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Fogalmak  

Agglomeráció  

Olyan egy- vagy többközpontú urbanizált településrendszer, amelyben a 

központot és a közvetlen vonzáskörzetébe tartozó településeket szoros 

kulturális, gazdasági, kommunális és szolgáltatási kapcsolatok jellemzik. 

ćtmenŗ pályaudvar 

 

Barnamezŗs 

területek  

 

Olyan pályaudvar, ami nem jelent végállomást, mert innen vasúttal tovább 

lehet utazni. 

Barnamezŗs ter¿letnek nevezz¿k azt a ter¿letet, amelyet korábban ipari, vasúti 

vagy bizonyos kereskedelmi célokra használtak, és amely terület alacsony 

koncentrációjú veszélyes hulladékkal vagy más egyéb szennyezéssel lehet 

terhelt, ugyanakkor lehetséges a terület újra-használata a terület 

megtiszt²t§s§t kºvetŗen.  

A rozsdaºvezetek olyan barnamezŗs ter¿letek, amelyek fel¼j²t§sa m®g nem 

kezdŗdºtt meg. 

BIM 

Building Information Modeling: Egy információs és kommunikációs modellezési 

technol·gia, amely digit§lis alapokon nyugszik ®s egy¿ttmťkºd®st biztos²t a 

projektben r®sztvevŗknek. 

Budapest Rail Node 

Study ð BAVS 

Budapest vasúti átjárhatósági tanulmány, Budapesti Agglomerációs Vasúti 

Stratégia 

City logisztika 
A v§rosi §rusz§ll²t§s ºsszehangol§s§t a kereskedŗ c®gek kºzºtt, tov§bb§ a 

közös raktározási feladatok ellátását foglalja magában. 

Fejpályaudvar Olyan vasútállomás, amelynek minden vágánya csonkavágányokban v®gzŗdik. 

Ingavonat 

Olyan szem®lyvonat, melynek az utols· kocsija speci§lis kocsi, ¼n. vez®rlŗkocsi. 

A vez®rlŗkocsib·l is lehet ir§ny²tani a szerelv®nyt, ²gy a v®g§llom§son nem kell 

a mozdonynak a szerelv®ny v®g®re §t§llni, a vonat a vez®rlŗkocsival elŗre, tolt 

üzemben tud visszaindulni Elŗnye a hagyom§nyos vonatºssze§ll²t§ssal 

szemben a rºvidebb fordul·idŗ, illetve a tolat§si mozg§sok megtakar²t§sa. 

Intermodális Az eljutáshoz többféle közlekedési eszközt együttesen használó megoldás. 

Irányvonati 

teherszállítás 

A teheráru továbbításának (a szórt küldeményes szállítással ellentétben) nem 

egy kºzpontb·l tºrt®nŗ sz®toszt§son, hanem k®t pont kºzti eljut§son alapul, 

ezért a vonatok egyféle, homogén árufajtát  továbbítanak, a kocsiknak egy 

feladási-rendeltetési állomása van és igény szerint közlekednek. 
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JASPERS 

Joint Assistance to Support Projects in European Regions. Az uniós projektek 

megvalósítását az Európai Bizottság felkérése alapján t§mogat· szak®rtŗi 

csoport az Európai Beruházási Bank szervezetén belül. 

Kombinált 

fuvarozás 

A kombinált fuvarozás olyan intermodális szállítás, amelynek során a 

fuvarozási távolság túlnyomó részét vasúttal, belvízi hajózással bonyolítják le 

és a közúti el- ®s felfuvaroz§si t§vols§g a lehetŗ legkisebb. A k¿lºnbºzŗ 

közlekedési alrendszerek hordoz· j§rmťvei kºzºtt csak az §rut tartalmaz· 

szállítási egységet (pl. konténert) rak át; az áru a feladótól a címzettig egy és 

ugyanazon kont®nerben vagy kºz¼ti j§rmťben marad. 

KÖFE/ KÖFI  

Kºzponti forgalomellenŗrz®s (KÖFE) esetében a vasútállomások és forgalmi 

csomópontok helyben dolgozó forgalmi személyzettel üzemelnek központból 

tºrt®nŗ g®pi, t§voli ellenŗrz®s mellett, míg a Központi forgalomirányítás (KÖFI) 

esetében az állomási berendezéseket is távoli, központi forgalomirányító 

központból irányítják. Ezek a típusú forgalomirányítás típusok jelentŗsen 

javítják a forgalom lebonyolításának hatékonyságát. 

Last Mile kombinált 

közlekedés 

Annak elve, hogy az §rut a lehetŗ legtov§bb kell vasúton szállítani, és csak az 

utolsó szakaszon kell egyéb közlekedési eszközt igénybe venni. 

Modal split A közlekedési módok közötti megoszlás. 

Rozsdaövezet 

A használaton kívül került, vagy alulhasznosított, általában leromlott fizikai 

§llapotban l®vŗ, ®s/vagy kºrnyezetszennyez®ssel terhelt egykori iparter¿let, 

gazdasági terület, elhagyott, használaton kívüli laktanyaterület, valamint 

mťeml®kv®delem alatt §ll·, egykori ipari ®p¿letek. A legtöbb esetben 

tömegközlekedési eszközökkel j·l megkºzel²thetŗk, akár vasúton és közúton is, 

s rendszerint megfelelŗ kºzmťvekkel (csatorn§z§ssal, iv·v²z-ellátottsággal) is 

rendelkeznek. Az újrahasznosítás akadályai lehet az új funkció hiánya, 

rendezetlen tulajdonviszonyok, illetve ingatlanspekuláció.  

SWOT elemzés 

Olyan elemzŗ m·dszer, amivel azonos²that·k egy terület, jelen esetben a 

budapesti vas¼ti rendszer gyenges®gei ®s erŗss®gei, tov§bb§ meghat§rozhat·k 

a vas¼t §ltal kihaszn§land· lehetŗs®gek ®s vesz®lyt jelentŗ ter¿letek. 

Szórt küldeményes 

teherszállítás 

A teheráru továbbításának egy kºzponti rendezŗp§lyaudvarb·l gyťjtŗ/eloszt· 

elv szerint tºrt®nŗ sz®toszt§son alapul, ez®rt a vontatok tºbbfajta árufajtát  

továbbítanak, a kocsiknak k¿lºnbºzŗ feladási-rendeltetési állomása van és 

rendszeres menetrend szerint közlekednek. 

Viszonylat  Valahonnan valahova kºzlekedŗ (vas¼ti) ¼tir§ny. 
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Zónázó vonat 

Olyan j§rat, amely ¼tvonal§nak egy adott szakasz§n, az ¼gynevezett k¿lsŗ 

zónában minden állomáson és megállóhelyen megáll, a zónahatár elérése 

ut§ni belsŗ z·n§ban viszont m§r §ltal§ban csak a v®g§llomáson, illetve néhány 

viszonylaton jelentŗsebb §llom§sokon ®s meg§ll·helyeken (átadópontokon). 

IoT 

Internet of Things, avagy a dolgok internete. L®nyeg®ben olyan k¿lºnbºzŗ, 

egy®rtelmťen azonos²that· elektronikai eszkºzºket jelent, amelyek k®pesek 

felismerni valamilyen lényegi információt, és azt egy internet alapú hálózaton 

egy másik eszközzel kommunikálni. A fogalom más szavakkal hálózatba kötött 

ăintelligensó eszkºzºket takar, amelyek a be®p²tett ®rz®kelŗk ®s szenzoroknak 

kºszºnhetŗen k®pesek adatokat gyťjteni. (forrás: Wikipédia) 
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Rövidítések  

BFK Budapest Fejlesztési Központ bƻƴǇǊƻŦƛǘ ½łǊǘƪǀǊǼŜƴ aǼƪǀŘǃ wŞǎȊǾŞƴȅǘłǊǎŀǎłƎ 

BIM Building Information Modelling 

BKK  Budapesti Közlekedési Központ ½łǊǘƪǀǊǼŜƴ aǼƪǀŘǃ wŞǎȊǾŞƴȅǘłǊǎŀǎłƎ 

BKV  Budapesti Közlekedési ½łǊǘƪǀǊǼŜƴ aǼƪǀŘǃ wŞǎȊǾŞƴȅǘłǊǎŀǎłƎ  

BMT Budapesti Mobilitási Terv 

BAVS  Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia 

CEF Connecting Europe Facility, Európai Hálózatfinanszírozási Eszköz 

DNA  5Şƭƛ ǇłƭȅŀǳŘǾŀǊ ƪǀǊƴȅŞƪŞǘ Şǎ ŀ bȅǳƎŀǘƛ ǇłƭȅŀǳŘǾŀǊǘ ŀ 5ǳƴŀ ŀƭŀǘǘƛ ǀǎǎȊŜƪǀǘǃ ŀƭŀƎǵǘ 

DÖVH  5Şƭƛ ǀǎǎȊŜƪǀǘǃ vasúti híd 

EBRD  Európai Újjáépítési és Fejlesztési Bank 

ERFA Európai Regionális Fejlesztési Alap 

ITM Innovációs és Technológiai Minisztérium 

Jaspers  Joint Assistance to Support Projects in European Regions 

KA Kohéziós Alap 

KKBK  Kiemelt Kormányzati Beruházások Központja bƻƴǇǊƻŦƛǘ ½łǊǘƪǀǊǼŜƴ aǼƪǀŘǃ wŞǎȊǾŞƴȅǘłǊǎŀǎłƎ 

KÖFE YǀȊǇƻƴǘƛ ŦƻǊƎŀƭƻƳŜƭƭŜƴǃǊȊŞǎ 

KÖFI 

KTE 

Központi forgalomirányítás 

Közlekedéstudományi Egyesület 

KTI  Közlekedéstudományi Intézet Nonprofit Kft. 

MÁV MÁV Magyar Államvasutak ½łǊǘƪǀǊǼŜƴ aǼƪǀŘǃ wŞǎȊǾŞƴȅǘłǊǎŀság 

MÁV-HÉV MÁV-I;± IŜƭȅƛŞǊŘŜƪǼ ±ŀǎǵǘ ½łǊǘƪǀǊǼŜƴ aǼƪǀŘǃ wŞǎȊǾŞƴȅǘłǊǎŀǎłƎ 

MÁV-START MÁV-START Vasúti Személyszállító ½łǊǘƪǀǊǼŜƴ aǼƪǀŘǃ wŞǎȊǾŞƴȅǘłǊǎŀǎłƎ 

OVSZ Országos Vasúti Szabályzat 

Rail Cargo Rail Cargo Hungaria Árufuvarozás Zrt. 

SKV Stratégiai Környezeti Vizsgálat 

SLA Service Level Agreement, szolgáltatásiszint-megállapodás 

SWOT 
Strengths - ŜǊǃǎǎŞƎŜƪΣ ²ŜŀƪƴŜǎǎŜǎ - gyengeségek, Opportunities - ƭŜƘŜǘǃǎŞƎŜƪΣ ¢ƘǊŜŀǘǎ - 
veszélyek 

VPE  Vasúti Pályakapacitás-elosztó YƻǊƭłǘƻƭǘ CŜƭŜƭǃǎǎŞƎǼ ¢łǊǎŀǎłƎ 
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BEVEZETŖ 

A Budapesti Agglomerációs Vasúti Stratégia (BAVS) készítése az Európai Unió 

támogatásával , a 2016-HU-TMC-0319-S sz. CEF projekt keretében, az Európai 

Hálózatfinanszírozási Eszköz támogatásával valósult meg. A BAVS-t nyílt közbeszerzési 

eljárás (2018/S 075-167058) eredményeként a TRENECON Kft., a FŖMTERV Zrt. és a KTI 

Nonprofit Kft. által alkotott konzorcium dolgozta ki . 

A BAVS olyan ágazati st ratégia , amelyhez a 2/2005. (I. 11.) Korm. rendelet Stratégiai 

Környezeti Vizsgálat  (SKV) k®sz²t®s®t is elŗ²rja.  

Az EU m·dszertani elŗ²r§sok beépítésének érdekében JASPERS szak®rtŗk is r®szt vettek a 

Stratégia és a környezeti értékelés szempontjainak kidolgozásában.  

A BAVS készítésének folyamatában vizsgálta a fenntarthatósági- illetve környezetvédelmi 

szempontok érvényesülését. A környezeti értékelés beépülése biztosítja, hogy csak olyan 

intézkedések legyenek elfogadva, melyek környezetileg is értéket teremtenek és óvnak.  

 

A BAVS tartalma  

A Budapest i Agglom erációs Vasúti Stratégia  arra v§llalkozik, hogy strat®giai szintť 

javaslatot  adjon az átjárhatósági nehézségek miatt  létrejött utas- és teherforgalmi szťk 

keresztmetszet ek feloldására . A Stratégia a Budapest és agglomerációjának 

vasútfejlesztési céljainak és intézkedéseinek levezetése mellett a vasút és város 

kapcsolatának rövid leírását, a távlati megoldás bemutatását is tartalmazza, mely alapján 

azonosíthatók lesznek a jºvŗbeni fejleszt®si projektek ®s int®zm®nyi v§ltoztat§si ig®nyek. 

