 3. szkendrioban létrejovo fejlesztés

Tervezett fejlesztések a Balatonfenyvesi GV vonalan

A palyaépités soran el6szor a tisztitas keretében a névényzet kivagasa szikséges,
majd az aprobb javitasok elvégzése. A szabalyozas alkalmaval az 1. szkenarié esetében
kézi verével, a 2. és a 3. szkenariénal pedig alaveré gépet célszerd hasznalni. A
palyaépités soran a teljes palya (alépitmény+felépitmény) kialakitasa térténik. Meglévo
nyomvonalra épilé palya esetében alacsonyabb koltséget kell szamolni.

A 4 km-es 4j szakaszok becstlt adatok alapjan kilométerenként 100 millié Ft-bol

épithet6k meg, azaz Osszességében 400 millié Ft-ba keril (kiegészité létesitmények
nélkal).

Uj palya épitése A szakasz teljes Gjjaépitése

1. szkenario - Imremajor — Csiszta fiirdé 7,2 km

2. szkenari6 Taskai elagazas — Taska 5 km

Csiszta gyogyfirdé — Buzsak,
3 szkenaric faluszéle 4 km )
- SZREnAto Somogyszentpal — Marcali, tdiuléfalu

4.6 km

A megalléhelyek egységes arculatot kell, hogy kapjanak. Ennek keretében a
jelenleg kisebb megallohelyek, az Imremajorihoz hasonlé fabdél készult esébeallot
kapnanak. (Somogyszentpal felsé mh. megszintetésre kertl). A korabban felhagyott
szakasz allomasai és megall6i kozul Fehérvizpusztan, Taskan, Taskai elagazason,
Csisztan és Csiszta gyogyfiurdén létesilne ujbol megallé (Kundpuszta, Feketeakol
megallok nem kertlnének felgjitasra). Csisztagyogyfirdén a gyogyfirdé aj arculata és a
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kisvasuti imazs 0tvozédésével jonne 1étre 4 allomas, ahol akar a nyari csacsidében egy
t6s személyzetet is alkalmaznanak (féleg a buzsdki szakasz megépultét kovetSen).
Taskan kisebb vizesblokkal ellatott épilet 1étesitése szitkséges. A tobbi megalléhelyre a
korabbi favazas esébeallé megfeleld.

Az 1) allomasok, nevezetesen Buzsak, faluszéle ¢és Marcali, udialéfalu
végallomasok kisebb éptilete a helyi igényeknek megfelel6 stilusban épililne meg. A
megalléhelyek kialakitasa (esébealld, padok, peronok, tajékoztaté tablak) épitésének
fajlagos koltségei km-enként 0,8-1 milli6 Ft koézé tehetdk, ezekkel az értékekkel
szamoltunk.

Az ¢épitési koltségeket a mellékletben talalhatéd tablazat tartalmazza. Az 1.
szkenarié esetén — mivel csak a csisztai vonalon indulna meg ujra a forgalom — 454
milli6 Ft-ba kertilne a palya feltjitasa és a kapcsolédd létesitmények megépitése. A
masodik szkenariéban mar egy fokkal minéségibb feldjitast terveziink, tovabba a taskai
ag felujitasa ugyancsak egy magasabb fokon szerepel, igy a koltségek 757 millié Ft-ra
emelkedtek. A 3. szkenarié esetén, ahol mar kifejezetten magas szinvonald, min&ségi
palyakorrekciot és kifejezetten 4j palyak épitését feltételeziink, a megvaldsitas koltségei
mintegy 1,325 milliard Ft-ra emelkednek.

A palya-szabalyozas A palya Uj palya épitésének | Osszes épitési
koltségei (Ft) ujjaépitésének koltségei (Ft) kéltség (Fe)

12-18 milli6 Ft/km koéltségei (Ft) 100 milli6 Ft/km

55 millié6 Ft/km

1. szkenarid 46 800 000 396 000 000 - 442 800 000
‘ (3,9 km) (7,2 km)

2. szkenirié 70 200 000 671 000 000 - 741 200 000
‘ (3,9 km) (12,2 km)

3 okendeis 221 400 000 671 000 000 400 000 000 1292 400 000
' (12,3 km) (12,2 km) (8,6 km)

B) A személyforgalmi gordiildallomdny fejlesztése

A C50-es mozdonyok 50 év koriliek, a meghibasodasok miatt altaldban az Gsszes
mozdony egyttt ritkan izemkész. Egyre gyakoribbak a jarmiszerkezeti meghibasodasok,
s az alkatrész- utanpotlasok is sokkalta kortilményesebbek, mint korabban voltak, hiszen
utangyartas mar nincs, kevés Csepel-motor talalhat6 j6 allapotban. Jelenleg 6 db C50-es
és 1 db Mk48-as mozdony talalhaté6 a vonalon. A kisvasut ezek felgjitasaval is tud
mukodni, a szikséges vontatasi teljesitmény ezek altal is biztositott, raadasul illenek is a
vasut hangulatihoz. Uj gép vasarlasa a szk anyagi forrdsok miatt nem varhaté, a
régieknél azonban emelt szintd feldjitas szukséges, akar remotorizacioval is. A C50-esek
két személykocsival gond nélkil boldogulnak, ennél nagyobb igények esetén az Mk48-
ast kell bevetni, amely akar 4 személykocsit is elvisz a sik terepen. A g6z06s feldjitasa és
vizsgaztatasa 10-15 milli6 Ft-ba keril, de komolyabb palyafeltjitas nélkil nem
kézlekedhet.

Az 1. és 2. szkenarioban még meg lehet oldani a feladatot a meglévé gépekkel, a
harmadikban viszont szerencsésebb lenne ujakat vasarolni. Hasznaltan is lehet
mozdonyt vasarolni, ez eleddig a megsziintetett magyarorszagi (és ujabban romaniai,
lengyelorszagi) kisvasutakrél tortént, azonban ez az ut is egyre kevésbé jarhatd, mivel
lassan elfogynak azok a vonalak, ahol még talalhaté eladé mozdony. Ezen a gyakorlaton
akkor lehetne hatékonyan valtoztatni, ha majd egy orszagos kisvasuti jarmibeszerzési
programhoz lehetne csatlakozni, feltéve ha lesz ilyen egyaltalan. Az 4allomany
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felfrissitése 0j jarmivekkel enélktl kivitelezhetetlennek tanik, mivel 4j
mozdonyok kéltsége a Balatonfenyvesi GV szamara kitermelhetetlen.

gyartasa

A személykocsi-allomany jelenlegi darabszam szempontjabél megfelel6 a
kisvasuti halézat boévitésének elsé6 1épéseiben, azonban ahhoz, hogy mindegyik
tuzemképes legyen, komoly feltgjitasok szikségesek. Csak 3 db ex Bax kocsi van
tuzemkész allapotban. Tovabbi 2 ex Bax, 54 féréhelyes fedett kocsi, 3 nyitott kocsi, 3 db
vadaszkocsi , 3 db favazas személykocsi valamint egy poggyaszkocsi talalhaté a fenyvesi
remizben, amelyeket mindenképpen fel kell 4jitani ahhoz, hogy forgalomba allhassanak.
A személykocsik feldjitasanak koltségei egyenként 10 millié Ft korili 6sszegre tehetdk.
A 2. és a 3. szkenarioban mindenféleképpen sziikséges j kocsik vasarlasa (kisvasatrol
1évén sz6 legyartatasa), ami egyenként kb. 25-30 millié Ft-ba kerul.

A tervezett vonalhdlézaton felvazolt tzem lebonyolitasahoz az alabbi
jarmdallomany megléte sziikségeltetik. (A csisztagyogytirdoi 3  kocsis
szerelvények, a somogyszentpalira egykocsis, a megvalésitandé Marcali fiirdé esetén 2
vagy 3 kocsis vonat koézlekedne). Az 1. szkenarié esetén nem szikséges sem 4j
mozdonyok, sem uj kocsik vasarlasa, igy csak a feldjitas koltségeivel szamolunk, ami
Osszesen 50 milli6 Ft. A 2. szkendaridoban az 4j vonat beallitasaval a mozdonyok felujitasi
koltségei is emelkednek, valamint a személykocsik feldjitasa mellett egy 4] kocsi
vasarlasat is eléiranyozzuk, igy 125 millié Ft gérdiléallomanyi koltséget tételeziink fel
ezen szkenari6 megvalésulasahoz. A 3. szkenaridoban egy 4j mozdony megvasarlasat

vonalra

valamint két kocsi megvételét ¢és tovabbi személykocsik felgjitasat, atalakitasat
tervezzuk.
Mozdonyok |  Feldjitas Uj vasarlas Syemélvkocsik Feldjitas Uj vasarlas
szima | koltségei (Ft) | kéltségei zemélykoesik |y 1 agei (B | koltségei (Fo)
(db) (Fo) szama (db)

1. szkenari6 4 20 000 000 - 7 30 000 000 -
2. szkenari6 5 40 000 000 - 10 60 000 000 | 25 000 000
3. szkenario 5 - 65 000 000 12 30 000 000 | 75 000 000

C) A miiszaki fejlesgtés koltségei

A miuszaki fejlesztés koltségei a palyaépitési és a gordiuléallomany koéltségeibdl
adodnak. Lathatjuk, hogy a fejlesztési koltségek a kulonb6z6 szkenaridokban igencsak
eltérnek egymastol, mig az els6ben kézel 500 millié Ft, addig a harmadikban eléri az 1,5
milliard Ft-ot. Ugyan igen magas értékek ezek, azonban nem szabad elfelejtentnk, hogy
ezek egyszeri koltségek; mig a fenntartas és tizemeltetés koltségei évenként értenddk, a
menetdij-bevételekhez hasonléan.

A palyaépités A Egyéb A miszaki
kéltségei (Ft) g6rdiléallomany kéltségek fejlesztés teljes
kéltségei (Ft) (Ft) kéltsége (Ft)
1. szkenarid 442 800 000 50 000 000 11 000 000 503 800 000
2. szkenarid 741 200 000 125 000 000 16 000 000 882 400 000
3. szkenarid 1292 400 000 170 000 000 33 000 000 1 495 400 000




A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 191

7.5.4.3. Uzemeltetési és a humadtorras-fejlesztések, koltségei és hatasai
A) Menetrend: fejlesztések

A kialakitandé vasuti menetrendnek egyrészt az igényekhez kellene igazodni, a
tévaros - ¢és idealis esetben Balatonszentgyérgy - felél érkezé vonatokhoz
csatlakozzanak, wvalamint a idealis esetben Marcali viztirozéhoz vezetdé vonal a
somogyszentpali hivatasforgalommal egyitt keriljon meghatarozasra, azaz egy vonat
egyszerre kiulonb6z6 igényeket szolgaljon ki. Alacsony szintd fejlesztés esetén
vonalanként 1-1 szerelvény, kozepes szintl fejlesztés esetén a csisztagyogytirdoi
vonalon 2, a somogyszentpalin tovabbra is 1, komolyabb fejlesztések esetén
vonalanként 2-2 szerelvény is kozlekedhet.

A modellezés  érzékeltetése  végett  felvazoltunk  egy  lehetséges
menetrendtervezetet (1. melléklet). A tervezetben az 1. és a 2. szkenarié esetén
egységesen 25 km/h-4s utazasi sebességgel szamoltunk, a 3. szkendriéban pedig 30
km/h-as sebességgel. A csatlakozdsokhoz a jelen dokumentumban szereplé Utemes
menetrendi értékeket vettik alapul. (Balatonfenyvesre minden paratlan 6raban érkezik
szerelvény mindkét iranybol) Figyelembe vettik az esetleges taskai hosszabb
pihendsziineteket, a vonatok csatlakozasanak tényét. A taskai elagazasnal a csatlakozas
atszallassal torténik, szitkség esetén azonban a kocsi atcsatolasara is van moéd (az ehhez
sziikséges 1d6 be van épitve a menetrend-tervezetbe).

B) Tarifilis kérdések

A Balatonfenyves-Somogyszentpal kézétt kézlekeds6 MAV kisvasati vonalon
2007. februar elseje ota a teljes ard menetjegy 343 Ft, a félara pedig 177 Ft
Balatonfenyves és Imremajor, Balatonfenyves ¢és Palmajor, valamint Palmajor és
Somogyszentpal kozott a  teljes ard menetjegy 177, a félara pedig 90 Ft. A
szamitasunkban kerekitett jegyarakkal dolgozunk, s mivel a vasitvonal idegenforgalmi
igényeket fog ellatni, ezért valamivel magasabb jegyar-értéket veszunk figyelembe, a
feln6ttek esetében 500 Ft-ot, gyerekjegy esetében pedig 250 Ft-ot. A hivatasforgalom
miatt a bérletek arat tovabbra is alacsonyan kell tartani.

A tervezend6 megallok koézil mindegyik, azaz Csiszta gyogyfirds, Csiszta,
Buzsik faluszéle, Taska, Marcali-udiléfalu is a 20 km-es z6naban talalhaté.

El6zetes becslés szerint a jelen fennallé menetjegy értékekkel szamitva:

e 1. szkenarioban évi 40 ezer fére szamithatunk, mas kisvasutak adataira tamaszkodva
ez megkozelitbleg 22 ezer gyerek, 18 ezer felnéttet jelent. Minden esetben 20 km-es
jeggyel szamolva (felnétt: 500 Ft illetve diak: 250 Ft), ez 6sszesen 14,5 millié Ft,
ehhez évi 1 millié6 Ft bérletvasarlasbol befoly6 bevételt is hozzaszamolhatunk; ami
15,5 millié Ft-os arbevételt jelen.

* 2. szkenariéban évi 60 ezer f6re szamithatunk, ami megkozelitéleg 35 ezer gyermek
¢és 25 ezer feln6tt személyt jelent. A jelen jegyarakkal szamolva, minden esetben 20
km-es jegyet wvaltva, 21,3 milli6 Ft-ot jelent, s ehhez ¢évi 1,3 milli6 Ft
bérletvasarlasbol befolyt bevételt is hozzaszamitva 22,6 millié Ft-ot kapunk.

* A 3. szkenari6 esetében 6sszetettebb a helyzet. Evi 110 ezer fére szamitva (ebbél 62
ezer £6 a gyerek és 48 ezer £f6 a felnétt). A jelen jegyarakkal szamitva 39,5 millié Ft,
tovabba mivel az Gj vasutvonal 4 munkahelyet is teremtet, igy a bérletes utasok
szama is megnd, ezért évi 2 millié Ft-ot szamolva a bérletes bevételre 6sszesen 41,5
millié Ft bevételt kapunk.
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Azaz a menetdijakbol szarmazo6 bevétel:
1. szkenariéban: évi 15,5 millié Ft
2. szkenariéban: évi 22,6 millié Ft
3. szkenarioban: évi 41,5 millié Ft
Tovabba feltételezhet6, hogy ha a g&éz6s visszakeril a vonalra, akkor

gbzvontatasu nosztalgiavonatként fognak egyes szerelvények kozlekedni, amelyeket
kulén dijszabassal szoktak kozlekedtetni, ennélfogva ez is egy Gjabb bevételi forrasként
tekinthetd.

C) Humdn erdforrds biztosithatosdga

A tervezett kisvasut halézat feladatainak ellatasahoz sziikséges személyzet
meghatarozasa a pontos uzemeltetési kornyezet ismeretében lehetséges. Mindazonaltal
el6zetes becsléseink alapjan az allomasi személyzetet allomasonként 2 f6ben, a vonatok
kiszolgalé személyzetét vonatonként 2 fében (1 mozdonyvezeté + 1 vonatkisérd)
hatarozzuk meg, tovabba minden vonatra tovabbi 1 szabadsagolisos személyt
szamitunk, a 3 szkenariéban ez 8/11/11 f6. A palyafenntartds esetében 4 km
vaganyhosszra egy palyamunkast, 10 km vaganyhosszra pedig egy palyagondozot
foglalkoztatunk, ami a hirom szkenariéban 11/13/16 {6t jelent. A jarmifenntartisra
4/6/6 f6t szamolunk a harom szkenariéban. igy Osszességében nyaron 23/30/33 6
alkalmazottat foglalkoztatnank, a téli idészakban pedig a 2. és 3. szkenariéban az eggyel
kevesebb kiallitand6 vonat végett szkenaridonként 26 és 29 f6t.

D) A fenntartis és ag iigemelés kiltségei

Egyrészt a személyi koltségekkel szamolunk, masrészt pedig a jarmikoltségekkel.
A jarmukoltség egyik Osszetevéije az izemanyag fogyasztas, ami erésen mozdonyfiggd, s
a tanulmanyban egy atlagos értéket (0,45 1/km) hasznilunk. Az alkatrész koltségei is
igen nehezen becstlhet6k meg, szamitasaink szerint egy szerelvényre éves szinten
atlagosan 4,5 milli6 Ft-ot kell kélteni. G6ézmozdonyos vontatas alkalmazasa esetén
szamolni kell a kazantizemmel és az ahhoz kapcsol6do szakképzett munkaerével is.

Az tzemelés felvazolt koltségeit a mellékletek tartalmazzak. Figyelembe vettik,
hogy a 2. és a 3. szkenari6 esetén a téli izemmodban egy szerelvény tizemelne, és ahhoz
kapcsoloddan allapitottuk meg a tovabbi bér- és fenntartasi kéltségeket.

Lathat6, hogy a kiulonb6z6 szkenariok esetében a nyereség és a fenntartds
koltségei egymastél kilonboznek, ezért az éves uzemeltetési koltségek fedezéséhez kb.
40 milli6 Ft-ot mas forrasbol szitkséges el6teremteni. Biztosak vagyunk abban, hogy a
térségben 1év6, a kisvasithoz szorosan kapcsolédd idegenforgalmi és gazdasagi
vallalkozasok tovabba az 6nkormanyzati szervek képesek lesznek ezen hidnyzé Osszeg
el6teremtésére, hiszen véleményilink szerint az éves tlzemeltetési koltségekhez vald
hozzajarulas t6bbsz6rosen megtérilne a tamogatdknak. Persze ehhez j6 egyuttmkodés,
marketing és biztos gazdasagi kornyezet sziikséges.