A feladatleírás szerint:  

ăA k®sz²tendŗ tanulm§ny fŗ c®lja, hogy meghat§rozza a Budapest vas¼ti csom·pont 

fejlesztésének stratégiáját, beleértve a vasúti átjárhatóság javítását, amely megfelel a város, 

az orsz§g ®s Eur·pa c®lkitťz®seinek, melyek az al§bbiak:   
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A fenntarthat· kºzleked®si rendszer elŗmozd²t§sa, a vas¼ti rendszer haszn§lat§nak ®s 

hatékonyságának maximalizálása; 

 

a kºzleked®si §gazat kºrnyezeti teljes²tm®ny®nek orsz§gos ®s v§rosi szintť jav²t§sa;  

 

az éghajlatváltozás mérséklése az üvegházhatást okozó gázok kibocsátásának csökkentése 

révén;  

 

a v§rosi lakoss§g ®letminŗs®g®nek jav²t§sa a hat®konyabb ®s integr§ltabb 

kºzleked®stervez®s, ter¿letrendez®s ®s v§rostervez®s r®v®n.ó 

 

A vasúti hálózat részét alkotja a HÉV hálózat is, melynek stratégiai megalapozása a 

Budapesti Mobilitási Terv-ben készült el, így a BAVS a HÉV fejlesztéseket a befogadó 

közlekedési terv részeként nevesíti és az összes vizsgálati fázisában figyelembe vette. Az 

egységes, c®lkitťz®seiben ®s int®zked®seiben is ºsszehangolt fejleszt®si keret ®rdek®ben a 

HÉV fejlesztések a dokumentumban is hivatkozásra kerültek. 

A Budapesti Mobilitási Terv átfogó célja, hogy a fŗv§rosi kºzleked®s jav²tsa Budapest ®s 

v§rost®rs®ge versenyk®pess®g®t, valamint j§ruljon hozz§ a fenntarthat·, ®lhetŗ, 

vonzó és egészséges városi környezet kialakításához . Ezen átfogó célt szolgáló 

stratégiai célok  - ®lhetŗ v§rosi kºrnyezet, biztons§gos, kisz§m²that· ®s integr§lt 

közlekedés, kooperatív térségi kapcsolatok - elérését kilenc operatív cél négy beavatkozási 

területen  - javul· kapcsolatok (infrastrukt¼ra), vonz· j§rmťvek, jobb szolg§ltat§sok, 

valamint hatékony intézményrendszer - keresztül támogatja. 

A HÉV fejlesztése az integrált közlekedés és a kooperatív térségi kapcsolatok célok alá 

tartozik ®s elsŗsorban a javuló kapcsolatok és a vonz· j§rmťvek beavatkoz§si ter¿let 

érinti. 

Jelen dokumentum  a részletes vizsgálatok és elemzések, szigorú módszertan alapján 

levezetett megállapítások és következtetések és az ezekbŗl kºvetkezŗ int®zked®sek 

összefoglalója. 
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A STRATÉGIAALKOTÁS FOLYAMATA 

A fejezet áttekintést ad a BAVS megalkotásának komplex folyamatáról , így annak 

elŗzm®nyeirŗl, a folyamatban r®sztvevŗkrŗl, ill. a munka f§zisair·l. 

 

Elŗzm®nyek 

Budapest a legnagyobb városi agglomeráció, Magyarország és Közép-Európa egyik 

legfontosabb gazdasági központja. Budapest az országos, transzeurópai (Mediterrán, 

Keleti/Kelet-Mediterrán és Rajna-Duna) és nemzetközi közlekedési folyosók 

keresztezŗd®s®ben, strat®giai helyen tal§lhat·, kºzleked®si h§lózatain (vasút, közutak, vízi 

utak) jelentŗs §tmenŗ szem®ly- és teherforgalom bonyolódik.  

A Nemzeti Közlekedési Stratégia keretében végzett elemzés megállapította, hogy 

Budapest,  mint vasúti csomópont az európai és hazai stratégiai vasúti hálózat egyik 

fŗ szťk keresztmetszete. Az elmúlt évek budapesti vasúti infrastruktúra-fejlesztései nem 

követték a vasúti forgalom változását, ezért megszületett az igény a budapesti vasúti 

infrastruktúra átalakításának koncepcionális kidolgozására annak érdekében, hogy a szťk 

kapacit§st feloldhassuk, ®s a vas¼ti kºzleked®s motorja legyen a gazdas§g fejlŗd®s®nek. 

Sz§mos kor§bbi orsz§gos ®s fŗv§rosi koncepci·, strat®gia ®s terv ®rintette Budapest vas¼ti 

szťk keresztmetszet®nek k®rd®s®t, de komplex budapesti strat®gi§t a transzeurópai 

h§l·zaton megl®vŗ kapacit§sprobl®ma felsz§mol§s§ra ®s Budapest elŗv§rosi vas¼ti 

fejlesztésére még nem fogalmaztak meg. A BAVS a korábbi S-Bahn koncepcióhoz képest 

abban jelent elŗrel®p®st, hogy míg az S-Bahn koncepció személyszállítási igényeket 

kiszolgáló, a vasút városi közlekedési szerepe hangsúlyosabbá tételének feltételeit tárta fel, 

(új megállóhelyekkel, új viszonylathálózattal, új kapcsolatokkal)), addig a BAVS már 

szolgáltatáscentrikus fejlesztésben gondolkodik: hogyan lesz jó Budapest vasútja az utasok 

és áruforgalmi kliensek számára. 
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Szereplŗk a stratégia -alkotásban : 

¶ Megbízó: Innovációs és Technológiai Minisztérium (ITM) 

¶ A projekt megvalósítását irányító szervezetek : Budapest Fejlesztési Központ NZrt. 

(BFK) (a munka kezdetén: Kiemelt Kormányzati Beruházások Központja Nzrt. (KKBK)), 

Innovációs és Technológiai Minisztérium (ITM), Miniszterelnökség, MÁV Zrt. 

¶ Vállalkozó:  Konzorcium (Trenecon Kft., Fŗmterv Zrt., KTI Nonprofit Kft.) 

¶ Szak®rtŗk: vasúttársaságok, kºzºss®gi kºzleked®s®rt felelŗs szervezetek, egyetemi 

oktatók, kºzleked®si ®s telep¿l®sfejleszt®si szak®rtŗk, szakmai érdekképviseletek, 

kºrnyezet v®delm®®rt felelŗs szervek 

¶ Nyilvánosság  

Kapcsolattartás és konzultációk  módja:  

¶ A konzorcium munkáját a Tervezŗ, a Megbízó és a projekt megvalósítását irányító 

szervezetek r®sz®rŗl közlekedés- és vasútfejlesztésben, modellezésekben, valamint 

stratégia-alkotásban jártas szakemberek  folyamatosan segítették. 

¶ Honlap: A nyilv§noss§gt·l ®rkezŗ v®lem®nyek és észrevételek (mindenki számára 

hozz§f®rhetŗ m·don) egy internetes felületen (honlap) voltak megtehetŗk (www.bvs.hu), 

a munka kºz®rthetŗ ºsszefoglal·it (szakcikkek), az SKV-t, valamint a stratégiát és az 

elkészült elemzŗ h§tt®ranyagokat is ezen keresztül érte/éri  el a közvélemény.  

¶ JASPERS: A Tervezŗt a Stratégia kidolgozásában az uni· r®sz®rŗl egy szak®rtŗi csoport 

is segítette. Folyamatos, szoros egy¿ttmťkºd®s során a Joint Assistance to Support 

Projects in European Regions (a továbbiakban: JASPERS) szervezet támogató javaslatai 

beépültek a munkába. 

¶ Tanácsadó Testület : A munkába közvetlenül be nem vont szak®rtŗk az észrevételeiket 

Tanácsadó Testületi tagként tehették meg. A közlekedési, településfejlesztési és 

környezetvédelmi szakemberekbŗl, egyetemi tan§rokb·l, közösségi közlekedésért és 

§ruforgalom®rt felelŗs szervezetek, ®rdekk®pviseletek (MÁV Magyar Államvasutak Zrt. 

(MÁV), a MÁV-START Vasúti Személyszállító Zrt. (MÁV-START), MÁV-H£V Helyi®rdekť 

Vasút Zrt. (MÁV-HÉV), az árusz§ll²t· mag§nvasutakat tºmºr²tŗ HUNGRAIL Magyar 

Vasúti Egyesület, Magyarországi Logisztikai Szolgáltató Központok Szövetsége, 

Budapesti Közlekedési Központ (BKK), Budapesti Közlekedési Zrt. (BKV),  Volánbusz Zrt., 

Vasúti Pályakapacitás-elosztó Kft. (VPE)), a szakmai és gazdasági kamarák,  

k®pviselŗibŗl megszervezett Tanácsadó Testület a munka során elkészült anyagokat 

rendszeresen véleményezte. 

¶ Végül a Stratégia környezetvédelmi ®s term®szetv®delmi elŗ²r§soknak val· megfelel®se 

egyeztetve lett a környezetvédelmi szervekkel  a Stratégia környezeti vizsgálatának 

(SKV) keretében. 
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A munka fázisai  

Helyzetértékelés 

A Vállalkozó ºsszegyťjtºtte a fŗv§ros ®s v§rost®rs®g®nek t§rsadalmi-gazdasági adatait, a 

vas¼t ®s a tºbbi kºzleked®si m·d le²r· jellemzŗit, §ttekintette a korábbi stratégiákat, 

programokat és azok eredményeit, és a közösségi tervezés elvét követve több fórumon (a 

bvs.hu honlapon, illetve workshop-okon keresztül) konzultációt folytatott le  a lakosság és a 

szakmai csoportok véleményének, javaslatainak megismerésére. 

A helyzetelemz®s feldolgozta a k¿lºnbºzŗ forr§sokb·l származó adatokat, tényeket és 

véleményeket, feltárta az összefüggéseket, és 360 fokos képet rajzolt a budapesti és 

elŗv§rosi vas¼ti kºzleked®s, valamint a be§gyaz· t§rsadalmi-gazdasági, fizikai és 

szabályozási kºrnyezet jelenlegi helyzet®rŗl.  

Stratégiai célok meghatározása 

A jºvŗk®p megform§l§s§nak kiindul·pontja a helyzetelemz®s meg§llap²t§sai alapj§n k®sz¿lt 

SWOT elemzés volt. Ez azonos²totta a vas¼ti kºzleked®s jelen®nek pozit²vumait, erŗss®geit, 

illetve problémáit, gyengeségeit, és azokat a vasút jövŗbeni kºrnyezet®t alak²t· k¿lsŗ ®s 

belsŗ folyamatokat, t®nyezŗket, melyek lehetŗs®get teremthetnek a vas¼t fejlesztésére, 

illetve azokat is, amelyek gátolják vagy veszélyeztethetik azt. 

A helyzetelemz®s a vas¼t jºvŗk®p®nek ®s a Strat®gia c®lrendszer®nek megfogalmazásával 

zárult. 

Stratégiai változatok kidolgozása és értékelése 

A Budapest, mint vasúti csom·pont jºvŗk®p®nek, a vas¼ti szolg§ltat§s elv§rt jellemzŗinek 

®s t®rbeli elhelyezked®s®nek legjobban megfelelŗ jºvŗbeni rendszer meghat§roz§sa a 

tervezési fázis feladata volt. A szolgáltatási környezet, a viszonylathálózat és az infrastruktúra 

legjobban illeszkedŗ rendszer®t a kijelölt céloknak megfelelŗ strat®giai v§ltozatok 

tºbbl®pcsŗs v§ltozatelemz®se állapította meg. A változatok értékelése a befogadó 

környezetbe ágyazva történik. A befogadó környezet meghatározó elemi a tervezett HÉV 

fejlesztések. A változatok értékelésénél a környezetvédelem, a klímaváltozás mérséklése, a 

város- és területfejlesztés és a gazdaságos megvalósíthatóság, a szolgáltatási színvonal 

emelése és az üzemeltetés szempontjai játszottak szerepet. A kiválasztott üzemeltetési 

változatok megadják a tervezett rendszer fŗbb vonalait, a személyszállítási és árufuvarozási 

szolgáltatás mennyiségi és minŗs®gi jellemzŗit, az ehhez szükséges infrastruktúra 

paramétereit, illetve a sz¿ks®ges jogi, gazdas§gi ®s mťszaki szab§lyoz§si környezetet. 
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Intézkedések és ütemezés 

A Stratégia a célok által kijelölt és a jºvŗk®pben megfogalmazott állapot eléréséhez 

szükséges teendŗket intézkedések formájában fogalmazza meg, melyek a 

szolgáltatásfejlesztés, a városszerkezet és terület fejlesztés, az üzemeltetés és az 

infrastruktúra tárgykörére terjednek ki. Az intézkedéseket azok elŗk®sz²tetts®ge, ð egyes 

esetekben ð azok halaszthatatlan volta, térbeli  ®s mťszaki összefüggések, egymásra 

épülések, valamint a finanszírozási igények minél egyenletesebb eloszlása alapján fejlesztési 

ütemekbe sorolta.  

Nyilvánosság 

A Strat®gia k®sz²t®se a munka kezdet®tŗl a nyilv§noss§g bevon§s§val folyt, amelyben nagy 

szerepet játszott a BAVS b§rki sz§m§ra el®rhetŗ honlapja. A folyamatban három társadalmi 

egyeztetés szerepelt. A honlap adott tájékoztatást a munka megkezd®s®rŗl és a kidolgozás 

módszertanáról, és azon keresztül küldhettek javaslatokat, észrevételeket a szak®rtŗk ®s a 

szakmai/érdekképviseleti szervezetek, az érintett települési önkormányzatok, valamint a 

legszélesebb értelemben vett nyilvánosság. A második egyeztetés során a nyilvánosság 

tájékoztatást kapott  a helyzetelemz®s eredm®ny®rŗl ®s a Stratégia c®lkitťz®seirŗl, míg a 

harmadik egyeztetés tárgya a kidolgozott mťkºdtet®si ®s ¿zemeltet®si koncepci·, az 

ezekbŗl levezetett intézkedések és a Stratégiai Környezeti Vizsgálat ismertetése volt . Az 

egyeztetések alkalmával a honlap szakcikkek formájában foglalta össze az eredményeket, a 

Strat®gia kºz®rthetŗ ºsszefoglal·ja és a Stratégiai Környezeti Vizsgálat pedig teljes 

terjedelmében nyilvános. 