Szamitas 1. szkenario 2. szkenarid 3. szkenarié
alapegységei
Naponta kidllitandé
szerelvények (db) 2 3 (2) 3 (2)
Személyzet (f6/vonat) 3 f6/vonat 6 9 (6) 9 (6)
Allomisi személyzet (£6) 2 2 2
Palyafenntartasi dolgozdk (£6) 11 13 16
Mihelyi dolgozok (f6) 4 6 (5 6 (5
Osszes személyzet (5) 23 30 (26) 33 (29)
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Szamitas 1. szkenario 2. szkenarid 3. szkenarié
alapegységei
Teljes bérkoltség Brutté
(egy évre) 150 000 41 400 000 48 600 000 54 000 000
Ft/hénap
Osszes teljesitmény (km/év) 86 000 92 000 108 000
Gazolaj kéltsége (Ft/év) %i?l]Ft/ I 150 6 200 000 6 625 000 7 776 000
Jarm fenntartisa (Ft/év) 4 000 000 8 000 000 12 000 000 12 000 000
Teljes koltség (Ft/év) 55 600 000 67 225 000 73 776 000
Evi utasszam (f6) 40 000 60 000 110 000
Menetjegyekbdl és bérletekbdl
szarmazo becsiilt bevétel 15 500 000 22 600 000 41 500 000

(Ft/év)

Az dizemeltetés koltségeinek osszesitése (A 2.é5 3. szkendriondal a gdrdjelben a téli értékek
szerepelnek. A gdzolaj literje a jivedéki add és az AFA visszaigénylése utan 150 Ft/1)

A megvaldsitas soran a legel6szor feltjitandé és tizembe helyezendd palya, az
egykori legforgalmasabb szakasz, a Balatonfenyves — Imremajor — Csiszta gyogyfirdé
koézotti vonal. Sorrendben masodikként a taskai szarnyvonal kapna vissza vasuti
forgalmat (emellett a somogyszentpali szarnyvonal is feldjitasra keriilne). A két uj
vonalszakasz épitése egyrészt a buzsaki igényektdl, valamint a Marcali-halast6 melletti
vizi vidampark és udul6falu késziltségi fokatdl fiigg, azaz ezen két vonal kozott

sorrendiség nem allithato fel.

Az itt k6z6lt megvaldsitasi sorrend koézgazdasagi el6kalkulacion alapul, természetesen
ett6l eltéré helyzet is megvalésulhat, ha mondjuk a Buzsiki Onkorméanyzat mar
korabban igényli a kisvasutat, vagy ha a taskai szarnyvonal egyaltalan nem kertl
felgjitasra. Ennek tiikrében a szkenariok értékei is megvaltoznak.
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8. Az autobusz kozlekedés fejlesztése és koltségei

8.1. Uj szemlélet, Gj viszonylatrendszer

Tanulmanyunk célja a Balaton, mint térség Uj szemlélettel valé bemutatiasa. A
Balaton nem egyszerien egy t6, sokkal inkabb természeti O6rokség, latvanyossag, a
teleptlésszerkezetet alapjaiban meghataroz6é f6ldrajzi elem. Kiulonlegessége, hogy
terilete vizfelilet, igy éptletek, valamint tipikus szarazf6ldi dtvonalak nem jelolhetSk ki
rajta. A partja mentén azonban sird forgalmat general, Iényegében kiforditott szigetként
viselkedik. A korulotte eltertlsé teleptlések nem feleltethet6k meg a hagyomanyos
értelemben vett teleptiléseknek, mivel egymastél valé fiiggésik erdsebb, a té altal
meghatarozott teleptlésszerkezeti, gazdasagi és kozlekedési szovet részét képezik. A
telepiilések kozotti mozgas intenzivebb, iranya pedig javarészt a parttal parhuzamos.
Felfoghat6 egyfajta agglomeraciénak is, mely agglomeracié6 koézpontja nem egy
nagyvaros, hanem éppen ellenkez6leg egy lakatlan t6. Mintha a varos nem létezne, csak
a korulotte elterulé teleptlések. Minél kozelebb ériink a téhoz, annal sGribb a
beépitettség és a forgalom, ez alapjan kétféle utazasi irany kilonboztethetd meg: a part
felé¢ iranyulé6 merdleges (sugariranyu), valamint a part mentén zajlé, azzal parhuzamos
(harantolé jellegti). Ezen iranyok szerepe azonban egy nagyvarosban elkilénithetd
szerepekhez képest éppen forditott.

A viszonylatokat a Koézlekedési Szoévetség tervezi meg, ellatasukra kilonbo6zé
tarsasagokat biz meg. Verseny a szolgaltatas ellatasaért folyik, az a tipust verseny,
amelyben ma az egyes tarsasagok honossagi teriilletikén akadalyozzak a masik tarsasag
mukodését, kozlekedési szovetségi rendszerben értelmezhetetlen.

8.1.1. Sugar- és harantiranyok

A mai tipikus varosok szerkezete, amennyiben a domborzati adottsagok ezt nem
torzitjak jelent6sen, a kévetkezé moédon alakulnak spontan fejlédésiik soran: a kézpont,
a centrum mint egy koér kézéppontja adja meg az elsédleges tampontot. A kézponttdl
tavolodva koncentrikus korék mentén alakulnak ki az egyes Ovezetek. Ezeket
sugariranyu, széles, nagy forgalmua utakon lehet elérni, amelyek a varosbdl kivezetd utak
is egyben. Az egyes Ovezetek k6zott koriranyu utak, an. korutak alakulnak ki, amelyek az
egyes varosrészeket kotik 6ssze a koézpont elkeriilésével. Ezek az un. harant iranyu
kapcsolatok. Ezen utak és kapcsolatok forgalma némileg kisebb, mint a sugariranyu
kapcsolatoké.

A Balaton korili forgalom a fentiekhez képest masképp viselkedik. Mivel a
kézpont megkozelithetetlen, az egyetlen harant iranyu ,,kérat”, a part menti it hordozza
a forgalom jelentSs részét. A sugariranyd mozgasok a partba ttkozve eltérilnek szintén
part menti iranyba. A Balaton kornyékén, a téhoz szervesen kapcsolédd forgalom
jellemzéen szintén koriranyu, az atellenes partra iranyulé (sugariranyd) mozgasok
mértéke lényegesen kisebb. A mai kézlekedési rendszer ezen koncepcié mentén alakult
ki, és mikodik ma is, azonban a sugariranyd mozgasoknak sajnalatos médon talsagosan
kis szerepet tulajdonit. A Tihanyrév és Szantédrév koézott kozlekedé kompon tul csak
hajéjaratok biztositjak az atkelést, a kik6t6khoz pedig nem csatlakozik megfelel6
sugariranyu kozlekedési mod, igy a hajokkal jelenleg csak a két atellenes part kozotti
mozgasok bonyolithatok hatékonyan. A komppal szallithaték az egyéni szarazfoldi
jarmtvek, azonban az igy kialakulé folyosé szegényes (a megkozelitéleg 70 km hosszu
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Balatonon az egyetlen, mely nem is a felez6vonal vonalaban helyezkedik el). Ezek altal
talzott atmend forgalmat zudit az érintett telepiilésekre. Vasuti kapcsolata nincsen. A
komp ugyan nagyobb tomegl kézuti jarmivek, igy autébuszok szallitasara is alkalmas, a
k6z6sségi kozlekedési jarmivek egyaltalan nem veszik igénybe.

A tanulmanyban bemutatasra kerilé 0j kozlekedési koncepcié alappillére a
nagykapacitastu, kiszamithaté koérvasut, amely a harant iranyd, alapveté mozgasokat
képes hatékonyan kezelni. Ezt kiegésziti a természeti adottsigok miatt massal nem
bet6lthetd sugariranyd autdébusz-koézlekedési rendszer.

8.1.2. Az autdbusz-hal6zat 0Uj szerepe

A mai gyakorlattal ellentétben, amely szerint autébusszal szinte minden fajta — a
vasut altal is szinvonalasan kiszolgalhaté — utazasi igényt megprébalnak kielégiteni; a
mai eréforrasokon alapuld, 4j, hatékonyabban muikodtethetd rendszer felépitését
javasoljuk az autébusz-kozlekedés tertletén.

Az autdbusz-koézlekedés 4j szerepei:
a) vasuttal nem ellatott telepiilések bekapcsolasa a té vérkeringésbe
b) sugariranyd kézlekedési igények ellatasa

¢) nagyobb varosok 6sszekotése abban az esetben, ha a kozvetlen kapcsolat vasuttal
nem hozhat6 létre hatékonyan

Ezen szerepeket a kovetkezd szempontok szerint toltheti be az autdbusz-
kozlekedés:

A) Vasiittal nem ellatott telepiilések bekapesolisa

A teleptlések foldrajzi elhelyezkedését6l és az ott ébredé utazasi igények
nagysagatol fiiggéen a kovetkez6 harom csoportot kilénithetjik el:

* kijarattal csak a Balaton felé rendelkez6 telepiilések (zsakfalvak)
* kijarattal csak a Balaton felé rendelkez6 teleptlés-csoportok
* kijarattal két vagy t6bb iranyba rendelkezé teleptlések

* avasutvonal és a Balaton k6zo6tt elhelyezked6 telepiilések kompkapcesolattal

Ezen telepulések koézul a zsakfalvak ellatasara javasoljuk az iranytaxi-rendszer
bevezetését, amelynek elényei kozott szerepel a helyi eréforrasok igénybevétele, az
igényekhez igazodo, takarékos lzem, valamint a rugalmassag. Az iranytaxi-rendszer
részletesen a kovetkezd fejezetben kertl kifejtésre.

Az egy kijarattal rendelkezé telepiilés-csoportok ellatasara javasoljuk a nagyobb
befogadéképességti autdobuszok tzembe helyezését. Ezen jarmavek célszerden a
kovetkez6 médon kozlekedhetnek: betérds rendszerrel mindegyik teleptlést végigjarjak,
végallomasuk pedig a parton, a vastutallomasnal van. A reggeli és a délutani csucsid6ben
a kozeli nagyobb varosban dolgozék atszallasmentes eljutasa érdekében egy-egy menet
kézlekedhet egészen a kézeli varosig.
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To6bb iranyu kijarattal rendelkezé teleptlések esetében az egy lancra valé felftzés
modszere szerint alakithatéak ki a viszonylatok. Ekkor olyan, a partra merélegesen
elhelyezkedd vonalon kozlekednek az autébuszok, amelyek egy, a parttél messzebb, akar
30-40 km-re fekvé telepulést is elérnek. Ezaltal biztosithaté a vonal olyan mértékd
forgalma, hogy stribb, a vasuti itemnek megfelel6, vagy legfeljebb annak felével
megegyezé menetrenddel is gazdasagos a kézlekedés.

B) Sugdriranyii kizlekedési igények kiszolgilisa

A Balaton partjara merdlegesen, tavolabbi tertletekr6l beérkezd iranyokbdl
jellemz&en a vasuti kiszolgalas nem lehetséges, néhany kisebb kapacitasu vasatvonaltél
eltekintve kozuti infrastruktara all rendelkezésre. A Budapest-Balaton utirdany a parttal
parhuzamosan zajlik a t6 fekvésének adottsagai miatt, igy nem is jelentkezik
sugariranyban olyan mértékd kozlekedési igény, mely esetében a vasutat egyediiliként be
lehetne vonni. Egyetlen jelentés kivétel van, a t6 kozelében eltertilé megyeszékhely,
Veszprém varosa, amely felé nagymértéka igény all f6nn, egyel6re kotottpalyas lehetbség
nélkal.

A sugariranyu koézlekedési szervezés alapelvének javasolhatd, hogy valamilyen
fontosabb, tavolabbi célpont felé iranyuljon a szolgaltatas. Konkrétan megyeszékhelyek,
nagyobb varosok, igy Tab, Kaposvar, Marcali, Tapolca és Veszprém felé haladjanak a
sugariranyu autobuszok.

C) Nagyobb virosok dssgekitése hatékony vasiti kapesolat hidnyaban

A Balaton korul elterilé varosok kozoétt nem minden esetben biztosithato
szinvonalas vasuti kapcsolat, ennek legtébb esetben palyakapacitasbeli akadalyai vannak.
Példaként emlitheté a Marcali és Keszthely kozotti kapesolat. Az egyvaganyua

P

vonalszakaszokon nem biztosithaté az utaskomfortnak megfelel6 kovetési ideja
kézlekedés.

8.1.3. Az Gj halézat

Egy kozosségi kozlekedési szovetségben nincs tobbé sziitkség az egyes agazatok
egymassal valé versengésére (a verseny az egyes szolgaltatiasi szegmensek ellatasanak
elnyeréséért folyik), ezek mindig kiegészité funkciét tolthetnek be egymassal szemben.
Ennek értelmében javaslataink a parhuzamossagok megsziintetését és az 6sszehangolt
kozlekedést helyezik el6térbe. A part menti utakon nagymérték kézforgalma autdbusz-
kozlekedés teljesitményét részben a vasuti kozlekedés teljesitményébe, részben pedig a
vasuttal nem ellatott teleptlések autobuszos ellatasanak javitasara javasoljuk forditani.

A Kis-Balaton térségének helyzete

A balatoni térségben egyre inkabb felértékel6dik Sarmellék szerepe az odatelepilt
utasforgalmi légikik6tének koszonhet6en. Mivel a repulStér ellatasat magas szinvonalon
kell biztositani, a Balaton felé napkézben 15 percenként biztositunk eljutast, 30
percenként Keszthely, 30 percenként Balatonszentgyorgy felé, ahol a tovabbutazashoz a
vasutat lehet igénybe venni.

A térségben tervezett tobblet szolgaltatas kihat a SarmelléktSl délre fekvd
telepiilésekre is, mivel Zalakarosra két Gtvonalon at jutnak el a jaratok, melyek kézil egy
tovabb kozlekedik Galambokra, ahol a 7-es uton kézleked6 jaratokra ad atszallasi
kapcsolatot. Zalakarosrél a megujitott buszkézlekedési rendszer jovoltabol 15
percenként lesz elérhet6 a Balaton partja. A firdévaros szerepének felértékel6dését igy
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a kozlekedési szolgaltatas is koveti, nem utolsésorban az altal, hogy a sarmelléki
repul6térrel ad negyed 6ranként kézvetlen kapcsolatot.

Sidfok kirnyékének helyzete

A balatoni udil6korzet hatara a toébbi toparti teleptléshez képest meglehetésen
kézel hazédik Siéfokhoz. A forgalmi igények azonban nem ezen hatarnak megfeleléen
alakulnak, az utasok Siéfok varosanak széles kornyezetébdl aramlanak a dél-keleti part
kézpontja felé. Ezen igények mélté kiszolgalasa jegyében javasoljuk bevezetni a Dég-
Adéand-Siéfok jaratot, mely napkozben 6rankénti itemmel kozlekedhet, megadva ezzel
Lajoskomarom, Szabadhidvég és MezG6szilas felél is a szinvonalas kapcsolatot. A
nagyobb lélekszamu Enying fel6l is javasoljuk egy 60 percenként kozlekedd jarat
bevezetését. A Budapest, illetve Székesfehérvar felé kozlekeddk részére pedig a Dég és
Lepsény ko6zotti jarat segitheti az utazasat, vasati rahordé funkcidval.

Szdntidrév kiszolgdlisa

Tervezetinkben szerepel egy 1uj, a komp igénybe vételével kozlekeds
autébuszjarat bevezetése, mely az 4j, Szantédpuszta vasiati megalléhely és Aszotéd
kozott kozlekedik. Ez a jarat megteremti rév mentén elhelyezkedd tertiletek szinvonalas
kiszolgalasanak lehet6ségét. A Szantdéd ¢és Zamardi kozott javasolt aj feltard ut
elkészultésig a jarat Szantéd-Koréshegy vasutallomas felé kozlekedhet, megadva igy a
szinvonalas vasuti kapcsolatot.

Az alabbi autébusz-jaratok bevezetését javasoljuk (Részletesebben lasd a
mellékelt tablazatot:

V|szo,nylat Végallomasok Erintett telepiilések Utem
szam
Balatonszabadi, Sidjut,
1 SiGfok Dég Adérld, ,Szabadhidvég, 60"
Mezdkomérom,
Lajoskoméarom
Séagvar, Som,
2 Si6fok Balatonfoldvar | ooponymegyer, Tab, 60'
usztaszemes, Kereki,
Koérdshegy
3 Szantédpuszta Asz6f6 Szantéd, Tihany 30
4 Balatonszarszo6 Kotcse Szolad, Nagy_csepely, 60'
Teleki
5 Balatonboglar Andocs Visz, Karad 60"
6 Balatonboglar Somogybabod Latrany, Somogytar 60"
7 Balatonboglar Lengyeltéti Sz616sgyorok 60"
Nikla, Csémend,
8 Taska Keszthely Kéthely, 60"
Balatonszentgyorgy
Fényed, Szegerdd,
. Savoly, Tikos, Hollad, .
9 Balatonszentgyorgy Somogysamson Marétpuszta, 60
Battyanpuszta
Sarmellék, Sarmellék
10 Balatonszentgyorgy Zalakaros repilétér, 30
Balatonmagyaréd,
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Vlszo’nylat Végallomasok Erintett telepiilések Utem
szam
Zalakomar (opci6:
Zalakomar va.)
Als6pahok, Sarmellék,
Sarmellék repulétér,
11 Keszthely Galambok Zalavar, Zalaszabar, 30
Nagyrada, Garabonc,
Zalakaros, Galambok
12 Keszthely Vindornyalak Cserszegtonjaj,,RezL 60'
Zalaszéanto
Karmacs,
13 Keszthely Simeg Vindornyasz6lés, 60’
Vindornyafok
14 Keszthely Felsépahok Als6pahok 60"
Varvolgy, Lesencefalu,
15 Keszthely Tapolca Lesencetomaj, 60"
Lesenceistvand
16 Tapolca Badacsony Raposka,.H(.agymagas, 60’
Szigliget
SRPT Gyulakeszi, Kaptalantati, .
17 Tapolca Révfulop KékKut, K8vagoors 60
Gyulakeszi, Kaptalantati,
18 Tapolca Zanka Mindszentkalla, 60"
Szentbékkalla, Koveskal
Tagyon, Szentantalfa,
19 Zanka Nagyvazsony Balatoncsicso, 60"
Obudavar, Mencshely
Pécsely, Barnag,
20 Asz6f6 Dorgicse Voroéstd, Mencshely, 60"
Vaszoly
21 Balatonfured Hidegkut Balgtopszolos, 60'
Totvazsony
22 Tihany Veszprém Csopak, Balatonfired 60'
23 Balatonfired Veszprém Csopak 60"
24 Balatonfured Alsoors Paloznak, Lovas 60’
25 Alsoors Veszprém 60"
Szentkiralyszabadja,
26 Veszprém Veszprém Balatonalmadi, 30
Balatonf(izf6, Litér
27 Ajka Pula Ocs 60"’
Monostorapati, Kapolcs,
Vigantpetend, Pula,
28 Tapolca Veszprém Nagyvazsony, 30
Tétvazsony,
Nemesvamos
29 Lepsény Dég Enying 60’
30 Siéfok Enying 60’

8.1.4. A Mivészetek Volgye rendezvény kiszolgalasa

Az egyre népszeribb és egyre nagyobb latogatottsagu rendezvény koérnyékén
sokszor kaotikus kozlekedési viszonyok alakulnak ki, mivel a térség a legtobb iranybdl
tomegkozlekedéssel alig kozelitheté meg. Javaslatunk szerint olyan, a Balaton koérali
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Utemes vasuti menetrendhez igazitott autébuszos kapcsolatot kell kialakitani, amellyel a
t6 fel6l sem jelent gondot a Volgy megkozelitése, annak barmely pontjarél. Javasolt
irany Zanka fel6l 30 percenként Nagyvazsonyig, ahol az atszervezett csigabuszra
kozvetlen atszallas biztositaté oly moédon, hogy a Volgybe kézleked6 un. csigabusz
nagyvazsonyi indulasi idejét a jaratok beérkezése utan 5-8- perccel késébbi idépontban
hatarozzuk meg. Ebbdl kévetkeznek a csigabuszok tovabbi indulésai is.