A stratégia -alkotást megalapozó elemzések  

A Stratégia kidolgoz§s§t sz§mos r®szletes ®s alapos szakmai elemz®s elŗzte meg, melyek a 

Stratégia mellékleteit képezik. Ezek a kºvetkezŗk: 

¶ Helyzetelemzés : A helyezelemzés keretében elkészült egy olyan megalapozó 

munkarész, melynek eredménye az összes érintett terület bemutatása, a problémák 

felt®rk®pez®se ®s a hipot®zisgyťjt®s eredm®nyek®nt ºsszegyťlt javaslatokb·l, 

adatokból és releváns korábbi tanulmányokból származó megállapításokból egy 

alátámasztott SWOT elemzés segítségével a Stratégia céljainak meghatározása. 

¶ Funkcionális elemzés : A funkcion§lis elemz®s l®nyege egy jºvŗbeli, ide§lis ®s 

potenci§lisan el®rhetŗ vas¼ti sz§ll²t§s ir§nti keresletre mťkºdtet®si változatok 

meghatározása és vizsgálata, és az elemz®s eredm®nyek®nt a dunai szťk 

keresztmetszet optimális feloldását biztosító mťkºdtet®si változat kijelölése. 

¶ Üzemeltetési koncepció : A funkcionális elemzés keretében kiválasztott legjobb 

változat stratégiai szintť ¿zemeltet®si vizsg§lata. 
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¶ Finansz²roz§si lehetŗs®gek: felszabaduló vasúti  ingatlanok vizsgálata : Annak 

vizsgálata, hogy a vas¼t¿zembŗl felszabadul· vas¼ti ingatlanok hasznosításából 

potenciálisan származó bevételek mennyire és hogyan használhatók fel a vasúti 

stratégia intézkedéseinek a finanszírozására. 

¶ Stratégiai Környezeti Vizsgálat (S KV): A Stratégia elŗre meghat§rozott SKV 

tematika alapj§n tºrt®nŗ kºrnyezeti vizsg§lata. 

A Stratégia v®gsŗ output-ja: a Stratégia  céljai és intézkedései, valamint a Stratégia  SKV-

ja. A Stratégia intézkedéseinek bemutatása a készítés idején rendelkezésre álló információt 

és addig meghozott szakpolitikai döntéseket tükrözik. A Strat®giai akkor szolg§ja a jºvŗbeni 

fejlŗd®st, ha a Strat®gia int®zked®seibŗl levezetett projektek elŗk®sz²t®se sor§n az 

intézkedések maguk is tovább pontosodnak. Ezt a pontosítási folyamatot azonban a 

Stratégia nem követheti le, hiszen ez folyamatos módosítást jelentene. A pontosításokat a 

Stratégia eredményeit is bemutató felülvizsgálat tudja kezelni. 

A tervezési terület lehatárolása  

A Stratégia tervezési területe Budapestet és  annak agglomeráció s tér ségét foglalja 

magába, de a vizsgálatokat tágabb összefüggések mentén végzi, az adott szempontnak 

megfelelŗen. Míg a teherforgalom vizsgálata országos és nemzetkºzi szintť kitekint®st 

kívánt meg, a tényleges javaslatok a fŗv§ros kºzvetlen t®rs®g®re vonatkoznak.  

Budapest határát a város közigazgatási határával lehetett azonosítani, míg az elŗv§rosi 

térség határának meghatározása már további pontosítást igényelt, tekintetbe véve a 

vonatkozó törvényeket1, ill. a forgalmi modell kiterjedését. 

A Stratégia  idŗt§vja 

A Stratégia az elkºvetkezŗ 20 ®ves idŗszakot öleli fel, a benne foglalt intézkedések 

megvalósítására ð az azonnali intézkedéseken túl ð két fejlesztési idŗt§vot (rövid- és 

hosszútáv) határoz meg.  

  

 

 

 

1 Magyarorsz§g ®s egyes kiemelt t®rs®geinek ter¿letrendez®si terv®rŗl szóló 2018. évi CXXXIX. 

törvény 
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VASÚT ÉS VÁROS KAPCSOLATA 

A budapesti vasúti hálózat hatékony mťkºd®s®t a vasút jellegzetességei mellett a 

városhálózat és településszerkezet, valamint a szabályozási környezet is alakítja. A fejezet 

bemutatja a városfejleszt®si c®lkitťz®seket annak közlekedési vonatkozásaival, azonosítja a 

vasútnak a térségi közlekedésében betöltött  szerepét, majd kitekintést nyújt egy 

potenci§lisan el®rhetŗ távlati állapotra, melyben a vasúti közlekedés mind az elŗv§rosi, mind 

a Budapesten belüli forgalomban egységesen vonzó és versenyképes alternatívája lehet a 

szem®lyg®pj§rmťhasználatnak. 

3.1 Településszerkezet , városfejlesztési célok  

Budapesten a korábbi, elsŗsorban az autóhasználat kiszolgálására 

®p¿lŗ v§rospolitikai elképzeléseket leváltották olyan, a jelen kor 

irányaival összhangban álló elképzelések, amelyek, felismerve a 

túlzott autóforg alom okozta egészségügyi, ºkol·giai, ®letminŗs®gi 

és gazdasági problémákat, egy olyan várostérség kialakítását tťzt®k 

ki célul, ahol az autóforgalom visszaszorul§s§nak kºszºnhetŗen a 

levegŗminŗs®g javul, ®s a kºzterek közösségi használata 

hangsúlyosabbá válik2 (Budapest 2030 hosszú távú városfejlesztési 

koncepció, Budapest Mobilitási Terve). Ezt a törekvést kívánja 

érvényesíteni k®t fŗ ir§nyzat is, az egyik az ún. kompakt város 

elképzelést, a másik a vasúti agglomerációs közlekedésfejlesztést 

támogatja. 

A kompakt város  irányzat szerint a városi problémák gyökere a 

városok szétterülése, azaz a tömeges kiköltözés a városokat 

kºr¿lvevŗ agglomer§ci·s z·n§ba, mert ²gy olyan alacsony 

laksťrťs®gť ter¿letek jºnnek l®tre, amelyeket tömegközlekedéssel  

  

 

 

 

2 A kompakt város, mint fejlesztési cél Forrás: Tóth Csaba: Kompakt város legyen Budapest, vagy 

ink§bb a vas¼ti agglomer§ci·t erŗltess¿k? (https://qubit.hu/2020/03/02/) 
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vagy más fenntartható közlekedési módokkal nem lehetséges hatékonyan kiszolgálni.  

Ez ºngerjesztŗ folyamat, melyben a városból kikºltºzŗk nagy r®sze aut·val j§r a v§ros belsŗ 

ter¿leteire, ahol az emiatt megnºvekedŗ aut·forgalom tov§bb csºkkenti az ®letminŗs®get, 

és még többen költöznek ki az agglomerációs zónába.  

Az irányzat célja olyan várostérség kialakítása, melyben a lakók túlnyomó része a városon 

bel¿l lakik, ahol a viszonylag nagy sťrťs®g ®s kisebb utaz§si t§vols§gok lehetŗv® teszik, hogy 

az utazások nagy része tömegközlekedéssel, illetve kerékpárral valósuljon meg. Ilyen 

t®rs®gek a v§ros sz®tter¿l®se helyett annak belsŗ z·n§iban, az ¼gynevezett 

rozsdaövezetekben alakíthatóak ki. 

Ezzel szemben a vasúti agglomer ációs elképzelés adottságnak tekinti a város szétterülését, 

®s fŗ c®lk®nt a kºtºttp§ly§s kºzleked®si lehetŗs®gek fejleszt®s®vel az agglomer§ci·s gyťrť 

®s a belv§ros kºzºtti forgalom vonatkoz§s§ban tºrekszik a g®pj§rmťhaszn§lat m®rs®kl®s®re, 

a lehetŗ legnagyobb arányú módváltás elérésére. 

A Stratégia a két irányzat közötti szinergiák kihasználására épít: abban a szellemben készült, 

hogy alapvetŗen a t§vlati mobilit§si ig®nyt csºkkentŗ kompakt város  koncepciójának 

megval·s²t§s§t erŗs²tse, azonban sz§mos elŗv§rosi vasútvonalfejlesztést célzó 

intézkedést is tartalmaz , mellyel nem a további kiköltözést kívánja ösztönözni, hanem a 

m§r megl®vŗ mobilit§si ig®ny kºrnyezetet kev®sb® terhelŗ kiszolg§l§s§nak felt®teleit 

hivatott megteremteni.  

A fentiek mellett új elemk ént jelenik meg a BAVS-ben, hogy a vasútfejlesztés a 

vasútállomások környékét is felértékeli, s ezáltal azok környéke alkalmas lehet a 

fŗkºzpontt·l elk¿lºn¿lŗ helyi kºzponti szerep ell§t§s§ra is 

¥sszegezve, biztosra vehetŗ, hogy a vas¼t fejleszt®se egyar§nt tudja seg²teni a jelentŗs 

ing§z· forgalom ăzºld²t®s®tó ®s t§mogatni a belsŗ v§rosfejleszt®si ig®nyeket, például 

a használaton kívüli vasúti területek hasznosításával vagy a fejpályaudvarok kiterjedésének 

méretcsökkentésével. A kompakt város és a vasúti agglomerációs szemlélet a vasúthoz 

kapcsol·d· t®rs®gek fejlŗd®se r®v®n a decentraliz§lt koncentr§ci· ºsszetettebb, a val·s§got 

jobban kºzel²tŗ, fenntarthat· modellj®ben tal§l egymásra. 

Teherforgalom  szempontjából hasonló, ellentétes dinamizmusok figyelhetŗk meg: 

Budapest geográfiai, gazdasági és hálózati szempontból is a t®rs®g egy kiemelkedŗ 

csomópontja, Ferencváros pedig kulcsszereppel bír a rendezési feladatok tekintetében, 

városfejlesztési szempontból azonban nem kifejezetten kívánatos ezen funkciók városi 

szövetbe épülése. Itt is törekedni kell az egyensúlyra, keresve a gazdasági racionalitás és 

térségi szerepkör megtartásának összhangját a városfejlesztést gátló hatások 

minimalizálásával. 
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3.2 Közlekedési tér  

Budapest határát naponta két irányban  

mintegy 1,2 millió személy  lépi át. Ebbŗl a 

nagyvasúti vonalakon 202 ezer, a HÉV 

vonalain 47 ezer, a helyközi autóbuszokon 

mintegy 198 ezer utas közlekedik. A 

személygépkocsival utazók száma 755 

ezer3. A vasúti szolgáltatás fejlesztése tehát 

elsŗsorban a kºz¼ti forgalomb·l vonzhat el 

utasokat, bár fontos megjegyezni, hogy az 

autóbuszos és vasúti szolgáltatás 

összehangolása sok esetben jelentŗs 

hatékonyságnövekedést 

eredményezhetne.  Az alábbi ábra a v§roshat§ron bel®pŗ fŗ kºzleked®si tengelyek 

forgalmát mutatja be az egyes közlekedési módok szerint bontva. A budai hegyvidéki térség 

kivételével minden fŗ tengelyben jelen van kºtºttp§ly§s szolgáltatás, melybŗl a gºdºllŗi 

és a dél-pesti t®rs®gben van bizonyos m®rt®kť versenyhelyzet a H£V ®s a nagyvas¼t kºzºtt. 

A szem®lyg®pj§rmť-közlekedés mindenhol a legnagyobb arányú, a vasút arányaiban a dél-

budai tengelyben, ill. a 70, 80a, 120a és 100a vasútvonalak térségében teljesít kifejezetten 

j·l. Az ut·bbi t®rs®g kºzleked®se tradicion§lisan a vas¼t kºr® szervezŗdºtt, a 30a ®s 40a 

vasútvonalak térségében pedig inkább az ut·bbi idŗkben fejlesztett szolgáltatásnak 

tulajdon²that· a kedvezŗbb pozíció.  

Jelentŗs potenci§l rejlik a H£V-vel kiszolg§lt tengelyekben is, fŗk®nt a r§ckevei t®rs®gben, 

de a tºbbi vonal korszerťs²t®se is aktu§lis. A vasút részaránya tehát az agglomerációs 

forgalomban jelenleg mintegy 17 százalék, az autóbuszé 16, míg a HÉV-ek forgalma 4 

százaléknyi részt tesz ki. Az autós közlekedés a forgalom 63%-a, mely ráadásul az utóbbi 

®vek trendjei alapj§n folyamatosan nºvekszik. Nem csup§n jelentŗs kiakn§zatlan tartal®k 

van tehát a vasútban, hanem a vasútfejlesztés bizonyulhat az egyetlen ¿tŗk®pes 

alternatívának a közlekedészöldítés területén. 

  

 

 

 

3 A bemutatott adatok átlagos hétköznapra vonatkozó keresztmetszeti, azaz kétirányú adatok. 



 

22 

 

HÉV-FEJLESZTÉSEK 

Budapest Közlekedési Rendszerének Fejlesztési Terve felülvizsgálata után készült el a Balázs 

Mór -terv, Budapest 2014 ®s 2030 kºzºtti idŗszakra vonatkoz· kºzleked®sfejleszt®si 

strat®gi§ja, amelynek t§rsadalmi egyeztet®si v§ltozat§t 2014 nyar§n fogadta el a Fŗv§rosi 

Kºzgyťl®s. Az ezut§n lezajlott sz®leskºrť int®zm®nyi ®s t§rsadalmi egyeztet®si folyamat 

eredményeit beépítve készült el a Balázs Mór-terv végleges változata. K®sŗbbi nevén, 

Budapesti Mobilitási Tervhez  2019-ben készült el a Közlekedésfejlesztési Beruházási 

Program , mely már konkrét intézkedéseket nevesített a HÉV vonalak vasúti 

integrációjával kapcsolatosan  is. 