A Muvészetek Volgye a Balaton fel6l az titemes 19-es sorszamu jarattal érheté el
terveink szerint, amely a rendezvény ideje alatt, stiritve, napkézben 30 perces kovetéssel
kézlekedik. Ehhez csatlakozik 30 percenként a Volgybe kézlekedé autdbuszjarat
Nagyvazsonyban.

A korabbi években koézlekedd ,kiskor” és ,,nagykor” viszonylatok helyett két, 1-
es és 2-es jelzéssel ellatott ,,Csigabusz” viszonylat beinditasat javasoljuk. Az 1-es
Nagyvazsony-Pula-Vigantpetend-Kapolcs-Taliand6régd-Ocs-Pula-Nagyvazsony
ttvonalon koézlekedhet. Amennyiben az Ocs és Talidandérogd kézotti mdut autébusz-
kozlekedésre alkalmatlannak bizonyul, taliandérégdi végallomassal kozlekedhet a
viszonylat. A 2-es vonalon Monostorapatitél Kapolcson, Vigantpetenden, Puldn at Ocs
érintésével taliandorégdi  betéréssel elleniranyd korforgalomban koézlekedhetnek a
jaratok (amennyiben Taliandérégd és Ocs koézdtt nem jarhaté az tut, tgy ocsi
végallomassal). Célszertinek tartjuk mindkét vonalon az ttemes 30 perces kozlekedést,
mivel a Vélgyben a falvak kozotti mozgasokhoz legalkalmasabb eszkéznek a kozosségi
kozlekedést tartjuk. A magas szinvonald szolgaltatassal magas utasszam jar egyttt abban
az esetben is, ha a szolgaltatds nem ingyenes.
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8.2. Az iranytaxi rendszer kiépitése

A Balaton régiéban az iranytaxi szolgaltatasnak alapvetéen két szegmense van:
egyfel6l a toparti udil6ovezet és a kozponti helyek, valamint a wvastutallomasok
Osszekapcsolasa, masfelSl a toparti hattértelepiilések kozlekedési kiszolgalasa. Azokat a
teleptléseket, amelyek foldrajzi elhelyezkedésiik, vagy lélekszamuk miatt autébusszal
nem szolgalhaték ki hatékonyan, a kozlekedési rendszer ttemébe illeszkedve, az
igényekhez igazodva, am menetrend szerint, megadott utvonalon koézlekedé 8-10 f6s
kisbuszokkal, an. iranytaxikkal javasoljuk kiszolgalni.

Az iranytaxi-jaratok vonalanként egy jarmivel ellathaték, hasznalatuk révén a
hazhoz szallitasi lehetéség is biztositott. Elénye, hogy az alacsony forgalmu
telepiiléseken is megvaldsithaté az igényekhez jobban igazodd kézforgalmu kozlekedés,
a surabb kovetés révén versenyképessé valik a kozosségi kozlekedés az egyéni
kozlekedéssel szemben. A mai helyzettel ellentétben, amikor csak az wutazik a
kisforgalmu teleptiléseken, illetve alacsony forgalmu viszonylatokon, aki tarsadalmi
helyzetébdl adéodon nem tudja semmiképpen megoldani a kézlekedését egyéni modon,
az 4j helyzetben a koérnyezetvédelmi és egyéni kényelmi szempontok jobban
érvényesilhetnek.

Az iranytaxi-viszonylatok jellemzdéen rovidek, minddssze néhany kilométer
hosszusaguak, 6 feladatuk a legkdzelebbi vasatallomasra vagy autobusz altal érintett
megalléba elszallitani az utasokat. Az iranytaxi mukodési elve az igény szerinti
kozlekedés, telefonon hivhatéd. Bazishelye azoknak a teleptléseknek a térségkézpontja,
illetve vasutallomasa, amelyet kiszolgal, igy igény hianyaban ott varakozik.

A viszonylatokon 60 perces kovetési iitemet javasolunk, mely az tizemidé elején
és végén 120 percre novekedhet (azaz igény esetén sem kézlekedik a 60. percben). Igy
az iranytaxik illeszkednek az atszallasi kapcsolatok rendszerébe, és megvaldsul az az elv,
hogy a régidoban barhonnan barhova el lehet jutni, a varakozasi idék kizardlag stribb
jaratrol ritkabb jaratra valé atszallas esetén jelentkeznek, rossz hangolasbél adédodan
semmiképpen sem.

A javasolt iranytaxi-viszonylatok a lenti tablazatban lathaték. Az iranytaxi
szolgaltatast a kozlekedési szovetség rendszerében, annak viteldijrendszerét alkalmazva,
vallalkozok bevonasaval kell kialakitani. A tendereket nem a t6 egészére, hanem a {6
gyljtékoézpontok vonzaskorzeteire bontva, tobb részre bontva kell kifrni. A jelentkezé
vallalkozasoktél megadva meg kell kovetelni a kiszolgalasra alkalmas jarmavek
rendelkezésre bocsatasat (midi- vagy minibusz). A f6 jarmtparaméterek a kévetkezobk:

* férbhelyek szama
* ul6helyek szama

* bels6 elrendezés (folyosok szélessége, iléselrendezés, kapaszkodok, csomagtarték

stb.)
* padlémagassag, akadalymentesség
* maximalis életkor
* motor hengerlrtartalma, karosanyag-kibocsatasa
* hatosagi forgalmi engedély

* forgalomiranyitasi rendszerhez val6é kapcsolédas bemutatasa
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A tenderen meg kell kovetelni a vallalkozastél a rendelkezésre allast, vagyis a
menetkimaradasokért anyagilag felel6ssé kell tenni. A kiirasok el6tt fontos a menetrendi
kinalat alapparamétereinek rogzitése: ennek keretében a sziukséges jarmdszam, a
muszakok szama és a megteendd kocsikilométer. Ennek keretében tekintettel a valtozo
forgalmi igényekre végallomasi tartalékjarmtvek beszamitasa 1s szikséges. A
vallalkozonak minimalisan erre kell ajanlatot tennie (globalar), ugyanakkor a fajlagos
arak megadasaval opcids ajanlatként tobbletszolgaltatasra is ajanlatot tesz.

Az iranytaxi rendszer beinditasakor régziteni kell az un. bazismenetrendet, amely
a jaratok kozlekedési féutvonalanak ¢és indulasi id6épontjainak megadasat jelenti. A
jaratok szervezésekor ezen felil meg kell adni azt a tertletet, ahova a jarat hivas esetén
betér. A vonalakon megallohelyek kialakitisa nem sziikséges, a jarmdvek a
varoskozponti szakaszokat kivéve leintésre, illetve az utas kérésére kozlekednek a
megadott szolgaltatasi teriileten. A kisforgalmui idészakokban a jaratok csak rendelésre
kozlekednek, tehat ha nem érkezik hivas, akkor a kocsi a végallomasrol nem indul el.

Lényeges kérdés a dijfizetés rendszerének rogzitése is. Tekintettel az iranytaxi
jellegére, a szovetségi terilleten belili menetjegyarusitast a kocsivezeténél minden
korilmények kozott lehetévé kell tenni. Az elévétel Osztonzése érdekében azonban a
vezet6tdl csak egyedi jegyek valthatok, gytGjtéjegyek és bérletek nem. A bevételekkel a
tarsasagot a kozlekedési szovetség felé el kell szamoltatni, egyuttal a szévetség kifizeti a
lefutott teljesitményért jard szolgaltatoi dijat, amelyhez kilonbo6zé értékelési tényezok
teljesitése vagy nem teljesitése alapjan bonus-malus fokozatok is kapcsolédhatnak.

A javasolt viszonylatok:

Viszonylat . . . . . .
szérr): Végallomas Végallomas Megjegyzés
31 Balatonendréd Szantodpuszta
32 Ordacsehi Balatonboglar
33 Monoszlo Zanka
34 Balatonészéd Balatonszarszo
35 Nagyberény Nyim Som, Sagvar érintésével
36 Lulla, Torvaj Tab betér Sérsekszblbsre
37 Zala Tab
38 Somogymeggyes Tabi elag.
39 Zics Kapoly
40 Nagocs Tabi elag.
41 Gyugy Sz616sgyorok
42 Taska Lengyeltoti Buzsak érintésével
43 Hacs Lengyeltéti
44 Somogyszentpal (Kisperjés) Kéthely
45 Vallus Varvolgy
46 Nemesbik Héviz
47 Balvanyos Balatonfoldvar
48 Taliand6régd Kapolcs
49 Balatonhenye Koveskal
50 Zalamerenye Garabonc
51 Hegyesd Tapolcai ut
52 Szigliget Nemesvita
53 Salfod Abrahamhegy
54 Gamas Somogybabod
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8.3. Buszpalyaudvarok

A tervezett balatoni halézat fé épit6kove az ttemes menetrend, az igényeknek
megfelel6 méret és kapacitasa jarmUpark, valamint az atszallasi csomopontok. Utodbbit
testesitik meg az autébuszmegallokban véget ¢éré iranytaxi vonalak, valamint a
vasutallomasok ¢és -—megallohelyek koézvetlen kozelében elhelyezkedé autdbusz-
allomasok.

Az alabbiakban az autébusz-allomasok infrastrukturalis adottsagait, a mai
helyzetképet és az ebbdl addédo épitési sziikségletet mutatjuk be. Vasuti és kozuti
jarmavek kozotti atszallast a kovetkezd vasatallomasokon és —megalldhelyeken kell
biztositani: Siéfok, Szantédpuszta (Gj megalléhely djonnan épitett bekotéuttal a komp
fel¢), Balatonfoldvar, Balatonszarsz6, Balatonboglar, Fonyéd, Balatonszentgyorgy,
Keszthely, Balatonederics, Tapolca, Badacsony, Révfilép, Zanka, Asz6£6, Balatonfiired,
Als66rs, valamint BalatonfGzf6 (4j allomas 4j autébuszforduloval).

Siofok: Az autébusz-illomas a  vasatiallomastél 300 méterre talalhatd,
elhelyezkedése, kiépitettsége a terv szerinti igényeknek megfeleld.

Szantédpuszta: Szantéd-Kéroshegy allomas és Zamardi megalléhely kozott, a
mai Szantédpuszta elnevezésti autébusz-megalldhely kozelében javasoljuk az j
atszallasi csomopont kialakitasat, ahonnan irdnytaxi, autobusz, valamint vonat is
indulna. Az ¢épitendé 10j bekotduattal Szantddrév megkozelitése egyszertibbé valna,
valamint a mai bekotéutakat tehermentesiteni lehetne a kozuti forgalomtél. Ennek
hatranya a lakott terilleteken jelentkez6 tulzott mértékt zaj- és levegbszennyezés, a
balesetveszély, valamint a szantdédi vasuti atjaré hossza zarasidéi miatt kialakulo
torlodasok és az ezekbdl fakadod tovabbi szennyezések. Ezen hatranyok kikiiszobolésére
4j bekotd épitését javasoljuk a Zamardi és Szantéd kozott eltertls foldnyelv (félsziget)
kozépsé részén, amely laké- és udulépiletek altal még nem beépitett és ettdl a
beépitéstdl megtelel6 szabalyozassal meg is védhet6. Tovabba a forgalom csillapitasaval
egyidejileg, az 4j utnak a vasuti feliljarén vald atvezetését is a terveinkbe vettik a 7-es
szamu orszagos féutvonal iranyaba. Az 4j kézati csomoépont kézvetlen kozelében, a
Balaton iranyaban alakithaté ki az 4j atszallasi csomépont.

Balatonféldvar: Az autébusz-palyaudvar a vasati megallohelytél kozel 1
kilométeres tavolsagban talalhatd, ezért javasoljuk athelyezését a vasuti megalléhely
parttal atellenes oldalara, a Damjanich utcaba.

Balatonszarszo6: A vasuti megallohely mellett csak egyetlen, 60 perces Gtemd
viszonylat végallomasoztatasara van szikség, igy ott kilon autébusz-palyaudvar
kialakitasa nem célszer(, a helyzet a mai infrastruktaraval megoldhato. A megall6helytél
Balatonszemes iranyaba elhelyezkedd vasuti atjaréd part fel6li oldalan, a F6 utca és a
Jokai utca keresztezédésében taldlhatéd széles kozuti csomoépontban lehet6ség van az
autébuszok forditasara.

Balatonboglar: Az autébuszallomas a vasatallomas szomszédsagaban talalhato,
elhelyezkedése, kozuti kapcsolatai megfeleléek, beruhazasi igény nem merul £61.

Fonyo6d: Az autébuszallomas szintén a vasutallomas szomszédsagaban talalhato,
elhelyezkedése, kozuati kapcsolatai megfeleléek, beruhazasi igény szintigy nem mertl
fol.

Balatonszentgyorgy: Ezen a telepiilésen is a vasutallomas mellett, a Berzsenyi
Daniel utcaban talalhaté az autébusz-forduld, igy beruhazasra itt sincsen szitkség.
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Keszthely: Az autobusz-allomas a vasutallomastél tavolabb talalhatd, sziikség
van a vasutallomas koérnyezetében kialakitott koz6s villamos- és autébusz-palyaudvar
megépitésére.

Balatonederics: Ezen a telepilésen csak athaladé jellegd megalléhelyre van
szikség. Tervezett kozlekedési halézatunkban irdnytaxi szolgalja a Szigliget ¢és

Balatonederics, valamint a Nemesvita és Balatonederics kozotti utazasi igényeket, igy a
ma meglévé autébusz-megallohely megfelels.

Tapolca: A varos uj kozlekedési rendszerében a helyi autébusznak a
vasutallomason csak egy megallohelye van, ahonnan az autdbuszok kizardlag egy
iranyban kézlekednek tovabb. A varos autébusz-allomasa a kézpontban talalhaté, ennek
atkoltoztetése nem volna célszerl, azonban minden autébuszvonal vasutillomias felé
valé betéritését javasoljuk. A vasutallomas elétti téren a visszafordulasi lehetéség
biztositott.

Badacsony: A 71-es szamu féut a badacsonyi hegy labanal a vasat mellett halad,
igy az autobuszok megallitasa és visszaforditasa nem utkozik komoly akadalyokba.

Révfiilop: Az autébusz-fordulé a vasatallomas mellett talalhatd, valtoztatasi
igény nem lép fel.

Zanka: A révfulopi allomashoz hasonlé adottsagokkal rendelkezik, igy
beruhazasi igény itt sem mertl fel.

Aszo6f6: A vasutallomas kozuati megkozelitésének akadalyozottsaga miatt
kezdetekben javasoljuk a 71-es szamu féut vasuti atkel6jénél egy autdbusz-megallohely
kialakitasat. A jaratok forditasa Aszo6fé belteriletén beltl, a Rakoczi és a Balaton
utcakon keresztil megoldhato.

Balatonfiired: Az autébusz-végallomas jelenleg is a vasutallomas koézvetlen
kézelében talalhato, elhelyezkedése idealis.

Als66rs: A vasutallomas éptlete elétt autdbusz-forduld talalhatd, az atszallas
biztositott.

Balatonfiizf6: Uj csomépont kialakitdsat javasoljuk a mai Fazfégyartelep
autobusz-végallomas és a vasutallomas aj helyére, egymas mellett torténé elhelyezéssel.

Osszességében tehat elmondhatd, hogy beruhdzasi igényt az Gj szantédpusztai
kozlekedési csomoépont épitése, a balatonféldvari autébusz-allomas athelyezése, a
keszthelyi Osszevont csomoépont megépitése, valamint a balatonfdzf6i 4j csomépont
épitése jelent.

A kozlekedési rendszerbe integralédd autdbusz- és iranytaxirendszer révén
biztosabban, kényelmesebben lehet eljutni az uati célhoz. Ebbél kovetkezben az
utasszam emelkedésére lehet szamitani hosszabb tavon. Az utazékézonség Gsszetétele is
megvaltozik, a tehet&sebb rétegek és a killféldi turistak megjelenésére is szamitani lehet,
ez az uzemeltet6i oldalon nagyobb felkésziiltséget, igényesebb megjelenést, fokozottabb
higiéniat kovetel meg. A rendszerhez a jelenlegiekhez képest kevesebb jarma szikséges,
melyek id6aranyos kihasznaltsaga is jobb, igy a koltségek struktiraja is megvaltozik.
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9. Pénzigyi koltség-haszon elemzeés

A kozgazdasagi koltség-haszon elemzés (cost-benefit analysis — tovabbiakban:
CBA) azt hivatott megallapitani, hogy a projekt kilsé (externalis) és belsé (internalis)
gazdasagi hatasait egyutt nézve a projekt megvaldsitasa indokolhaté-e. A kulsé gazdasagi
hatasok alatt egy kozosségi kozlekedési projekt esetében az utasok idémegtakaritasat,
valamint a kornyezet védelmét érthetjik.

Ezzel szemben a pénzigyi koltség-haszon elemzés célja annak megallapitasa,
hogy a teljes projekt, illetve az egyes projektelemek megvaldsitasa gazdasagilag
racionalis beavatkozas-e. A pénziigyi CBA-ban tehat azt vizsgaljuk, hogy a létrehozott
vagyon pénzigyl szempontbdél fenntarthaté moédon mikoédtethet6-e. Itt tehat a
tényleges pénzigyi folyamatokat, raforditasokat és bevételeket allitjuk szembe
egymassal. Jelen vizsgalat keretében a pénzigyi CBA elemzést készitettik el annak
bebizonyitasara, hogy a tervezett kozlekedési rendszer mukodtetése fenntarthats. A
pénzigyi CBA kétféleképpen készithets: egyrészt szamolhatunk a torténeti koltségek
(historical cost) moédszerével abszolat értékben, masfel6l a fejlesztési kulénbozet
(incremental cost) moédszerrel alkalmazhatjuk a jelenlegi allapottdl torténd fejlesztés
kovetkeztében 1étrej6vé moédosulasokat. Jelen fejlesztési program nem egy meglévd
rendszer 4j halézati elemekkel valé kiegészitésére iranyul, hiszen még a megjelend 4j
vasutvonalak sem egy légures térbe kerilnek, hanem dzemelé autébuszos
szolgaltatasokat valtanak ki. A fejlesztési kilonbézet moédszer 6nmagaban torténd
alkalmazasa igy nehézkes lenne, hiszen a bemutatott projektcsomag z6mében meglévd,
de gyokeresen megujuld kozlekedési haldzati elemeket, infrastruktura rendszereket fog
at.. A torténeti koltség modszer beemelésével — kimutatasokra és becslésekre
hagyatkozva — szamba tudjuk venni a meglévé pénziigyi egyenleget. A meglévé rendszer
esetében ugy jarunk el, hogy a fejlesztési kilonbézet elvén szamszerGsitjuk a
koltségekben és a bevételekben a projekt kévetkeztében bekovetkezé valtozasokat, majd
ezeket az eltéréseket a jelenlegi (tehat a projekt megvaldsitasakor mar multbeli) abszoluat
szamokra vetitve szamitjuk ki a pénztgyi poziciot.

Az alkalmazott moédszerrel implicite nem azt akarjuk megmutatni, hogy a teljes
balatoni kozlekedési rendszer nyereség termelésére képes (ezt mar kiindulasként sem
varjuk el téle), hanem azt, hogy a makodés koltségeit termelje ki, tehat tzemeltetési
veszteséget ne  eredményezzen. Emiatt a  jovedelemtermel6  beruhazasok
Onerdszamitasahoz szikséges vagyoni tipusu koltségekkel (beruhazas, eszkoézpotlas)
nem szamoltunk, kivétel ez aldl a jarmdpark amortizacidja, ahol az eszkozok
Ujrapétlasinak 100%-os kozponti koltségvetési és/vagy unidés timogatisa nem
feltételezhet6. A beruhazasi tipusd részletes koltség-haszon elemzéseket az egyes
projektelemekre kilon-kilon kell majd elkésziteni a projektek beadasakor, ezekre pedig
csak a kiviteli tervek elkésztlése utan van lehet6ség.

Az itt bemutatott elemzésnek nem célja a 1083/2006/EK rendelet 55. cikke
szerinti finanszirozasi hiany szamitasa, tekintettel arra, hogy a programcsomagban
keverednek a jovedelemtermel6 és nem jovedelemtermel$ tipusd beruhazasok. Az EU
tamogatasi elvei mentén jovedelemtermelé beruhazasnak az itt szereplé projektelemek
kéziil a jarmtbeszerzések tekinthet6k. Onrésziik szamitisahoz azonban ismerniink
kellene az tzemeltetd tarsasag nettd pénzigyi pozicidjat, vagyis szamitanunk kellene a
palyahasznalati dijakbol ad6do gazdasagi hatasokat. Erre azonban itt nem tudtunk sort
keriteni amiatt, mert a palyahasznalati dijak rendszere a kozlekedési szovetség tervezett
rendszerében nem tekintheté régzitettnek.
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A palyahasznalati dij a szolgaltaté vasut szamara megjelend koltség — amely a
palyavasutnak egyszersmind bevételt jelent — egy belsé atcsoportositast jelent a vasuti
kozlekedési rendszeren belil. Tekintettel arra, hogy f6 mozgaté elvként integralt
vasuttarsasaggal szamoltunk, a palyahasznalati dij mértéke nem relevans abban az
értelemben, hogy ugyanannak a tarsasagnak egyik zsebébdl a masikba kertl at. Ezért a
szamitas soran a palyahasznalati dijjal nem szamoltunk, hanem a palya infrastruktara
tuzemeltetési koltségeit vettik figyelembe. A palyahasznalati dij elszamolasa elvben
szitkséges viszont azokban az esetekben, amikor az integralt tarsasag mas vasuti palyan
koézlekedik (pl. Budapest-Székesfehérvar). Ezt azonban azért nem tesszik meg, mert a
szamitasban ezekre a szakaszokra esé a tarsasagot terhel6 bevételt és tlzemeltetési
koltséget sem vettik szamitasba! Feltételezzik tovabba, hogy a tarsvasutakkal olyan
megallapodas kothets, melyek értelmében az egymas palyain torténé kozlekedés dijai
egymassal szembeallithatbéak, ahogyan ez a nemzetkézi gyakorlatban jelenleg is torténik.

A masik eset, amivel szamolni kell, a balatoni palyakon koézlekedd, nem az
integralt tarsasag altal kozlekedtetett személy- és tehervonatok palyahasznalati dija,
amely ez esetben a bevételi oldalon jelenne meg. A személyvonatok esetében ismét el
kell tekintentink a szamszerGsitéstSl, hiszen ez esetben az integralt tarsasag bevételeit is
csOkkententink kellene ezzel a tétellel (ehelyett az eléz6ekben mar emlitett tarsasagok
koézotti elszamolasi technikat alkalmazzuk). A tehervonatoknal ellenben minden becslési
nehézség ellenére (a dijak megallapitasa ilyen esetekben a Vasuti Palyakapacitas-Eloszto
hataskore) szamolni kellett ezzel a koltséggel.

A jelenleg a MAV Zrt. altal alkalmazott palyahasznalati dijak nem piaci arazasuak,
hanem tularazottnak tekintheték. Ennek oka egyrészt protekcionista piacvédelem,
masrészt a roppant gyenge belsé hatékonysag személyszallitasi veszteségekbe térténd
befagyasztasa. A MAV Start Zrt. 2007. jaliusi megalakulasat, valamint a MAV Cargo
tervezett privatizacidjat koévetden van esély arra, hogy a dijak a realisabb szintre allnak
be. A jovedelemtermelé alprojektek esetében a koltségek kozott emiatt nem szamoltunk
a beruhazasi koltségekkel.

A teljes kord CBA  szamitasanal a jovedelemtermel6 projektek esetében
figyelembe kell venni az ujrapétlasi koltségeket és a maradvanyértékeket. Itt ezt a
feladatot egyszerusitett modszerrel, az amortizacié kalkuldlasaval végeztiik el, a részletes
szamitasokat a muszaki tervezéssel parhuzamosan az alprojektek szintjén egyedileg kell
kezelni. A vasuti infrastruktirahoz kapcsol6do jarmibeszerzéseknél a CBA-ban (50%-o0s
mértékig) koltségként figyelembe vettik az értékesokkenési leirast, az autobusznal pedig
ugy tekintettiik, hogy a piacon szokasos kilométer futasi ar ezt a tényez6t is tartalmazza.
A nagyvasiat meglévé jarmuvei esetében nem szamoltunk értékcsokkenést, ennek az az
oka, hogy a MAV-t6l nem kaptunk ilyen adatokat. A balatonfenyvesi gazdasagi vasiton
— annak jorészt muzealis jellege miatt — amortizaciéval szintén nem szamoltunk. Mivel
a kozlekedési halézatok infrastrukturalis elemeinek Gjrapoétlasat részben vagy egészben
killsé forrasbol oldjak meg, az infrastruktura esetében csak az éves karbantartasi
koltséget vettik szamitasba.

A jelen projektben érintett kozszolgaltatasok elemzésénél abba az akadalyba
utkoziunk, hogy az tzemeltet6k részérél nem dllnak rendelkezésre kell§ részletességt
koltség adatok, a kozlekedési vallalatok controlling rendszerébdl tertleti szintG adatok
nem nyerhet6k ki: vagy mert nem léteznek, vagy mert nem milkédnek olyan
menedzsment rendszerek, amellyel ki lehetne gydjteni Sket. A gyakorlatban ez azt
jelenti, hogy a MAV és a Volan tarsasagok nem tudjik megallapitani, hogy sajat balatoni
vonalaik mennyire gazdasagosak vagy gazdasagtalanok. E tény mar 6nmagaban is sejteni
engedi, hogy a jelenlegi rendszer mikoédése nem lehet hatékony. A szamitasok elvégzése
soran ezért a rendelkezésre all6 adatokbdl extrapolalva, bizonyos feltételekkel élve
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végeztik el a szamitast. A bevételi oldal becslése soran is hasonlé problémakkal kell
szembenézniink. Egyrészt becstlniink kell az 6sszforgalom valtozasat, masrészt az abbol
a jobb szolgaltatasok révén koézosségi kozlekedésre csabithatok aranyat. Ekézben sem a
MAV, sem a Volan tarsasigok értékesitési rendszere nem képes olyan kimutatisra,
amelyb6l meg lehetne allapitani, hogy a pénztarban megvasarolt menetjegyeket melyik
vonalon utazzik le (A megalakul6 MAV Start Zrt. pl. virhatéan 2007. julius 1-t8] vezeti
be a viszonylati jegykiadast, azt is csak a gépi jegykiadassal rendelkezé pénztarakban.
Kétséges azonban, mikor allhatnak majd rendelkezésre hasznalhat6 adatok).

Az elemzésbe bevont alprojektek az alabbiak:
e Turizmus fejlesztése a Balatoni Udilékérzetben
*  Kozlekedési szovetség
* Vasuti infrastruktara fejlesztése
* Vasuti jarmupark fejlesztése
* Vasuti integralt Gitemes menetrend
* Integralt vasattarsasag menedzsment koltség
* Autbébusz-halézat atszervezése
* Iranytaxi rendszer
* Balatonfenyvesi GV
*  Keszthely-Héviz villamos

*  Veszprém-Alsoors vasut

A szamitast — az infrastrukturalis projekteknél gyakrabban alkalmazott 30 év helyett - 20
évre végeztuk el arra vald tekintettel, hogy nagyon hosszu tava trendeket, és emiatt mar
fenntartassal nem becstulheté hatdsokat ne vegyink figyelembe. Mindazonaltal a
diszkontalas moédszerébdl adoddéan a 20-30 év kozotti gazdasagi eseményeknek mar
nincsen jelentds hatasuk, ezek szambavétele a projekt pénziigyi pozicidjat kis mértékben
javitja, de gyokeresen nem befolyasolja.
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9.1. Altalanos mutatok — a Balaton térség turisztik  ai
forgalmanak valtozasa

A Balaton térség turisztikai forgalma nyilvanvaléan koézvetlenil hat az ott
kozleked6k szamaval, igy az elemzést a teljes potencialis kereslet valtozasaval kell
inditani. Jelen tanulmdany korabbi fejezeteiben részletesen bemutattuk az e téren zajloé
folyamatokat. A leirtak lényege: a turistaforgalom sulya folyamatosan terel6dik at a
belfoldi turizmusra. Ez egyttt jar a turistdak szamanak novekedésével, valamint az
atlagos itt tartézkodasi napok szamanak csokkenésével. Az 6sszhatds az adatok alapjan
negativ: a Balatonnal t6ltétt vendégéjszakak szama apaddé tendenciat mutat. Ehhez
azonban hozza kell tenni, hogy a csOkkenés az elmult években megallt, és egy
bizonytalan ingadozé folyamat kezd6dott. Kedvezé hatas ugyanakkor, hogy a nyari
szezonalitas — ha némelyest is — de mérsé¢klodik.

Kérdés, hogy ezeket a folyamatokbdl hogyan kévetkeztethetiink a jovore nézvést.
Ha szamitasba vessziik a tépart jelentds ingatlan- és szallodafejlesztéseit, akkor abbdl
két hatasra koévetkeztethetiink: vagy a Balaton egészének forgalma fog bekovetkezni,
vagy atrendez6dés kovetkezik be az alacsonyabb minéségti helyekr6l a magasabb
szolgaltatasi kategéria felé. Osszességében a torta novekedésére kell szamitanunk,
hiszen az 4j udulék és szallodak nem lesznek fenntarthatéak a révid, kéthoénapos
szezonban, f6szezonon kivil pedig nincs honnan atcsabitsanak vendégeket. Emiatt még
pesszimista becslés esetén is az 6sszforgalom mérsékelt novekedésével tudunk szamolni.
A varhat6é klimavaltozasi hatasok is a balatoni szezon hosszabbodasat és a kereslet
bévilését fogjak maguk utan vonni. Mindennek okan a CBA szamitisokban az
Osszforgalom évi 1%-os novekedését vettik figyelembe. Ezzel azt feltételezziik, hogy
kb. 2020-ra — ha egészen mas idébeli és térbeli szerkezetben is, de — visszaallhat az
1990-es turisztikai szint.

Az atlagosan itt t6ltott vendégéjszakak szamaban ugyanakkor varhatéan tovabbra
is csokkenni fog, tekintettel arra, hogy gyakoribba valnak a rovid ideig tarto, impulzus
szerd utazasok is (meghosszabbitott hétvége). Mindez azonban a kézlekedési szektort
nézve nem a mozgasok szamanak csékkenése, hanem éppen ellenkezbleg: novekedés
iranyaba hat. Ebbd&l a hatasbol kiindulva évente 0,5% tébblet teljesitménnyel
szamoltunk az értékelési idészakban.

Harmadik valtozoként kalkulalni kell a t6 mentén torténé fajlagos
(vendégéjszakara vetitett) utas mozgasok szamanak valtozasaval is. E téren ugyancsak
novekedésben lehet gondolkodni, ha feltételezziik, hogy a specialis (a t6 koril csak
kevés helyen elérhet6) turisztikai attrakciok szama, illetve a meglévék ismertsége
novekedni fog. Annak becslése, hogy emiatt a kozlekedési rendszerben megjelend
teljesitmények szama mennyivel fog névekedni, bazisadat hijan igen nehéz.
Osszességében a szamitasok sordn évi 2% béviilést prognosztizaltunk.

A jelenlegi bevételeket a vasut és autdbusz agazatok esetében a kovetkezSkben
bemutatjuk.
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9.2. A kOzlekedési szovetség hatdsa a kozossegi koz lekedés
jovedelmez 6ségére

A kozlekedési szovetségek elsé szamu £6 célja a k6z6sségi kézlekedSk szamanak
novelése vagy megtartasa az Osszehangolt menetrendi kindlat, informaciés és
tarifarendszer révén. A Balatoni Kozlekedési Szovetség is e célnak hivatott megfelelni.
A szovetségi rendszer hatdsa a bevételekre azonban Osszetett hatas révén érvényesil.

El6szor is  szamolni kell az egységnyi utaskilométerre jutd tarifaszint
realértékének valtozasaval. Ez egyrészt a szovetségen is mulik, ugyanakkor szamolni kell
a kozlekedési agazat egészében varhaté dijszint valtozassal is. E téren egymasnak
ellentmondé folyamatok mutathaték ki: mig a koézosségi kozlekedés realara évek ota
novekszik, és ugyanez mondhaté el az egyéni kozlekedésre is (izemanyag arak, utdijak,
adok), addig a versenyhelyzetben 1évé 1égi kézlekedési piacon az arszinvonal erSteljes
csokkenése volt a kézelmultban tapasztalhaté. A hazai k6z6sségi kézlekedési tarifa nem
éri el a nyugat-eurdpai arszinvonalat, azonban nem alkalmazza azt az Osszetett
kedvezményi rendszert (egyedi akcidk, Vorteilscard stb.), amelyek masutt mar bevettnek
szamitanak. Alkalmazza viszont a kotelez6 potdijas helybiztositas rendszerét az
InterCity jaratokon, amely Nyugat-Eurépaban ma mar csak a nagysebességt
halézatokon jelenik meg. Az eddigieket 6sszegezve, de hozzaadva az egyéni kézlekedés
konkurenciajat és a hazai fizetéképesség korlatait azt kell megallapitanunk, hogy jelentds
dijemelésre nem lehet alapozni a rendszer tervezésekor. A szamitasoknal a dijszint
realértékének valtozatlansagaval kalkulalunk.

Bevételi tényez6ként kell szamitasba venniink azokat az Gj utasokat, akik a jobb
szolgaltatas miatt fogjak igénybe venni a kozo6sségi kozlekedést. E téren a korszerbb
jarmtvekkel, tisztabb allomasokkal, Gtemes kézlekedéssel, a felgjitott infrastruktara és a
jobban gyorsulé jarmivek révén alacsonyabb eljutasi idékkel a kereslet névekedése
valésithaté meg. Mindez az un. modal-split arany (tomegkozlekedés-egyéni kézlekedés
arany) kedvezé valtozasiban 6lt testet. A MAV Zrt. adatai alapjan a Budapest-Vac-Szob
vasutvonalon bevezetett itemes menetrendnek koszonhetéen az utasforgalom a
bevezetést kévets rovid idén beldl 7%-kal bévilt, kozilik 4% autobdl lt at, 3% pedig
a busz helyett valasztotta a vonatot. Mindezt az allomasok és a jarmvek korszertsitése
nélkil lehetett elérni. A Balaton térségében azonban ezzel is szamolunk: igy o6vatos
becslésként is megfogalmazhatjuk a forgalom 5%-0s azonnali novekedését, ami a
bevezetést koévetd 5 évben évente még 1-1%-kal tovabb bévilhet. A jelenlegi
bevételeket a vasut és autébusz agazatok esetében a koévetkez6kben bemutatjuk.