A BAVS funkcionális vizsgálata során ð mely elsŗsorban a nemzetkºzi vas¼ti tºrzsh§l·zatba 

tartozó pályahálózatot érintette ð a Budapest-környéki HÉV-fejlesztések a befogadó 

környezet részét képezték. A BAVS céljaiban és intézkedéseiben illeszkedik a HÉV 

fejlesztések szellemiségéhez, illetve hálózatfejlesztési terveihez.  

A Budapesti Mobilitási Tervre építve (BMT), az ćllam ®s a Fŗv§ros kºzºs 

egy¿ttmťkºd®s®ben k®sz¿l a H£V h§l·zat bŗv²t®s®nek ®s fejleszt®s®nek koncepciója, 

melynek c®lja a mťszakilag, funkcionálisan és erkölcsileg elavult vasúti infrastruktúra 

megújítása, a szem®lyg®pj§rmť kºzleked®s ir§nti kereslet vonz· alternat²v§val való 

helyettesítése, valamint az új társadalmi elvárásoknak való megfeleltetése. 

A Budapesti Mobilitási Terv HÉV vonatkozású intézkedéseinek megvalósítása a Kormány és 

a Fŗv§ros kºzºs sz§nd®ka. Ez r®szben az elŗk®sz²tŗ tev®kenys®gek (megvalósíthatósági 

tanulmány, tervezés) folyamatos és koherens végzését jelenti, illetve a végrehajtás lépéseit 

meghatározó, forrásokat is biztosító Kormányhatározatok megjelenését is.  

A fejlesztési intézkedések közül a legfontosabb igazodási pont, hogy a Kormány 

1565/2018. (XI. 10.) Korm. hat§rozat§ban dºntºtt a budapesti elŗv§rosi gyorsvas¼ti 

vonalak (HÉV) egységes rendszerben tört ®nŗ fejleszt®s®rŗl. A fejleszt®s ¼j §tmenŗ 

városi-elŗv§rosi gyorsvas¼ti tengely l®trehoz§s§t tťzte ki c®lul, amely a megl®vŗ fŗv§rosi 

HÉV-vonalak ®s elŗv§rosi vonalak elŗv§rosi gyorsvas¼ti integr§ci·j§val, az infrastrukt¼ra ®s 

a j§rmťpark teljes fel¼j²t§s§val, bŗv²t®s®vel jºn l®tre. Az ®szaki ®s d®li agglomer§ci· kºzºtti 

közvetlen tengelyt a belvároson keresztül, H5 és H6ðH7 vonalak teljes ®rt®kť t§vlati 

összekapcsolásával, továbbá a 150. és 2. számú vasútvonalakkal létrehozott kapcsolattal 

hozza létre Ráckeve/Csepel/KunszentmiklósðTassðBudapest, Kálvin tér ð Nyugati 

pályaudvar térsége ð Óbuda- Békásmegyer ð Szentendre/Esztergom között. 
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A BAVS a befogadó környezetben H6 -os (ráckevei) és H7 -es (csepeli) HÉV-ek 

teljeskºrť korszerťs²t®se mellett a HÉV-ek Kálvin térig való együttes továbbvezetése  

is szerepel, amivel Dél-Pest ®s Belv§ros kºzºtt ¼j kapcsolat ny²lik. Ezzel egyidejťleg az ®szak-

budai oldalon a H5-ºs (szentendrei) H£V helyben tºrt®nŗ fel¼j²t§sa biztosítja a gyorsabb, 

kényelmesebb utazást, mely tartalmazza a bŗv¿lŗ m·dv§lt§si (P+R, B+R) lehetŗs®geket ®s 

az teljes akadálymentesítést. 

A kelet-nyugati kapcsolatrendszer bŗv²t®s®t az M2 metróvonal és a H8, illetve H9 HÉV 

vonalak összekötése jelenti, mely a vasúthálózathoz, elsŗsorban a körvasúti és a 100-as 

vas¼tvonali elŗv§rosi szolg§ltat§sokhoz új megállók és átszállási kapcsolatok kialakításával 

kapcsolódik. 
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1. §bra: A fŗv§ros hat§r§t §tl®pŗ forgalom  (forrás: EFM, MÁV Zrt., 2015-ös teherforgalmi adatok , 2019-es személyforgalmi adatok) 

A vas¼ti ®s aut·s utaz§sok eset®n is a v§roshoz kºzelebb esŗ ter¿letekrŗl ®rkezik a forgalom 

legnagyobb része, és elmondható, hogy szoros kapcsolat van a v§ros k¿lsŗ ker¿letei ®s a 

t®rben kºzel fekvŗ települések között, az utazások legnagyobb hányada ide érkezik. A 

belv§rosi ter¿letek b§r kiemelt jelentŗs®ggel b²rnak, a Dun§t keresztezŗ forgalom a teljes 

forgalomhoz k®pest alacsony. Ez a trend fŗleg Pest ir§ny§b·l mark§ns, a budai oldalr·l 

®rkezŗ hivat§sforgalom sz§m§ra jelentŗsebb vonzerŗt k®pviselnek a pesti oldal irodah§zas 

negyedei. 
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A kºvetkezŗ t§bl§zat pedig azt mutatja be, hogy az egyes r®gi·kb·l bejºvŗ vas¼ti, ill. 

szem®lyg®pj§rmťves utaz§sok hogyan oszlanak meg a fŗv§rosi c®lpontok kºzºtt: 

 

1. táblázat: A pesti, ill. budai agglomer§ci·kb·l a fŗv§ros fŗbb ter¿leti egys®geire tart· forgalom megoszlása a 

célpontok között, módonként bemutatv a 

 

Az adatokból kiolvasható, hogy autóval nagyobb arányban valósulnak meg Dunát 

keresztezŗ utaz§sok, azaz a vasút versenyképessége ezen relációban javítható. Ez 

egy®rtelmť jel a Dun§t keresztezŗ vas¼ti szolg§ltat§sok bŗv²t®si ig®ny®re. 

 

3.3 Potenciál  

Személyforgalom 

Amennyiben a vasúti közlekedést tekintjük az egyik legfontosabb eszköznek a várostérség 

fenntarthat· kºzleked®s®nek kialak²t§s§ban, akkor ®rdemes ehhez sz§mszerť c®lokat is 

rendelni. Ezek közül a személyforgalmat tekintve a legfontosabb, hogy egy egységesen jó 

szolgáltatást nyújtó vasúti rendszer mekkora utasközönséget vonzana , és ez mekkora 

§tterelŗd®st jelenthetne a kºz¼ti szem®lyg®pj§rmť forgalom oldal§r·l. 

A Stratégia vizsgálta, hogy  

¶ egys®ges, magas szintť k²n§lat (·r§nk®nt 2 z·n§z· + 4 személyvonat 

minden vasútvonalon), 

¶ az §llom§sok ®s meg§ll·helyek egys®gesen j· megkºzel²thetŗs®ge, 

¶ ide§lis p§lya§llapotokat felt®telezŗ magas p§lyasebess®gek, 

¶ késések csökkenése, 

¶ magas sz²nvonal¼ j§rmťvek, 

¶ valamint a buszos ráhordás és P+R, B+R parkolók egységes rendelkezésre 

állása mellett 

 
Vasút Szem®lyg®pj§rmť 

Régió 
K¿lsŗ 

Buda 

Belsŗ 

Buda 

Belsŗ 

Pest 

K¿lsŗ 

Pest 

K¿lsŗ 

Buda 

Belsŗ 

Buda 

Belsŗ 

Pest 

K¿lsŗ 

Pest 

Pesti 

agglomeráció  
8% 8% 21% 63% 7% 13% 38% 42% 

Budai 

agglomeráció  
28% 23% 23% 26% 18% 25% 27% 31% 
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milyen forgalmi potenciálra  lehet számítani hosszú távon. A vizsgálat többféle módszerrel 

(az elŗv§rosi kºzleked®si potenci§l regresszi·s m·dszerrel, a v§roson bel¿li potenci§l 

forgalmi modellezéssel) készült, és azokat kieg®sz²tŗ elemz®sek t§masztott§k al§ (forgalmi 

modellez®s, idŗsoros adatok vizsg§lata, k¿lfºldi p®ld§k vizsg§lata, ig®ny alap¼ becsl®s), ²gy 

az egym§st erŗs²tŗ m·dszerek alkalmaz§s§val a kapott hasonl· eredm®nyek kellŗen 

robosztusnak tekinthetŗk. 

Összesség®ben elmondhat·, hogy jelentŗs vas¼tfejleszt®sek r®v®n Budapestet és 

vonz§skºrzet®t ®rintŗen az utassz§m m§sf®l-kétszeres növekedésére lehet számítani .  

A regresszi·s potenci§lvizsg§lat ®s a belsŗ ter¿leten alkalmazott kºzel²tŗ forgalmi 

modellezés megmutatta ennek térbeli sajátosságait, kijelölve a hangsúlyos területeket és 

nagyságrendeket. 

 

2. ábra: A vasúti utasforgalmi potenciál Budapest térségében (utasszám/nap) 

A fenti ábrán a jelenlegi napi utasszámok és a növekedési potenciál jelenik meg, külön 

feltüntetve az egyes relációkban várható trendeket és a térség teljes forgalmát is. 

A legnagyobb potenci§llal rendelkezŗ vas¼tvonalak term®szetesen azok, melyek a 

legkev®sb® kedvezŗ szolgáltatással rendelkeznek a jelenben, így a legnagyobb arányú 

bŗv¿l®s a 142-es, a 71-es és a 150-es vasútvonalakon várható. Kiugróan magas potenciállal 

rendelkezŗ telep¿l®sek tov§bb§: Lajosmizse, Tºrºkb§lint, Gy§l ®s Veresegyh§z térsége. 
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Vasútvonal  

Várható maximális 

forgalmi bŗv¿l®s 

távlatban (%)  

1 50% 

2 60% 

30a 40% 

40a 60% 

70 40% 

71 220% 

80a 70% 

100a 30% 

120a 30% 

142 250% 

150 90% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

3. ábra: El®rhetŗ vas¼ti, ill. H£V m·dar§nyban jelentkezŗ nºveked®si t®nyezŗ a potenci§lvizsg§lat alapj§n a fŗv§ros kºrny®ki telep¿l®seken, ill. vasútvonalanként összesítve 
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Budapesten és térségében jelenleg 289 ezer utas  jelenik meg.  

A HÉV utazások további mintegy 400 ezer utazást jelentenek , így az ágazat együttes 

forgalma már jelenleg is Magyarország személyszállítási forgalmának domináns részét 

alkotja. A várható növekedés a HÉV utasszámaiban is megjelenik, melyben a H6 (Ráckevei) 

vonal esetében nagyobb, közel 100%, míg a többi vonal esetében ð a jelenleg is magas 

használati arány miatt ð kisebb, átlagosan 40%-kos bŗv¿l®s ®rhetŗ el. 

A Budapesten belüli vasúti utazások száma  naponta 32 ezer, ez a modellezés 

eredményeképpen a stratégia következetes megvalósításával, a vasút valódi városi 

kºzºss®gi kºzleked®si eszkºzk®nt val· mťkºd®s®vel hozz§vetŗlegesen 130 ezerre, vagyis 

több, mint n®gyszeres®re nºvelhetŗ.  

Budapest ®s az elŗv§rosok viszonylat§ban k®t ir§nyban ºsszesen jelenleg napi 164 ezer 

utaz§s, az elŗv§rosok kºzºtt pedig napi 33 ezer utaz§s zajlik. A felt®telezett fejleszt®sekkel, 

szolgáltatási színvonal-javítással az elŗv§rosi vasúti utazások száma a vizsgálatok 

alapján 63% -kal nºvelhetŗ, vagyis Budapest ®s az elŗv§rosok viszonylat§ban 268 ezerre, 

az elŗv§rosok kºzºtti viszonylatban pedig 54 ezerre. 

T§vols§gi ®s nemzetkºzi viszonylatban kºzel²tŗleg 10%-os növekedés  feltételezhetŗ, 

ideértve a Budapestrŗl t§vols§gi c®lpontokba tart· vagy t§vols§gi kiindul·pontokb·l 

Budapestre ir§nyul·, a t§vols§gi ®s az elŗv§rosi c®lpontok kºzºtti, valamint a k¿lºnbºzŗ 

t§vols§gi c®lpontok kºzºtti, Budapestet ®rintŗ utaz§sokat. 

Összességében tehát a teljes fŗv§rost ®s t®rs®g®t ®rintŗ utaz§sok sz§ma naponta tºbb, 

mint félmillió utas  lehetne, amely összesen 80%-os bŗv¿l®s. 

Ezen belül a Budapestet ®s az elŗv§rosi t®rs®get kºzvetlen¿l ®rintŗ ð Budapesten belüli, 

Budapest ®s az elŗv§rosok viszonylat§ban zajl· ®s az elŗv§rosok kºzºtti ð utazások 

számának várható növekedése 97% -os. 

A forgalmi vizsgálatok alapján a javasolt vasúti fejlesztések hatására mintegy 115 ezer 

személygépkocsiról módot váltó utasra  lehet számítani. 

Alapvetŗ szolg§ltat§sfejleszt®si c®l a vas¼tra alapozott elŗv§rosi kºzleked®s erŗs²t®se, 

melyben t§mogatott az agglomer§ci·ban a vas¼tra tºrt®nŗ aut·buszos r§hord§s erŗs²t®se, 

valamint a vasúttal párhuzamos autóbuszjáratok csökkentése. Azokban az elŗv§rosi 

relációkban, ahol a vasúti versenyképesség elmarad a volán szolgáltatásétól, ott az 

aut·buszos szolg§ltat§s minŗs®g®nek fejleszt®s®t kell priorit§sk®nt kezelni. 
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ELśVćROSI VONALAK FEJLESZTÉSE  

Az elm¼lt ®vekben k®t elŗv§rosi vas¼tvonal komplex fejleszt®se val·sult meg, a 2-es 

vasútvonal R§kosrendezŗðEsztergom közötti szakasza, illetve a 30a vonal Kelenföldð

Székesfehérvár közötti szakasza. 