A koltségoldalon a k6z6s forgalomiranyitasi rendszer tzemeltetési (személyi és
dologi),  valamint amortizaciés  koltségével  kell  szamolnunk. A  vasuti
forgalomiranyitashoz tobblet munkaeré bevonisa nem szikséges, az autébuszok és
iranytaxik irdnyitasahoz korzetkozpontonként 1-1 munkahely (2 muszakos) szikséges.
Ez o6sszesen — négy korzetkézponttal szamolva és 3 f6 miszaki menedzsmenttel
szamolva - 15 személy foglalkoztatasat teszi sziikségessé. Ez havi 150 ezer Ft-os brutté
bérrel és tovabbi 10% menedzsment koltséggel szamolva évente korilbelil 43 millié Ft-
ra rag (13. havi bért és a munkaltatot terhel6 32,5% kozterhet is figyelembe véve). A
rendszer uzemeltetési koltségekben a tapasztalatok alapjan évente 30 millié6 Ft-tal
szamoltunk, mig az 1 milliard Ft-os rendszer éves amortizacidja (15 év hasznos
¢lettartammal szamolva) évente kerekitve 67 millié Ft-ot jelent. A szévetség altalanos
menedzsmentjének koltségét az irodai helységbérletekkel egyiitt 51 millié Ft-ban
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allapitjuk meg, amely tartalmazza az iroda, az irodaszerek és a személyzet koltségét (5
£6, 250 ezer Ft/ho fizetés). A teljes koltség igy 231 millié Ft.

A szolgaltatok tendereztetésébdl, illetve hatékonyabb mukédésébdél adododan is
koltségmegtakaritast lehet elkényvelni. Ennek mértékét az eurdpai tapasztalatok alapjan
20% korili érték lehet beallitani. Jelen szamitasban ezzel ugyanakkor nem a kozlekedési
szovetségnél, hanem az egyes agazatoknal szamolunk, és nem baziselven, hanem a
ténylegesen indokolt koltségekbdl fogunk tudni szamolni.

Végul, de nem utolsé sorban a koltségmegtakaritasok oldalan szamolni lehet a
vasutra terelt buszjaratok tzemeltetése terén elérheté koltségmegtakaritassal. A Balaton
mentén jelenleg 33 vasuttal parhuzamos tavolsagi jarat kozlekedik (Budapestrol 12
jaratpar, Pécsr6l 5 jaratpar, Kaposvarrdl 7 jaratpar, Szekszardrol 7 jaratpar,
Szombathelyrél 2 jaratpar). Ezek iranyonként 180 km-es atlagos futasteljesitményének
atlagosan a 40%-a esik a Balaton mellé. Természetesen a vidéki varosokbdl érkezé
buszok teljesitményére a vasattal nem teljesen parhuzamos kozlekedés miatt részben
tovabbra is szikség lesz. Ennek koltségét azonban a buszhalézat teljesitményének
szamitasanal figyelembe vettiik, hiszen a megadott halézatban ezek a teljesitmények is
benne foglaltatnak. A buszokrél a vasiatra atkerilé forgalom a vasut szamara plusz
bevételként jelenik meg, amivel a CBA szamitasban mashol nem szamoltunk. A 32
jaratpar 45 féréhelyes busszal, 50% tavolsagi utassal szamolva évente 526 ezer utas. Az
6 altaluk befizetett jegyar 100 km-es tavolsagu atlagos vasuti menetjeggyel szamolva a
2007. évi aremeléseket kovetben nettdé 1170 Ft. A bevétel tehat 615 millié Ft/év. Ezek
a bevételek ma is megjelennek a Volan tarsasagoknal, ott a forgalmi bazisadatban
implicite benne foglaltatnak.
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9.3.1. Személyszallitasi bevétel
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A vastti személyszallitasi szolgaltatas bevételi oldalin a MAV adatai szerint az alabbi
értékek allnak a jelenlegi allapotban.

Bevétel (nettd):

Bevétel/év | El6szezon (MFt) | Fészezon (MFt) | Utészezon (MFt) | Osszesen (MFY)
2004 219 391 145 755
2005 223 384 153 760
20006 225 402 158 785

Fogvasztdi arkiegészités:

Bevétel/év | El6szezon (MFt) | Fészezon (MFt) | Utészezon (MFt) | Osszesen (MFY)
2004 197 316 126 639
2005 196 303 130 629
20006 201 312 116 629

Lathat6, hogy a trendek szerint a fogyasztoi arkiegészités stagnal, mig a normal
bevétel néhany szazalékkal emelkedik. Az Gsszes bevétel novekedésének aranya 2004 és
2006 kozott mindossze 1,43%, ami jocskan elmarad az inflaciétél és az aremelés
mértékétdl. EbbdI arra kovetkeztethetiink, hogy a vonaton utazdk szama évente néhany
szazalékos cs6kkenést mutat.

A bevételek valtozasat az altalanos fejezetben, illetve a kozlekedési szovetségnél
mar szamitasba vettik, itt még egyszer nem tesszik meg.

A 2007. évben a vasuti tarifa atlagosan 33%-kal emelkedik. Azt, hogy ebbdl a
bevételekben hany szazalékot sikerul realizalni, nagyon nehéz megjosolni. Tekintve,
hogy a Balaton térségében az ttemes menetrend nem keriilt bevezetésre, és a vonatok
igen lassan haladnak, szinte kizart, hogy az aremelkedést megkézelité mértékben lehetne
bevételt realizalni. Ebben kozrejatszik az M7 autdpalya kiépilése is, amely a vasuton
utazok szamat tovabb fogja csékkenteni. Ezért a bevétel novekedését csak 20%-ra
prognosztizaljuk. Igy a varhaté 2007. évi bevétel 1 697 milli6 Ft.

9.3.2. Arufuvarozasi bevétel

Az arufuvarozas bevételeire a MAV Cargo arufuvarozasi dijszabasi rendszerébél
vonhatunk le kovetkeztetéseket. Az arufuvarozasi szabalyzatban szereplé dijszabasi
mechanizmus igen bonyolult, szamtalan koltségtétel felszamolasara ad lehet&séget.
Emiatt attekintése igen nehézkes, ezért itt csak a f6 szallitasi koltségeket 6sszesitjik és
ezen felil 10% egyéb koltséget szamitunk fel. Feltételezzik, hogy a déli parti vonalon
naponta és iranyonként 4 tehervonat halad at, vonatonként 15 kocsival, valamint hogy
egy-egy teherkocsi atlagosan 20 tonna arut szallit. A tobbi vasutvonal kézil a tervezett
bioetanol lzem miatt csak a Balatonszentgyorgy-Marcali vonalon szamolunk
teherszallitassal. A bioetanolt szallité vonatok célallomasat e pillanatban nyilvanvaléan
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nem ennek a megvaldsithatésagi tanulmanynak kell megallapitania, de feltételeztik,
hogy a bioetanol belf6ldi felhasznalasra kertl, és ezért a vonat Székesfehérvar felé
koézlekedik tovabb. A vonalon megjelené napi 4 tehervonat a bioetanol tzembdl
indulna, és termelési alapanyaggal megrakva oda térne vissza. A szamitasokban
feltételeztiik, hogy ezeket a vonatokat az integralt vastttarsasag tizemeltetné.

A dijtablazat alapjan a fenti feltételeket figyelembe véve a kovetkezé dijbevételt
kapjuk: 120 km tavolsagra (Székesfehérvar-Balatonszentgyorgy) kozlekedé 8 rakott
vonat dijtétele: 174 Ft/100 kg. Ez 200-zal megszorozva adja a 20 tonna értékét. Vagyis
kocsinként a bevétel 34800 Ft, egy teljes vonat bevétele pedig 522 000 Ft. Ehhez
rakédik a 10% mellékkoltség, igy éves szinten aggregalva és a napi nyolc vonatra
Osszeszorozva 1 524 millié Ft bevételt ad. Ezzel a koltséggel azonban itt, a kozlekedési
szOvetség szintjén nem tudunk elszamolni, mert az bar az integralt tarsasagnak bevételt
jelent, de a palyavasut-szolgaltatd vasit szamviteli elvalasztasanak kotelezettsége miatt
nem tudja a személyszallitasi kozszolgaltatast finanszirozni. Masrészt az arufuvarozassal
természetesen koltségek is felmertlnek, kozottik jelentés beruhazasi koltségek is,
amelyeket ebben a szamitasban semmiképp nem tudunk szamszerdsiteni, mert mint a
kozlekedési szovetség céljahoz nem illeszkedé magancéla tevékenység eltorzitanak a
szamitasunk eredményét.

A balatoni vonalakon koézleked6 arufuvarozé szerelvények esetében a
palyahasznalati dijbevétellel — mint a mi értelmezéstinkben kivilrél jové dijtétellel —
viszont feltétlentl szamolnunk kell. Naponta és iranyonként 2 komoly kapacitasu
bioetanol tehervonattal és 4 egyéb tehervonattal szamolunk.

A MAV hailézataban a tanulmény irasakor (2007. marcius) a palyahasznalati dij
tehervonatra 6300 Ft egyszeri és 587 Ft/km dij. Ugyanez a GySEV hilézatiban a
févonalakra 795 Ft egyszeri dij, 660 Ft/km dij, plusz 0,181Ft/elegytonna dij. Lathato,
hogy a dijakban jelentés eltérések tapasztalhatok: a MAV-nal a fix dij magasabb, a
GySEV-nél a kilométerdij, amit egy salytényezé egészit ki. Mi most a MAV szamaival
kalkulalunk tovabb. A balatoni vonal hossza Székesfehérvartél Balatonszentgyorgyig
113 km — a palyahasznalati dijat az egyszerGség kedvéért erre szamoljuk, a révid marcali
mellékvonalat figyelmen kivil hagyjuk. A kapott eredmény végul i1s: 72 631
Ft/tehervonat, vagyis évente napi 2x6 vonattal szimolva 318 milli6 Ft. Ezt kell a
szamitasban bevételként megmutatni.

Hangsualyozzuk, hogy ez a bevétel csak a balatoni vasuttarsasag sajat vonalan
keletkezé bevétel, az azon kivili arufuvarozasért — amire az Eurdpai Unidé piacan
lehetSsége nyilik — ebben az anyagban nem tudunk szamolni.
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9.4. A vasuti infrastruktara fejlesztésének hatasa a koltségekre

A wvasuati infrastruktara fejlesztése tobb elemre tagolédik. A jelenlegi (2006. évi)
koltségek (korrigalva a balatoni halézatra) az alabbiak:

* Pialya és mérndoki létesitmények: 732 milli6é Ft
* BiztositOberendezés: 359 milli6é Ft
e Tavkozlés 144 millié Ft
e Erdsiaramu rendszerek 202 millié Ft
* Forgalom 1908 millio Ft
Osszesen 3345 milli6 Ft

A palya karbantartasi koltségekben jelentés megtakaritas érheté el pl. az
onfeszité (pl. Pandrol) tipusu sinleerdsitések hasznalataval, amely szikségtelenné teszi a
palya felépitményén a kézi munkavégzést, a sincsavarok utanhuzasat. Ezzel a vonalakon
dolgoz6 palyamunkasok felére nem lesz a tovabbiakban szikség. Ez a balatoni halézat
mentén kb. 18 f& bér- és jarulékkoltségének megtakaritasaban O6lt testet, ami éves
szinten 25 millié Ft megtakaritasat teszi lehetévé.

Az djonnan beszerzendé palyakarbantarté géplanc (egy db KIAG) hasznalatanak
és amortizacidjanak koéltsége, ami évente és vagany kilométerenként 150 ezer Ft: a teljes
t6 korali vaganyhalézatot figyelembe véve 41 millio Ft. A géplanc segitségével a palya
mindsége hosszu tavon garantalhatd, tehat nem kell majd a vasutakon allandé
»lassujeleket”  életbe Iéptetni. A koltséggel szemben 4ll az az anyagjellegt
koltségmegtakaritas, amelyet a palyahibak kijavitasanal lehet a gépekkel elérni. Ennek
mértékét a palya és mérnoki koltségek személyi és nem személyi jellegl részére vetitve
igen 6vatos becsléssel is 10%-ra lehet tenni, igy a beszerzés egyenlege évente 32 milli6
Ft koltségmegtakaritas.

A biztositéberendezéseknél a koézponti forgalomiranyitis bevezetése jelent
jelentés megtakaritasi forrast. Ezt azonban a forgalmi koltségnél vesszik szamitasba.

A tavkozlésben a GSM-R rendszer kiépitésével szikségtelenné valnak a palya
menti kabelek, illetve azok nagy munka- és anyagigényld raforditasai. Itt egy igen
jelent6s, 50%-os koltségesdkkenés érheté el, ami éves szinten 72 millié Ft-ot jelent.

Az erésaramu  rendszereknél jelentés megtakaritas nem érheté el. Az
aramfogyasztas ugyan a korszerlibb berendezések révén némiképpen csékkenthetd, de a
rendszer egészének mukdédése szempontjabol ez a tétel nem jelentSs, ezért nem
szamolunk vele. Ugyanigy nem szamolunk a vontatasi energiamegtakaritdssal, mivel az
alkalmazando 4j jarmivek a rendszer indulasakor még nem, vagy csak kis darabszamban
allnak rendelkezésre.

A forgalomnal a forgalmi szolgalattevék nagy részének munkajara a kozponti
forgalomiranyitas és az automatizalt berendezések miatt nem lesz szikség. Az 1j
rendszer révén varhatéan 45 fével kevesebb munkaerdre lesz szikség, ezaltal 388 millié
Ft-ot lehet egy évben megtakaritani.

A vasuti infrastruktira teljes éves Uzemeltetési koéltsége igy — a 2007. évi 6%
prognosztizalt inflaciéval még az Osszesitett eredményt megemelve - 2 998 milli6 Ft-ot
ér el
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9.5. Vasuti integralt itemes menetrend kialakitasan  ak koltségei

Az integralt Utemes vasiti menetrend jarmuigényét a jarmuikarbantartasi
koltségnél mar figyelembe vettiik, ezért ehelyiitt nem kell ismételten szamolni vele. A
jobb szolgaltatasb6l ad6do tobblet utasszammal a kozlekedési szévetség hatasainal mar
szintén szamoltunk. E helyitt csak a szerelvényfordulok valtozasabol ad6édoé tébblet
személyzetigényt kell elszamolni. A szikséges jarmtallomany a kévetkezéképpen alakul:

Bzmot Bzx Személy- V43 és V63 | M41 sor.
Vonal motor- mellék- szallité sor. villany- dizel-
kocsi kocsi kocsi mozdony mozdony
£ g g Y o £
g c g | 2| < 5 & g
o @] Q o & o o & o
& & g1 58| & ©§sg &
g g g < | ¢ <= =
Budapest- | g 8 17 30 7 | o 0 6
Székesfehér-
26-29 ]
var-Tapolca-
Keszthely Nyar 8 19 56 17 0 0 10
Budapest- .
Tél 0 0 47 10 10 1 0
Székesfehér- <
30 var-Siéfok-
Keszthely/
Nagykanizsa | Nyar 2 2 80 25 13 4 0

Az adatok a févonalakra Osszesitve jelennek meg, de tartalmazzak a
mellékvonalakon szolgalatot teljesité néhany jarmivet is.

A mozdony- és motorkocsi szamokbol adéddéan a vonalon téli idészakban és
nyaron munkanapokon (alapmenetrend) 6sszesen 24, nyaron hétvégén 31 mozdony
kozlekedik. Ezt 80% jarmukiadassal korrigalva alapmenetrendre 19, nyarra hétvégére 24
forgalmi szerelvény adodik. Két mdaszakkal szamolva ez alapmenetrendre 54
vonatszemélyzetet jelent. Az allandd, alapmenetrendszerinti vonatszemélyzet 2 fének
vesszik (1 f6 mozdonyvezetd, 1 £6 jegyvizsgald). Eszerint tehat alapmenetrendben 108
t6 forgalmi személyzet alkalmazasa sziikséges. A nyari szezonalis menetrendben a heti
muszakok szama megnévekszik. A megadottak szerint hétkéznap (hétf6tél csutortokig)
19, hétvégén (péntektdl vasarnapig) 24 szerelvény kozlekedik. Ennek alapjan a sziikséges
miszakok szima jelenleg 60*. Egy f6 mozdonyvezetével és egy f6 jegyvizsgaloval
szamolva ez 120 {6t jelent

A nyari csucsidészakokban ugyanakkor 2 f6 jegyvizsgalé munkaja szikséges a
csucsidében kozlekedé vonatokon. Ha a vonatok 50%-an szikséges rasegités a hét
minden napjan, az a szikséges személyzetigényt 15 fével noveli meg, tehat a valds
munkaer6igény nyari id6szakban jelenleg 150 f6.

20 A szamitds modszere: (19*4+24*3)%5 30 figyelembe véve, hogy egy munkavallalé hetedite

miiszakot dolgozik.
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A bérkoltséget tovabbra is 150 000 Ft/f6/ho atlagban szamitjuk nem feledkezve
meg arrél, hogy a mozdonyvezeték bére ennél magasabban, mig a jegyvizsgaléké ennél
alacsonyabban alakul. A téli menetrendet a valtoz6 szabadsagolasi szokasok alapjan
szeptember végét6l aprilis végéig szamoljuk. A f&szezonban létezik egy atmeneti
szezon 1is (majus, junius és szeptember), de ezt itt a szamitasban nem vesszik
figyelembe. A jarulékokat és a 13. havi fizetést is figyelembe véve éves szinten az egész
éves munkaeré koltsége 279 millié6 Ft. A nyari tobblet munkaerd koéltsége 200 forintos
mozdonyvezetdi fizetéssel (2*3 £6) és 100 forintos jegyvizsgaloi fizetéssel szamolva
(2*¥15 £6) 5 hénapra 21 millié Ft.