A 2-es vasútvonalra a 2008-2019 kºzºtti ®vekre kigyťjtºtt éves utasforgalmi adatsorral jól 

prezentálható, milyen pozit²v v§ltoz§sok ®rhetŗk el a szuburbanizációs folyamatok és a 

mťszaki fejlŗd®s együttes hatására: MÁV-START Zrt. 

 

A 2016-os elsŗ teljes funkcionalit§s¼ ¿zemi ®vben az ¼j utasok m®rt®ke meghaladta az 3 

milli·t. A fejlŗd®s az·ta is tºretlen, a 2018 §prilis§ban forgalomba §ll²tott korszerť 

motorvonatoknak kºszºnhetŗen az utasszám tovább tudott növekedni, 201 9 végén elérte a 

4,6 milliót, amely a 2016-os évhez mérten 52%-os, a bázis évhez (2008) képest pedig 97 %-

os utasforgalom növekedést jelent . 

Hasonl·an kedvezŗ folyamatok mentek v®gbe a 30a vonal eset®n is, ahol a fel¼j²t§st kºvetŗen a 

forgalom erŗteljes nºveked®snek indult: 

 

Az éves utasszámok alapján megállapítható, hogy a 2014-es elsŗ, fel¼j²t§st kºvetŗ teljes évben a 

korábbi utasforgalom visszatért, és folyamatosan emelkedett. A fel¼j²t§s elŗtti utols· teljes ®vet 

(2008), mint bázisévet tekintve 2018-ban már 76%-os volt az  utasforgalom -növekedés .  
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Teherforgalom 

2017-ben a magyar vasúti árufuvarozás teljesítménye 11,4 Mrd árutonna km volt, melybŗl 

a belföldi vasúti áruforgalom az összes forgalom 15%-át tette ki . Míg a nemzetközi vasúti 

áruforgalomból a legnagyobb arányt 2014-ben az export forgalom képviselte (36-38%), az 

import és tranzit forgalom mértéke közel azonos volt  (30-32%), addig 2017-ben a 

legnagyobb súlyt a tranzitforgalom (~42%) jelentette.  

A t§vlati elŗrejelz®sek szerint az EU 27 orsz§gaiban 2008-2025 között a vasúti teherszállítás 

teljesítménye több mint 20%-kal növekszik4. Az elŗrejelz®st a D®li ºsszekºtŗ vas¼ti h²dra 

szťk²tve elmondható, hogy konzervatív becsléssel élve a híd forgalma a 2016-os szintrŗl (36 

ezer vonat/év, mintegy 18 milli ó árutonna/év szállítási teljesítménnyel) 2022-re 18%-kal, 

2032-re 40%-kal (51 ezer vonat/év, 25 millió árutonna/év) fog növekedni.  

 

4. ábra: Ferencváros - Kelenföld közöti vasúti teherforgalmi prognózis (forrás: Nemzeti Közlekedési Stratégia) 

 

A vasúti teherszállítás teljesítménye tehát globális viszonylatban is növekszik a prognózisok 

szerint, a projekt r®sz®t k®pezŗ szťk keresztmetszet forgalma pedig az §tlagosn§l is 

nagyobb ütemben fog növekedni, ami a teherforgalmi elemzés megállapításait 

hangsúlyosabb kontextusba helyezi. 

Az irányvonati  szállítási volumen 15-20%-os várható emelkedésével 4,5-7 millió tonna 

többletforgalom  várható, míg a szórt küldeményes  forgalom ð a rendszer versenyképes 

 

 

 

4
 forrás: ProgTrans: World Transport Report Vol. II. 2010/2011 
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mťkºdtet®s®hez sz¿ks®ges kºrnyezet kialak²t§sa eset®n ð 5 éven belül 15-20%-kal 

növekedhet. A kombinált fuvarozás  terén az intermodális forgalom további növekedése 

prognosztizálható, mely éves szinten akár 7-14%-os növekedést is jelenthet (1-1,5 millió 

tonna többletforgalom). Az intermodális forgalom közel négy ötöde irányvonati közlekedés 

és egyötöde szórt küldemény. 

Mindez 2025 -ig összességében 7-10 millió árutonna vasúti többletforgalom 

megjelenését jelentheti a hazai vasúti pályahálózaton a jelenlegihez képest.  

A vonalankénti  forgalmi változásokat tekintve elsŗdlegesen a kelet-nyugat irányú 

fŗvonalak (1, 40, 80, 100-120), illetve a kormány fejlesztési terveivel új európai szerepkörbe 

l®pŗ 150-es számú vasútvonal esetén lehet a növekmény megjelenésére számítani. 

A teherforgalom mintegy 60%-a használja Budapest vágányhálózatát , s a Budapest-

irányú célforgalom (elsŗsorban intermod§lis forgalom, kisebb mértékben beszállítás) ennek 

15-20%-át adja. Amennyiben tov§bbra is Ferencv§ros tºlti be a h§l·zati szintť 

rendezŗp§lyaudvar szerep®t, akkor a fŗv§roson keresztüli szórt forgalom az országos 

trendeknek megfelelŗ mértékben emelkedhet (12-16%, évi 1,5-2 millió tonna 

többletforgalom).  

3.4 Kitekintés  

Európa fejlettebb országai a motorizáció korábbi felfutása miatt már az évezred elején 

felfedezt®k a vas¼tban rejlŗ potenciált, a város és vasút szinergikus fejlesztésének pozitív 

hatásait. A nyugati országok így a vasútvonalaik városi részeit is komplex szemléletben 

fejlesztették, kedvezŗbb ¿zemvitelre §t§llva, az utaskºzpont¼ fejleszt®sekkel jelentŗs 

sikereket elérve. Az Eur·pai Uni· Zºld kºnyve ®s Feh®r kºnyve egy®rtelmťen a vasutat jelºli 

meg a fenntartható közlekedés egyik alappilléreként, mivel jelentŗs kºlts®gig®nye ellen®re 

az §gazatnak sťrťn lakott térségek ben kiemelkedŗ a t§rsadalmi hasznoss§ga. 

A legtöbb nyugat -eur·pai nagyv§rosban megfigyelhetŗ trend, hogy a 19. sz§zadi 

technol·gi§val ®p¿lt fejp§lyaudvari rendszert §talak²tott§k §tmenŗ rendszerť 

pályaudvarokká, ily módon javítva a vasút városi kapcsolatait. A 20. század végén és a 21. 

sz§zad elej®n jellemzŗ szuburbaniz§ci·s hat§s belv§rosra gyakorolt negat²v extern§liái miatt 

is fontos volt a vasút fejlesztése. Ennek elmarad§sa eset®n az elŗv§rosokb·l v§rosba ing§z· 

hivatásforgalom még nagyobb arányban választott volna egyéni motori zált eszközt az 

ingázásra, túlterhelve ezzel egy egyébként j· sz²nvonal¼ belsŗ kºzºss®gi kºzleked®sť v§ros 

¼th§l·zat§t, rontva ezzel a levegŗminŗs®get.  
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A városi vasúti fejlesztések sarokpontjai  mindenhol megegyeztek: 

¶ §tmenŗ p§lyaudvarok kialakítása a fejpályaudvarokra ®p¿lŗ rendszer 

visszaszorításával 

¶ új kapcsolatok a városi közlekedéssel  

¶ a városi közlekedés lebonyolításában való aktív részvétel  

¶ vasútüzemi és teherforgalmi területek csökkentése vagy (részleges) 

elköltöztetése a város k¿lsŗ r®szeire a legkorszerťbb t§rol§si ®s karbantart§si 

technológiák alkalmazásával, 

¶ valamint a barnamezŗs ter¿letek rehabilit§ci·ja. 

 

A kor§bbi ®vek vas¼tfejleszt®si trendjeire N®metorsz§g erŗs²tett r§ legut·bb, ugyanis 2020 

januárjában a német vasút történetének legnagyobb vasútfejlesztési csomagját jelentették 

be. A t²z®ves fejleszt®si csomag ºssz®rt®ke 86 milli§rd eur·, melybŗl 24 milli§rdot az 

elºregedŗ, korszerťtlen mťt§rgyak fel¼j²t§s§ra, a marad®k 62 milli§rd eur·t pedig 

hálózatfejlesztésre költik el. Mindez illeszkedik Berlin klímavédelmi céljaihoz is; az évtized 

végére 42 százalékkal akarják csökkenteni a közlekedési szektor szén-dioxid-kibocsátását. 
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BÉCS HAUPTBAHNHOF 

Bécsben egészen a 2010-es évek elejéig a regionális és távolsági vonatok esetében a 

fejpályaudvaros rendszer volt a megszokott . A legtöbb ilyen vonat a négy nagy 

fejvégállomásra futott be, azon az egy helyen csatlakozva a városi közlekedéshez. Pár 

kiválasztott elŗv§rosi viszonylat a kedvezŗ tºrt®nelmi nyomvonalnak kºszºnhetŗen m§r 

egészen a 60-as ®vektŗl §tm®rŗs rendszerben kºzlekedett a Nordbahnon §t, a v§ros fŗbb 

ter¿leteinek felt§r§s§val. A Nordbahnon kºzlekedŗ elŗv§rosi viszonylatok k¿lºn ăbrandó-be 

lettek szervezve (S-Bahn), és a város összesen hat pontján csatlakoznak a metróhálózathoz. 

A távolsági és regionális vasúti forgalom jobb lebonyolításához a város és az Osztrák 

Szövetségi Vasút egy új, §tmenŗs fŗp§lyaudvar l®trehoz§s§t jelºlte ki megold§sk®nt. Az 

új pályaudvar az egymással szomszédos Ostbahnhof és Südbahnhof összevonásával és a 

kettŗ kºzt l®vŗ teherp§lyaudvar elbont§s§val jºtt l®tre. A Hauptbahnhof 12 v§g§nyos, 

teljesen átjárható és akadálymentes pályaudvar lett, közvetlen kapcsolattal az U1-es metróra 

és számos fontos villamosvonalra. A felhagyott területeken egy új, modern banknegyed, 

illetve tºbb sťrť be®p²tetts®gť t§rsash§z ®p¿lt, amit a meghosszabb²tott D jelť villamos 

szolgál ki.  

2015 ·ta a Hauptbahnhof fogad minden emelt szintť t§vols§gi és nemzetközi forgalmat, 

valamint a region§lis forgalom jelentŗs r®sz®t. A karbantart§si ®s teherp§lyaudvari funkci·k 

a v§ros kev®sb® frekvent§lt ter¿letein l®vŗ Matzleinsdorfba ®s Zentralverschiebebahnhofra 

költöztek. A bécsi Hauptbahnhof megépítése, a felhagyott vasúti területek rehabilitálása és 

a l®trejºvŗ ¼j v§rosr®szek infrastrukt¼r§j§nak ki®p²t®se kºzel 1 milli§rd eur·ba ker¿lt. 

 

K®p: ¼j §tmenŗs p§lyaudvar a folyamatosan be®p¿lŗ ¼jonnan l®trejºvŗ v§rosr®szekkel (forrás: Google Earth) 
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KIINDULÁS  

A fejezet áttekintést ad arr·l, hogy mik®nt sz¿lettek meg a Strat®gia konkr®t c®lkitťz®sei. A 

folyamat két alappilére a helyzetértékelés és a nyilvánosság bevonásával készült elemzés 

volt, melyek egy®rtelmťen azonos²tott§k a sz¿ks®ges fejleszt®sek fŗ csap§sir§nyait. 

A BAVS célrendszerének meghatározását részletes elemzŗ fázis elŗzte meg. A Stratégia 

megalapozotts§g§t a kºvetkezŗ fŗ ter¿letek t¿zetes vizsg§lat§val biztos²tottuk: 

¶ Budapestnek, mint v§rosnak ®s mint a transzeur·pai kºzleked®si h§l·zat elsŗrendť 

csomópontjának egységben kezelése, a tér- és közlekedési szerkezetben való 

elhelyezésével, 

¶ a jelenlegi h§l·zat karakterisztik§j§nak, fŗbb alapmennyis®geinek, kapacit§s§nak 

feltárásával, 

¶ a személy- és áruszállítási piac, a kereslet elemzése, trendjeinek meghatározásával, 

¶ a budapesti vasúti szolgáltatások jelenlegi állapotának általános feltárása, a vasúti 

szolg§ltat§sok fŗbb elemeinek vizsg§lat§val, ¼gy mint 

o mťkºd®s ®s ¿zemeltet®s, 

o infrastruktúra és területhasználat, valamint 

o a vasúti közlekedés integrációja a budapesti közlekedésbe. 

A Stratégia megalapozása egy komplex helyzetértékelés és -feltárás eredményére 

támaszkodva történt , de kiemelt figyelmet fordítva a laikus és szakmai nyilvánosság témába 

vágó véleményének megismerésére és integrálására. Ennek kºszºnhetŗen a folyamat a 

legszélesebb nyilvánosság aktív részvételével zajlott. 
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Az elemzés a felsorolt területek hiteles megismerését szolgálóan a rendelkezésre álló 

adatok  elemzésével, a témában korábban született releváns tanulmányok  áttekintésével, 

valamint a társadalmi részvétel fontossága miatt a BAVS-honlapon és workshop-okon a 

nyilvánosságtó l gyťjtºtt ºtletek, ®szrev®telek, javaslatok rendszerezésével készült. 