Végzetil szamitasba kell venni a kapcsolédé mellékvonalak bérkoltségét, de csak
a szovetségbe tartozo szakaszok koltségével kell szamolnunk (Si6fok-Tab, Kaposvar-
Fonyoéd, Tapolca-Marcali). Vonalanként 1-1 szerelvénnyel szamolva a szikséges 8
vonatszemélyzet 16 fével. Az 6 bérkoltségiik a korabbi alapadatokat figyelembe véve 41
millié Ft. A teljes éves bérkoltség tehat jelenleg kereken 341 millié Ft.

A fejlesztési programban bemutatott integralt itemes menetrend koéltsége ehhez
képest a kovetkez6 képet mutatja:

%‘ y Végétllo— Vég%llo— A . M_er},et g é § ]arm/ukm Motorvezetd
Ehe mas mas id6 S &S " L
= —_ nap Jegyvizsgalo
B1 |Tapolca Lepsény Siéfok 120 170 1 6ra 3360
B2 |Lepsény Tapolca B.fiired 95,6 130 16ra | 14 2679 35/35
B12 |Tapolca Marcali Keszthely | 48,2 90 26ra| 2 675 5/5
B3 |Kaposviar |Fonydéd 52,2 72 26ra| 2 835,2 5/5
B4 | Siéfok Tab 30,8 53 26ra| 1 493 3/3
Tavolsagi forgalom (0szt6d6-z6ndzé rendszer)
IC1 |Budapest |Tapolca B.fiired 184 180 26ra | 12 | 8832** 10/20
Keszthely
/ Nagy- 190/22
IC2 |Budapest |kanizsa Siéfok 1 200/240 | 2 6ra | 16 | 9088** 12/24

* motorvonati egységre szamolva
** nyari csucsidbben haromrészes osztédé motorvonati egységgel szamo

A személyzet szamitasanal itt is heti 5 munkanappal, kétrészes muszakokkal
szamoltuk, de a korszerdbb jarmivek miatt 90% kocsikiadast vettiink alapul, ugyanakkor
a tObbrészes motorvonatoknal az Gsszecsatolva megtett utra természetesen csak egy 6
vezetével szamoltunk. A megadott személyzetigény Osszesitve 70 £6 motorvezets és 92
t6 jegyvizsgalé munkaerejére van szikség. A téli idészakban a jegyvizsgalok szama is 70.
Az éves Osszesitett bérkoltség {gy a motorvezetSkre 241 milli6 Ft, az allando
jegyvizsgalokra 121 millié Ft, a nyari besegit6kre 11 millié Ft. A teljes bérkoltség tehat
Osszesen 373 millié Ft. Ez a mai allapothoz képest nem egészen 10%-nyi, 32 millié Ft
tobbletet jelent.
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9.6. A vasuti jarm dpark fejlesztése

A vasuti jarmapark korszer@sitésére Gj motorvonati jarmivek beszerzésével lehet
szamolni, melyek koéltségét EU tamogatasbdl lehet finanszirozni. A szamitasokban a
beszerzendé jarmuvek tzemeltetési koltségével kalkulalhatunk. A karbantartas teljes
koltsége (kozvetlen és dltalinos koltség) 75000 eurd/jarmi/év. A  menetrendi
szerelvényfordulé szamitas alapjan a balatoni vasiton 32 db négyrészes motorvonat
beszerzése szikséges, ezek az IC forgalmat latjak el. Az éves karbantartasi koltség — 265
Ft/euré arfolyamon szamolva — 636 millié Ft-ot tesz ki. A fennmaradé jarmaigényt 23
db kétrészes motorkocsival lehet kiszolgalni. Ezek éves tzemeltetési koltsége 50000
eurd/jarmi/év, vagyis 0sszesen 305 milliéo Ft. Ezeket a vonatokat ugyanakkor a tanitdsi
id6szakra szeptembertSl junius kzepéig bérbe lehet adni a MAV-nak vagy barmely mas
vasuttarsasagnak, ezek ilyenkor az el6varosi forgalomban teljesithetnek szolgalatot. Ha a
bérbe adast nonprofit alapon teljesitjik, akkor a koéltségek idéaranyos 80%-at tudjuk
atterhelni. Ezzel tehat mindezen jarmivek Balatont terhelé tizemelési koltsége csak 61
milli6 Ft. A teljes jarmikoltség évente 697 millié Ft. Az allomany amortizaciés
koltsége a négyrészesre 1,4 millidard, kétrészesre 700 millié forintos arat szamolva - 30
év hasznos élettartamot szamolva 2030 milli6 Ft/év. Utdbbinak felét wvesszik
tamogatasként szamitasba, arra hivatkozva, hogy a jarmtbeszerzéshez a jelenlegi trendek
alapjan hosszu tavon 50%-o0s tamogatast lehet remélni.

Osszehasonlitds gyanant szamolni érdemes a jelenlegi rendszerrel, a hagyomanyos
kocsik, mozdonyok és dizelmotorvonat egységek (Bzmot) tizemeltetésével is. Az éves
tzemeltetési koltség a rendelkezéstinkre allé adatok alapjan kocsinként annak egyedi
tipusatél fuggden 6,9-7,8 milli6 Ft. Ennek a koézepével, tehat 7,35 millio Ft-tal
szamolunk tovabb, és feltételezzik, hogy egy Bz motorkocsi karbantartasa is ennyibe
kertl, mig a mellékkocsi koltsége ennek a fele. A csak nyari fészezonban kézlekedd
kocsik koltségét éves szinten szintén 20%-os sullyal vesszik figyelembe, ezek az év
masik idészakdban most is a MAV hélézataban koézlekednek, de csak a nyari
szabadsagolasok alatt szolgalnak a Balatonon. A csak hétvégén kézleked6 kocsikat is
teljes értéktnek szamolva a fenti tablazati adatok alapjan — 97 normal kocsi sziikséges.
Emellé tarsul még 18 Bz motor és 38 mellékkocsi. Ezzel a teljes tizemelési koltség 985
milli6 Ft*'. Nyaron ugyanakkor 81-gyel t6bb kocsi és kettével tobb Bz mellékkocsi
koézlekedik. Ezek Balatonra esé karbantartasi koltsége 119 millié Ft. A teljes
kocsikoltség igy végul 1105 millié Ft.

Mindehhez még a mozdonyok koltségét is hozza kell adnunk. Egy mozdony
tzemeltetési koltsége a tapasztalatok szerint a személykocsi 2,5-3-szorosa. Mi az alsé,
2,5-6s szorzéval szamoltunk. A vonalon ma — amint a fenti tablizatbél kiderul — 38
mozdonyra van sziukség. Ezek teljes koltsége 698 millié Ft. A csak nyaron itt szolgald 5
mozdony koéltsége 18 millié Ft.

A mai jarmikarbantartasi koltség tehat 1 821 millié Ft, tobb mint a duplaja a
fejlesztés utan a motorvonatokkal elérheté értéknek! A rendkivil nagy kilonbség — a
rossz muszaki allapot mellett — abbdl adédik, hogy a mozdonyok és kocsik
tzemeltetését kulon-kilén kell kifizetni, mig a motorvonat karbantartdasa egyszeri
koltségbdl kijon. (Az adatok itt is és tovabbra is netté értenddk).

2 A szamitasi képlet: (97+18)*7,35+38*7,35/2=985
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9.7. Integralt vasuttarsasag menedzsment kéltsége

A vasuttarsasag vezetdségének koltségét a kozlekedési szovetség menedzsment
koltségének haromszorosaban allapitottuk meg: az ottani 8 f6s intézmény helyett 24 {65
intézmény mikodtetése latszik sziikségesnek. Igy az éves kéltség 151 millié Ft-ot tesz
ki. Ennek az altalanos koéltségnek a szambavétele feltételezi, hogy a vasuttarsasagnal
profit nem keletkezik, vagyis a fenti tételekkel lefedtik az 6sszes felmeruld koltséget.

Az autébusz-halézat tervezésénél ettél eltéré modszerrel élunk: itt az
tzemeltetési kéltségeket nem koltségelszamolasi, hanem piaci alapon régzitettik. Ez azt
jelenti, hogy azzal az arral szamoltunk, amelyet ma a nyflt piacon az autébuszos
személyszallitast végzé maganvallalkozasok kilométerenként elkérnek. Kovetkezésképp
ez az ar tartalmaz minden felmerilé koltséget, beleértve a menedzsmentet, az
amortizaciot, a profitot és a nyereséget terhel6é adokat.
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9.8. Autébusz-halézat atszervezése

Az autébusz-halézat atalakitasa soran arra torekedtiink, hogy a vasuttal
parhuzamos jaratokat leépithessiik, a wvasattal el nem ¢érhetd telepilések ¢és
teleptlésrészek esetében ugyanakkor egy ttemes, a vasuti menetrendhez hangolt
kinalattal jelenjink meg. A jelenlegi balatoni jarat teljesitmény — amint az ezzel
foglalkoz6 mellékletben szereplé tablazat kimutatja — 40 848 kocsikilométer naponta
atlagosan. Az 4j rendszerben (iranytaxi nélkil) ez az UdilSkorzetet tekintve 24 792
kocsikilométerre apad. Az Gdul6koérzetbe nem tartozd, am Sidfok varos kérésére, a
varos délkeleti vonzaskorzetének kiszolgalasat végz6 plusz halézati elemek bevonasaval
a teljesitmény 27 134 kocsikilométer, tovabb ezzel az adattal szamolunk. Ez a
koltségekben igen jelentés csokkentést jelent. Ennek oka egyrészt Balatonalmadi
korzetében a parhuzamos vasutfejlesztés miatti jaratok megszintetése, masrészt a
meglévé vasattal parhuzamos jaratok leallitdsa, végil de nem wutolsé sorban a
kisforgalmu jaratok iranytaxikkal val6 lecserélése. A piacon napjainkban jellemzé teljes
kocsikilométer koltséget nettdé 230 Ft/km aron szamolva a rendszer tervezett teljes éves
tzemeltetési koltsége 2 273 milli6 Ft. Ezzel szemben a mai rendszer tzemeltetési
kézvetlen kéltsége 3 426 millié Ft.

Az imént bemutatott megtakaritason tulmendéen szamolni lehetne a hatékonyabb
jaratszervezésbo6l  (kevesebb  varakozasi id6) adodé  alacsonyabb  jarmdG-  és
személyzetigénnyel is. Ett6l azonban itt eltekintiink, mivel a részletes menetrendek
kialakitasa ennek a munkanak nem lehet feladata. A helyijaratok integralhatésaga
tovabbi teljesitmény megtakaritas forrasaként értelmezhetd. Ezt a megtakaritast itt nem
szamszerUsitjik, mert az egyrészt a rendszer mikodésének nem feltétele, hanem az
érintett varosok dontésétél figg, masrészt a megtakaritds sem a szévetség, hanem az
egyes telepiilések szintjén fog jelentkezni.

A szemben all6 bevétel 45 dulShelyes busszal, 40%-os atlagos ulShely
kihasznaltsaggal és 12 km atlagos utazasi tavolsaggal szamolva (a jelenlegi jegyaron
szamitva brutté 218 Ft / 12 km = 18,2 Ft) adédik: brutté 2964 millié Ft. Ezt az Afa
tartalommal visszaszamolva nett6 2 703 milli6 Ft-ot kapunk. A rendszer tehat
nyereséges!

A jelenlegi rendszerben a nagyobb teljesitményhez kisebb kihasznaltsag parosul,
30%-kal szamolunk, igy az éves nett6é arbevétel 3 049 millié Ft. Az 4j rendszer erSteljes
bevételcsokkenése a kevesebb jarat mellett abbdl is adédik, hogy a forgalom egy jelents
része a vasutra terelédik at Veszprém ¢és Balatonalmadi kozott, valamint nem kis
részben a part mentén vasuttal parhuzamos jaratok teljesitményének csokkenésébdl.
Emellett a teljesitmény csokkenésében implicite benne foglaltatik a vasuttal parhuzamos
tavolsagi jaratok kivaltasanak hatédsa is.

Az 4j viszonylatok tervezett utvonalat, jaratstriségét és forgalmi teljesitményeit
az alabbi tablazatban mutatjuk be.
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Viszonylat Végallomas Végallomas Km | Menetidé | Utem | Kocsiszam | Kkm/nap Vasuti kapcsolat Erintett telepiilések
Balatonszabadi, Siojut, Adand,
1 Siofok Dég 38,4 46 60’ 2 1212 Siofok Szabadhidvég, Mez6komarom,
Lajoskomarom
2 Si6fok Balatonfoldvar | 51,4 | 72 | 60 3 1622 | Siofok, Balatonfoldvar | Sadvan Som, Babonymegyer, Tab,
Pusztaszemes, Kereki, Kéréshegy
3 Széntédpuszta Asz6f6 93 | 13 | 30 2 55g|  Szantodpuszia, Széntéd, Tihany
Asz06f6
4 Balatonszarszo Kotcse 12,9 18 60' 1 407 Balatonszarszo Szdlad, Nagycsepely, Teleki
5 Balatonboglar Andocs 27,8 39 60’ 3 877 Balatonboglar, Visz, Karad
Balatonlelle
. . Balatonboglar, I .
6 Balatonboglar Somogybabod | 17,4 24 60 1 549 Balatonlelle Latrany, Somogytur
7 Balatonboglar Lengyeltoti 14 20 60’ 1 442 Balatonboglar Sz616sgyorok
8 Taska Keszthely 403 56 60" 5 1272 Balatonszentgyorgy, Nikla, Csémend, Kfathely,
Keszthely Balatonszentgyoérgy
. Savoly, . . Fényed, Szegerdd, Tikos, Hollad,
9 Balatonszentgyotrgy Somogysamson 12,9 18 60 1 407 | Balatonszentgyorgy Marétpuszta, Battyanpuszta
R , R Sarmellék, Sarmellék repll6tér,
10 Balatonszentgyorgy Zalakaros 31,8 45 30 3 1908 | Balatonszentgytrgy Balatonmagyaréd, Zalakomar
Alsépahok, Sarmellék, Sarmellék
11 Keszthely Galambok 35,4 50 30 3 2124 Keszthely repuldter, Zalavar, Zalaszabar,
Nagyarada, Garabonc, Zalakaros,
Galambok
12 Keszthely Vindornyalak | 18,7 26 60’ 1 590 Keszthely Cserszegtomaj, Rezi, Zalaszant6
13 Keszthely Stimeg 35| 50 | 60 2 1120 Keszthely Karmacs, Vindornyasz6ids,
Vindornyafok
14 Keszthely Felsépahok 9,5 13 60' 1 300 Keszthely Alsopahok
15 Keszthely Tapolca 30,6 43 60' 2 966 | Keszthely, Tapolca varvolgy, Lesencefglu,,Lesecetomaj,
Lesenceistvand
16 Tapolca Badacsony 18 25 60’ 1 568 | Tapolca, Badacsony Raposka, Hegymagas, Szigliget
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Viszonylat Végallomas Végallomas Km | Menetidé | Utem | Kocsiszam | Kkm/nap Vasuti kapcsolat Erintett telepiilések
17 Tapolca Révfiilop 19 | 27 | 60 1 600| Tapolca,Réviilop | CGYulakeszi, Kaptalantoti, Kekkut,
Kovagoors
Gyulakeszi, Kaptalantoti,
18 Tapolca Zanka 26,3 37 60’ 2 830 Tapolca, Zanka Mindszentkalla, Szentbékkkalla,
Koveskal
Tagyon, Szentantalfa,
19 Zanka Nagyvazsony | 15,7 22 60’ 1 496 Zanka Balatoncsicsd, Obudavar,
Mencshely
20 Asz616 Dorgicse  |17,35| 24 60’ 1 548 Asz616 Pecsely, Barmnag, VOrosto,
Mencshely, Vaszoly
21 Balatonfired Hidegkut 16,7 23 60' 1 527 Balatonfired Balatonsz6l6s, Totvazsony
22 Tihany Veszprém 29,9 42 60' 2 944 Balatonfired Csopak, Balatonfired
23 Balatonfiired Veszprém 18,6 26 60’ 2 587 Balatonfiired Csopak
24 Balatonfiired Alsoors 10,5 15 60' 1 331 | Balatonfired, Als6érs Paloznak, Lovas
25 Alsoors Veszprém 13,8 19 60’ 1 436 Fels6ors
26 Veszprém Veszprém 30 42 30 2 1800 Balatonflizfé Szentk|ralyszabaqja,"Ba!a,t onalmadi,
Balatonf(izf6, Litér
27 Ajka Pula 20 28 60' 1 631 Ajka Ocs
Monostroapati, Kapolcs,
28 Tapolca Veszprém 49,4 69 30 5 2 964 Vigantpetend, Pula, Nagyvazsony,
Totvazsony, Nemesvamos
29 Lepsény Dég 28,7 40 60’ 2 906 Lepsény Enying
30 Siéfok Enying 19,4 27 60’ 1 612 Siéfok
Osszesen
52 27 134
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9.9. Iranytaxi

Az iranytaxi rendszer a hagyomanyos autobuszos kozuti ellatds helyett jelenik
meg azokon a terileteken, ahol a nagyjarmives kiszolgalas nem megfelel6
(aduléovezetek, kisteleptlések). Ezek kozil a jaratok koézil csak azokat vesszik
szamitasba, amelyek a kisteleptlések ellatasara hivatottak. A toparti jaratok tizemeltetése
a turistaszezonban, illetve azon kivil az utazasi igények alapjan profitorientalt médon
oldhaté meg — természetesen a szovetségi jegytipusok alkalmazasaval. A kézbeszerzések
kifrasakor a szolgaltatasi tertiletet lehet ugy rendezni, hogy Osszeparositjuk a nyereséges
és veszteséges vonalakat, ezaltal a kompenzaciés igényt mérsékelni tudjuk. Ezzel
azonban mi ebben az anyagban nem szamoltunk.

Az iranytaxik esetében szlkséges teljesitmény naponta: 4 382 kocsikilométer. A
fajlagos teljes kilométerkoltséget 160 Ft-tal szamolva a teljes éves tzemeltetési koltség:
256 milli6 Ft. Ebb&l még levonasra kertil a hivas hianydban nem teljesitett menetek
lzemanyag-koltsége. Ha a teljesitmény 15%-a marad el utazasi igény hianyaban, akkor a
megtakaritott tUzemanyag koltség 10 liter/100 km fogyasztiassal és 250 Ft/liter
tzemanyagarral szamolva kézelitéleg 6 millié Ft. Vagyis az iranytaxik teljes kéltsége 250
millié Ft/év.