¶ Nemzeti Közlekedési Stratégia 

¶ Balázs Mór-terv 

¶ Egységes Forgalmi Modell 

¶ ăV0ó Budapestet d®lrŗl elker¿lŗ vas¼tvonal kialak²t§sa c. tanulm§ny 

¶ Kelenföld és Ferencváros állomások közötti kötöttpályás kapcsolat fejlesztése 

¶ Budapest 2030 hosszú távú városfejlesztési koncepció (tervjavaslat) 

¶ Budapesti Mobilitási Terv 

¶ Barnamezŗs ter¿letek fejleszt®se ð Tematikus fejlesztési program 

¶ A Budapesti Regionális Gyorsvasúti Rendszer koncepciója 

¶ Országos és Budapesti Agglomeráció Területrendezési Terv 

¶ MÁV 2030 Stratégia 

A közösségi/társadalmi tervezésre alapozó módszerekhez igazodóan a hagyományos 

elemzési folyamat  ð amely erŗsen ®p²t a megl®vŗ adatok ®s koncepci·k ®rt®kelŗ 

elemzésre, illetve az azokb·l levezethetŗ probl®m§k ®s c®lok megfogalmaz§s§ra ð több új 

elemmel egészült ki . A társadalmi egyeztetések célja a szakma, az érintett 

®rdekcsoportok ®s a t§rsadalom lehetŗ legsz®lesebb kºrť bevon§sa volt, annak 

érdekében, hogy minden gondolat, vélemény és javaslat segítse a szakmai célok kialakítását. 

A célok a folyamat során elŗ§ll·, ¼gynevezett ămegerŗs²tett SWOTó elemz®sbŗl származnak. 
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TÁRSADALMI EGYEZTETÉS 

A nyilv§nos hipot®zisgyťjt®s funkci·ja az volt, hogy a Stratégia ne csupán a korábbi 

anyagoknak egy jelenlegi §llapotfelm®r®ssel ®s friss¿lt szaktud§ssal tºrt®nŗ aktualiz§l§sa, 

szintetizálása legyen, hanem a stratégia-készítésre további impulzusok is hatással legyenek, 

valamint hogy olyan releváns javaslatok is befolyásolják a stratégia-alkotást, amelyek a 

rendelkez®sre §ll· szakmai anyagokb·l sz¿ks®gszerťen nem kºvetkeznek, ²gy t§rsadalmi 

részvétel nélkül lehet, hogy az adott probléma nem került volna felszínre. Ahhoz tehát, hogy 

a legfontosabb ®s legjellemzŗbb hipot®zisek legyenek megfogalmazhatók, mindenképpen 

szükséges volt, hogy a szakmán túl minden további érintett, önkormányzatok, közlekedési 

szolgáltatók, civil szervezetek és természetesen a lakosság is elmondhassa véleményét, 

tapasztalatait, közösségi tervezés formájában. 

2019. április 15-e és május 15-e kºzºtt volt lehetŗs®g a legsz®lesebb nyilv§noss§g sz§m§ra, 

hogy a www.bvs.hu  honlapon az alábbi kategóriákban kifejthessék véleményüket, néhány 

mondatban megemlítve a problémákat és a javasolt beavatkozásokat, de hosszabb 

dokumentum ok feltºlt®s®re is lehetŗs®g nyílt. 

 

 

A hat§ridŗ lez§rt§val a honlapr·l a fenti bont§sban ®rkezett 619 bejegyz®s, ®s az 

®szrev®telezŗk feltölt öttek 51 k¿lºnbºzŗ hossz¼s§gú dokumentum ot . Mindezen felül e-

mailen is érkeztek anyagok további  ®rintettektŗl. Összesen 856 ºn§ll·an rºgz²thetŗ ®szrev®tel 

érkezett. 

A kºzremťkºdŗk kºzºtt ð a lakosságon túl ð megjelent többek között a MÁV Zrt., BKV Zrt., 

továbbá több kerületi és települési önkormányzat és civil szervezet, mint a VEKE vagy a 

Magyar Kerékpáros Klub.  
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4.1 Hol tartunk ma?  

Vasúthálózat 

Magyarország vasúti hálózata  ð történelmi adottságok ból fakadóan ð követi az ország 

Budapest-központúságát. A vasúti személy- és áruszállítás tranzit- és távolsági 

szegmenseinek jelentŗs h§nyada a fŗv§ros ®rint®s®vel, azon kereszt¿l halad. Budapest 

számára ez az országos hálózati struktúra az agglomerációs és távolsági viszonylatok 

kºzvetlen kiszolg§l§sa szempontj§b·l kedvezŗ, ugyanakkor a gyťrťir§ny¼ h§l·zati 

kapcsolatok hiánya miatt az §tmenŗ forgalom is alapvetŗen a fŗv§ros ®rint®s®re van 

kényszerítve. 

 

5. ábra: Vasúti transzeurópai hálózat és áruszállítási folyosók Magyarország területén 

Budapest  és környékének  vasúthálózata  tºbb mint 150 ®ves fokozatos fejlŗd®s 

eredm®nyek®nt ®p¿lt ki. A fŗv§rost beh§l·z· vas¼tvonalak ki®p²t®s¿k idŗszak§ban a 

korabeli városszerkezet perifériáin haladtak. Az egyes vonalcsoportok indító - és fogadó 

állomásai ð köztük a három budapesti fejpályaudvar ð az akkori intenzív beépítés határán 

épültek meg, de illeszkedtek a rohamosan fejlŗdŗ Budapest strukt¼r§j§hoz. Napjainkra a 

fŗv§ros ter¿let®n halad· vas¼tvonalak kºrnyezete beépült, a fejpályaudvarok pedig a 

kibŗv¿lŗ belv§ros r®sz®n helyezkednek el. Ezek a kºr¿lm®nyek adj§k a lehetŗs®get, hogy a 

fŗv§ros ®s az agglomer§ci· kºzºtti elŗv§rosi forgalom lebonyol²t§s§n t¼lmenŗen a fŗv§rosi 
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vasúthálózat részt vállaljon a városi közlekedésben is. Ugyanakkor hiányzik a budapesti 

h§l·zatb·l egy §tmenŗ funkci·j¼ szem®lyp§lyaudvar, amely elrendez®s®bŗl ad·d·an az 

§tmenŗ forgalmat ð vagy annak egy jelentŗs r®sz®t ðð hatékonyabban tudná kezelni. 

Dunai keresztezés 

A dunai keresztmetszetben  a szem®lyforgalom a k®t ºsszekºtŗ vas¼ti h²don bonyol·dik, 

jelenleg összesen 3 v§g§nyon. Mivel az Aquincum ®s đjpest kºzºtt fekvŗ đjpesti vas¼ti 

h²don csak a 2. sz vas¼tvonal elŗv§rosi vonatai kºzlekednek, ²gy a D®li ºsszekºtŗ vasúti híd, 

illetve az érintett Ferencváros ð Kelenföld állomásköz az ország egyik legterheltebb vasúti 

vonalszakaszának minŗs¿l. Jelenleg egyedül ez a híd bír olyan hálózati kapcsolattal, mely 

képes meghatározó módon lebonyolítani a két országrész közötti vasúti forgalmat. 

 

6. §bra: A Budapestet ®rintŗ vas¼tvonalak, t²pusok szerint (v§g§nyok sz§ma / villamos²t§s) (forr§s: MćV Zrt.) 
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Menetrend 

Az elŗv§rosi vonalaink menetrendi strukt¼r§j§t a t§vols§gi vonatok alap¿teme 

határozza meg.  Mivel az alap¿tem¿k jellemzŗen 30 perc (vagyis 30 percenk®nt kºzlekedik 

egym§s ut§n egy vagy k®t t§vols§gi vonat), ²gy az elŗv§rosi forgalomban is a 30 perces 

alap¿tem jellemzŗ. A z·n§z· vonatok pedig a belsŗ elŗv§rosi szakaszon szint®n e 30 perces 

ütemhez igazodva, Budapest fel® kºzvetlen¿l a t§vols§gi vonatok elŗtt, Budapestrŗl indulva 

pedig közvetlenül mögöttük közlekedhetnek. A 30 percesn®l sťrťbb kiszolg§l§s elm®letileg 

is csak ¼gy lehets®ges, ha az alap¿temben tºbbf®le meg§ll§si rendť vonat kºzlekedik, de a 

távolsági vonatok miatt a 30 perces alapütemen belül a kiszolgálás  jellemzŗen nem lehet 

egyenletes. Az elŗv§rosi forgalomban az alap¿tem sťr²t®se ¼gy lenne lehets®ges, hogy ha 

a gyors (t§vols§gi) vonatok a sťrťn meg§ll· elŗv§rosi vonatokt·l legal§bb a legbelsŗ, 

utol®r®ssel ®rintett szakaszon k¿lºn p§ly§n kºzlekedhetn®nek, (a belsŗ elŗv§rosban az adott 

szakaszon szintén nem megálló zónázó vonatok is ezt a pályát használhatnák), a vonalak 

kapacit§sa ²gy a vegyes forgalm¼n§l jelentŗsen nagyobbra nºvelhetŗ. Ez a sebesség 

szerinti szétválasztás  v§rhat·an a folyamatban l®vŗ fejleszt®sekkel £rd t®rs®g®ig 

megvalósul a székesfehérvári és pusztaszabolcsi vonalakon, valamint erre biztosít 

majd lehetŗs®get a 100d (a Liszt Ferenc Nemzetkºzi Rep¿lŗt®r kºtºttp§ly§s kapcsolatát 

megteremtŗ) vasútvonal , illetve a nagysebess®gť vasutak meg®p²t®se is. 

Infrastruktúra állapotok 

A fŗv§rosi p§lya§llapotokat jól jellemzi, hogy annak ellenére, hogy több vonal is a 

közelmúltban épült át, több vonal rekonstrukciója pedig folyamatban van, így is jelentŗs, 

több, mint  50%-os a nem megfelelŗ §llapot¼ infrastrukt¼ra, amely ®ppen a legjobban terhelt 

belsŗ szakaszokat jelenti. Az eml²tett fel¼j²t§sok ezeket a ð kritikus állapotú ð belsŗ 

szakaszokat nem érintették. 

A fŗv§ros belsŗ vas¼th§l·zata felújításának elmaradását az átépített ill. felújításra váró 

vonalszakaszok vonalkilométerben megadott arányával lehet jellemezni. A 11 vasútvonalnak 

a kiinduló állomás és a városhatár közötti összesített hossza a Körvasút többi vonal által 

nem érintett Rákosrendezŗ el§gaz§s ð Rákos elágazás közötti szakaszával együttesen 

számolva mintegy 157 vonalkm-t tesz ki. Ebbŗl a jelenleg §t®p²t®s alatt álló pusztaszabolcsi 

és hatvani vonalszakaszokat is beleszámítva 74 vonalkm-t tesznek ki az átépített vonalak, 

míg 83 vonalkm-en a vasúti pálya felújításra vár, ami az összes vonalhossz 53 %-a. 
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A jelenleg ¿zemelŗ H£V vonalak meg®p²t®s¿k ·ta sz§mos gazdas§gi-társadalmi változás közepette 

szolgálj§k ki a kºzleked®si ig®nyeket, melyeknek az eredeti kialak²t§s miatt mťszaki- és szolgáltatási 

kompromisszumokkal tudnak megfelelni. Az 1970-es években kialakult vonali struktúrának a mai 

ig®nyekhez val· illeszt®se sz§mos kisebb beavatkoz§st eredm®nyezett, de a szolg§ltat§si minŗs®g 

teljes vertikumát tekintve ma már csak részleges megfelelést képesek a szolgáltatások kínálni. A 

v§rosszerkezet funkcion§lis fejlŗd®s®nek, a lak·-, a gazdasági-, az intézményi- és a egyéb területek 

szerkezeti ®s minŗs®gi v§ltoz§s§nak az agglomerációs térség a szabad fejlesztési területi potenciáljai 

miatt ideális terepe volt és részben még ma is az. 

Budapest v§rosszerkezeti adotts§gaib·l kºvetkezŗen a fŗbb utasforgalmi ir§nyok sug§rir§ny¼ak. 

Reggel jellemzŗen a belv§ros, d®lut§n a v§roshat§r fel® ir§nyulnak a jelentŗsebb utasforgalmi 

áramlatok. Közösségi kºzleked®si oldalr·l a fŗv§rosi k¿lsŗ ker¿letek, valamint az agglomer§ci· 

utasforgalm§nak elsz§ll²t§s§ban ma is jelentŗs r®szt k®pviselnek a H£V-vonalak.  

HÉV-vonalainkat elt®rŗ mťszaki §llapotot ®s szolg§ltat§si sz²nvonal jellemzi, azonban 

infrastruktur§lisan ®s h§l·zatszerkezetileg az al§bbi probl®m§k §ltal§noss§gban jellemzŗek rájuk: 

Á az egymástól független, elszigetelt vonalak nem alkotnak egységes hálózati rendszert, , 

Á h§l·zatszerkezetileg nem k®peznek stabil gerincvonalakat, jellemzŗ a p§rhuzamos alap- és 

gyorsjárati autóbuszos szolgáltatás,  

Á nem biztosítják Budapest belvárosának közvetlen elérését, ehhez minimálisan egy átszállás 

sz¿ks®ges, mely idŗ- és komfortveszteséget egyaránt okoz,  

Á egys®ges, de magas padl·szintť, mai szemmel n®zve ð mind utas-, mind ¿zemeltetŗi 

szempontból - korszerťtlen j§rmťparkkal ¿zemelnek, 

Á korszerťtlen infrastrukt¼ra, az alacsony peronok ®s a magas padl·szintť j§rmťvek miatt a fel ®s 

leszállás kényelmetlen, 

Á a megállóhelyi infrastruktúra és a nyújtott szolgáltatási színvonal alacsony, 

Á az es®lyegyenlŗs®g kºvetelm®nyei nem teljes¿lnek, 

Á módváltás használatuk során nem biztosított (P+R, B+R), 

Á a vonalvezetési adottságok, illetve pályaállapotok miatt az eljutási sebesség alacsony. 

Fenti t®nyezŗk egy¿ttes hat§sai a kºzleked®si m·d megv§laszt§s§n§l az egy®ni kºzleked®s fel® terelik 

a k¿lsŗ ker¿letekbŗl ®s az agglomer§ci·s telep¿l®sekrŗl a belv§rost el®rni sz§nd®koz·kat. Emiatt 

mindhárom vonal mentén fut· fŗ kºzleked®si ¼tvonalon (Szentendrei ¼t, Weiss Manfr®d ¼t, Soroks§ri 

¼t) jelentŗs a szem®lyg®pkocsival kºzlekedŗk sz§ma, a megl®vŗ, p§rhuzamos fŗ¼t jelentŗs terhel®st 

továbbít a fŗv§ros belsŗ ker¿letei sz§m§ra. Az ebbŗl fakad· kºrnyezetterhel®s k²n§lati oldalról is 

csºkkenthetŗ, attrakt²v, a belv§rost, mint c®lter¿letet gyorsan ®s kºzvetlen¿l el®rŗ, haz§nkban m®g 

nem l®tezŗ, de Eur·pa nyugati fel®ben m§r bev§lt gyorsvas¼ti ¿zem meghonos²t§s§val 
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Az elmúlt évtizedekben a H6 és a H8-9 vonalon, ill. a H5 Budapesten kívüli részén csak 

§llagmeg·v§s tºrt®nt, jelentŗs fel¼j²t§s nem. Nincs akad§lymentes²t®s sehol, a peronok ®s a 

j§rmťvek oldal§n sem. P+R nem ®p¿lt ki, a r§hord§s Pom§z ®s Szentendre kiv®telével nincs 

megoldva.  

A H6 és H8-9 eset®ben a rossz szolg§ltat§si minŗs®g miatt jelentŗs p§rhuzamos aut·busz 

közlekedés van jelen, amely környezetvédelmi és klímavédelmi szempontból is igen 

kedvezŗtlen.  

Az elkülönült hálózatfejlesztés miatt nincsen meg egyik HÉV vonalnak sem a közvetlen 

belvárosi kapcsolata, a H6-7 pedig a metró hálózathoz nem kapcsolódik. 

A csatlakozó HÉV rendszer is egy®rtelmťen fel¼j²t§sa szorul; j§rmťvei elavultak, p§ly§ja 

és megállói rossz állapotban vannak, nem akadálymentes, és lassú a közlekedés. Az utazókat 

az ®vtizedeken kereszt¿l sziget¿zemk®nt mťkºdŗ h§l·zat §tsz§ll§sokra k®nyszer²ti.  

 

7. §bra: A fŗv§rost ®rintŗ vas¼tvonalak §llapota fejleszt®s szempontj§b·l5 (felújítás vagy várható befejezés éve) 

 

 

 

5 1523/2020 (VIII. 14.) Korm. hat§rozat elrendelte a Kŗb§nya felsŗ ð Rákosliget, a Rákospalota-Újpest 

ð Vácrátót ð V§c ®s a Kŗb§nya-Kispest ð Lajosmizse vas¼tvonalak fejleszt®s®nek elŗk®sz²tését  
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Vasúti pálya szempontjából az §llom§sok, meg§ll·helyek tºbbs®ge §t®p²t®s elŗtt §ll, 17 

szolgálati hely rossz vagy kritikus állapotú (38%), annak ellenére, hogy az elmúlt néhány 

®vben jelentŗs elŗrel®p®s tºrt®nt. Az állomási biztosítóberendezés-korszerťs²t®s 

tekintetében a pályaállapothoz képest nagyobb a lemaradás. A 23 állomás közül csak 5 

tekinthetŗ ¼jnak ®s 10 megfelelŗ §llapot¼nak, azonban ºsszess®g®ben a berendez®sek 

közel fele (43%-a) rossz vagy kritikus állapotú, elavult technológiájú mechanikus 

berendezés. Hasonló a helyzet az §llom§sok felsŗvezet®ki rendszere esetében, ahol a 21 

villamos ¿zemť §llom§s 52%-a rossz vagy kritikus állapotú. 

A vasútállomások  elhelyezkedése  ð n®h§ny kiv®teltŗl eltekintve ð kedvezŗtlen. A 

fejpályaudvarokat, valamint Kelenfºld, Kŗb§nya-Kispest és Rákospalota-Újpest állomásokat 

leszámítva a többi állomás nem kapcsolódik szervesen a városi szövethez és a 

tºmegkºzleked®si h§l·zathoz. Kijelenthetŗ ez§ltal, hogy a fŗv§rosi vas¼t§llom§sok h§lózata 

térbeli hiányosságokat mutat. 

A vas¼ti infrastrukt¼ra korszerťs²t®se Budapest területén belül csak kevés helyszínre 

terjedt ki (a fejleszt®sek a fŗv§ros hat§r§ban meg§lltak), azok is zºmmel a kisebb 

állomásokat foglalták magukba. A csomóponti, vagy az utasforgalom szempontjából 

meghat§roz· §llom§sok mťszaki infrastrukt¼r§ja (vas¼ti p§lya, v§g§nygeometria, villamos 

felsŗvezet®k, biztos²t·berendez®s) jellemzŗen elavult, korszerťtlen, a kereslet t§masztotta 

kºvetelm®nyeket nem el®g²ti ki megfelelŗ sz²nvonalon.  

Az utasforgalmi létesítmények kiépítettsége  jellemzŗen hi§nyos, mťszaki §llapotuk nem 

megfelelŗ, az §ltaluk biztos²tott szolg§ltat§si sz²nvonal a mai kor ig®nyeit ®s az EU §ltal 

meghatározott átjárhatósági követelményeket sem elégítik ki . Bár a hangos utastájékoztatás 

csaknem teljeskºrť, csak az állomások 64%-a rendelkezik vizuális berendezésekkel, és 

szabványos utasperon, utasforgalmi épület is csak az állomások felénél van. Utaspénztár az 

állomások 29%-án, míg jegykiadó automaták a 38%-án vannak. 

A közelmúltban lezajlott vasútfelújításokkal nem érintett helyszíneken az elŗterek 

jellemzŗen rendezetlen, gondozatlan k®pet mutatnak, a ráhordási létesítmények  (P+R 

parkol·k, ker®kp§rt§rol·k) hi§nyoznak, vagy nem megfelelŗ §llapot¼ak, az §llom§sok 

környezeti elhanyagoltsága taszító.  
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Utasforgalom 

Budapest és környékének vasúthálózatán koncentrálódik a teljes hazai vasúti 

személyforgalom több, mint fele. A legnagyobb forgalmat a 100-as, a 70-es és a 30-as 

vonal bonyolítja le, alacsonyabb forgalom a 142-es, a 150-es és a 71-es vonalon 

tapasztalható, amely ð részben ð az ezeken a vonalakon nyújtott ð fŗleg a vas¼ti 

infrastrukt¼ra rossz §llapot§ra visszavezethetŗ ð alacsonyabb szolgáltatási színvonal 

következménye. 

 

 

8. ábra: Vas¼ti szem®lyforgalom a fŗv§ros ®s kºrny®k®nek vas¼tvonalain, a v§roson bel¿li §tsz§ll· utaz§sokkal egy¿tt, valamint a meg§llóhelyi 

napi felszállószámok (forrás: EFM, MÁV Zrt.) 
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A nemzetközi szegmensben  a legnagyobb forgalmat az 1-es vasútvonal bonyolítja le, itt 

naponta közel háromezren utaznak a k®t ir§nyban ºsszesen. A Budapesten fŗk®nt rom§niai, 

szerbiai és ukrajnai v§rosok felŗl §tutaz· tranzitutasok is aggregáltan Budapest és Bécs 

relációjában jelentkeznek, a nemzetkºzi utaz§sok hazai c®lja azonban jellemzŗen Budapest. 

A távolsági vasúti forgalomban ugyancsak Budapest az utazások túlnyomó többségének 

célpontja. A Budapestet ®rintŗ forgalom legnagyobb hányadát  pedig az elŗv§rosi ®s a 

fŗv§rosi t®rs®gek, telep¿l®sek ®s v§rosr®szek kºzºtt megjelenŗ utaz§sok adják . A 

szegmens legfontosabb ºsszetevŗje a munk§ba ®s iskol§ba j§r· hivat§sfogalom, amely az 

®v legtºbb munkanapj§n §lland· ®s a vas¼t r®sz®rŗl is j·l tervezhetŗ szolg§ltat§st ig®nyel. 

A városon belüli vasútvonalak sok esetben kapacitáshiányosak. A vonali kapacitások  

szťkºss®ge, avagy az egyes szakaszokon jelentkezŗ korl§toz§sok sz§mos esetben az 

§llom§si kapacit§sra vezethetŗk vissza. 

 

9. §bra: Vas¼ti szakaszok kapacit§sjellemzŗi 
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A budapesti állomások és  megállóhelyek utasforgalma  változatos képet mutat . A 

legnagyobb napi felszállóutas-sz§mok a fejp§lyaudvarokon, illetve Kelenfºldºn ®s Kŗb§nya-

Kispesten jellemzŗk. 

Budapesten 42 állomáson és megállóhelyen van rendszeres utasforgalom, ezeken egy 

hétköznap összesen 234 ezer le- és felszálló utas van a vasúton, ez nagyságrendileg a fele 

a teljes Magyarorsz§gi vas¼ti utasforgalomnak. Ebbŗl mintegy 32 ezer utas használja 

Budapesten belüli utazásra a vasutat. A legforgalmasabb állomáson, Budapest-Nyugati 

pályaudvaron több mint 65 ezer utas fordul meg  naponta. 

A napi utasforgalom 

¶ a reggeli cs¼csidŗszak kiemelkedŗ, ami sokszor kapacitáshiányt okoz, amit a 

h§l·zat ®s a j§rmťpark korl§tain bel¿l nem lehet teljesen megszťntetni; 

¶ a d®lut§ni cs¼csidŗszak j·val ălaposabbó, ugyanakkor a tov§bbra is jelentŗs 

elŗv§rosi forgalmi ig®ny itt m§r a t§vols§gi forgalommal egy¿ttesen jelentkezik, 

amely szintén kapacitásproblémákhoz vezet, 

¶ napközben  a forgalmi ig®ny igen jelentŗsen visszaesik, amely 

alulhasznosított pálya- ®s j§rmťkapacit§st eredm®nyez. 

Szolgáltatási színvonal 

A vas¼ti szolg§ltat§s minŗs®gi jellemzŗi v§ltozatos k®pet mutatnak. A m®rhetŗ jellemzŗk 

mellett az érzékelt szolgáltatás, valamint a befogadó környezet biztosította komplex 

szolg§ltat§si jellemzŗk mind jelentŗs hi§nyoss§gokat mutatnak. A menetrendszerťs®gre, 

zsúfoltságra, tisztaságra, utastájékoztatásra, utaskiszolgálásra és személyzetre vonatkozó 

szolgáltatásiszint -megállapodás  (Service Level Agreement ð SLA) a vasúti ágazatban 

2011-tŗl van ®rv®nyben, amit folyamatos szolg§ltat·i ®s megrendelŗi m®r®sek r®v®n 

ellenŗriznek. A legutols· rendelkez®sre §ll· adatok alapj§n a 2017-ben a teljesített 

szolg§ltat§si szint nem ®rte el az elŗ²rt ®rt®ket. 

A szolgáltatás megítél®s®ben egy jelentŗs t®tel a személyszállító vonatok késési adatai . 

A helyzetfeltárás eredményei alapján egy®rtelmťen jelentŗs probl®m§nak tekinthetŗ a 

vonatok gyakori késése . A 2018-ban rögzített késések közel kétharmadát az ideiglenes 

sebességkorlátozások okozták, további  jelentŗs m®rt®kť k®séseket okoztak a 

biztosítóberendezés-, útjáró- ®s felsŗvezet®kzavarok, valamint az azokból eredŗ 

zavarhelyzetek operatív kezelésének hiánya. Ezen k²v¿l jelentŗs a felsŗvezet®ki zavarokb·l 

eredŗ k®s®sek ideje is. A személyvonatok esetében kiugróan magas a Városliget elágazás 

®s Kŗb§nya-Teher pályaudvarnál ®s R§kosrendezŗn®l elszenvedett késések összege, éves 

szinten több mint 6 16 ·r§nyi k®s®s kºthetŗ ehhez a k®t helysz²nhez. Az orsz§gos szinten is 

kiemelkedŗ utasforgalmat lebonyolító Budapest -Keleti pályaudvaron 2018-ban összesen 
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130 órát késtek a személyszállító vonatok kizárólag az infrastruktúra hibáira 

visszavezethetŗen. 

A vonatoktól általánosan elvárt pontosság 92-94%, melyhez képest Budapest-Nyugati 

pályaudvaron, Budapest-Keleti pályaudvaron és Ferihegy megállóhelyen voltak a 

legnagyobb eltérések, ebbŗl a szempontb·l k¿lºnºsen kritikus vasútvonalak a 70, 80a, 100a, 

120a. Kelenföld pontosság tekintetében aránylag jól teljesít. 

 

10. ábra: Késési okok bemutatása késési idŗtartam ®s elŗfordul§si gyakoris§g f¿ggv®ny®ben (forr§s: MćV Zrt. 

késési statisztika 2018) 

 

Budapesten és agglomerációjában jelenleg menetjegyes tarifaközösség nincs, ami 

megnehezíti a módváltást. A MÁV-START Zrt. járatain a teljes vonalon km-övezeti alapon 

megállapított helyközi díjszabás alapján meghatározott vasútijegyek, illetve -bérletek 

érvényesek. Budapest-b®rlettel ig®nybe vehetŗk a MćV-START Zrt. által nyújtott elŗv§rosi 

szolgáltatások. A jegy®rt®kes²t®s ter¿let®n jelentŗs fejleszt®sek val·sultak meg. 