Az ezzel szemben all6 bevétel a kovetkez6képpen alakul. Az atlagos utazasi
tavolsag itt a 10 km alatti tavolsagi zonaba tartozik, ahol a jegyar jelenleg brutté 160 Ft.
Az 1 km utazasi tavolsagra esé dijat itt is 18,2 Ft-nak, jarmdvenként atlagosan 5 utassal
szamolva az elérhet6 bevétel: 146 millié Ft, netté 122 millié Ft. A rendszer vesztesége
tehat 128 millié Ft/év. A veszteség ugyanakkor kisebb, mint a mellékvonalaitol
megtisztitott buszhalézat altal elért nyereség, igy a kozuti kozlekedési rendszer
nyereségesen uzemeltetheté. A szamitas nem vette figyelembe, hogy a Szévetség szinte
biztosan nem koéti le az iranytaxis vallalkozasok teljes kapacitasat, csak a biztos alapot
nyudjtja nekik az Gzemeltetéshez. A vallalkozok azokban az idSintervallumokban, amikor
nem kell a Szévetség szamara rendelkezésre allniuk, vallalhatnak mas fuvart, igy nagy
valoszintséggel a jelzett bevétel ledolgozhatéd azaltal, hogy a tendereken beérkez6
ajanlatok ezt a bevételi lehet&séget is figyelembe veszik.

A kovetkez6 oldalon talalhaté tablazat az iranytaxik atvonalat, jaratstriségét és
forgalmi teljesitményét ismerteti.
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Autdbusz
Iranytaxi | Viszonylat Végallomas Végallomas Km Kocsiszam | Kkm/nap | viszonylat Erinti
kapcsolat

vaslthoz 31 Balatonendréd Szantoédpuszta 8,2 1 243

vasuthoz 32 Ordacsehi Balatonboglér 7 1 207

vasuthoz 33 Monoszl6 Zéanka 5,6 1 166

vaslthoz 34 Balaton6szod Balatonszarsz6 6 1 178

vasuthoz 35 Nagyberény Nyim 10,3 1 305 2 Som, Sagvar
autébuszhoz 36 Lulla, Torvaj Tab 115 1 340 2 Sérseksz6l8s
autébuszhoz 37 Zala Tab 2,3 1 68 2
autébuszhoz 38 Somogymeggyes Tabi elég. 4,3 1 127 2
autdbuszhoz 39 Zics Kapoly 4,1 1 121 2
autébuszhoz 40 Nagocs Tabi elag. 7,2 1 213 2
autébuszhoz 41 Gyugy Sz6818sgydrok 2,3 1 68 7
autébuszhoz 42 Taska Lengyelt6ti 12 1 355 7 Buzsak
autébuszhoz 43 Hacs Lengyeltoti 55 1 163 7
autébuszhoz 44 Somogyszentpal (Kisperjés) Kéthely 7,8 1 231 8,9
autébuszhoz 45 Vallus Varvolgy 2,5 1 74 16
villamoshoz 46 Nemesbik Héviz 6 1 178

vaslthoz 47 Balvanyos Balatonfoldvar 12 1 355
autébuszhoz 48 Talidndorogd Kapolcs 4,5 1 133
autébuszhoz 49 Balatonhenye Kéveskal 3,5 1 104 20
autébuszhoz 50 Zalamerenye Garabonc 3,4 1 101
autébuszhoz 51 Hegyesd Tapolcai Ut 1,4 1 41

vaslthoz 52 Szigliget Nemesvita 91 1 269

vas(thoz 53 Salfod Abrahamhegy 3,9 1 115
autébuszhoz 54 Gamas Somogybabod 7,7 1 228

Osszesen 24 4382

222
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9.10. A Balatonfenyvesi Gazdasagi Vasut

A MAV adatai szerint a kisvasat teljes éves tzemelési koltsége 2006-ban 43
millié Ft volt a csisztai févonal tzemen kivil helyezése miatt szembeallitva egy
meglehetésen alacsony utasszammal.

A jelen tanulmanyban vazolt fejlesztési stratégia szerint a valasztott szkenariétol
fliggben a teljes éves tzemeltetési koltség 72 és 99 millié Ft k6z¢é esik. A tovabbiakban a
k6zépsé szkenarioval szamolunk, ahol az éves tzemkoltség bruttdé 89 millio, nettd 74
milli6 Ft. A jarmGvek amortizaciéjat azok nosztalgia jellege miatt nem vesszik
figyelembe

Az éves utasszam 50 ezer £f6. A kisvasuti tarifat a turisztikai f6jellegb6l adéddan
érdemes megosztanunk a hivatasforgalmi és az idegenforgalmi funkciéra. Napi atlagosan
30 f6 hivatasforgalommal szamolva évente korulbelil 11 ezer utas adoédik, a tobbi 39
ezer 6 turista. A hivatasforgalomban tovabbra is a jelenlegi dijrendszerrel szamolunk:
ebb6l — az arkiegészitést is figyelembe véve — Osszesen 6,3 milli6 Ft adodik. A
turistaforgalomban brutté 1000 Ft-os menettérti jegyarral szamolva a bevétel éves
szinten netté 33 millié6 Ft. Ennél a projektnél a kézlekedési szovetségb6l adédoé bevétel
novekedéssel nem szamoltunk, mert a vasit a tarifak6z6sségben nem vesz részt, csak
kedvezményt lehet kapni a hasznalatara. Ebb6l adéddan a kisvasat uzemeltetésében
¢évente 31 millié Ft hiany mutatkozik az amortizacié szamitasa nélkul is. Ez a veszteség
a tobbi szkenari6 valasztasa esetén sem valtozik 1ényegesen.
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9.11. Keszthely-Héviz villamos

A Keszthely-Héviz villamos hossza vonalvezetéstél figgbéen 11,4 km, a
szamitasban 10,2 km-rel szamolunk, mert nem vettik figyelembe a meglévé vasuti
palyat. A vonal egyvaganyu, a kozlekedés lebonyolitasahoz 3 db kb. 100 féréhely
befogaddképességl villamoskocsi szitkséges. A pélya fenntartasinak koltsége a MAV
tzemeltetési koltségébdl visszaszamolva és a palya hosszara aranyositva éves szinten
31,2 milli6 Ft. Ez az O6sszeg tartalmazza a palya, az aramellatas és a tavkozlés
(forgalomiranyitas) mikodtetését is, és szamitasba vettik hozza a vasati rendszernél
mar lefrt, a mai strukturahoz képest elérhet6 megtakaritasi lehet6ségeket is. Naponta két
forgalmi kocsival ¢és két-két muszakkal szamolva 6 6 kocsivezets szlkséges.
Bérkoltségiik a 13. havi bért és a kozterheket is szamolva 150 ezer Ft brutté bért
feltételezve éves szinten 15,5 millié Ft. A villamos jarmtvek éves tizemeltetési koltsége
a vasuti jarmdvekre szamolt arral szamolva darabonként 20 millié Ft-ot ad, ami mar a
kozvetett telepi tzemeltetési koltségeket is tartalmazza. Az uzemeltetési raforditas
ennek megfelel6éen 107,2 milli6 Ft évente. Ehhez még hozza kell szamolnunk a
jarmivek amortizacidjanak koltségét, amely ez esetben ugyancsak az tzemeltetd
tarsasagot fogja terhelni. Ha a MAV motorvonat beszerzéseibsl indulunk ki, akkor egy
kétrészes vonat ara kb. 700 milli6 Ft. Ha a hasznos élettartamot 30 évben hatarozzuk
meg, akkor az éves leirasi koltség linearis amortizaciés kulcsot alkalmazva 70 millié
Ft/év — ennek felét vesszik figyelembe. A teljes tzemeltetési koltség tehat 142,2 millié
Ft.

A két varos kozott ma egy atlagos munkanapon 124 alkalommal kozlekedik
autobusz, ennek teljesitményét valtja ki a villamos. A buszjaratok kézil 102 kivalthato, a
fennmaraddak azok a Hévizen tal — Zalaegerszeg felé — tovabbkozlekedé (22) tavolsagi
jaratok, amelyeket nem célszerd Hévizig visszavagni és a villamosra csatlakoztatni. A
keszthely-hévizi jaratokon a centralis vonalvezetés miatt 50% atlagos kihasznaltsaggal
szamolhatunk, 45 férShelyes autébuszokat feltételezve. Igy a varhaté utasszam naponta
atlagosan 2300 f6/irany. Ez a villamos szamara a jelenlegi autébusz tarifinak megfeleld
nett6 133 Ft-os menetjegyarral szamolva éves szinten 223 milli6 Ft bevételt
eredményez. A rendszer tehat igen nyereségesen mikodtethet6. A nyereség adoterhével
nem szamolunk, mert az Uzemeltetést feltehetéen az egyéb vonalakon végzett
tevékenységei miatt nem profitabilis vasuttarsasag fogja elvégezni.

A nosztalgia jarmivek bevételeit és kiadasait nem szamoltuk be a szamitasba,
ezek koltségét non-profit alapon kivanjuk rendezni. A nosztalgia jarmivet tzemeltetd
hazai és kulfoldi egyesiiletek, civil szervezetek a jarmiavek karbantartdsat tarsadalmi
munkdban végzik el, ezzel szemben a megemelt ard nosztalgia villamos jegyek normal ar
feletti része is Sket illeti. Igy a kézlekedési szévetségre csak a palya karbantartdsa és a
normal napi forgalom fenntartasa harul.
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9.12. Veszprém-Balatonalmadi vasut

A Keszthely-Hévizihez hasonlé elven szamitjuk a Veszprém-Balatonalmadi vasut
mukodésének koltségeit is. Itt a vonal hossza kb. 20,2 km, szintén egyvaganyu. A hossz
csak a nagyvasuti kidgazasig szamolva val6éjaban csak 18,8 km, a tovabbiakban evvel az
adattal szamolunk. A vonalon a kivalthaté parhuzamos buszjaratok szama naponta 76
db, ezekbdl 32 megszuntetése javasolhatd. A Fuazfégyartelepig kozleked6 buszok nem
valthatok ki, tovabba ezek tarjak fel Balatonalmadi felsé részét is. Az atlagos
kihasznaltsagot itt is az ulShelyek 50%-ra vetitve a napi utasszam a 32 jaraton 720 6
iranyonként. A menetjegy bevétel az utasok 80%-t6l netté 243 Ft, 20%-t6l nettd 133 Ft.
Utobbiak azok, akik csak a vonal egy részén utaznak, tehat a kézbulsé allomasokon
széllnak be vagy ki, és helyiikre mas utas az Gt masik részére nem jelentkezik. Igy a
keletkez6 bevétel netté 116 millié Ft/év. Ehhez hozzdjonnek még azok az 4j utasok,
akik a nagyvasatrol atszallva utaznak Veszprémbe, 6k zomében a déli partrél és
Balatonkenese fel6l érkeznek. Szamukat atlagosan napi 100 fére becsiljik iranyonként.
Az ebbdl fakadé tobblet bevétel 18 millié Ft, tehat a teljes bevétel 134 millié Ft/év.

A vonal jarmutoldal szintén 3 jarmd, tehat a forgalmi és jarma koltség megegyezik
a hévizi vonaléval: 75,5 millié Ft év. A palya kéltség annyiban tér el, hogy aramellatassal
itt nem kell szamolni, hiszen a vonal jarmtvei dizel meghajtasaak. A palyakarbantartas
koltsége éves szinten 46 millié Ft. Emellett itt kilon szamolni kell az tzemanyag
koltséggel. A napi menetteljesitményt 30 perces kovetési id6t és 16 o6ras tzemidot
feltételezve 64 menettel kell szamolnunk A wvasuti jarmGvek 35 liter/100 km
fogyasztasaval (és 200 Ft/liter jovedéki ad6 nélkuli giazolajirral) kalkuldlva évente 33
millié Ft-ot tesz ki. Ehhez j6n még a leirasi koltség, amely itt is 35 millié Ft/év szinten
keriil figyelembe vételre.

A végsé egyenleg tehat 190 millié Ft/év tzemeltetési koltség, tehit ez a vonal az
els6 id6szakban nem tzemeltetheté nyereségesen akkor, ha a jarmivek amortizacidjat is
a koltségek kozé szamoljuk. Ennek f6 oka az, hogy a buszjaratok felét nem tudjuk a
vasuttal kivaltani azaltal, hogy a vonatok Balatonalmadi egy részét nem tudjak feltarni,
és a BalatonfGzf6-Veszprém kozotti forgalom egy részét is ezen a vonalon kell
kiszolgalnunk. Ha az amortizaciés koltséget nem vesszik szamitasba, tehat
feltételezziik, hogy a jarmtvek késébbi cseréjére lesz kulsé anyagi fedezet, akkor a vonal
kézel nullszaldésan mikoédtethetd.
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9.13. A koltség-haszon elemzés szamitas eredménye

A font bemutatott feltételek alapjan szamitott a mellékelt Osszesitd tablaban
lathato, hogy az tizemeltetés nettd jelenértéke (NPV) 5% diszkontrataval szamolva 20 év
alatt minusz 12,6 milliard Ft. Ezzel szemben éves szinten, 2007. évi bazisiron és
diszkontalas nélkil szamolva atlagosan 763 milli6 Ft tizemi veszteséget latunk. A
nyereséges évek id6ében kés6bb jelennek meg, vagyis a projekt hosszu tavon, 20 évnél
hosszabb id6 alatt tériil meg. Viszont mivel jelenleg az éves veszteség az
értékcsokkenés szamitasa nélkual is 4,4 milliard Ft, igy a pozitiv valtozas a
beruhazastol és a szovetség kialakitasatol azonnal varhaté. A tdmegkozlekedési
rendszer tehat révidtavon ugyan még veszteséges marad, de kozéptavon, 15 év
tavlataban a rendszer — a vasuti palya teljes felujitasat kivéve — minden koltséget
figyelembe véve mar onfenntartéva valik. Ennek oka a kereslet prognosztizalt lassu
boviulésében keresendd, amelyet két motor hajt: a térség fejlédése és turisztikai
kinalatanak boévulése, masrészt a kozlekedési szovetség nyujtotta jobb szolgaltatas
utasvonzo ereje.

A szamitas eredményét a mellékelt tablazat mutatja be. A kilénbo6z6 alprojektek
beruhazasi terveinek megvaldsithatosagi iitemterve fényében természetesen az elemzés
id6sikjai eoltolédhatnak, hiszen nem minden beruhazas egyszerre valosul meg, mint
ahogy a szamitasban adatok hijan és az egyszerlség kedvéért kalkulaltuk.

A wvasuti torzshalézati palya amortizacidjat tovabbra sem vesszik figyelembe,
tehat annak 4jraberuhédzasara az allam (vagy az Unid) hosszu tavon is tAimogatast nyujt.
Ennek az allapotnak a fennmaradasa a palya esetében valdszinGsithetd, a
gordiléallomany esetében viszont mar kérdéses, igy azt a varhatéd tamogatasi rata
tukrében 50%-ban szamitasba vettik. Az autébuszoknal, irdnytaxinal, illetve a
keskenynyomkozd és villamos vasutaknal ezzel a feltételezéssel csak a palya esetében
¢ltink, a jarmG amortizacidét nem vettik szamitasba. A szamitas nem vette szamitasba a
vasuttarsasag ¢és a busztarsasagok terileten kivil keletkez6 bevételeit és a teherfuvarozas
bevételeit is csak kézvetve, a befizetett palyahasznalati dijon at szamoltuk el.
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Adatok 2007. évi arakon millié Ft-ban (Afa nélkiili bazisaron)

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027
Kozlekedési szovetség menedzsment kéltség 0 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51 | 51
Kézlekedési szovetseg forgalomiranyftas és o | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180 | 180
bevétel elszamold rendszer miikodés
Bevétel tavolsagi buszjaratok kivaltasabol 0 615 | 627 | 640 | 653 | 666 | 679 | 693 | 706 | 721 | 735 | 750 | 765 | 780 | 796 | 811 | 828 | 844 | 861 | 878 | 896
(vasutra terelés) névekedéssel (+2%) *
Vas(ti személyszallitasi bevétel az altalanos 1697 | 1731 | 1766 | 1801 | 1837 | 1874 | 1911 | 1949 | 1988 | 2028 | 2069 | 2110 | 2152 | 2195 | 2239 | 2284 | 2330 | 2376 | 2424 | 2472 | 2522
névekedéssel (+2%)
Vastti bevétel novekmény a kozlekedesi 0 87 | 106 | 126 | 147 | 169 | 191 | 195 | 199 | 203 | 207 | 211 | 215 | 220 | 224 | 228 | 233 | 238 | 242 | 247 | 252
szdvetség miatt (+5% egybdl, +1-1% 6t évig)
Palyahasznalati dij bevétel teherfuvarozasbol 0 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318 | 318
VasiittArsasag menedzsment koltség 0 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153 | 153
Vasuti infrastruktira koltsége
Palya- és mémdaki létesitmények 776 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716 | 716
Biztositoberendezés 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381 | 381
Tavkozlés 153 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76 | 76
Eréséaram 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214 | 214
Forgalom 2022 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611 | 1611
Vasiiti személyszallit jarmivek iizemeltetése 1821 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697 | 697
Vasiiti személyszallit jarmi amortizacié (50%) | n.a. | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015 | 1015
Vasiiti utazé személyzet bérkoltség 341 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373 | 373
Autébusz bevétel alap** 3049 | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Autébusz arbevetel az altalanos novekedéssel 0 |2703|2757 | 2812 | 2868 | 2926 | 2984 | 3044 | 3105 | 3167 | 3230 | 3295 | 3361 | 3428 | 3497 | 3567 | 3638 | 3711 | 3785 | 3861 | 3938
az atszervezett rendszerben
Névekmény a kozlekedési szovetség miatt (+5% [ o 135 | 165 | 197 | 229 | 263 | 298 | 304 | 310 | 317 | 323 | 329 | 336 | 343 | 350 | 357 | 364 | 371 | 378 | 386 | 394
egybdl, +1-1% &t évig)
Autébuszhalézat Uzemeltetési koltség 3426 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273 | 2273
Irénytaxi arbevétel az altalanos novekedéssel 0 122 | 124 | 127 | 129 | 132 | 135 | 137 | 140 | 143 | 146 | 149 | 152 | 155 | 158 | 161 | 164 | 167 | 171 | 174 | 178
az atszervezett rendszerben
Novekmény a kozlekedési szovetség miatt (+5% | o 6 7 9 | 10 | 12 | 13 | 14 | 14 | 14 | 15 | 15 | 15 | 15 | 16 | 16 | 16 | 17 | 17 | 17 | 18

egybdl, +1-1% &t évig)