A jegy®rt®kes²t®s fejlŗd®s®vel p§rhuzamosan az utastájékoztatás nem tudott lépést tartani. 

Gyakori az inkonzisztens utastájékoztatás, az utas a tájékoztatási csatornákon (állomási - 

és fed®lzeti kijelzŗ, internet, hangos utast§j®koztat§s) elt®rŗ inform§ci·kat kaphat. 

Mťkºdik az internetes vonatkºvet®s, a mobiltelefonos MćV applik§ci·, jelenleg 22 db 

§llom§son/meg§ll·helyen (+2 db pilot) ®rhetŗ el v§r·termi, utasforgalmi ter¿leten WIFI 

szolgáltatás.  

Az aktív közlekedési módok támogatása  elkezdŗdºtt (vasúti infrastruktúra 

kerékpárbaráttá alakítása: B+R tárolók létesítése, a vasútvonalak gyalogos és kerékpáros 
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átjárhatóságának fejlesztése, a vasútállomások kerékpáros akadálymentesítése rámpákkal, 

tolósínekkel, liftekkel való felszerelése, a ker®kp§rsz§ll²t§si lehetŗs®gek fejleszt®se), de 

m®rt®ke jelentŗsen elmarad az utasforgalmi ig®nyektŗl. 

Teherforgalom 

A magyar vas¼ti §rufuvaroz§s fejlŗd®se a 2008 v®g®n kezdŗdºtt p®nz¿gyi ®s gazdasági 

v§ls§g hat§s§ra jelentŗs m®rt®kben (kºzel 20%-kal) visszaesett és a 2014-ben kialakuló és 

az·ta is jelen levŗ ukr§n-orosz válság miatt értékben 2017-ben még mindig csak a 2008-as 

szintet érte el. 

A hazai vasúthálózaton 2017-ben 52,8 millió tonna árut f uvaroztak, 11,4 Mrd árutonnakm 

szállítási teljesítményt, 19,3 millió vonatkm és 24,5 Mrd bruttótonnakm teljesítményt 

produkáltak, mintegy 170 ezer tehervonatot közlekedtettek.  A hazai vasúti árufuvarozás 

megoszlása belföldi és nemzetközi forgalomban 30 -70%, ami többek között azt jelenti, 

hogy a hazai vasúti árufuvarozás meglehetŗsen kiszolg§ltatott a nemzetközi gazdasági 

helyzet ingadozásainak (konjunktúra, dekonjunktúra). 

A budapesti körzet legterheltebb áruforgalmi viszonylatai az 1 -es vonalon  a Kelenföld-

Ferencváros és Kelenföld-Budaºrs szakaszok. A kºzlekedŗ tehervonatsz§mot tekintve a 

második legterheltebb a 100-as vonal  VecsésðPestszentlŗrinc szakasza.  

Hazánk európai uniós csatlakoz§s§t kºvetŗen, a vasúti árufuvarozás piacnyitásával 

fokozatosan megjelentek a magánvasutak. A piacnyitási kötelezettséggel összefüggésben a 

MÁV-csoport szerkezetileg és szervezetileg is átalakult: 2006 januárjától a MÁV 

szervezet®bŗl kiv§lt a MćV Cargo, amely m®g, mint 100%-os MÁV tulajdonú vasúti 

§rufuvaroz· t§rsas§g kezdte meg mťkºd®s®t az ¼j piacon. Az ¼j szereplŗk megjelen®s®vel 

kialakult versenyhelyzet fokozatosan ®lesedett, de jellemzŗen csak az ir§nyvonati 

szektorban.  Ennek oka, hogy ez a forgalom tervezhetŗ ®s bonyolítható le a legkisebb 

r§ford²t§ssal, legegyszerťbb technol·gi§val ®s kedvezŗ jºvedelmezŗs®ggel. Mindezek a 

m®g ¿zemelŗ rendezŗp§lyaudvarok tov§bbi szolg§ltat§sszťk²t®s®t, esetenk®nt bez§r§s§t 

eredményezték. 

A szórt küldeményes forgalmakat a MÁV által m ťkºdtetett vas¼ti p§lyah§l·zaton 

szinte kizárólag a Rail Cargo Hungaria  Zrt. (RCH, a privatizációt és névváltást megelŗzŗen 

MÁV Cargo ) bonyolította/bonyolítja le.  A fenti okok oda vezettek, hogy napjainkban 

Budapest t®rs®g®ben gyakorlatilag egyetlen mťkºdŗ rendezŗp§lyaudvar ð Ferencváros ð 

üzemel. Rendszeres szórt küldeményes elegyrendezést (gurítást) csak az RCH rendel meg a 

MÁV-t·l. A tºbbi vas¼tv§llalat sok esetben j§rmťt§rol§sra haszn§lja a p§lyaudvar v§g§nyait.  

Jelentŗs probl®m§t okoz a vas¼ti tºmeg§ru ki/berak§si helyeinek beszťk¿l®se. A 

p§lyaudvarok visszafejlŗd®se a kºzforgalm¼ rakod·ter¿leteket sem k²m®lte. Ezt a hat§st 
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erŗs²tette, hogy sok esetben a P+R parkol·k a kor§bbi kºzforgalm¼ rakod·ter¿letekhez 

tartozó területen lettek kialakítva, így akadályozva a fel- és elfuvarozást. A másik korlátozó 

hat§s, hogy az ºnkorm§nyzatok kitiltj§k a neh®z g®pj§rmťveket a felfuvaroz§si ¼tvonalakr·l. 

Ettŗl f¿ggetlen¿l Budapestnek jelentŗs tºmeg§ru-besz§ll²t§si ig®nye lenne, amit a jºvŗben 

meg kell oldani. 

Másrészt viszont a vasúti teherszállítási tevékenység visszaszorulása és ezzel 

összefüggésben a teherszállítási tevékenység céljára ténylegesen használt területek 

csökkenése folytán Budapest ter¿let®n igen jelentŗs kihaszn§latlan vas¼ti ter¿letek 

találhatók. A BAVS ezek jºvŗbeni hasznosíthatóságának vizsgálatát is célként fogalmazta 

meg. 

Budapest térségében a csepeli kikºtŗ az egyetlen olyan csatlakozási pont, ahol a folyami 

és vasúti áruszállítás találkozik . A csepeli kikºtŗ megközelítése nehézkes és lassú, valamint 

további problémát jelent, hogy Ferencvároshoz hasonlóan Budapest szívében fekszik. A 

BILK Kombiterminálra és Csepelre  ®rkezŗ nemzetkºzi kombin§lt tehervonatok nagy r®sze 

nyugat-magyarorsz§gi hat§r§llom§sok felŗl ®rkezik, és azok felé indul. 

A hazai le- és/vagy feladású intermodális forgalom fŗ jellemzŗje, hogy 95%-ban Budapest 

környéki terminálokon bonyolódik le , ®s elsŗsorban kont®neres (valamint kism®rt®kť, de 

nºvekvŗ f®lp·tkocsis ®s csereszekr®nyes) forgalomr·l beszélhetünk.  

Üzemeltetés 

A törvényi szabályozás EU -konform ®s megfelelŗ kereteket ad. A MćV Zrt. h§romszintť 

szab§lyoz§si rendszer elv®n mťkºdik. Az állami szabályozási szint az Országos Vasút 

Szabályzat (OVSZ I) alapján, a vállalati szabályozás a MÁV Zrt. mťszaki ®s ¿zemi szab§lyzatai 

alapj§n tºrt®nik. A vas¼tv§llalati utas²t§sokat a Forgalmi Igazgat·s§g (ăFó jelť utas²t§sok), a 

TEB Igazgat·s§g (ăEó jelť utas²t§sok) ®s a P§lyal®tes²tm®nyi Igazgat·s§g (ăDó jelť utas²t§sok) 

kezeli. Emellett a kieg®sz²tŗ utasítások és segédkönyvek alapján összeállítják a Végrehajtási 

Utasításokat, melyek az állomási és a vonali forgalomirányítás feltételeit határozzák meg, 

szabályozzák. Ez utóbbiak jelentik a végrehajtási szabályozási szintet. 

A szerelvény és személyzeti fordulók elemzése rávilágított a heterogenitásból fakadó  

problémákra, a szabályozásból fakadó  vezénylési problémákra (pl. egy szolgálat általában 

kevesebb mint 50%-a telik vonatok tov§bb²t§s§val, a tºbbi idŗt forgalomszervezési 

problémákból adódó inaktivitás,  az adminisztratív feladatok elvégzése és a munkaközi 

szünetek töltik ki ), valamint arra, hogy a magas létszámszükséglet a rendkívül szigorú és 

kötött szabályok miatt szükséges. 

A MÁV Zrt. a legut·bbi idŗszakban nagy erŗket ford²tott  az ®rv®nyben l®vŗ utas²t§srendszer 

optimaliz§l§s§ra, a kor technol·giai v²vm§nyainak megfelelŗ friss²t®s®re, aktualizálására, 
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(tekintetbe véve pl. a fejp§lyaudvari technol·gi§k korszerťs²t®si igényeit vagy a motorvonati 

és ingavonati üzem dinamikus terjedését), az átfedések megszüntetésére és az egymásnak 

ellentmondó utasításrendszerek illesztésére. A részben korszerťs²tett rendelkez®scsomag 

hat·s§gi j·v§hagy§st ®s leoktat§st kºvetŗen l®phet hat§lyba, de ezen felül még további 

területeken szükségszerť a felülvizsgálat. Az utas²t§srendszer korszerťs²t®se 

eredményeképpen nagyságrendileg 290 utasítás hatályon kívül helyezése és 230 

módosítása várh ató.  

A MÁV-Csoport ð a nemzetgazdaság más ágazataihoz hasonlóan ð egyre komolyabb 

munkaerŗhi§nnyal k¿zd. A MÁV jelenleg kidolgozás alatt álló stratégiájában is szerepel, 

hogy ăa megfelelŗ l®tsz§m¼, ºsszet®telť, k®pzetts®gť ®s motiv§lts§g¼ munkaerŗ hossz¼t§vú 

biztos²t§sa a strat®giai c®lok megval·s²t§s§nak felt®tele.ó A BAVS keretében lezajlott 

társadalmi konzultációs folyamat során több olyan kritikus megjegyzés is érkezett, amely 

megerŗs²ti, hogy a megfelelŗen k®pzett ®s motiv§lt munkaerŗnek jelentŗs hat§sa van 

az utasok által érzékelt szolgáltatási színvonalra, illetve befolyásolja az üzemeltetést 

is. 

Helyzetértékelés eredménye 

A 360 fokos helyzetértékelés összefoglaló táblája a k¿lsŗ ®s belsŗ t®nyezŗkre vonatkoz· 

pozitív és negatív jellemzŗk szerint (SWOT táblába) sorolva mutatja be: 
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4.2 Célok 

A Stratégia általános céljai összhangban vannak az Európai Unió közlekedéspolitikájában és 

Magyarorsz§g fejleszt®spolitik§j§ban megfogalmazott c®lkitťz®sekkel, és megfelelnek a 

Budapesti Mobilitási Tervben foglalt céloknak: 

¶ a fenntarthat· kºzleked®si rendszer elŗmozd²t§sa, a vasúti rendszer 

használatának és hatékonyságának maximalizálása; 

¶ a közlekedési ágazat környezeti teljesítményének  orsz§gos ®s v§rosi szintť 

javítása; 

¶ az éghajlatváltozás  mérséklése az üvegházhatást okozó gázok kibocsátásának 

csökkentése révén; 

¶ a városi lakosság ®letminŗs®g®nek jav²t§sa a hatékonyabb és integráltabb 

közlekedéstervezés, területrendezés és várostervezés révén. 

 

A BAVS legfŗbb c®lja a Budapesti vas¼ti csom·pontban megl®vŗ szťk keresztmetszet 

felszámolása, az átjárhatóság biztosítása .  

 

A Strat®gi§ban meghat§rozand· c®lok h§rom fŗbb csoportra oszthat·k: 

¶ átfogó  célok: EU c®lkitťz®sek, nemzeti strat®gi§k alapj§n hat§rozhat·ak meg 

¶ specifikus célok : a SWOT-analízis eredményeivel alátámasztva határozhatóak 

meg 

¶ horizontális célok : az adott ter¿let eg®sz®t meghat§roz· alapvetŗ elv§r§sok 

összessége, melyek a célrendszer egészének minden elemében meg kell, hogy 

jelenjenek 
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11. ábra: A Stratégia célrendszer és intézkedései 

Átfogó és specifikus célok 

Budapest vasúti kapacitás -problémáinak megoldása  

¶ A megl®vŗ vas¼ti kapacit§sok optim§lis kihaszn§l§sa: biztosítandó, hogy a 

jelenleg rendelkezésre álló kapacitásokat a legjobban használjuk ki, vagyis a 

megfelelŗ §llapot¼ infrastrukt¼r§n, ide§lis vas¼t¿zemmel, a legjobb el®rhetŗ 

szolgáltatás valósuljon meg. 

¶ A jºvŗben elŗrel§that·an szükséges fejlesztések a megl®vŗ rendszerelemekre ®p²tve, 

a távlati hálózati kialakításhoz igazodó tervezett lépésekben , folyamatos 

színvonalemeléssel kövessék a mindenkori igények et, biztosítsák az 

átjárhatósághoz szükséges kapacitásokat.  

Vas¼ti infrastrukt¼ra minŗs®gi param®tereinek jav²t§sa 

¶ Zavartatásmentes és hatékony vasúti üzemvitel biztosítása : Budapest a 

legnagyobb vasúti csomópont, melyen három transzeurópai közlekedési folyosó 

halad keresztül, itt kapcsolódnak össze az országos vasútvonalak, és ennek 














































































































































































