A Balaton Nagytérség kozlekedésfejlesztési stratégidja - 2009 228
Iranytaxi rendszer izemeltetési koltsége 0 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250 | 250
Balatonfenyvesi GV bevétele altalanos 6 33 | 34 | 34 | 35 | 36 | 36 | 37 | 38 | 39 | 39 | 40 | 41 | 42 | 43 | 44 | 44 | 45 | 46 | 47 | 48
névekedéssel (2%)
Balatonfenyvesi GV kéltsége 43 74 | 74 | 74 | 74 | 74 | 74 | 74 | 74 | 74 | 74 | 74 | 74| 74 | 74 | 74 | 74| 74 | 74 | 74| 74
Keszthely-Heviz villamos beveétele altalanos 0 223 | 227 | 232 | 237 | 241 | 246 | 251 | 256 | 261 | 267 | 272 | 277 | 283 | 288 | 294 | 300 | 306 | 312 | 318 | 325
névekedéssel (2%)
Novekmény a kizlekedési szovetség miatt (+5% | ¢ 11 | 14 | 16 | 19 | 22 | 25 | 25 | 26 | 26 | 27 | 27 | 28 | 28 | 29 | 29 | 30 | 31 | 31 | 32 | 32
egybdl, +1-1% 6t évig)
Keszthely-Héviz villamos kdltsége 0 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142 | 142
Als6drs-Balatonaimadi vasit bevetele altalanos 0 134 | 137 | 139 | 142 | 145 | 148 | 151 | 154 | 157 | 160 | 163 | 167 | 170 | 173 | 177 | 180 | 184 | 188 | 191 | 195
novekedéssel (2%)
Novekmeny a kozlekedési szovetség miatt (+5% | g 7 8 0 | 12 | 13 | 15 | 15 | 15 | 16 | 16 | 16 | 17 | 17 | 17 | 18 | 18 | 18 | 19 | 19 | 20
egybdl, +1-1% &t évig)
Als66rs-Balatonalmadi vastt kéltsége 0 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190 | 190
Bevétel mindosszesen 4752 | 6125 | 6291 | 6461 | 6636 | 6816 | 7000 | 7134 | 7270 | 7409 | 7551 | 7696 | 7843 | 7994 | 8147 | 8304 | 8464 | 8626 | 8793 | 8962 | 9135
Kiadas mindosszesen 9177 [8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396 | 8396
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o ™ o © [{e] o N~ ~ — ] o (o] © o (o)) ™ N ~ ~ ™
Diszkontlab ° S|l a2l | 8| s | S| Bl R|R|B| & 5| 3| ] 3| v &
— — — — — — — — — — — — — — N N N N N N
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Jelenérték N 2 ~ © ® o Sk Y ~ o ¥ P o An An ' — N
Veszteség 20 év alatt 6sszesen -15257 millié Ft
Egy évre es 6 atlagos veszteség -763 millié Ft
NPV (r=5%) -12 583 milli6 Ft

* Balatoni Gticélu tavolsagi buszjaratok vasutra terelt utasainak a térségi vasutnal megjelend bevétele
** Keszthely-Héviz és Balatonalmadi-Veszprém vonalakkal egyitt, csak a térségben kdzlekedd buszok
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10. Szukseges beruhazasok 6sszesitése
10.1.KOZOP programok: Vasuti és el évarosi kozlekedési
infrastruktara fejlesztése
Fontos! A jarmibeszerzések kiulén kezeleild egyéb forrasbol is
megvalodsithatok (lizing,6kebevonés stb.), &z0or az infrastruktira-épitési
projektelemeket kell megvalésitani.
o A < < Osszes . .
. Indikator/ tey ekenység Egység- Tamogatasi | max. EU | Céllegység | beruhazasi Tqmogatas
Projektek megnevezeése ek ; . . s Osszege
(mértékegység) koltség (eFt) arény tamogatas 2013 koltség (eFY)
gyseg (eFt)
Szabadbattyan-Balatonaliga
masodik vgany kiepitése, | U villamositott 300 000 100 85 25 7500000 | 7500 000
lepsényi deltavaganyok vasutvonal (km)
épitése
Vaslti biztositéberendezések
fejlesztése/kiépitése, GSM- vasutvonal (km) 93 000 100 100 216 20088000 | 20 088 000
R/IETCS
Mésodik vaganyok épitése \‘jgﬂ'ﬁ‘/’:ﬁ;‘t(‘l’(%) 300 000 100 85 18 5400000 | 5400 000
Deltavaganyok, Lepsény- -
Csajag vas(tvonal tg;iztsg:glte(gm) 200 000 100 85 9 1800000 | 1800 000
korszer(sitése
Palyafelujitd gépsor géplanc (db) 1000000 100 85 1 1000000 1 000 000
Nagy forgalmu kozdti Gtatjarok | .\ iy fefaljars (db) 750000 100 85 5 3750000 | 3750000
kulénszintlsitése
Vasuti jarmialloméany
fejlesztése 1. Négy részes jarmiiegység (db) 1400000 100 85 20 28000000 | 28 000 000
villamos motorvonat (EMU)
\kllllamos m,otpr\_/or'laﬁo’k kiszolgalé infrastruktira
arbantartébazis épitése (pl. épitése (db) 1200000 100 85 1 1200000 1200 000
Lepsény) P
Vasuti jarmialloméany
fejlesztése 2. Harom részes jarmiegység (db) 850000 100 85 12 10200000 | 10 200 000
dizel motorvonat (DMU)
Vasuti jarmialloméany
fejlesztése 3. Egy részes dizel | jarmiiegység (db) 380000 100 85 10 3800000 3800 000
motorvonat
Dizel motorvonatok . A .
karbantartobézis :fe'fé.?t'égs'&g;”aStr”kt“ra 800000 100 85 1 800000 | 800000
korszer(sitése (Tapolca) |
Nagyvasduti fejlesztés osszes: 83538000 | 83538 000
Vasdti jarmaallomany
fejlesztése 4. Otrészes tram- | jarmiegység (db) 480000 100 85 10 4800000 4 800 000
train jarmi
Balatoni kdzlekedési ;:];%T;ti’(sls;eor}?vsezrer’
szovetség infrastruktirajanak f loMirAnVite- & ' 1 000 000 85 85 1 1000000 850 000
kialakitasa orgalomiranyito- es
elszamolokdzpont (db)
Bglatonfenwesi kisvasut y’asu't,vonal ep!tese 882 000 85 85 1 882000 750 000
fejlesztése jarmibeszerzéssel (db)
Veszprém-Alsoors konnyi , .
vas(t elékészitése és ‘(’j‘tf)“t"o“a' tervezese 60 000 85 85 1 60000 51 000
tervezése
I§e§gthely-HeV|z villamosvonal |’<o’zgt| vasutvonal 4 000 000 85 85 1 2000000 3400 000
épitése épitése (db)
Elovarosi jelleg d , 5942000 | 5051 000
fejlesztések részosszege:
Osszesen 94 280 000 | 93 389 000
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10.2.ROP programok: Telepulési szint i kozlekedesi
infrastruktura fejlesztése
oz . . Osszes . .
Proi Indlkator/tey ekenység Egység- Tamogatasi | max. EU | Céllegység | beruhazasi Te%mogatas
rojektek megnevezese koltség (eFt) | arany | tamogatds | 2013 Koltsé Osszege
(mértékegység) 9 y 9 ( eFt)g (eFt)
Vasutalloméasok, autébusz- utasforgalmi
allomasok, megalléhelyek |étesitmények 18 000 85 85 70 1260 000 1071 000
egységes balatoni arculatl felljitasa, felszerelése
kiépitése (db)®
Egységes utastajékoztatasi utasforgalmi
rendszer kiépitése vasuti és |étesitmények 20 000 85 85 70 1400 000 1190 000
nagyobb autébusz felUjitasa, felszerelése
megalldhelyeken (db)®
utasforgalmi
Utasforgalmi létesitmények |étesitmények 35 000 85 85 70 2 450 000 2082 500
akadalymentesitése felUjitasa, felszerelése
(db)®
Kerékparos kiszolgalo, |étesitett kerékparos és
tdmegkozlekedési szallitasi, tomegkozlekedési 6 000 85 85 70 420 000 357 000
tarolasi infrastruktara kiszolgélé infrastruktira
fejlesztése (db)®
C Osszesen: 5530 000 4700 500
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Osszefoglalas

A jelen részletes megvaldsithatésagi tanulmanyt megel6z6 munkak mar kijel6lték
azokat a lehetséges fejlesztési iranyokat ¢és a rajuk fordithaté er6forrasok
nagysagrendjét, amelyek koézott mintegy kiilsé keretben a munkat készité szakértéknek
el kellett tudni helyezni a célok eléréséhez sziikséges feladatokat. A részletes vizsgalatok
alatamasztottak az el6zetes anyagokban megfogalmazott alapelv helyességét: A Balaton
térségének kozlekedési problémaira a megoldast nem az egyéni kézlekedés iranyabol kell

keresni. A korabbi szohasznalattal tomegkozlekedésnek, ma mar — érzékeltetve a
minéségi  kulénbséget —  kozosségi  kozlekedésnek  nevezett  helyvaltoztatasi

megoldasoknak mind a magas min&ségi szinvonalu turisztikai termékek altal tamasztott
elvarasokat, mind a kornyezetvédelem, mind a fenntarthaté fejlédés kritériumait ki kell
tudni elégiteni. Ennek a feltételnek csak egy integralt, tobbszintd, szervezési és
mukdédtetési moédszereiben is korszerd rendszerszemléletd kézosségi kozlekedéssel lehet
eleget tenni, amelynek a gerinchalézati feladatait kotott palyas eszk6zok alkalmazasaval
lehet kielégiteni. Ehhez azonban djra kellett definialni a térség kotott palyas kozlekedési
szolgaltatasat. A kialakult koncepcidban a hagyomanyos, mara kissé pejorativnak hato
allamvasut helyébe egy masfajta, rugalmasabb tzemviteld rendszer lépett. Ez a
megkozelités maga utan vonta azt, hogy a fejlesztés két jol kitapinthatéd vezérfonal
mentén rendez6édik egységes helyvaltoztatasi infrastruktarava. Az egyik a kotott palya
prioritasat és a vele kapcsolatos létesitési-épitési feladatokat Osszefoglald, un. ,hard”
irany, melynek végeredményeként a regionalis integralt vasuttarsasag megalakitasanak
szitkségessége bontakozott ki. A masik, a ,,soft” irdany, amely alapvetéen szervezési és
iranyitasi moédszerek segitségével teszi hatékonnya a térség kozlekedésének ,,holt koveit
és wvasait”. Ez a gondolatmenet a Balatoni Regionalis Kozlekedési Szovetség
sziikségszertségét indukalta.

E két szal o6sszefonasanak folyamatan vezette végig az olvasét a tanulmany,
amely az egész-rész, mult-jové sikjain mozogva prébalja feltarni a javasolt feladatok
végrehajtasanak szikségszeriségét.

A Balaton f6ldrajzi helyzete, gazdasagi és térségén beltli helyvaltoztatasi igény-
viszonyai megkovetelik a térség egyetlen, jorészt egybeépult, varoscentrum nélkili
agglomeracidhoz hasonlithatd kezelését. Jollehet, harom olyan varos is elhelyezkedik a
part mentén (Sidfok, Balatonfiired és Keszthely), amely 6nmagaban is meghatarozza a
koézvetlen szomszédsagukban talalhaté teleptilések kozlekedési jellemzéit, - kiindulva az
udiulokorzet gazdasagl sajatossagaibol - mégsem lehet a ti mentén elkiiliniilt, klasszikus
értelemben vett helykiozi kiozlekedésrdl beszélni.

Nem jarunk messze az igazsagtoél, ha az allitjuk, a Balaton nyaron az orszag
masodik legnépesebb varosa, a 280 ezres allandé lakossag a nyari szezonban
egymilliésra duzzad, igy ennek a térben kiterjedt varosnak ugy kell a muikoédését
koézlekedési oldalrdl kiszolgalni, hogy minden ko6zosségi funkcid az el6varosokban,
szétszortan talalhaté meg. Ez a modellszemlélet mar azt a szakmai kérdést is felveti,
vajon helyesebb lenne-e inkabb helyi kézlekedésként definialni a vizsgalt térségben
kialakul6 forgalmi viszonyokat.

A t6 kornyéki kozlekedés, mint a turizmus és ezzel egyltt a térség egyik
legfontosabb ¢és egyben legproblémasabb infrastrukturalis agazata mara eljutott oda,
hogy alacsony fejlettségi szintjével, s6t, a vasut teruletén jelentés szinvonaleséssel
gatjava valt a kovetkez6 eurdpai unids tervezési idészakban végrehajtandoé fejlesztések
sikerességének. A Balaton mentén fellelhetd turisztikai vonzerdk értékét nagymértékben
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csOkkenti a megkozelithet6ségiik hianya, vagy a racionalisnal nagyobb id6-raforditasi
igény, igy a té versenyhatranyba kertl mas eurdpai édesvizi tavakkal, valamint a tengeri
célpontokkal szemben.

Mivel a  foldrajzi, a  koérnyezetvédelmi adottsagok, a  turizmushoz
elengedhetetlentil szikséges fenntarthatésagi és kornyezetterhelési szempontok, sét a
térség allandé lakossaganak igényei egyarant a k6zosségi kozlekedést helyezik el6térbe,
igy az egyre nagyobb karokat okozoé egyéni gépjarmiforgalommal szemben a vasut, a
haj6zas és kiegészitésképpen a k6zdsségi hasznalatd kozuti kézlekedés preferenciajanak
szemszOgébdl hataroztuk meg a kivant célallapotot.

A térség kozlekedési igényeinek legalabb részbeni kozosségi utra terelése
szempontjabdél elengedhetetlen a gyors, pontos, attekinthet6 menetrendben ¢és
csatlakozasi kapcsolatokkal kozlekeds, kényelmes és korszerd vasat megléte, ennek
alapjan agazati specifikus célként definialhaté a Balatoni Regionalis Integralt
Vasuttarsasag, a Déli Vasut megalapittatasa.

A megfelelé szinten muikodtetett kotottpalyas torzshaldzatot egységes iranyitas
alatt makodoé kozati és vizi kozlekedési rendszer egésziti ki. A kozosségi kozlekedési
feladatok megoldasara, a részhalézati rendszerek Osszefogasara meg kell alapitani a
Balatoni Regionalis Kozlekedési Szovetséget. A 1étrehozandd szervezet mind a
térségben él6k és dolgozok, mind az ide érkezé vendégek kozlekedési igényeire valaszt
ad korszerd, Osszehangolt menetrenddel ¢és atszallasi kapcsolatokkal, egységes
tarifarendszerrel, fejlett utastajékoztatassal és dijelszamolassal. A kozlekedési szovetség
formalja a térségbe érkezé turista szamara egységes, haztél-hazig eljutasi kinalatta az
egyuttmikodd vasuti, k6zosségi vagy magantulajdont autébusz és iranytaxi szolgaltatok
téréhely-kapacitasait.

A javasolt integralt beavatkozas atfogd célja az alabbi részcélokon keresztil ragadhatok meg:
* atlagos eljutasi id6 csokkenése
* csatlakozasok Osszehangolasa és szamuk névekedése
* menetrendi kinalat béviilése

* az akadalymentes kozlekedés biztositasa

Ezzel eljutunk a térség gazdasigat mozgaté turizmussal kapcsolatos alapvetd
célkitlzésunkig. A Balatonnal el kell érni a kilféldi vendégszam tovabbi csékkenésének
megallitasat, erésiteni kell a belfoldi latogatok szamanak névekedését, kilondsen a magasabb
szinvonalua kiszolgalast igényl6 fogyasztoi szegmens tekintetében, hiszen novelni kell az egy fére
juté koltést és ezzel parhuzamosan novelni kell az atlagos tartdzkodasi idét (amely ma
szallastipustol fuggéen az atlagos 4 nap kortl kb. 1 nap értékkel mozog, sajnos az alacsonyabb
kategoriak javara). Ezeket a célparamétereket azonban csak a turisztikai kinalat fejlesztésével, és -
szorosan hozzatartozva ehhez — a turisztikai kinalat elemeinek elérhet&ségével lehet valosagga
valtani.

Az integralt vasuttarsasaghoz kapcsol6do vasutfejlesztés a Ko6zOP-ot terhel6
jelent6sebb forrasigényét a megvaltozott kozut-vasat aranyrol szolé EU  direktiva
mellett a mar korabban a MAV altal is tervezett fejlesztési projekt beemelése fedi le.

A kozlekedési szovetség altal végrehajtandé infrastrukturalis fejlesztés, ingatlan
telajitas, kiszolgalé létesitmények fejlesztése, informatikai beruhazas tekintetében a
harom régié OP keretének terhére van lehetéség.
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A tanulmany prekoncepcidja szerint a regionalis vasuttarsasag megalapitasa
csupan politikai szandék meglétének kérdése, az optimista forgatokonyv szerint ez akar
még 2007.-ben megvalésulhat. A Déli Vasut tényleges mikédésének megkezdése ebben
az esetben 2008.-ra prognosztizalhaté. A Balatoni Regionalis Koézlekedési Szovetség
létrehozasa térségi és kormanyzati koordinaciés feladat, az elSkészités 2007.-ben
elvégezhetd, tényleges mikodését 2008.-ban kezdheti meg.

A rendszer finomhangolasa a 2008-2009.évi forgalomfelmérések és balatoni
kutatasok alapjan 2010-11.-ben varhaté, igy 2012-ben a Balaton egy teljesen 41j,
Eurdopaban versenyképes kozlekedési arculattal és szolgaltatasi szinvonallal varhatja az
ide latogatokat.
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